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DIQUE SECO DE

¢ASTILLEROS Y

TALLERES

DEL NOROESTE, S. A» Y

Por ANDRES LUNA MAGLIOLI

Ingeniero Naval,

I.—Dique.
1I.—Barco-puerta.—Funcionamiento y servicios de inunda-
cién y achique.
III.—Bombas y transmision.
IV.—Sistema hidraulico para manejo de valvulas de inun-
daciéon y achique.

I.—DIQUE.

Tiene una eslora total de 160 m., medidos desde
el centro de la ranura del barco-puerta exterior
hasta la proa, quedando el centro de dicha ranura
a 3,45 m. de la entrada del dique. En la parte cen-
tral se ha dispuesto otra ranura para barco-puerta
a 80 m. de la primera. Asi, pues, podra dividirse
en dos, con sus servicios de inundacién y de achi-
que independientes, lo que permitird varadas de
buques pequefos con ahorro de energia y de tiempo.

La manga es de 24 m. a la altura de los picade-
ros y 27,6 m. a la altura de la coronacion.

La coronacién queda a 5,5 m. sobre el nivel de
la B. M. V. E,, y el plan a 4 m. por debajo de la
misma B. M. V. E. La altura de picaderos es 1 me-
troy la de P. M. V. E. es 4,5 m.; de modo que los
calados utiles minimo y maximo, correspondientes
a dichas alturas de mareas, son, respectivamente,
de 3y 7,56 m.

La inundacion se efecta por ambas bandas, me-
diante los conductos que pueden verse en la dispo-
sicién general del dique (fig. 1), que también se
aprecia en las fotografias 1, 2 y 3.

Estos conductos tienen 1,2 m. de diametro en
los primeros tramos hasta los pozos de valvulas.
A partir de cada pozo se bifurca cada tubo de inun-
dacioén en dos ramales de 0,7 y 0,9 m. para inundar,
con cada par de ellos, la primera o la segunda de

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

376

las dos partes en que se puede dividir el dique. Los
dos ramales de inundacion son independientes, me-
diante sendas valvulas situadas dentro del pozo,
que sirve, ademas, para registro y alojamiento de
una bomba de accionamiento hidraulico de sus val-
vulas y de la transmisién de maniobra a mano. Con
ello se consigue llenar por ambos lados todo el di-
que en una hora y cuarto, aproximadamente, en el
caso mas desfavorable de ser la P. M. V. E.

La instalacién de achique se dispone por un solo
lado de él, como se ve en el plano de disposicion.
La toma se efectia (fig. 10) por un amplio pozo,
de una profundidad de 1,6 m., debajo de la placa
de asiento de las bombas. En este pozo desembo-
can los dos tubos de desagiie procedentes de los
sumideros de las zonas de proa y popa del dique.
Cada uno de estos tubos termina en una valvula
a la entrada del pozo para achicar de una u otra
zona del dique, segiin convenga. Este pozo es co-
mun para ambos tubos de achique, y permite efec-
tuar éste indistintamente con una o con las dos
bombas principales de que esta dotado el dique para
este servicio.

Asi, pues, el servicio de inundacién y de achi-
que del dique, queda asegurado por las dos bom-
bas citadas, y de que méas tarde hablaremos, por
las tuberias antes resefiadas y por 11 valvulas, de
las que tres van situadas en el pozo de valvulas
de babor, tres en el pozo de valvulas de estribor y
cinco en la casa de bombas. De las tres vilvulas de
cada pozo, una de ellas puede incomunicar a éste
con el mar y las otras dos pertenecen a cada uno
de los ramales de inundacion de cada zona del
dique.

Las cinco valvulas situadas en la casa de bom-
bas se distribuyen como sigue: una, como se dijo
antes, para cada tubo de achique; otra situada en

1
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la descarga (fig. 10) de cada bomba y la ultima bas a la mar. Con ésta, y en caso preciso, se inco-
corresponde a la descarga general de las dos bom- munica la casa de bombas con la mar.

Foto 1.
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Todas estas valvulas, salvo la Gltima citada, pue-
den abrirse y cerrarse mediante accionamiento hi-
draulico y, ademas, estan dotadas de apertura y
cierre a mano para casos de emergencia. La val-
vula de descarga general al mar sélo tiene accio-
namiento a mano, puesto que en muy raras oca-
siones se precisa cerrarla.

A popa del dique, y a cada lado, se dispuso un
cabrestante vertical.

Niimero 266

tro y fuera del dique, de forma gue continfe el
descenso y quede asegurada la posicion de aquél
en la ranura, posicion 4.2, Cuando se achica el di-
que, los tanques se vacian por gravedad, mediante
las valvulas del lado del dique, estando cerradas
las del lado exterior. El barco se mantiene en la
ranura cuando el dique esté seco, posicién 5.8, por-
que su peso excede al desplazamiento que le pro-
porciona el agua exterior al dique, manteniéndose,

Foto 3.

II.—BARCO-PUERTA.—FUNCIONAMIENTO Y SERVICIOS
DE INUNDACION Y ACHIQUE. :

En la figura 2 se aprecia la disposicién general
del barco-puerta.

La figura 3 representa un esquema de funcio-
namiento del barco. En la posicion 1.2, el barco
esta flotando vacio en la P. M. V. E. Para hacerlo
descender se llenan los tanques situados en los ex-
tremos del cuerpo medio, abriendo las valvulas de
toma de mar, desde la cubierta alta (fig. 4). Al
mismo tiempo se abren las valvulas de inundacién
de los tanques del cuerpo alto. Cuando la cubierta
media se sumerge, posicion 2.!, comienzan a inun-
darse los tanques altos. Asi se aumenta el peso
del barco en la medida precisa para que éste sea

superior a la flotabilidad del mismo, con agua den-

por otra parte, adherido a la ranura por la pre-
gién de la misma.

Para que el barco pierda empuje y pueda sumer-
girse, se precisa que el cuerpo alto esté en comu-
nicacion con el mar en su parte central. Los extre-
mos de este cuerpo alto pueden ponerse en comuni-
cacion con el mar por valvulas accionadas desde
la cubierta alta. Por tanto, en la posicion 2.%, y con
estas valvulas abiertas, el barco pierde su flota-
¢ién por completo al ponerse todo el cuerpo alto
en comunicacion con el mar. En estas condiciones,
y para qgue el barco tenga la estabilidad precisa,
es necesario que el centro de gravedad esté situa-
do por debajo del centro de carena, lo que se ha
conseguido lastrando con cemento y chatarra en
el fondo del cuerpo bajo, procurando hacerlo con
la maxima densidad, a fin de lograr el maximo
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peso con el minimo volumen. De esta forma se lo-
gra que el centro de carena sea lo mas alto posible,
y, al mismo tiempo, que el de gravedad sea lo mas
bajo posible. Como el calado de este barco es mas
bien reducido, para el trazado de las curvas hi-
drostaticas, a fin de deducir la posicién del centro
de carena, y en el calculo del centro de gravedad,
se tuvo en cuenta el volumen del lastre y el de los
hierros estructurales del cuerpo bajo, cuando ac-
tian como parte de la carena.

Cuando se da agua al dique, el empuje vertical
del agua externa se incrementa con el de aquélla
(en este caso el lastre y for -o de la parte del dique
son partes de la carena). Entonces se abren las
valvulas de inundacion de los tanques altos para
contrarrestar el incremento del empuje y evitar que
el barco flote antes de llenar el dique. Se llenan
los tanques altos y no los bajos, porque los pri-
meros se pueden vaciar luego por gravedad, cosa
que no se puede hacer con los segundos, estando
el dique inundado. Naturalmente, esta posicion, 6.,
del barco, es la mas peligrosa, y por esto, durante
esa fase, la estabilidad y la flotabilidad han me-
recido especial atencién. La posicién 7.* indica el
barco a flote, cuando el empuje ha vencido el peso
v el rozamiento, y los tanques altos se estan va-
ciando por gravedad. ‘

En el esquema estan repetidas las posiciones del
barco para la marea minima (B. M. V. E.). La di-
ferencia esta en que los tanques se llenan menos
gue con la P. M. V. E,, por lo cual varian todos los
pesos, siendo preciso estudiar de nuevo todas las
posiciones, con esta altura de marea. No se consi-
der6 necesario repetir este estudio con mareas in-
termedias, puesto que al ser correcto con las ex-
tremas, habria de serlo con aquéllas.

ITI.—BOMBAS Y TRANSMISION.

Como ya se indicd, el dique dispone de dos bom-
bag principales de achique, alojadas ambas en la
correspondiente camara. Son centrifugas, de tipo
vertical, accionadas cada una por un motor eléc-
trico de induccion, de doble caja de ardilla para
corriente a 220 voltios, de 308 H. P. a 1.500 r. p. m.
El acoplamiento entre el motor y su bomba corres-
pondiente se efectia por medio de un reductor de
engranajes. Cada bomba se ha calculado para una
capacidad horaria de 4.250 m®. y una altura de
descarga de 12 m., altura que se juzgé precisa para
hacer posible el achique del dique en P. M. V. E,,
teniendo en cuenta las pérdidas de carga de tube-
rias, valvulas y demas accesorios, asi como las

382
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rugosidades normales, después de un prolongado
periodo de servicio. Al iniciar el estudio de estas
bombas se pensé en la conveniencia de adoptar
bombas axiales o de hélice, o bombas de flujo mix-
to. Las primeras hubieran permitido el acoplamien-
to directo del motor eléctrico a las mismas, por lo
que la instalacién, quiza, hubiera sido mas senci-
lla. Sin embargo, nos decidimos por las de flujo
mixto, porque para el caudal antes citado, el ma-
ximo rendimiento se obtiene con una velocidad es-
pecifica que corresponde practicamente al tipo de
bomba de flujo mixto. Partiendo de esta velocidad
especifica correspondiente al maximo rendimiento,
se obtuvo que el nimero de revoluciones de la bom-
ba habia de ser 345, de donde la necesidad de em-
plear reductor de engranajes.

Es discutible que ante la mayor sencillez de las
bombas de hélice, quizd pudiera haberse elegido
éstas, sacrificando el rendimiento. Sin embargo,
para emplear el motor eléctrico de 1.500 revolu-
ciones la pérdida de rendimiento en la bomba hu-
biera sido del orden del 10 por 100, mientras que
la pérdida de rendimiento del reductor de engra-
najes no debe ser superior a un 2 6 todo lo més
un 3 por 100. Independientemente de estas consi-
deraciones, para nosotros también tenia interés el
proyectar y construir este reductor de engranajes
de potencia, relativamente elevada, puesto que tan-
to su célculo como su construceién, asi como la ob-
servaciéon del mismo en servicio, podian proporeio-
narnos una ensefianza 1util para el desarrollo, en
su dia, de reductores de engranajes de propulsion
en los buques.

A continuacién resumimos las caracteristicas
principales de las bombas, algunas de las cuales
ya hemos indicado:

o 1 e e e e 4.250 m* h.
Altura de deBoarfl ..:...i.useecei-siaiiiiie 12 m.
Velocidad especifica (unidades métricas). 58,2
Velocidad de giro ......cccoiiovivenniianns 345 r. p. m.
Diametro exterior del impulsor ............ 980 mm.
Didmetro de entrada del impulsor .-....... 686 mm.
Didmetro del nteleo ............ccoociiiienne. 210 mm.
Ancho de salida del impulsor ............... 115 mm.
Numero de paletas ....... e A 11

Angulo de salida de la paleta en todo su
BNCRO Al e | R s et e e 30¢
Didmetro de interseccién en la entrada
de las paletas con el perfil posterior del

I PR . S L i e s meews sy i T e pies 412 mm.
Didmetro de la paleta en la entrada en

el filete fllido medio .........coonvniiiianeas 580 mm.
Angulo de entrada de la paleta en el file-

taamestosse 0 ol s SR 23¢ 52'
Diametro de la voluta en la descarga ... 638 mm.
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Figura 6.
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La bomba es de bronce-aluminio al 10 por 100
en todas sus partes, inclusive los tornillos y tuer-
cas, excepto el eje, que es de acero de 50 kg./mm?.,
pero forrado con camisa de bronce. La voluta, en
prevision de dificultades de fundicion, se hizo de
bronce al manganeso.

La disposicion general de las bombas puede ver-
se en la figura 5, y su aspecto, una vez montada
en el taller, en la fotografia 4. En la referida figu-

Nimero 266

esta formado por duelas de guayacén y la em-
paquetadura del mismo por algodén ensebado. Este
estd refrigerado por un tubo de agua, tomada de
la descarga de la bomba.

En la figura 10 puede apreciarse el montaje ge-
neral de las bombas.

Como se ve, el tronco de admisién se prolonga
por un tubo también de bronce, que, a su vez, ter-
mina en un colador, dentro del que se ha dispuesto

Foto 4,

ra se aprecia que el impulsor va sujeto al eje me-
diante tuerca y chaveta, y entre éste y la camisa
del eje se ha colocado una frisa de cobre, a fin de
evitar el paso de agua salada al eje de acero, con
la correspondiente creacién de acciones galvanicas
v la rapida destruccién del mismo.

Haciendo cuerpo con el impulsor, y con él, gira
un aro de estanqueidad, dentro de otro aro sujeto
a la tapa de la bomba. La finalidad de estas pie-
zas postizas es sustituirlas, en su dia, cuando el
desgaste cree un huelgo excesivo entre ambas pie-
zas, sin tener que tocar para nada ni al impulsor
ni a la voluta.

El impulsor lleva cuatro agujeros en su cara
superior para compensacion del empuje hidraulico.

El cojinete de giro del eje en la caja de la voluta

384

una pieza conica de generatriz curva, que sirve para
favorecer la formacién de la vena liquida.

La bomba va anclada por medio de una serie de
pernos empotrados en el cemento.

La figura niimero 6 corresponde a una seccion del
engranaje reductor antes citado. Es del tipo de
diente angular, formado por dos piezas simétricas
acopladas. El motor eléctrico, de eje vertical, accio-
na el primario a través de un acoplamiento elas-
tico. El pifion puede deslizar libremente sobre el
eje, en el sentido axial, transmitiéndose el movi-
miento de uno al otro, a través de un acoplamiento
dentado, que permite este movimiento, cuya fina-
lidad es, dada la posible imperfeccion en el fresado,
tanto de la rueda como del pifién, evitar concen-
traciones de esfuerzos en los dientes de los mismos.
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La rueda estd unida a un acoplamiento que trans-
mite la rotacién al eje de la bomba. Este acopla-
miento tiene forma particular para permitir ia exis-
tencia de un tubo que rodea el eje, y que cierra
la caja de engranajes, haciendo funcién de pared
interior para contenido de aceite. Este, ademas de
servir para engrase, es también el elemento refri-
gerador del engranaje, si bien en la practica se ha
visto la necesidad de introducir un serpentin en-
friado por agua, procedente de la bomba. La rueda

INGENIERIA NAVAL

va montada sobre dos cojinetes de rodillos a ro-
tula que absorben la reaccion radial del engrane.
Ademas, el inferior soporta el peso del eje y del
impulsor de la bomba, o bien el superior el posible
empuje hidraulico del mismo, caso de que la com-
pensacion no fuese completa y este empuje fuese
superior al peso citado. El eje primario va mon-
tado sobre rodillos, como se aprecia en la figura.

A continuacion indicamos las caracteristicas
principales de este engranaje:

Diametro del circulo primitivo (milimetros)
Diametro del circulo de cabeza (milimetros)

Anchofrontal (milimetros) | ot ot e
g Ly e L e e B O e L e

Médulo de paso normal (milimetros)

Angulo 'de‘inelinacion deila helice .....0 veeviieiiiriienniiiienens

Mébdulo de paso frontal (milimetros)

Altura de los dientes (milimetros) ................... TR shlen
Distancia entre ejes (mMilimetros): ..i......c.civviemiciiviinnisiiiones :
Anonlo delpreRiOn i L 0 e 8 e L resm s B A e

Paso frontal (milimetros)

Pifiéon Rueda

............................ 184,757 196,766
............................ 194,757 806,766
............................ 116 116
............................ 32 138
............................ ) 5
............................ 30¢ 30¢
............................ 5,774 5,774
............................ 10,833 10,833
............................ 490,762
........................ [ sty 200 202

18,138 18,138

Los materiales empleados fueron:

Pifién:
Acero _01'ofi10-niquel de cementacién ... DIN VCN 45
Dureza Brinell minima de la capa ce-

mentade bt ms s Y 600
Cargaideipobivale s i o Lot s 120 a 140 kg./mm?®.

Rueda:

Acero moldeado de cementacién de la siguiente compo-
sicion:
0,15 a 0,22 %

SR AT T e LR T o 07 al0 %

Carga minima de rotura R — 51 kg./mm?

El alma se hizo enteriza, sin nervio de ningtn
género, a fin de evitar en lo posible las deforma-
ciones debidas a la cementacién y al temple corres-
pondiente.

Dureza minima de la capa cementada ............ 650 Brinell

Es de hacer notar que todas las ruedas que se
nos sirvieron de acero moldeado tenian poros, que
hicieron imposible el empleo de las mismas. Ante
la imperiosa necesidad de poner en servicio el di-
que; y no ser posible esperar a la fundicién de nue-
vas piezas de acero moldeado, se empleé el alma

de estas ruedas, soldandoles una llanta de acero for-
jado dulce, llanta que, a su vez, fué soldada en la
periferia y en sentido normal a la hélice del co-
rrespondiente dentado. Después de la cementacién
y temple, las ruedas sufrieron una cierta deforma-

AL JE BEGULIIY

Figura 6.
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cién que se tradujo en que quedaran ligeramente
elipticas y alabeadas. Esta deformacién se contra-
rresté hasta cierto punto al acoplar una mitad con
la otra obligandolas a permanecer de esta forma en
un plano. Como por otra parte, careciamos de me-
dios para rectificar los flancos, se rodaron en un
torno el conjunto de rueda y pifién, intercalando
aceite con esmeril en suspensién, hasta lograr que
la superficie de toque en ambos flancos fuese prac-
ticamente la misma, comprobandose después, de
nuevo, la dureza de la capa de cementacion.

IV.—SISTEMA HIDRAULICO PARA MANEJO DE VALVU-
LAS DE INUNDACION Y ACHIQUE.

Se muestra esqueméiticamente este servicio en
las figuras 7 y 8. Consta de una bomba (6) de en-
granajes (fig. 7), que impulsa el aceite a presién
hacia los émbolos de accionamiento de las valvulas,
a través del grifo de dos vias (5), que distribuye
a las valvulas del pozo por-el grifo (4) o a las de
la casa de bombas por el frifo (7), o a ambos sis-
temas a la vez. El grifo (4) da servicio a las ca-
bezas de los cilindros a través de la caja de valvu-
las (8) para cerrar las valvulas del pozo, a través

Lol||[®
_.@

EPQUENL DF L4 TVBEPU DF ACEITE ) ! l

R A N W L[_I P
OF KALVULAS DF £STRIBOD

Figura 7.

de la caja (9), para abrir las valvulas, y al tan-
que (1), por otra via independiente para permitir
el vaciado de la parte opuesta del cilindro.

Si se da presion para abrir, entonces la via de
vaciado es la que atraviesa la caja (8), v que co-
rresponde a la parte alta del cilindro. Las marcas
(13) y (17) indican valvulas automéaticas de reten-

386

Nimero 266

cion, que funcionan cuando sube el émbolo para
que éste no golpee la tapa. El grifo (7) hace ser-
vicios analogos al (4), para las valvulas de la casa
de bombas (11), (12), (14) y (15). La marca (3)
corresponde a una valvula de seguridad.

La figura 8 representa el servicio para el pozo
independiente, que es analogo al descrito.

el L
SRR TR,

ESOUENA DE L4 THBEDU OF
ALEITE EN £1 DORD DE WLVUAR
PE B4BOR

S i =i

s

Figura 8.

La bomba de engranajes se mueve por un mo-
tor eléctrico de 15 caballos a 1.500 r. p. m. Esta
potencia es muy superior a la calculada como ne-
cesaria para funcionamiento normal, y se ha pre-
visto excesiva para tener seguridad de funciona-
miento en los casos mas desfavorables. El cierre
también cabe efectuarlo hidraulicamente, como se
deduce del esquema. Ahora bien, las valvulas es-
tan formadas, como a continuacién indicamos, por
dos discos que se ajustan contra los asientos me-
diante cufias. La presion de estos discos sobre su
asiento se gradia por medio del esfuerzo que se
efectie sobre el vastago de la valvula, es decir, so-
bre el émbolo de aceite. A fin de limitar estos es-
fuerzos, que si son excesivos podrian provocar la
rotura de la caja de la valvula, se dispusieron las
valvulas de seguridad (20) taradas a una presién
tal, que nunca pueda producirse el accidente cita-
do. En la realidad se ha comprobado que las val-
vulas cierran por su propio peso y que la presion,
que efectlian los discos sobre sus asientos debidas
al peso de las mismas, es suficiente para efectuar
la obturacion.

Ademas, se ha previsto, como ya se indicd, ma-
niobra a mano desde el coronamiento del dique,
para cada valvula de inundacién, y desde un piso
encima de las bombas para éstas.
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sujetan la cuifia inferior estan holgados en sus agu-
jeros, que son alargados para permitir un movi-
miento vertical y lateral de dicha cufia. Cuando la

PoOUEBA o8 FUNCIONSMIENTO
05 uml BOMBA

-;;'-vu
i

i

VOLUMEN DE ABUA ACHICADA

i

Voussen o Aswa &~ £ opvE m'

; YOLUNEN D¢ ABua Acwcaoa  m' /ey
Foto 5. |
Vélvudas de inundacion y achique—Todas las
valvulas son del mismo tipo. Su disposicion gene-
ral corresponde a la figura 9, y el grupo instalado E
en uno de los pozos, a la fotografia 5. En la sec- g "' G o i i

WOBA DB ACUIDUE

cién puede verse su mecanismo. Los tornillos que Ylinea 12
gura lz,
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valvula esta en su punto mas bajo, la cuiia inferior
toca en el fondo, mientras la superior empuja con-
tra la primera, forzando lateralmente las caras de
las valvulas a cefirse contra sus asientos. Al abrir
la valvula, la cufia inferior cae por su peso, pues
el angulo de ella es superior al de rozamiento.

Cdmara de bombas.—Su disposicion se muestra
en la figura 10 y en la fotografia 6. Ademas de las
bombas y las valvulas ya descritas, hay instala-

B B2
LAY
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de achique, para suministro a la bomba de contra-
incendios, con el dique seco.

Los pozos de valvulas tienen bombas de achique
de 1/3 HP. iguales a la descrita antes.

Por tltimo, las figuras 11 y 12 se refieren a los
diagramas de tiempo de achique de una bomba,
en una prueba efectuada sin barco alguno en el
dique. De estos diagramas se aprecia que la ca-
pacidad real de la bomba oscila de unos 6.000 me-
tros citibicos/hora al iniciar el achique, es decir,

Foto 6.

da una bomba centrifuga vertical, para contraincen-
dios, de cuatro rodetes, de 120 m. de altura mano-
meétrica, 28 litros por segundo, 1.450 r. p. m., 68 HP.,
125 mm. de diametro el tubo de aspiracion y 100
milimetros el de descarga, movida por motor eléc-
trico. Se ha dispuesto otra bomba centrifuga para
achique de la cAmara de 2.000 litros/hora, altura
manométrica, 10 m., movida por motor eléctrico
de 1/3 HP., a 2.800 r. p. m. El pequeiio tubo que
comunica la descarga general de las bombas prin-
cipales con el pozo de achique se ha dispuesto para
asegurar un volumen constante de agua en el pozo

con una altura de carga de 7,52 m. sobre la aspi-
racion, a 5.000 toneladas/hora al final del achique,
con una altura de agua sobre la aspiracion practi-
camente nula. Todos estos datos se refieren a un
dia en que la altura de marea fué, aproximada-
mente, el promedio entre la B. M. V. E. y la P. M.
V. E. Naturalmente, estos datos son sélo una in-
dicacion del comportamiento real de la bomba, por
cuanto éste varia con las condiciones tanto de ma-
rea como de calados del dique; pero, sin embargo,
cabe asegurar que la capacidad de las bombas es
francamente superior a la supuesta en el calculo.
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3,3. Motores contratados.

APENDICE. Sobrealimentacién,

0. GENERAL,

En el presente trabajo se hace una somera des-
cripeion del motor soldado SMIT-BOLNES, cuya
fabricacion en Espafia comienza ahora a ponerse
en marcha bajo licencia de una Firma holandesa.

Se hacen destacar las caracteristicas mas pecu-
liares de este motor, asi como aquellas que pueden
significar algo nuevo o distinto en su concepeién
o en su aplicacion a motores Diesel de potencia
media.

Asimismo se hace una pequefia historia de los
motores ya construidos y en servicio, como testi-
monio del buen resultado practico de todas las
innovaciones realizadas en los motores SMIT-
BROLNES.

A continuacion se comentan ligeramente las po-
sibles aplicaciones marinas de estos motores.

Después se explica, en lineas generales, lo que
puede haber de mas caracteristico en su construc-

(*) Trabajo presentado en las Sesiones Técnicas Cadiz-
Sevilla, mayo 1957.
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cion, y se dan algunas cifras estimadas sobre ho-
ras de trabajo.

Seguidamente se considera la fabricacion de es-
tos motores en Espafia y se examinan las posibles
dificultades que podrian encontrarse para el apro-
visionamiento de materiales y accesorios especia-
les. También se citan algunos datos sobre precios
de coste probables, y se da una nota sobre los mo-
tores ya contratados en Espafa.

Finalmente, se indican los resultados obtenidos
en los ensayos en curso de realizacion sobre la so-
brealimentacion de estos motores.

1. DESCRIPCION DEL MOTOR.

1,0. General.—El motor Smit-Bolnes es un mo-
tor Diesel de dos tiempos, simple efecto, con cru-
ceta, inyeccion solida, barrido sistema uniflujo,
con admision por lumbreras y exhaustacion por
valvula accionada por el eje de levas.

El diametro del piston es de 300 mm., y la carre-
ra de 550 mm. Las revoluciones normales son 275
por minuto, obteniéndose una potencia de 125 BHP.
por cilindro, sin sobrealimentacion, y resultando
una velocidad media del pistén de 5,13 m. por se-
gundo, y una p. m. e. de 5,26 Kgs./cm®.

El consumo normal de combustible es de
170 gr./BHP. /h.

El motor se construye en modelos de 4 a 10 ci-
lindros, abarcando, por tanto, una gama de poten-
cias de 500 a 1.250 BHP., bien en tipo directamente
reversible, o no reversible.

El motor Smit-Bolnes es un motor soldado, pero
soldado con légica. En el proyecto de su estructura
no se ha procedido simplemente a sustituir las pie-
zas de fundicién por otras mas o menos equiva-
lentes, pero construidas en acero laminado y sol-
dado, sino que, por el contrario, se han sustituido
todas las piezas por una sola: una estructura mo-
nocasco enteramente soldada.

Asi se han aprovechado al maximo las venta-
jas de la soldadura, suprimiéndose el mecanizado
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El motor “SMIT BOLNES". Secciones transversal y longitudinal,

SHIFEOLNES

ajuste de las superficies de contacto de unas pie-
zas con otras, como también el taladrado y esca-
riado de los alojamientos para los pernos de union,
y la construccion y ajuste de estos mismos.

Segtin lo indicado, puede concebirse facilmente
la enorme simplificaciéon conseguida en la estruc-
tura: pues bien, ésa es la caracteristica esencial
de este motor.

Y como consecuencia, el peso resulta notable-
mente reducido, siendo de 20 tons. para el motor
de 5 cilindros y de 37 tons. para el de 10 cilindros,
obteniéndose para este ultimo un peso de sélo
29,6 Kgs./BHP., en el caso de motor no sobreali-
mentado.

1,1. Caracteristicas sobresalientes.

1,1,1. La cruceta es de un diseno especial y
completamente nuevo, Su parte superior es cilindri-
ca'y actia como pistén de la bomba de barrido.
Lleva tres aros, uno de compresién y dos rasca-
dores, y ajusta en una camisa que sirve al mismo
tiempo de guia y apoyo para la parte inferior, que
es la cruceta propiamente dicha, y cuyas zonas de
apoyo son dos sectores opuestos cuyas superficies
no son exactamente cilindricas, sino que tienen

una pequeia ovalizacién en los sentidos vertical y
transversal.

La citada camisa estd constituida por dos pie-
zas, una superior y otra inferior. La razén exis-
tente para fragmentar en dos piezas esta camisa,
es que de esta forma es posible desmontar la cru-
ceta y la biela por el carter. Sin embargo, ello fué
la causa de un molesto inconveniente con el que tro-
pezaron los creadores de este motor: el aceite del
carter pasaba con facilidad al aire de barrido, en-
suciando las valvulas y pasando después a la ca-
mara de combustién. La causa de esta pérdida de
aceite fué dificil de encontrar, comprobandose fi-
nalmente que el paso de aceite era debido siempre
a una desalineacion entre la camisa superior y la
inferior, con lo cual era posible la formacién de una
pelicula de aceite que escapaba a la accion de los
aros rascadores.

Para solucionar este inconveniente, traté de re-
ducirse al minimo la holgura en el encastre entre
ambas camisas, comprobindose posteriormente
que cuando la citada holgura era menor de 0,02 mm.
la pérdida de aceite desaparecia.

En la fase de puesta a punto de este motor, se
encontrd que la citada cruceta de tipo cilindrico
se agarrotaba con gran facilidad.
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Para resolver este inconveniente, se construyo
una cruceta de menor didmetro que fué recubierta
despueés con una capa de metal antifriccion y vuel-
ta a tornear a su dimension exacta. Montada en el
motor experimental, trabajé largo tiempo sin aga-
rrotarse. Una vez desmontada, fué cuidadosamen-
te medida, determinandose asi la ovalizacion que
era necesario dar a los patines cilindricos, en sen-
tido vertical y transversal, para obtener su correcto
funcionamiento.

El diametro del pistén de barrido es de 400 mm.,
y como evidentemente la carrera es la misma que
la del pistén de irabajo, resulta una relacion muy
favorable de volumen de aire de barrido a volumen
del cilindro de trabajo, con lo que el barrido y
relleno se hace con gran abundancia de aire nuevo.
Por ello este motor puede soportar holgadamente
una sobrecarga temporal en potencia del 20 por
100. La presion de barrido es de 0,16 Kgs./cm?.

La parte superior de la cruceta, es decir, el pis-
ton de barrido, se construye en aleacion ligera.

La parte inferior de la cruceta y las dos camisas
citadas, se construyen en fundicion Meehanite.

1,1,2. Kl piston de trabajo es del tipo corto, con
vastago que lo une a la cruceta, siendo refrigerado
por aceite, que sube por el interior del vastago pro-
cedente de la cruceta, a donde llega por el interior

de la biela. El retorno del aceite se hace también

por el interior del vastago, por un conducto con-
céntrico con el de llegada.

Como es normal, el pistén esta constituido por
dos piezas, y es ligeramente conico. La cabeza del
piston es de acero fundido al molibdeno. La parte
inferior es de fundicién Meechanite.

El piston lleva cinco aros, siendo los cinco de
compresion y geométricamente idénticos. El supe-
rior va cromado.

Existe un prensa metalico en el vastago men-
cionado mas arriba, que aisla totalmente el carter
de los espacios superiores contaminados de pro-
ductos de combustién, lo cual hace muy apropiado
a este motor para el empleo de combustibles pesa-
dos, caracteristica ésta de la maxima importancia.

1,1,3. La culata se compone de una parte de
acero fundido y otras de acero laminado, soldadas
todas entre si. El asiento de la valvula de escape
estd constituido por materiales especiales aporta-
dos con electrodos, mediante soldadura eléctrica.
Los electrodos utilizados en Holanda son los si-
guientes: Para la primera capa: Conarc 49, de
4 mm,.; para la segunda capa: Nychroma, de
4 mm., de la casa Smit, de Nymegen.

1,1,4. El equipo de inyeccioén es original Bosch.
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Existe una bomba para cada cilindro y también
un inyector por cilindro, montado lateralmente en
la culata y en direccion tangencial. El inyector tie-
ne un solo orificio de 0,9 mm. de diametro para
la inyeccion del combutible, verificindose, sin em-
bargo, la completa pulverizacion del mismo al en-
trar en contacto con el aire comprimido en la ca-
mara de combustién, el cual estd animado en ese
momento de un violento movimiento de rotacion,
originado por la forma especial de las lumbreras
v pistdn,

Esta caracteristica de los inyectores simplifica
extraordinariamente su mantenimiento, pudiendo
asegurarse que desaparecen totalmente todos los
entorpecimientos originados por las tan frecuentes
obstrucciones de los pequenos orificios de los in-
yectores normales. La citada caracteristica, que
debe considerarse muy importante, facilita el em-
pleo en este motor de combustibles pesados.

1,1,5. La inversion de marcha, en los modelos
reversibles, se realiza segin la patente del falleci-
do profesor Kroon, de la Universidad de Delft, que
consiste fundamentalmente en un dispositivo que
permite el cambio del inyector alimentado por cada
bomba de combustible. Para ello, a continuacion de
cada bomba existe un distribuidor, que envia el
combustible a un cilindro o a otro, segin esté su
émbolo colocado en la posicion de marcha avante,
o en la de marcha atras.

Los citados distribuidores son verdaderamente
sencillos, de muy poco empacho y de funciona-
miento absolutamente seguro. Son construidos en
acero nitrurado. Todos los distribuidores son ac-
cionados simultaneamente por una sola varilla lon-
gitudinal. De esta forma se evitan los engorrosos
mecanismos tradicionales de inversion de marcha.
Segun lo explicado, cada bomba tiene una sola leva,
para marcha avante y marcha atras, de perfil es-
pecial.

Las valvulas de escape utilizan también una tni-
ca leva para marcha avante y para marcha atras,
a costa en este caso de un funcionamiento menos
perfecto en marcha atras. El distribuidor de aire
de arranque, que es del tipo radial, tiene, por el con-
trario, dos levas, que se cambian mecanicamente.

Todos los mecanismos necesarios para la inver-
sién y para el arranque, incluso el mando de la
valvula principal de paso del aire, son accionados
por un solo volante de comodo manejo, Este mis-
mo volante sirve también para accionar el control
de las bombas de combustible.

La mas sobresaliente caracteristica practica de
este sistema de inversién de marcha, es la sorpren-



Agosto 1957

dente rapidez con que se realiza el cambio de todo
avante a todo atras, empleandose tan sélo unos tres
segundos para ello, segin pudo comprobar perso-
nalmente uno de los autores.

1,1,6. La estructura del motor, segiin ya se ha
dicho, es enteramente en acero laminado, toda sol-
dada y en una sola pieza. Esta constituida por una
serie de chapas y angulares, de formas determina-
das, cortados a soplete y soldados simplemente. So-
lamente los asientos para los cojinetes del cigiie-
nal y los soportes para las camisas son de acero
fundido, y soldados también al resto de la estruc-
tura.

Este armazén monocasco tiene una abertura lon-
gitudinal a un costado, para permitir el montaje
del cigiienal. La citada abertura se cierra mediante
una serie de pequefas columnas postizas constitui-
das por un contrete de tubo de acero especial y un
tirante afirmado por tuercas. Las partes donde se
apoya el contrete y se afirma el tirante también
son de acero fundido y soldadas al resto de la es-
tructura.

Es importante hacer constar que una vez termi-
nada de soldadura la estructura, no se somete a
ningun tratamiento térmico.

1,1,7. El cigiienal es del tipo compuesto. Las
cigiienas son fundidas enteras en acero y caladas
en caliente sobre los bulones de bancada, que son
de acero forjado.

1,1,8. Las tapas de los cojinetes de bancada van
apretadas contra los soportes inferiores por me-
dio de un unico tensor, que se acuiia entre la parte
superior de las mismas y la propia estructura del
motor. Los soportes inferiores van frenados en sus
alojamientos mediante aros flexibles “Connex’.

1,1,8. El engrase de los cilindros se realiza por
medio de lubrificadores mecanicos de la casa Bosch.
Es interesante hacer notar que el aceite es condu-
cido a la zona de la camisa de debajo de las lum-
breras de barrido, por lo que los gases de combus-
tion no alcanzan nunca los puntos de engrase, no
siendo necesaria, por tanto, ninguna valvula de re-
tencion, Tampoco son necesarios los aros rascado-
res en el piston.

1,1,10. El eje de levas es accionado desde el
ciglienal mediante cadenas Renold. Las levas van
montadas sobre el eje mediante el procedimiento
patentado S. K. F., pars montaje por presién de
aceite, El eje es de acero especial y las levas de
fundicién de hierro al cromo.

1,1,11. El regulador es de tipo centrifugo con
muelle antagonista de tension regulable, y con la
particularidad de que las masas giratorias estan

INGENIERIA NAVAL

constituidas por una serie de bolas que ruedan li-
bremente entre una superficie plana y otra conica.

1,1,12. El motor lleva acopladas dos bombas
para agua de refrigeracion y una para aceite de
lubrificacion. Las de agua son centrifugas, con ro-
tores y carcasas de disefio especial que permiten
funcionar a las bombas en los dos sentidos de ro-
tacién. La de aceite es de engranajes. Las tres
van montadas en linea, exteriormente al carter y
en un costado del motor, y acopladas directamen-
te entre si. Son accionadas por cadena desde el eje
cigiienal.

1,1,13. Debe destacarse la notable caracteris-
tica de este motor de que el cigiiefial puede ser
desmontado y sacado de su interior con solo des-
montar las pequeias columnas postizas laterales.
Igualmente pueden desmontarse y extraerse las
bielas y crucetas, siendo para ello necesario des-
montar exclusivamente la camisa inferior de la
bomba de barrido, sin tener desde luego que des-
montar el cigiienal.

1,1,14. Este motor no lleva chumacera de em-
puje incorporada.

1,1,15. Los cojinetes de bancada, los de cabeza
de biela y los del arbol de levas son de bronce fun-
dido, no centrifugado, y forrados con metal anti-
friccién, depositado por centrifugacion en una del-
gada capa.

1,1,16. Se utilizan profusamente en todo el mo-
tor las tuercas “Nyloc” con freno de plastico.

1,3. Resultados practicos.

1,3,0. El motor Smit-Bolnes, revolucionario en
muchos aspectos, como se ha visto, es de creacion
reciente y ha sido el fruto de la colaboracion entre
el profesor Kroon ya citado y el Ingeniero Dick
Smit, uno de los gerentes de la firma holandesa
de este motor.

Es en realidad un desarrollo del motor Bolnes,
de 50 BHP. por cilindro, a 430 r. p. m. Este mo-
tor se diferencia poco en su disefio general de los
Smit-Bolnes, siendo también totalmente soldados.
No es reversible, aplicandose normalmente a gru-
pos electréogenos y también como propulsores a
través de reductores de engranajes. En la actua-
lidad han sido ya construidos y entregados moto-
res Bolnes que totalizan unos 120.000 BHP.

El motor Smit-Bolnes fué estudiado y ensayado
largamente en un prototipo de un solo cilindro
hasta conseguir su total puesta a punto.

Los resultados practicos obtenidos hasta ahora
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han sido particularmente satisfactorios. Hasta la
fecha han sido ya construidos y entregados 13 mo-
tores, segiin se explica a continuacién:

1,3,1. El motor SB-7T 001 fué entregado el
14-2-1954. Es de 4 cilindros y estd montado sobre
el remolcador de rio “Anna’, propiedad de J. F.

Remoleador “Anna”, equipado con un motor “Smit-Bolnes” de

cuatro cilindros,

Marlschaert & Zonen, Oranjelaan 57, Dordrecht
(Holanda). Lleva, por tanto, casi dos afios y me-
dio funcionando, sometido a un servicio muy duro.
Pasadas algunas dificultades iniciales, no ha vuel-
to a tener ni un solo contratiempo, habiendo tra-
bajado siempre a completa satisfaccidon de sus ar-
madores.

El motor SB-7 002, de 8 cilindros, fué entregado
en abril de 1956. Estd montafio en la draga de suc-
cién no autopropulsada “Jan Verstoep”, propiedad
de Aannemersbedrijf Dirk Verstoep, Groot Her-
toguinnelaan 39, La Haya (Holanda). Va directa-
mente acoplada a la bomba de succién, siendo su

Draga de succién no autopropulsada “Jan Verstoep”, equipada
con un motor “Smit-Bolnes” de ocho cilindros,
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comportamiento, hasta ahora, plenamente satis-
factorio.

Los motores SB-7 003 y SB-7 004, de 8 cilindros
cada uno, fueron entregados en diciembre de 1955.
Estan montados en la draga de succién autopro-
pulsada “H. A. M. 302”, de la Hollandsche Aanne-
ming Maatschappij, Groott Hertoguinnelaan 258,
La Haya (Holanda). Van acoplados mediante aco-
plamientos desembragables a las bombas de suc-
cién, y por el otro extremo a los ejes propulsores,
también mediante acoplamientos desembragables.
Esta draga lleva casi un afio y medio trabajando
intensamente en la India, funcionando los motores
a completa satisfaccion, hasta ahora.

Draga de succiion autorropulsada “H. A. M. 302", equipada con
dos motores “Smit-Bolnes” de ocho cilindros.

El motor SB-7 005, de 5 cilindros, fué entregado
en mayo de 1956. Va montado como propulsor en
el costero “Noord”, de 850 tons. de p. m., propie-
dad de Rederij Gebr. Smit, Alblasserdam (Holan-
da). Uno de los autores tuvo oportunidad de asis-
tir a las pruebas de mar de este buque, quedando
magnificamente impresionado del comportamiento
del motor durante las mismas. Pudo observar que
la temperatura de los gases de escape no pasaba de
los 265° C. para el régimen normal de 275 r. p. m.
El aspecto del motor era agradable, debido a que
los balancines de las valvulas van ocultos bajo cu-
biertas de metal ligero, asi como el resto de la
parte superior de las culatas. No se observaba nin-
guna vibracion de mayor amplitud que en motores
similares de construccién normal en hierro fundido.
El funcionamiento del mecanismo de inversién por
el sistema patentado “Kroon” fué perfecto. El
motor causé muy buena impresién entre todos los
numerosos armadores que habian sido invitados a
las pruebas.

Los motores SB-7 006 y SB-T 007, de 10 cilin-
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dros, fueron entregados en julio de 1956, y estan
montados en la draga de succion autopropulsada
“H. A. M.-206”, perteneciente al mismo armador
que la “H. A, M.-302”, donde van montados los mo-
tores SB-7 003 y SB-T 004.

Los motores SB-7 008, SB-7 009, SB-7 010 y
SB-T 011, de 5 cilindros cada uno, fueron entrega-
dos sucesivamente en los tltimos meses de 1956 y
estan montados en cuatro remolcadores de rio pro-
piedad de una de las mas fuertes Companias de
remolcadores del Rhin, la Nederlandsche Rijnvaart-
vereeniging N. V., Westerkade 2, Rotterdam (Ho-
landa), propietaria de unos 40 remolcadores. Esta
Compaiiia, antes de decidirse a equipar sus cuatro
nuevos remolcadores con motores Smit-Bolnes,
tuvo en ohservacion durante mas de un ano al re-
molcador “Anna’, citado méas arriba, y lo some-
tio, de acuerdo con sus armadores, a las mas duras
pruebas, con objeto de estudiar a fondo el compor-
tamiento de su motor Smit-Bolnes. Este hecho es
de la mayor importancia, cuando se trata de juzgar
cual ha sido realmente el resultado de estos moto-
res en la practica.

Finalmente, el motor SB-7 012, de 4 cilindros,
va montado en un buque costero propiedad de
J. J. Weeber, Akkerman Strat 7 A, Rotterdam (Ho-
landa), y el SB-7 013 en otro costero gemelo al
“Noord”, citado mas arriba, y propiedad del ci-
tado armador.

Buque costero “Noord”, de 850 t. de P. M., equipado con un
motor “Smit-Bolnes” de cinco cilindros.

1,4. Aplicacion a buques.

1,41. Los motores Smit-Bolnes son muy ade-
cuados para su montaje como propulsores en buques
costeros en general. Como ejemplo de aplicacion
puede decirse que un buque costero de 1.200 tone-
ladas de p. m. equipado con un motor Smit-Bolnes
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de 10 cilindros alcanzaria una velocidad en servi-
cio de unos 12,5 nudos.

14,2. Estos motores son asimismo muy ade-
cuados para buques bacaladeros en general gra-
cias a su robustez, su facil entretenimiento y su
gran capacidad de sobrecarga.

1,4,3. Igualmente resulta el motor Smit-Bol-
nes muy apropiado para remolcadores y dragas,
tanto autopropulsadas como no autopropulsadas,
y especialmente para dragas de succién. Es de des-
tacar que la casa holandesa licenciataria constru-
ye estos motores con la intencion especial de mon-
tarlos a bordo de los remolcadores y dragas en
cuya construccion es especialista.

En remolcadores ha sido muy utilizada la solu-
cion de dos motores engranados a un solo eje. De
esta forma seria posible equipar con motores Smit-
Bolnes un remolcador de hasta 2.500 BHP. con mo-
tores sin sobrealimentar.

2. CoNSTRUCCION DEL MOTOR.
2,0. General.

Puede decirse que una de las principales direc-
trices que guiaron la creacion de este motor fué la
de conseguir un motor de bajo coste de fabrica-
cion, tratando al mismo tiempo de que su cons-
truccién fuera posible en una factoria pequeba y
no dotada de medios especificos para la fabricacion
de motores.

2,1. Partes mds importantes.

2,1,1. La construccion de la estructura soldada
del motor debe ser muy cuidadosa, para evitar de-
formaciones, que serian inadmisibles. Las diferen-
tes piezas de chapa que después han de formar la
estructura, son cortadas con soplete oxiacetiléni-
co, en maquinas automaticas que funcionan con
copiador y plantilla. El montaje de todas las indi-
cadas piezas se realiza en un posicionador especial
gue garantiza la exactitud de ciertas medidas fun-
damentales. La soldadura final se realiza siguiendo
un determinado orden perfectamente estudiado. No
es necesario ningun tratamiento térmico posterior.

Una vez terminada la estructura, las superficies
que se mecanizan primero son las de asiento del
motor sobre sus polines. A continuacion se meca-
nizan las zonas de asiento y amarre de las colum-
nas postizas, y se amarran antes de seguir meca-
nizando.
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Después se mecanizan los asientos de los cojine-
tes de bancada, utilizindose para ello un mandri-
no portatil especial que se fija a la propia estruc-
tura.

Después se procede al mecanizado de los asien-
tos de la camisa superior de la bomba de barrido
y de la camisa del cilindro de trabajo. Para ello se
utiliza una mandrinadora de columna movil, con
un didmetro de barra de 160 mm. y suficiente des-
plazamiento de columna para que el mecanizado de
los alojamientos correspondientes a todos los ci-
lindros del motor pueda ejecutarse sin necesidad

Estructura de un motor “Smit-Bolnes” en fase de soldadura.

de cambiar la posicién de la estructura. Debido al
gran voladizo de la barra cuando realiza el meca-
nizado del asiento inferior de la camisa superior de
la bomba de barrido, éste ha presentado algunas
dificultades para ser ejecutado con la precisién re-
querida en un tiempo aceptable, por lo que actual-
mente se estd estudiando el posible empleo de una
barra mandrinadora de gran diimetro, especial-
mente concebida para el citado mecanizado. El ex-
tremo de esta barra se apoyaria mediante un dis-
positivo adecuado en unas piezas fijas a la estruc-
tura, y que al mismo tiempo serviran también de
apoyo al mandrino portatil para el mecanizado de
los asientos de cojinetes del cigiiefial.

Después se realiza el resto del mecanizado, como
¢l de los asientos de los soportes de bombas de com-
bustible y cojinetes del arbol de levas, que se reali-
za utilizando otro mandrino portatil, y el del asien-
to de las bombas de agua y aceite sobre la estruc-
tura, que también se ejecuta con otra maquina
portatil.

Por 1ltimo, se procede a la ejecucion de todos los
taladros, pasantes y roscados, que van en diversas
partes de la estructura.
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2,1,2. El cigiiefial es, como ya se ha dicho, del
tipo “armado’. Las cigiiefias, que son de acerc mol-
deado en una sola pieza, son mecanizadas en ter-
minacién antes de su montaje en caliente sobre los
bulones de bancada. Por tanto, el citado calado en
caliente debe realizarse con la mayor precision. Los
bulones se calan con un extremo mecanizado en
desbaste, que se mecaniza en terminacion después
del calado, hasta dejarlo correctamente preparado
para el calado de la cigiiefia siguiente.

Una vez armado completamente el cigiiefial, se
repasan en un torno corriente solamente los asien-
tos de bancada, ya que las muifequillas de las ci-
giienas, como se dice mas arriba, se terminan antes
del armado.

Con este procedimiento, en Holanda se ha con-
seguido entrar, mediante el empleo de utiles y dis-
positivos adecuados, en las tolerancias exigidas
normalmente a cigiiefiales de este tipo, sin grandes
dificultades.

2,1,2. La parte inferior de la cruceta se carac-
leriza, como también se ha indicado ya, por tener
una ligera ovalizacién tanto en sus secciones trans-
versales como en las longitudinales. Este mecani-
zado se ha resuelto mediante el empleo de un co-
piador. La ovalizacion longitudinal se consigue fa-
cilmente con este medio. Para conseguir la ovaliza-
cion transversal se imprime un movimiento de ro-
tacién a la plantilla, sincronizado con el de la pieza
mediante un dispositivo especial.

2,1,4. Las levas se mecanizan también en torno
con copiador, mediante un dispositivo analogo.
Después se templan y rectifican.

Una vez terminadas, se calan sobre el eje de le-

~ vas bajo presién de 1.000 atmosferas de aceite, se-

gun el procedimiento patentado de S. K. F.

2,1,5. En general, se utilizan un gran ntmero
de utiles diversos y plantillas, que evitan en mu-
chos casos la adquisicién de una maquina-herra-
mienta especial, y que ahorran horas de trazado.
Toda una gama de dispositivos ingeniosos y efica-
ces es utilizada con éxito. Con todo ello se ha pre-
tendido también disminuir la calidad de mano de
obra necesaria. Puede decirse que en cada caso se
estudia cuidadosamente cual es la precision reque-
rida, para después conseguirla justamente, y no
emplear ni una sola hora de trabajo de mas en ob-
tener una precisiéon mayor que la estrictamente ne-

cesaria.
2,2. Tiempos de fabricacion.

Pueden darse las cifras estimadas que se rela-
cionan a continuacién, y que han sido calculadas
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con amplios margenes. Para la construcciéon de un
motor de 10 cilindros se emplearian en Espaia las
siguientes horas de trabajo:

Trabajos en chapa, incluido corte ...... 3.700 horas
Soldaoura, o e T et 1.020 "
SIerra CIrCRIar: i o v 110
o W00 10 i e e s s S B s 4.900 .
Mandrinadora y fresadora ................. 2,100 "
TRIaAraReI Vi S I i L 440 "
CepIIO 0 S e ey e 250 °
Rectiflegdor® " oo oot o 220 .
ATHILE BN DRNCH .. i cessiaihs i 5740
Montaje en banco de pruebas ............ 1.690 *~
Trabajos de tuberia ..... SRR LR e 620 g
Pintura .o oo el 250 7

En total son 21.100 horas para el indicado mo-
tor de 10 cilindros, resultando, por tanto, 2.110 ho-
ras por cilindro y 17 horas por BHP.

Los citados tiempos de fabricacion se refieren
a la construccion del motor completo, partiendo de
los siguientes materiales y piezas:

— Chapas y perfiles en dimensicnes comerciales.

— Redondos de acero corriente y de aceros es-
peciales, en largos comerciales.

— Piezas de hierro fundido en bruto de fundi-
cién,

— Piezas de acero fundido en bruto de fundicidn,

— Piezas de acero forjado en bruto de forja.

— Todos los elementos que se citan en 3,1,6, en
terminacién y listos para montaje.

Vista de un motor “Smit-Bolnes” por el lado del escape.

3. FABRICACION DE LOS MOTORES SMIT-BOLNES EN
EsPANA.

3,0. General.

La fabricacién de los motores Smit-Bolnes en
Espafia responde a la apremiante necesidad de
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motores propulsores marinos que se siente actual-
mente en el ambito nacional.

Estos motores refinen una serie de ventajas in-
dudables desde el punto de vista de su fabricacion,
especialmente teniendo en cuenta el momento ac-
tual de la industria nacional. Podrian citarse, por
ejemplo, las siguientes:

— Su gran estructura soldada puede construir-
se en cualquier taller de soldadura de tipo medio.

— El peso en hierro fundido es pequeno.

— No es necesaria ninguna forja costosa y de
largo plazo de entrega.

En resumen, y como puede verse por los precios
que se indican mas akajo, puede decirse que es un
motor de construccion barata.

Vista de un mxotor “Smit-Bolnes” por el lado del eje de levas,

3,1. Dificultades en materiales y suministros.

3,1,1. El acero laminado necesario para la cons-
truccion del motor podra ser obtenido de suminis-
tradores nacionales, puesto que se trata de chapas
y perfiles de tipo naval, absolutamente normales.

3,1,2. Los elementos de acero fundido podran
también ser obtenidos sin dificultad. Sin embargo,
debera prepararse una recepcién cuidadosa de ta-
les piezas.

3,1,3. Tampoco existe la mas minima dificultad
en cuanto a las piezas de acero forjado.

3,1,4. Todas las piezas de hierro fundido son
ejecutadas, en Holanda, fundiendo el hierro por el
procedimiento Meehanite. En Espafia solamente
existe, hasta ahora, una fundicién que utilice el in-
dicado procedimiento, por lo que podrian presen-
tarse algunas dificultades.

Expuesta la situacion a la Casa licenciataria, ex-
plicé que en realidad las tinicas piezas del motor
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que deben ejecutarse en funcion Meehanite, son
los tres siguientes:

Camisa del pistén de trabajo, camisa inferior de
la bomba de barrido y parte inferior de la cruceta.
El resto de las piezas de fundicién pueden ser fun-
didas por el procedimiento normal, y si la Casa ho-
landesa las utiliza en Meehanite, es s6lo por el he-
cho de que su administrador habitual dispone tni-
camente de cubilotes Meehanite, y en definitiva le
compensa no pedir parte de estas piezas a otra
firma.

Por tanto, y dado el pequeiio numero de piezas
que se fundiran por el procedimiento Meehanite,
puede considerarse también resuelto el problema
del hierro fundido.

3,1,5. Todos los aceros especiales empleados en
la construccion de estos motores tienen sus equiva-
lentes espanoles.

3,1,6. Los elementos mas o menos especiales,
gue deberan ser normalmente adquiridos termina-
dos en otras factorias, son:

— Todos los muelles.

— Las valvulas de exhaustacion.

— Las valvulas de aire barrido.

— Todos los accesorios de valvuleria en general.

— Los grifos para indicador.

— Las bombas de combustible.

— Los inyectores.

— Los distribuidores “Kroon” de combustible.

— Los lubrificadores mecanicos.

— Los termémetros para gases de escape.

— Los termdmetros para agua de refrigeracion.

— Los termostatos para agua y aceite.

—- Los filtros para combustible y aceite.

— El tacometro.

— Los mandémetros.

— Las empaquetaduras metalicas para los vés-
tagos de los pistones.

— Los aros de los pistones de trabajo.

— Los aros de los pistones de las bombas de ba-
rrido.

— Las cadenas para el eje de levas y para las
bombas.

— Los tubos de alta presion para combustible.

— El resto de los tubos y bridas.

— Todos los engranajes.

— Todos los cojinetes a rodamientos.

— Toda la tornilleria y accesorios normalizados.

— Las bombas de agua.

— La bomba de aceite de lubrificacion.

— Los enfriadores para agua dulce y aceite.

— La chumacera de empuje.
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Todos o casi todos los elementos citados podran
ser adquiridos o encargados a firmas nacionales.
De cualquier forma, el precio de los elementos que
posiblemente fuera necesario importar, alcanzaria
un valor que en el peor de los casos seria solamen-
te de un 3,5 por 100 del precio del motor.

3,1,7. Las piezas de otros materiales no men-
cionados, como bronce, aleaciones ligeras, etc., asi
como las juntas de cobre, juntas de goma, etc., no
presentarian tampoco ninguna dificultad.

3,2. Resumen econémico.

3,2,1. El precio actual de coste por cilindro se
estima aproximadamente en unas 470.000 pesetas
para el motor de ocho cilindros.

3,2,2. El precio de coste aproximado por BHP.
resuita ser de 3.760 pesetas.

3,2,3. El precio de coste aproximado por kilo-
gramo de motor terminado resulta ser de 127 ptas.

3,2,4. En los precios indicados, la mayor parte
corresponde a materiales y elementos terminados,
reduciéndose el importe de la mano de obra a una
cifra relativamente baja.

Ello es debido a que se ha previsto la adquisi-
cion de un numero bastante elevado de elementos
terminados o semiterminados en el exterior. Apar-
te de todos los elementos citados en 3,1,6, todas
las piezas de acero forjado, acero fundido o hierro
fundido, por ejemplo, seran recibidas ya forjadas
o fundidas, respectivamente, y mecanizadas en des-
baste, y en algunos casos, incluso mecanizadas en
terminacion.

Ademas, la particular estructura soldada de este
motor, asi como el profuso empleo de tutiles, herra-
mientas y dispositivos especiales para el mecaniza-
do y ajuste en general de sus piezas, contribuyen
también notablemente a la reduccion del importe
de la mano de obra.

3,3. Motores contratados.

Actualmente estan ya contratados en firme los
siguientes motores:

4 motores de 6 cilindros...... 3.000 BHP.
6 motores de 8§ cilindros...... 6.000 BHP.
10 motores de 10 cilindros...... 12.500 BHP.

POPAL.. .o ciscioniinineases 21.500 BHP.
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APENDICE. SOBREALIMENTACION.

Actualmente estdn en curso los trabajos de ex-
perimentacién, en el banco de pruebas, para la
puesta a punto de la sobrealimentacion de estos
motores, por medio de turbosoplantes “Brown-Bo-
veri” movidos por los gases de escape.

Por el momento, se pretende conseguir una po-
tencia de 160 BHP. por cilindro, en lugar de los
125 BHP. obtenidos sin sobrealimentacion. Las re-
voluciones seran las mismas, es decir, 275 r. p. m.

Pueden darse, como resultados preliminares, los
siguientes:

Se alcanzaran facilmente los 160 BHP. por cilin-
dro, y aun puede obtenerse un 20 por 100 mas de

INGENIERIA NAVAL

potencia a las mismas 275 r. p. m., sin humos en
el escape.

El consumo de combustible es 4 gr/BHP. /hora
menor. La temperatura de los gases de escape es
20° C. menor.

La presion maxima aumenta de 52 kg/cm? en el
motor no sobrealimentado, a 59 kg/cm?.

La tnica diferencia entre el motor sobrealimen-
tado y el no sobrealimentado, es que el diametro de
los pistones de las bombas de combustible es de
22 mm. en el primero y de 20 mm. en el segundo.

Es interesante hacer notar que en el caso de un
motor sobrealimentado de 10 cilindros, por ejem-
plo, el peso por BHP. seria de s6lo 23,2 kilogramos.

399



INFORMACION LEGISLATIVA

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

JUNTAS DE OBRAS DE PUERTOS

BILBAO

Habiendo sido declarado desierto el primer concurso
publicado en el Boletin Oficial del Estado de fecha 10
de febrero para la adquisicién de tres gabarras con
casco de acero para el servicio de dragado conserva-
cidn, y de boyas v sondeos con destino a los servicios
de este puerto, para el que fué autorizada esta Junta
por Orden ministerial de 2 de octubre de 1956, se anun-
cia este segundo concurso, en el que, de conformidad
con lo establecido en el articulo 19 del pliego de con-
diciones particulares y econdémicas, se admitira la con-
currencia de casas extranjeras.

(A continuacién se dan las normas para la presenta-
cién de las proposiciones.)

(B. 0. del Estndo de 20 de agosto de 1957, pagina 4156,
numero 212.)

MINISTERIO DE TRABAJO

ORDEN de 27 de julio de 1957 por la que se dispone
la aplicacion de la de 28 de junio de 1957, a efectos
de participacion en beneficios, a los trabajadores de
la Empresa Nacional “Bazdn”, y se senalan las cuotas
obligatorias que los trabajadores y la Empresa han
de satisfacer para las Mutualidades Laborales Side-
rometalirgicas.

Ilmos. Sres.: Los trabajadores de la Empresa Nacio-
nal “Bazan” afectos a las factorias navales estian ads-
critos a la Mutualidad Laboral de la Industria Sidero-
metallirgica, en la cual se ingresan los devengos co-
rrespondientes a la participacién en beneficios en la
misma forma que estaba determinada para los traba-
jadores incluidos en la Reglamentacion de Trabajo para
la Industria Siderometalirgica. Habiéndose establecido
por estos 1ultimos, por Orden de 28 de junio de 1957, un
nuevo sistema de participaciéon en beneficios, en el que
las cantidades correspondientes son destinadas directa-
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mente a los productores, procede adoptar el mismo pro-
cedimiento para el mencionado personal de la Empresa
Nacional “Bazan” y fijar como cuotas para la Mutua-
lidad las que sefiala la Orden de 28 de junio.

En su virtud,

Este Ministerio ha tenido a bien disponer:

Articulo primero.—Para la participacién en benefi-
cios de los trabajadores afectos a lag factorias navales
de la Empresa Nacional “Bazian” se aplicaran las nor-
mas de la Orden de 28 de junioc de 1957, que reformd
el articulo 99 de la Reglamentacion Nacional de Traba-
jo en la Industria Siderometalirgica.

Articulo segundo.—Se sehalan como cuotas obliga-
torias para las Mutualidades Laborales Siderometalir-
gicas el 3 por 100 con cargo al trabajador y el 6 por 100
con cargo a la Empresa, las cuales se satisfaran sobre
el mismo concepto de salario sujeto a cotizacién por la
legislacion vigente.

Articulo tercero.—La presente Orden surtird efectos
desde 1 de julio del corriente afio, y, en consecuencia,
los trabajadores afectados por la misma percibiran la
participaciéon en beneficios correspondiente al ejerci-
cio econémico de 1957 en funcién de las remuneracio-
nes percibidas a partir de dicha fecha.

Lo que digo a VV. II. para su conocimiento y efectos.
Dios guarde a VV. II. muchos afos.

Madrid, 27 de julio de 1957.
SANZ-ORRIO

Ilmos. Sres. Directores Generales de Trabajo y Pre-
vision.

(B. 0. del Estado de 26 de agosto de 1957, pagina 4322,
nimero 217.)

MINISTERIO DE COMERCIO

ORDEN de 10 de agosto de 1957 por la que se aprueba
el nuevo texto refundido de las normas reguladoras
de la Inspeccién Radiomaritima del Estado.

(B. 0. del Estado de 19 de agosto de 1957, pagina 757,
nimero 211.)



INFORMACION

EL TRASATLANTICO NORUEGO
B/M “BERGENSFJORD” (1)

Por Kaare Haug y Norman (arter.

RESUMEN.

Esta informacion da una descripcion del “Bergens-
fjord"—disposicién general, alojamientos del pasaje y
algunas disposiciones poco corrientes, etc.—y una rela-
cién de algunos de los problemas méas interesantes que
han sido resueltos. Se describen las formas del casco y
su estructura principal, asi como algunos detalles de
las superestructuras de aluminio. También se da una
breve descripcion de los métodos de acondicionamien-
to de aire, proteccién contraincendios y de su maqui-
naria principal y auxiliar.

En 1951 la Junta de Directores de la “Norwegian
America Line” solicité propuestas de varios astilleros
invitindoles a que presentasen ofertas para un nuevo
trasatlantico que sustituyese al viejo “Stavangensf-
jord”, construido en Birkenhead por Cammell Laird &
Company en 1918. Dicha peticién correspondia a un
buque de 610 pies entre perpendiculares, 80 de manga
y un calado de 28 pies. Los precios recibidos fueron con-
siderados prohibitivos, por lo que se abandoné dicha
propuesta.

El Departamento Técnico de la N. A. L. procedié en-
tonces a desarollar un nuevo proyecto tomando como
base el trasatlantico “Oslofjord”, de 16.800 T. R. B,,
construido en Holanda en 1949. Este nuevo proyecto
tenia las mismas dimensiones que el “Oslofjord”, pero
se decidié que la construccion de todas las superestruc-
turas situadas sobre la cubierta alta fuese de aleacién
ligera. El coste extra que suponia la adopcién de este
material ligero—escogido para ahorrar pesos altos, y no
porque a los armadores les gustase su brillante aparien-
cia mas que el acero—fué estimado por ellos en 2.500.000
Coronas noruegas.

Incrementando la longitud de las superestructuras,
reduciendo el volumen del espacio destinado a la car-
ga y reproyectando la disposicién de los alojamientos
del pasaje, se consiguié incrementar el nimero de ca-

(1) Del North-East Coast Institution of Engineers and
Shipbuilders. Dic. 1956,

PROFESIONAL

mas de 640 a 850. Con 125 pasajeros de primera clase,
todos con sus bafios o duchas privados, y 725 pasajeros
de clase turista en alojamientos confortables, todos con
W. C. privado y una gran proporcion con cuchas, se
consiguié adaptar, en un casco relativamente pequefio,
la disposicién de un gran trasatlantico.

Se solicitd a seis astilleros britanicos el envio de
nuevas ofertas y el contrato del “Bergensfjord” se ad-
judicoé a Swan, Hunter & Wigham Richardson Ltd. en
mayo de 1952. La oportunidad de obtener una valiosa
experiencia en la construccion de aleaciones ligeras fué
muy apreciada por los constructores, y es muy satisfac-
torio que el esfuerzo combinado de los departamentos
técnicos de las dos Compafiias haya sido un éxito.

La quilla fué puesta el 3 de junio de 1954 y la cere-
monia de la botadura, efectuada satisfactoriamente,
fué amadrinada por su Alteza real la princesa Astrid
de Noruega el 18 de julio de 1955, Las pruebas de mar
fueron realizadas desde el 7 al 10 de abril de 1956, y
el buque salié del Tyne para Noruega el 14 de mayo
de 1956.

Se han publicado muchas descripciones generales de
este buque en las revistas técnicas, y la edicién espe-
cial de la revista de los constructores “The Shipyard”
contiene muchas fotografias interesantes de su cons-
truceién y de sus detalles decorativos. Por tanto, se in-
tenta con esta informacién resefiar los aspectos téeni-
cos del proyecto y de su construccion, subdivididos en
la siguiente forma:

Descripeion general del bugque.
Formas del casco.

Estructura del casco principal.
Superestructuras de aluminio.
Proteccion contra incendios, ete.
Maquinaria principal y auxiliar.

COEAT A C b e

DESCRIPCION GENERAL.

Fué proyectado el “Bergensfjord” para su incorpora-
cion a la flota de la N. A. L. del Atlantico Norte para
la ruta Oslo-Nueva York tocando en Copenhague, aun-
gue se considero especialmente su adaptacidon para via-
jes de crucero desde Nueva York durante los meses de
invierno. Por esta tultima razon, los alojamientos de la
clase turista son de un standard muy alto, y de los 259
camarotes previstos para turistas, todos ellos tienen la-
vabos y 115 disponen de W. C. y duchas. La dotacion
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normal de pasajeros en la linea trasatlantica es de 101
en primera clase y 746 en la clase turista, pero los 12 ca-
marotes de cuatro camas para clase turista, situados
en la popa de la cubierta de sol, pueden ficilmente con-
vertirse en camarotes de dos camas de primera clase,
en caso necesario. En los viajes de crucero, todos los
camarotes pueden disponerse en una clase tinica con
alojamientos disponibles para 450 personas.

Fig. 1.—Secciones por los henchimientos.

La longitud total de la superestructura situada en la
cubierta de paseo estd dedicada a salones y espacios
comunes, estando los de primera clase en el extremo
de proa, y los de clase turista, a popa. Los alojamien-
tos de primera clase estan dispuestos en las dos cubier-
tas situadas sobre la de paseo—cubierta de sol y cu-
bierta de botes—(sun y upper sun decks) mientras
que los alojamientos de la clase turista, a excep-
cién de 12 camarotes situados en el extremo de popa
de la cubierta de sol, estdn dispuestos debajo de la cu-
bierta de paseo. Los mamparos de todos los pasillos
situados en los alojamientos del pasaje y dotacién, es-
tan recubiertos de paneles de plastico de color crema,
ocultando su techo todos los servicios de tuberias, ete.,
por paneles de bisagra. Entre los camarotes se han dis-
puesto dobles paneles con un espacio de aire de dos pul-
gadas, contra ruidos.

Los interiores de todos los salones y espacios comu-
nes se efectuaron de acuerdo con los proyectos de los
mas famosos arquitectos noruegos. La decoracién de
dichos espacios, en estilo esecandinavo, se ha hecho en
colores claros, y las tapicerias, pinturas, tallas, mosai-
cos, ete., estdn basados en el folklore tradicional no-
ruego, habiendo contribuido a su ejecucién los mas re-
nombrados artistas noruegos. Especializada en el arte
de la cerdmica, su Alteza real la princesa Astrid hizo
y regald al buque un juego de platos y dos peces deco-
rados que se exhiben en el salén comedor de primera
clase. Varias disposiciones del trabajo arquitectural que
requieren una consideracion especial en el proyecto de
la estructura del buque, se describen mas adelante.

Los alojamientos para 30 oficiales y 321 hombres de
la. dotacién, son de un standard muy alto. Los cama-
rotes de los oficiales de cubierta y maquinistas estén si-
tuados en la seccién de proa de la superestructura de
la “upper sun deck” y en la superestructura de la cu-
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bierta de deportes. Una escalera y un ascensor situa-
dos a proa del guardacalor de maquinas, da acceso
a la entrada de la cémarz} de maquinas, situada en la
cubierta “C” para los oficiales maquinistas. La dotacién
de cubierta esti dispuesta en el extremo de proa de la
cubierta “B” en camarotes dobles, y los camareros en
los extremos de proa de las cubjertas “A”, “B” y “C",
en camarotes de dos y tres camas. La dotacién de ma-
quinas esti alojada contigua al guardacalor de maqui-
nas, en la cubierta “C”, también en camarotes dobles.
Los camarotes para las camareras estin situados con-
venientemente entre los alojamientos del pasaje.

Lleva para la dotacién una gran sala de recreo recu-
bierta con paneles de eucalipto, decorada y amueblada
con mucho gusto, que esta situada en la cubierta “B”.
El comedor para la marineria, situado en la cubier-
ta “D”, tiene 154 asientos y servicio de cafeteria. Este
altimo tiene paneles de sicomoro blanco y “jardineras”
dispuestas para subdividir el salén, dandole ademas un
gran efecto decorativo.

En la disposicién general del buque (fig. 2), puede
observarse el reparto de los grandes salones y espacios
comunes.

Las principales dimensiones del buque son las si-
guientes:

Hglora total covussadsgussasis
Eslora entre i ci i ss e
Manga de trazado .......... G-
Puntal de trazado a la cubierta

de compartimentado (B) ......
Puntal de trazado a la cubierta

resistente (cubierta de paseo).
Tonelaje de arqueo bruto .........

178,98 m. (587" 2 1,")
157,89 m. (518")
21,95m. ( 72")

11,73 m. ( 38,5")

16,92 m. ( 55,5")
18.738 T. R.

El buque ha sido clasificado en el “Norske Veritas”
y de acuerdo con los requerimientos del Convenio In-
ternacional de 1948,

El certificado de que la construceién cumple los re-
quisitos sanitarios fué otorgado por el Departamento
de Sanidad Publica de Nueva York antes de que el bu-
que dejase el astillero. Un funcionario de dicho Depar-
tamento visitd Wallsend, a peticién de los armadores,
en las primeras etapas de la construcciéon para inspec-
cionar las especificaciones de los servicios de fonda y
sanitarios y de pruebas anti-ratas, y después, para ins-
peccionar el buque poco antes de la fecha de su ter-
minacién. El “Bergensfjord” es el primer buque ex-
tranjero que entra en el puerto de Nueva York en su
viaje inicial con este certificado ya en vigor.

Tres bodegas de carga, dos a proa y una a popa, con
una capacidad total de 106.000 pies cfibicos, lleva el
buque para el transporte de carga general y automd-
viles. Las tapas altas de las escotillas niimeros 1 y 2
son de dos hojas embisagradas proyectadas por el ca-
pitdn Velle, Superintendente naval de los armadores.
La tapa de la escotilla nlimero 3 esti situada al nivel
de la “uper sun deck” y construida de aluminio. Tam-
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bién hay tapas con bisagras en los troncos de las esco-
tillas ntmeros 2 y 3, al objeto de conseguir una es-
tiba adicional para automdviles. La carga se maniobra
con seis plumas—2 de 3 t. y 2 de 12 t., situadas en el
palo de proa, y 2 de 5 t. en los posteleros de popa—y
seis chigres hidraulicos.

El petroleo combustible esti alojado en tanques altos
y en el doble fondo a proa de la camara de motores au-
xiliares. Estos tanques estan subdivididos para el al-
macenamiento de diesel-oil, fuel-oil y petréleo de cal-
deras, teniendo una capacidad total de 1.800 t. i.

Se han instalado dos sistemas totalmente indepen-
dientes para el servicio de agua dulce:

a) Kl agua para los servicios de cocina estd aloja-
da en tanques altos, adyacentes a los tuneles de los ejes.
Estos tanques se tratan con cloro mediante una bomba
especial de inyeccion, y el agua se suministra a los ser-
vicios a través de un filtro especial que suprime el cloro.
El agua fria es suministrada a las cocinas, reposterias
y fuentes para heber, y el agua caliente solamente a
las cocinas y reposterias principales.

b) El agua para lavar se aloja en los tanques altos
restantes y en los del doble fondo. A este agua también
se afiade cloro en dos tanques altos a popa, y los ser-
vicios de agua fria y caliente se distribuyen a los cuar-
tos de aseo, duchas, bafios, lavanderia, ete. Este siste-
ma esti interconectado al servicio de “lastre”, pudiendo
llenarse los tanques con agua salada, una vez consumi-
da el agua dulce, con objeto de mantener en las debi-
das condiciones la estabilidad y trimado del buque. Es-
tando este servicio a la elevada presion de 5,95 kg/cm?
(85 lbs/pugada cuadrada), puede ser utilizado en caso
de emergencia para el servicio de contraincendios, Hsta
elevada presion en las tuberias principales, es también
necesaria para conseguir una presién normal en los
cuartos de aseo y duchas, asi como para reducir el dia-
metro de las tuberias locales a solamente 1/4 de
pulgada. Estos tubos de didmetro reducido, que tam-
bhién se utilizaron en el “Oslofjord”, aparte de la reduc-
ciéon de peso que suponen, tanto en los tubos de cobre
como en el agua alojada en el servicio, reducen consi-
derablemente el trabajo de los plomeros, ya que los tu-
bos son facilmente curvados “in situ”.

El equipo de salvamento estia compuesto por 14 hotes
salvavidas, de aluminio, capaces de alojar a 1.242 per-
sonas, y 16 balsas, también de aluminio, para 320 per-
sonas, todo ello construido en Noruega. Todos los botes
se maniobran con pescantes de gravedad de proyecto
del capitin Velle, construidos también en Noruega, y
las balsas estn estibadas a lo largo de la superestruc-
tura de la cubierta de deportes.

Para el servicio de evacuacién de aguas sucias, lleva
tres equipos neumaticos; uno en log tineles, otro en la
camara de motores principales y el tercero en el espa-
cio situado bajo la piscina.

Todos los alojamientos y espacios comunes, incluidos
los de los oficiales y tripulacién, llevan aire acondicio-
nado del sistema “Indivent”, que se ha proyectado para

INGENIERIA NAVAL

proporcionar un control individual de temperatura y
circulacién de aire dentro de amplios margenes para
cada camarote y salén. Dieciocho “compartimientos de
ventilaciéon” que alojan 54 equipos, distribuyen el aire
acondicionado a una temperatura determinada a los
equipos “Indivent”. El aire aspirado del exterior pasa
a través de filtros de aire de fibra de vidrio, y después
de mezclados con determinada cantidad de aire recircu-
lado procedente de los pasillos, es filtrado de nuevo por
un filtro de malla de cobre banada en aceite, antes de
pasar a la bateria que regula la temperatura. En
tiempo caluroso, estas baterias son enfriadas mediante
dos maquinas de refrigeracién centrifugas situadas en
la camara principal de motores; y en tiempo frio, se
calientan con un intercambiador de calor, que utiliza
el agua de refrigeracién de los motores principales y
auxiliares, suprementado, en caso necesario, con un
calentador de vapor.

Los equipos “Indivent”, que consisten en un conjunto
de serpentin-calentador y una valvula, dispuestos en las
tuberias locales, estin estibados en cada camarote y
en diversas zonas en los grandes salones comunes. Kl
agua caliente suministrada por un calorifero separado,
es bomheada a los compartimientos de ventiladores de
la cubierta “C” y redistribuida por medio de bombas
a los serpentines de calefaccion. Un control regis-
trador, dispuesto en lugar apropiado de cada cama-
rote, mueve la valvula del equipo, pudiendo asi incre-
mentarse la cantidad de aire que pasa a través del ser-
pentin calefactor, para elevar la temperatura de la en-
trada de aire, seglin las necesidades de cada local. En
los salones comunes existe un regulador similar con
control termostitico que da la maxima flexibilidad cuan-
do la temperatura exigida varia en sus diferentes
zZonas.

Algunas de las ventanas de los grandes salones co-
munes tienen un sistema descongelador. El aire, calen-
tado en un reforzador de calefaccién de los comparti-
mientos de ventilacién, se descarga a elevada velocidad
sobre las ventanas, manteniéndolas limpias alin con
bajas temperaturas exteriores.

Un sistema independiente de exhaustacion extrae el
aire de los pasillos y salones comunes. Parte de este
aire es recirculado en los compartimientos de ventila-
cién, y el restante, unido a la exhaustacién procedente
de los lavabos y cuartos de aseo, se descarga al exte-
rior. Para parar la circulacion de aire en caso de incen-
dio, se han dispuesto registros en los troncos de ven-
tilacion, donde éstos atraviesan los mamparos corta-
fuegos. Estos registros, manejados por motores neuma-
ticos, pueden ser cerrados localmente o desde la esta-
cién de contraincendios y caseta de gobierno.

FORMAS DEL CASCO.
1. Pruebas del Canal y pruebas de mar,

Como se pensaba que el “Bergenfjord” tuviera la
misma velocidad de servicio, de 20 nudos, del “Oslo-
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fjord”, teniendo en cuenta el satisfactorio resultado
conseguido por este Gltimo buque, construido en The
Nederland Dry Dock Co. en 1949, se adopté la deci-
sion de repetir las mismas formas de su casco. El mo-
delo, basado en las series “Lindblad”, fué probado en
el Tanque de Wageningen para resistencia y autopro-

LUNE &7 K

LhE AT ‘g8
CENTRE LINE OF SHAFT.

Fig. 3.—Arbotantes.

pulsién con cinco tipos de henchimientos de su doble
eje. En la figura 4 pueden ohservarse las secciones y
contornos de proa y popa, v en la figura 3, las formas
adoptadas en los arbotantes.

En los cuadros I y II puede verse una comparacion
interesante de los resultados de las pruebas de mar de
los dos buques gemelos. El modelo fué corrido a un ca-
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lado equivalente al de carga de 16 pies y medio, hacién-
dose las correcciones apropiadas para los actuales ca-
lados de pruebas. Las pruebas del “Oslofjord” fueron
efectuadas en la milla de Polperro, y las del “Bergensf-
jord”, en la St. Abbs. El tiempo fué muy similar en am-
bas pruebas, con viento “fresco”, soplando en sentido
de la manga. Por tanto, los cuadros no se han corregido
por efecto de viento y mar.

El “Bergensfjord” tiene todas las costuras y topes
del forro soldados, y salié del dique veinticuatro dias
antes de las pruebas, mientras que el “Oslofjord” sola-
mente tenia soldados los topes y sus costuras remacha-
das, habiendo salido del dique doce horas antes de las
pruebas de mar.

2. Estabilizadores.

Se han instalado en el “Bergensfjord” un par de es-
tabilizadores “Denny-Brown” gue fueron ensayados en
las pruebas de mar, con un viento de fuerza 7 y olas
de 15-18 pies. El buque tomo una escora de 3 a 4° por
el viento de través, y el balance medio registrado fué
de 17° y medio a Br. y 9° a Er. Una vez puestas en ac-
cidn las aletas estabilizadoras, se redujo el balance
a 2° y cuarto a Br. y a 1° a Er.

3. Vibraciones.
Durante las pruebas se utilizg el equipo de medicién

de vibraciones, comprobandose que no se produjeron
vibraciones apreciables ni en el casco ni en las super-

CUADRO I.—Trasatlintico “Oslofjord”. Comparacion de los ensayos del Canal con los resultados de las pruebas de mar.

Calados de las pruebas: Proa — 7,201 m.; Popa — 7,01 m.

Desplazamiento: 14.000 t. i.

PRUEBAS NUMERO

Velocidad en pruebas, mUdos ... oo oiieitasmmm s
(c) excluidos henchimientoB ... s saom e v

% correspondiente a henchimientos, etc. (incluido 6 % aire).
| THIEY = e i ofs) o ) RIECRR SRR E B B o A e 0 O Sy
Coeficiente cuasi propulsivo
. B - e NBUCOH it sosi s ihes don s Shnm nmiasmslsiaamairse

B. H. P. estimado para pruebas con buen tiempo ............
B. H. P.real en pruebas de mar ......................c...... S I

1 2 3 4 5
20,99 19,44 19,96 20,48 20,98
0,767 0,655 0,675 0,718 0,765
557 652 633 597 559
9.248 7.347 7.952 8.590 9.235
9.650 6.550 7.300 8.370 9.600
16,8 19,0 19,0 17,1 16,8
11.270 7.800 8.690 9.800 11.210
0,745 0,753 0,750 0,747 0,745
15.140 10.360 11.580 13.120 15.050
610 420 460 530 600
15.750 10.780 12.040 13.650 15.650
16.270 11.700 12.870 14.650 16.980
520 920 830 1.000 1.330
3,3 85 6,9 7.3 8,5
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CUADRO IL—Trasatldntico “Bergensfjord”. Comparacion de los ensayos del Canal con los resultados de lus pruecbas

de mar.

Calados de las pruebas: Proa — 7,042 m.; Popa — 7,321 m.

Desplazamiento: 14.585 t. i.

PRUEBAS NUMERO

Velocidad en: pruebe, MUAOS: v b i bt s as o i e eermsrse b res s e e
(¢) excluidos henchimientos

% correspondiente a henchimientos, ete. (incluido 6 ¢ aire)
LT < B ST O PO O S, S SO sl R e

B. H. P. estimado para pruebas con buen tiempo ..............
B..H. P: real en pruehas Qe misr oo iom st v ot it

1 2 3
21,47 22,04 20,56
0,813 0,868 0,723
526 492 591
9.897 10.706 8.691
11.190 12.940 8.760
............................. 17,0 18,0 17:1
13.090 15.270 10.260
0,743 0,740 0,745
17.610 20.640 18.760
710 830 550
............................ 18.320 21.470 14.310
............................ 17.780 20.626 14.445
............................ — 540 — 844 + 135
............................ o nig = 4y + 1,0

estructuras. Sin embargo, fué posible establecer las
principales frecuencias del casco: las verticales con
2 nodos eran de 108 ciclos por minutos, y las horizon-
tales con 2 nodos, de 128 ciclos por minuto. El raport
oficial sobre vibraciones indica: “A través de los aloja-
mientos de todas las cubiertas, las vibraciones de los
paneles fueron practicamente inexistentes”, y “en la
gama normal de las velocidades de servicio v potencias
correspondientes, tanto el casco principal como las su-
perestructuras estin libres de vibraciones tanto verti-
cales como horizontales’.

4. Peso muerto y estabilidad.

Es muy dificil en la esfera actual de la moderna ar-
quitectura de los buques de pasaje el conseguir un ele-
vado peso muerto con un centro de gravedad bajo, y el
“Bergensfjord” no iba a ser una excepcién de esta ten-
tendencia. Fué proyectado el buque, lo mismo que el
“Oslofjord”, para llevar un lastre permanente y se le
estibaron 975 t. de hierro fundido, hormigén y acero.
La estiba de dicho lastre fué cuidadosamente estudiada,
utilizando para ello espacios no utilizables para otra
atencion, a excepcién de un espacio en cada extremo
de la bodega baja ntimero 2. :

El desplazamiento final del bugque en completo arma-
mento, incluido el lastre permanente, sin combustible,
agua dulee ni avituallamientos, fué de 12.836 t. i., re-
sultando un peso muerto de 4.450 t. i. para un calado
de 27 pies y medio. En esta condicion, la altura meta-
céntrica es negativa y de 0,578 m., siendo, por tanto, ne-
cesario llevar una gran cantidad de agua de lastre en
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la condicion “sin consumos”. Kn la condicion de ple-
na carga, y debido a las grandes cantidades de combus-
tible y especialmente de agua dulce necesarias, es del
orden de 1,02 m.

ESTRUCTURA DEL CASCO PRINCIPAL.

Los escantillones para el casco principal, correspon-
dientes a un calado de 27 pies 6 pulg., de acuerdo con
la Convencién Internacional, se dedujeron de las re-
glas del Norske Veritas. Los espesores del forro del
fondo y de las cubiertas se basaron en el puntal de la
cubierta de paseo, que es la cubierta de acero mas alta.
Por requerimiento de los armadores sohre una resis-
tencia adicional a proa, apropiada a las condiciones del
Atlantico Norte, fueron excedidas considerablemente
las reglas sobre reforzado para hielos, disponiéndose
longitudinales intercostales adicionales y cuadernas
intermedias, extendiéndose a una amplia area el forro
de mayor espesor.

El general, la estructura es completamente ortodoxa,
siendo remachadas cuadernas y baos, y soldadas las cos-
turas y topes del forro del casco y cubiertas; sin em-
bargo, algunas partes de la estructura merecen una
atencion especial.

1. Cdmaras de motores principales y auwiliares.

La compacta disposicion de las cAmaras de motores
principales y auxiliares, desarrollada tras largas dis-
cusiones, unido a la necesidad de disponer una venti-
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laciéon adecuada con el tamafio minimo de troncos, con-
dujo a algunas interesantes estructuras soldadas, pu-
diendo observarse algunos detalles de las mismas en
las figuras 5 y 6.

|
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puntales centrales es utilizada para la ventilacidn, sir-
viendo de tronco de exhaustacion de la cimara puri-
ficadora, situada bajo la piscina, para descargar a la
chimenea. La admisiéon de aire fresco para la citada
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Fig. 5.—Apuntfalado en [a cimara de ailternadores.

El mamparo estanco situado en la cuaderna 94 se
ha desplazado a la cuaderna 89 entre una plataforma
estanca situada a unos 4,5 m. sobre la quilla y la cu-
bierta “C”. En el espacio asi formado estan dis-
puestas dos calderas auxiliares con su equipo de
combustible, del que asciende el tronco-guardacalor, por
el que suben las exhaustaciones de los motores princi-
pales y auxiliares y la salida de humos de dichas cal-
deras hasta la chimenea. También van por dicho guar-
dacalor los troncos de ventilacion (los ventiladores es-
tan situados en la base de la chimenea) para ambas
camaras de motores.

Por la proa de la camara de motores principales y
bajo el citado receso de las calderas, estan dispuestos
en un amplio compartimiento los estabilizadores “Den-
ny-Brown” y su equipo de control, pudiendo observar-
se en la figura 6 los amplios refuerzos colocados para
soportar las cargas de las aletas.

Los soplantes del barrido de los motores principales,
cada uno de los cuales esti accionado por un motor
eléctrico de 230 H. P., estan dispuestos en sendas pla-
taformas situadas a ambas bandas del receso antes
citado, en donde estan las calderas. En dicha figura 6
pueden verse las robustas bulircamas dispuestas para
eliminar la posibilidad de vibraciones.

En la cAmara de motores auxiliares hubo dificultades
para disponer el apuntalado entre los cuatro diesel-ge-
neradores, capaz de soportar la cubierta y los puentes-
graa, sin restringir el acceso desde la ciAmara de cal-
deras—en el extremo de popa—al cuadro principal de
distribucion—en el extremo de proa—. Los puntales
proyectados, poco corrientes, pueden observarse en la
figura 5. La viga armada situada en la cabeza de los

camara se lleva por un tronco estanco en la bodega nu-
mero 2, haciendo la aspiracién con ventiladores de tipo
axial, con hongos de admision—estancos asalseros—
situados en la cubierta de paseo justamente por la proa
del frente del puente (fig. 2).

2. Tuneles de ejes y arbotantes.

Todo el espacio disponible entre ejes se utiliza para
tanques de agua dulce, siendo toda la estructura de esta
zona totalmente soldada y proyectada para evitar las
vibraciones que podria originar la accion de las hélices.
En la figura 1 pueden verse en dos secciones tipicas los
arcos bien redondeados de las s6lidas cuadernas dis-
puestas en esta region.

3. Salon comedor, clase turista.

La amplitud de este comedor, que puede apreciarse
en la figura 18, se debe indudablemente a la ctpula de
casi 8 m. de ancho, que se extiende practicamente
en toda la longitud del comedor, y a las amplias mam-
paras y puertas de cristal que comunican con el “foyer”.
Cada lado del domo esti soportado por dos puntales, a
pesar de que ciegan en parte el esquema decorativo de
este saloén, pues no fué posible disponer un reforzado
debajo, para proporcionar un soporte adecuado, y los
costados de la clpula se proyectaron para soportar
las cubiertas superiores en su luz total, de 19,2 m. Los
costados y cubierta del domo estan soportados por bu-
larcamas transversales con refuerzos verticales inter-
medios en los costados y vigas longitudinales en el techo.
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En la figura 7 pueden verse en una seccion transver-
sal del salén comedor los disefios estructural y arqui-
tectonico, respectivamente, que indican claramente como
fué proyectada la estructura para adaptarse a las exi-
gencias de los arquitectos y para disponer los conduc-
tos de la ventilacion en la forma méas econdmica. Otro
aspecto interesante es también la forma de las consolas
de unién en la base de los baos del domo.

s — e 7

sl

Fig. 7.—Estructura en el salén comedor de clase turista.

El extremo de proa del domo soporta una bularcama
de 0,915 m. de altura situada en linea con el guardacalor
de maquinas. El soporte del extremo de popa fué mu-
cho mas dificil, pues los arquitectos querian disponer
puertas y paneles de cristal en el mamparo contraincen-
dios situado entre el comedor y el “foyer”.

En la vista horizontal de la figura 7 pueden verse los
cajones estructurales dispuestos en el extremo poste-
rior del domo, dentro de los cuales se dispusieron las
dobles puertas correderas que dan amplia entrada, de
4,9 m. De la buldrcama transversal situada en la cua-
derna 50 emerge en forma de arco el extremo del domo
y las bularcamas de proa y popa transmiten la carga a
bularcamas similares dispuestas en el mamparo estan-
co colocado debajo. La plataforma escalonada situada
bajo el domo, que fué fundamentalmente una exigencia
de la decoracion, se construyé de plancha de acero,
aprovechandose para conductos de ventilacién.

SUPERESTRUCTURAS DE ALUMINIO.

Desde 1952, el uso del aluminio para las casetas de
superestructuras fué cada vez méas popular entre los
armadores noruegos. El B/M “Fernplant”, de 5.270 to-
neladas de registro, construido en 1939, tenia las cita-
das casetas totalmente de aluminio remachadas. Aunque
desde la guerra se ha desarrollado considerablemen-
te la soldadura al arco de dicho material, y la soldadura
efectuada por este sistema es de buena aparien-
cia, la resistencia de las juntas es muy inferior a la
del metal bhase, asi que no se consideré prudente utili-
zar este método para una estructura tan grande como
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la prevista para el “Bergensfjord”. Mientras tanto, el
proceso de soldadura en argén se estaba desarrollando
en este pais y en los EE. UU. y se estaban realizando
experiencias con dos grupos para soldar a mano en los
Astilleros Wallsend. Era evidente que este sistema seria
satisfactorio desde el punto de vista de la soldadura,
pero resultaria caro en la préctica. A pesar de ello, se
decidié adoptar un proyecto de superestructura soldada.

Los armadores estipularon que las planchas de alu-
minio las suministrase la “Nordisk Aluminiumindustri”.
Esta compafia fué capaz de suministrar planchas de
8,5x1,83 m., y de un ancho méaximo de 2,15 m. en plan-
chas de 7,5 m. de largo. Como en Noruega no se pro-
ducen extrusiones, éstas se realizaron para la firma de
Oslo, por su asociada en Inglaterra, la “Northern Alu-
minium Company".

Extension del empleo del aluminio.

Se construyeron de aluminio todas las superestruc-
turas sobre la cubierta de paseo, a excepcion de los pa-
neles de los costados y frente del puente en la cubierta
de paseo, guardacalores de maguinas, escaleras, tron-
cos de ascensores y el tronco-escotilla de la bodega nu-
mero 3. La fotografia del buque (fig. 19) en el muellc
de armamento da una clara impresion de la extensiné
de las superestructuras sobre la cubierta de paseo.

En comparacion con las 60 t. de aluminio (remacha-
do) del “Oslofjord” empleadas en las casetas mas al-
tas y chimenea, el “Bergensfjord” tiene 410 t. de plan-
chas y perfiles de aleacion ligera en tres cubiertas, in-
cluidos puntales y vigas, costados de casetas, mampa-
ros divisorios y de aseos, regalas, pasamanos, palos y
chimenea. Con objeto de utilizar ampliamente el aho-
rro de peso, el frente del puente fuselado del “Bergens-
fjord” se avanzé 15,25 m. més a proa que el del “Oslo-
fjord”, y algunas de las cubiertas se prolongaron mas
a popa, incrementiandose con ello en unos 67 el nime-
ro de pasajeros alojados en la superestructura, y am-
plidndose la superficie disponible para salones sobre la
cubierta de paseo.

Bases del proyecto.

Los planos de escantillones de las superestructuras
preparados en Wallsend, incorporaron los requisitos
para planchas, baos y longitudinales, etc., exigidos en
las reglas de 1953 del Norske Veritas para casetas-
superestructuras. Para prever su expansion, la conti-
nuidad de los costados de las casetas fué cortada en
las entradas, y para mayor seguridad se dispusieron
dos juntas de expansién a unos 60 m. de separacion. La
experiencia obtenida con el buque en servicio mues-
tra que la disposicién de las juntas de expansion fué
una precaucion innecesaria.

Para reducir a un minimo la soldadura sobre la gra-
da, evidentemente fué preciso prefabricar la estructura
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v se decidié que los paneles de cubierta de unos 9 me-
tros de lado, y de los costados de casetas, de 9 a 11 me-
tros de largo, estuviesen dispuestos para su facil ma-
niobra.

En las discusiones con los representantes de la “Nor-
thern Aluminium Co.” se sugirié que por su previa ex-
periencia en soldadura de aluminio, era necesario dis-
poner en los topes soldados pletinas de respaldo en
las juntas y que la distorsion de los paneles debida a la
soldadura seria probablemente mayor que con estruc-
turas de acero. Por estas razones se decidié emplear los
perfiles de nervio standard para baos y refuerzos de
las casetas (fig. 12), disponiendo las planchas de las
cubiertas transversalmente, v en los costados de las
casetas verticalmente, de modo que los topes de las
planchas cayeran en el centro del ala de uno si y otro
no de los citados perfiles de nervio. Disponiendo los
baos en casi toda la longitud de la superestructura a
continuacién de las cuadernas principales del casco,
cuya clara es de 0,915 m., se logré dar un respaldo a
la soldadura de los topes sin recortar las chapas de que
se disponia (8,5x 1,83 m.). Las cubiertas fueron sub-
divididas en secciones, una a cada costado y la otra
entre los refuerzos longitudinales de cubierta, que
generalmente estaban en linea con los guardacalores,
etcétera, y aproximadamente a unos 4,9 m. de separa-
cién. Como una precaucion més contra el alabeo de las
planchas de cubierta, se dispusieron los baos en angulo
recto respecto a la linea del arrufo.

| i — 1
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STFFERER

Fig. 8.—Embuticiones especiales de aluminio.

Como no fué posible conseguir grandes extrusiones,
los longitudinales de aluminio para las cubiertas se ar-
maron formando una seccién en T. Se proyecté una
extrusion especial aboquillada en los bordes para que
sirviese de ala para la citada T, sobre la que se unie-
sen las costuras de los paneles (fig. 8 y A/B de la fi-
gura 11). Se desarrollé un angulo aboquillado para la
union de las chapas de aluminio a las casetas y tron-
cos de acero; viéndose también en la figura 8 su for-
ma, asi como el detalle de otros perfiles.

Se proyectaron todos los puntales de aluminio, a ex-
cepcién de los existentes entre las cubiertas de paseo y
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de sol y en donde fué posible. Todos los mamparos me-
nores de los aseos y otros divisorios, se hicieron gene-
ralmente de plancha corrugada y se utilizaron para
apoyvar los baos.
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Fig. 9.—Panel experimental.

Panel experimental.

Antes de comenzar los trabajos de la estructura de-
finitiva, se construyé un panel experimental a base de
los planos del proyecto. La “A/S Nordisk Aluminiumin-
dustri” suministré seis planchas de su aleacion B. 54. S,
cada una de las cuales era de 2.600x2.030 mm. y
6,35 mm. de espesor, y la “Northern Aluminium Co.”
entregd 14 perfiles de T con bulbo lateral de la aleacién
N. E. 6. Con dicho material se construyé en la siguien-
te forma el panel reforzado de 5,19 3,66 m., indi-
cado en la figura 9:

a) Sobre el ala de un perfil de 4 pulgadas previa-
mente sujeto se soldaron los bordes de las dos plan-
chas A y B a 1/4 de pulgada de separacién con un cor-
dén de penetracién que uniese las planchas y el perfil
de refuerzo entre si. Dada la vuelta al conjunto, se sol-
daron los dos bordes del ala del perfil a sus corres-
pondientes planchas. A continuacién se soldaron otros
dos perfiles paralelos al primero y a 915 mm. de sepa-
raciéon de la costura de las planchas.

b) Se solds un perfil en el centro de cada una de
las planchas C y D, soldindose luego las dos planchas
entre si, como en a).

¢) Se corté una plancha para formar una consola
horizontal E y se le soldd un perfil, armandose asi
una viga T.

d) Se unieron entre si los dos semipaneles A/B y
C/D sobre la viga T descrita en c).

e) La plancha F fué cortada por la mitad, corru-
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gandose y entallandose las dos mitades para colocarlas
sobre los perfiles de refuerzo del panel.

f) Las planchas corrugadas fueron soldadas por
puntos al panel y su costura soldada en posicidn verti-
cal formando un refuerzo la pletina de espalda de su
junta. El mamparo fué entonces soldado con costuras
continuas al panel.

Parte de la soldadura fué efectuada con equipo ma-
nual Argonaut y otra parte con el equipo automatico
proyectado por la “Northern Aluminium Co.” Esta ma-
quina, que se formé con un equipo manual Sigma mon-
tado sobre un carro Unionmelt, no fué completamente
satisfactoria, aunque demostrd que tenia posibilidades
de ser mejorada.

Terminado el panel, se dedujo que la preparacion y
soldadura de las superestructuras podia efectuarse sa-
tisfactoriamente y las probetas tomadas de diversas
juntas demostraron que el proceso de la soldadura era
satisfactorio. Las soldaduras fueron generalmente lim-
pias y uniformes, y la distorsién de las planchas, me-
nor de lo que podia esperarse en aceros del mismo es-
cantillon.

Sin embargo, la construecion del panel experimental
revelé dos caracteristicas que exigieron una modifica-
cién considerable del proyecto:

1. El soplete de mano (del equipo de soldar) no
tenia la flexibilidad de la varilla de soldar ordinaria,
no pudiendo por ello utilizarse en espacios reducidos,
siendo imposible el soldar en sitios tales como los bor-
des altos de las consolas de baos.

2. Los paneles de planchas con baos a 915 mm. de
separacion y soportados por una viga y un mamparo a
1.525 mm. de separacion, flexaban apreciablemente bajo
el peso de un hombre. Como los armadores deseaban cu-
brir la mayor parte de estas cubiertas con alfombras,
sin otro pavimento y existia la posibilidad de que las
planchas pudieran deformarse al estar sometidas a un
trafico constante, hubo que disponer baos intermedios,
reduciéndose, por tanto, la separaciéon de los baos a
457 mm., excepto en donde se colocasen cubiertas de
madera, y a introducir también donde fuese preciso vi-
guetas suplementarias (tripping girders).

Proyecto revisado de la estructura.

Consiguientemente se prepararon los planos con los
escantillones corregidos y se comenzaron los planos de
construccién en la Oficina de Delineacion. En la figura 10
pueden verse dos secciones tipo de las casetas de su-
perestructuras con sus escantillones, etc., y en la figu-
ra 11, los detalles de las consolas de baos.

Se sugirio que los costados de las casetas deberian
ser estampados, con la cara convexa hacia afuera, con
la idea de romper la alineacién visible a lo largo de los
paseos, haciendo asi menos observable cualquier distor-
sién de las planchas y para disminuir también la can-
tidad de los refuerzos. Las matrices disponibles daban
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Fig. 10.—Seccién por las superestructuras de aluminio.

una embuticion de 57 mm. de flecha, y aunque esto era
guficiente para reforzar las planchas, no habia la
suficiente seccién en dicho material para llevar las
cargas de los baos a las cubiertas superiores. Los inten-
tos que se hicieron para aumentar la flecha de la em-
buticion, no tuvieron éxito, pues el material se agrie-
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11.—Consolas de baos.

taba debido a la excesiva flexién. Se volvig a los re-
fuerzos de perfil normal de nervio de 4", aunque se co-
rrugaron las planchas con una flecha de 57 mm. donde
habia ventanas de camarotes (fig. 13).

En esta etapa se adopté también una decisién res-
pecto al método de unién del aluminio a la estructura
de acero. Los informes existentes de diversas proceden-
cias de que el remachado no era completamente satis-
factorio, fueron confirmados en la experiencia con el
“Oslofjord”, en el que se utilizaron remaches de alu-
minio en la estructura de aluminio y remaches de ace-

ro para las uniones al acero, empleando cromato de
cine como aislante. Después de tres afios en servicio,
aparecieron serias corrosiones en las planchas de alu-
minio alrededor de los remaches de acero y muchos de
los remaches de aluminio, especialmente en la chime-
nea, estaban completamente deshechos.
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Fig. 12.—Uniones de aluminio/acero.
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Se acordé emplear en todas las uniones pernos de
acero galvanizado, disponiendo tiras de Densicromo
entre las superficies adyacentes. En las uniones de los
costados de las casetas se dispuso la soldadura de una
tuerca antivibratoria al perfil, por su lado interior, co-
locando el perno por el exterior con una arandela de
aluminio entre la cabeza del perno y el costado de alu-
minio de la caseta. Cualquier corrosién se produciria
asi en la arandela de aluminio, la cual podia reempla-
zarse facilmente. Algin tiempo después, unos visitan-
tes de un astillero sueco indicaron que se estaba em-
pleando el Neoprene con mucho éxito como material
aislante en Suecia y en U. S. A., decidiéndose adoptar
este material en lugar del Densicromo. Se dispusieron
tiras de Neoprene de 0,8 mm. de grueso entre las super-
ficies en contacto, colocindose en los pernos férulas de
tubo de 0,8 mm. de dicho material con flanjas de
1,6 mm. en la forma indicada en los diferentes tipos
de unién de la figura 12.

Prefabricacion y armado.

En la época en que comenzd la construceion definiti-
va de los paneles se construyg en U. S. A. una maquina
(de soldar) completamente automatica; se compraron
dos de éstas y se utilizaron con excelente resultado.
Fueron proyectadas para moverse en el tipo de via por-
tatil normal, viéndose que se empleaba mas tiempo en
mover las maquinas que en hacer las soldaduras. Se
construyé una via permanente en el cobertizo de pre-

DECKHOUSE  SIOE
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fabricacién con una viga moévil, que salvaba los pane-
les de 9 m., proyectados para soldar con la maquina,
aumentando asi considerablemente la velocidad de los
trabajos. Se agrego a la maguina un dispositivo ideado
en Wallsend que permitia mover verticalmente la ho-
quilla del soplete y ajustar automaticamente el arco
para soldar los paneles de cubierta arqueados. En la
figura 20 puede verse dicha maquina con el citado dis-
positivo.

El procedimiento general para la construccion de los
costados de las casetas y de los paneles de cubierta,
fué el de colocar en su posicién los perfiles que coinci-
den con los topes de las planchas, haciendo la soldadu-
ra de penetracion antes de darles la vuelta para dar los
cordones laterales a los perfiles. Se hicieron dispositi-
vos de plantillas especiales para las secciones curvadas
del frente del puente, pero la fabricacion se hizo en la
misma forma que para los paneles planos.

Se observo que podian hacerse costuras soldadas sa-
tisfactorias empleando tiras de acero, provisionales, de
respaldo; utilizdndose este método cuando no era con-
veniente soldar las costuras de las planchas sobre los
perfiles.

Se terminaron los paneles en forma muy satisfacto-
ria con muy pequena distorsién en las planchas, siendo
los resultados probablemente mejores que en trabajos
de acero similares. La falta de distorsién apreciable
fué debida indudablemente a las grandes velocidades
de soldadura conseguidas con el sistema con gas argon.

Independientemente de las constantes reclamaciones
del astillero a causa de la escasez de material, y por

O
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Fig. 18.—Tipos de paneles,
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parte de las compaiiias del aluminio por no conseguir
las especificaciones para el material con la debida an-
telacién, la produccién transcurrié satisfactoriamente,
de acuerdo con el plan previsto. Los pedidos de mate-
rial se hicieron cuidadosamente para evitar indebidos
desperdicios; los perfiles se pidieron con las lon-
gitudes exactas y las planchas con las tolerancias mi-
nimas.

Todos los cortes rectos del material se hicieron con
una pequefia sierra circular portatil, que también fué
adaptable para el biselado de los bordes en donde fué
necesario. Las aberturas para las ventanas se hicieron
barrenando las esquinas y cortando los lados con la
sierra. Las formas curvadas se cortaron con una sierra
de cinta. Fué necesario biselar las planchas méis grue-
sas para las soldaduras de gran penetracién y las cos-
turas a tope; la preparacién de los bordes de las plan-
chas se hizo de acuerdo con el siguiente cuadro:

(=]
Lo oJ
Q = g
Espesor Preparaciosx de é ;O
plancha los bordes EE
— mm. Z 8
mm. e
5 L ) 9,35 1
P —
6,35-9,5 ST || PR | id 2
15° o e 15°
9,5 IR id. 2
o
2005 e e\
12,5 . id. 2
‘50 N Y 45
25,4 { % j 817

En todas las soldaduras, excepto en las efectuadas
con las planchas de 1” (25,4 mm.), se dispuso una pleti-
na de respaldo permanente de aluminio o una provisio-
nal de acero. Se dejé un margen de 1/8"”, aproximada-
mente, de huelgo en las costuras soldadas a tope.

La velocidad de la soldadura varié con el espesor de
las planchas; en las costuras a tope los equipos a mano
depositaban 0,5 m. por minuto, y las méaquinas auto-
maticas de 0,75 a 0,90 m. por minuto en planchas de
5 mm. de espesor, y 0,5 m. por minuto en las de 12,5
milimetros. Los cordones en angulo de 3,2 mm. de al-
tura se hicieron por las miquinas automéiticas a velo-
cidades de hasta 2,54 m. por minuto.

En la figura 13 pueden verse tipos de paneles de cu-
bierta y de costados de casetas. En el panel “A” las
aberturas de las ventanas se cortaron en las planchas,
utilizdndose los recortes para consolas, pero en el pa-
nel “B”, a causa de las anchas ventanas dispuestas en
algunos de los salones, se afiadié el material alre-
dedor de las aberturas. En estos casos especiales, se in-
crementé el espesor de las planchas a 12,5 mm., cortan-
dose de una plancha las tracas alta y baja, y los bordes

INGENIERIA NAVAL

alto y bajo de las aberturas de las ventanas se cortaron
en la forma indicada en el esquema.

En el frente semicircular del puente, los baos de las
cubiertas se dispusieron radialmente alineados con los
cantos de los refuerzos del frente de la caseta.

El armado de los paneles a bordo, se efectu¢ sin gran
dificultad y la estructura completa, a excepcién de al-
gunos trozos del guardacalor de maquinas, se coloco
antes de la botadura, como puede verse en la figura 21.
Los costados de la caseta en la cubierta de paseo fue-
ron atornillados provisionalmente a la estructura de
acero y las esloras, armadas en su posicién antes de co-
locar los paneles de la "cubierta de sol”. Las citadas es-
loras se colocaron completas, con su ala superior de
unién a la cubierta y soldadas las consolas para soporte
de los baos. En las costuras de las chapas de costados
o de cubiertas, las vigas longitudinales y los baos, fue-
ron soldados por puntos, haciéndose la soldadura de pe-
netracién antes de los cordones en angulo.

Una vez terminada esta estructura, mostré ser una
estructura de primera clase, necesitindose muy poco
reforzado adicional, excepto en los pasillos. En las sec-
ciones de éstos, en donde el trafico era grande, se pro-
dujeron deformaciones considerables en las planchas de
cubierta, a pesar de la pequena clara de los baos, por
lo que se introdujeron pletinas longitudinales de re-
fuerzo.

Antes de pintar la superficie exterior de los costados
de las casetas, se soldaron al mismo algunas planchas
afaldilladas, en la posicién de los refuerzos, para si-
mular embuticiones. El aspecto de los costados de las
casetas a su terminacién, con la combinacién de embu-
ticiones y corrugado, fué muy agradable, quedando los
armadores muy satisfechos del resultado conseguido.

Detalles especiales.

1. Saldén de clase turista.—Cuando se estaban cons-
truyendo los paneles de la cubierta de sol, sugirieron
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Fig. 14.—Domo sobre el salén de clase turista.

los armadores que se dispusiera una clpula sobre la
pista de baile, en el extremo de proa del salén. Aunque
esto suponia alguna alteracion de la estructura y cbli-
g6 a reproyectarla, la mejora era de importancia evi-
dente. En la seccion afectada de la cubierta de sol, por
la inclusién de dicho domo, estaba prevista la disposi-
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cién de un amplio local para equ.pajes, v con la forma
de estructura reproyectada, figura 14, se consiguié man-
tener sobre el mismo el citado local para equipajes y
panol sin disponer puntales adicionales en el saléon. Se
incorporaron a su decoraciéon cinco tubos de ilumina-
cion de diferentes coloridos con su interruptor auto-
matico, con el que se consigue un cambio de colorido
continuo en el domo, que da un agradable aspecto a la
citada pista de baile.

2. Entrada principal de primera clase.—Uno de los
aspectos notables del buque es la aparente amplitud del
“foyer” de primera clase. Las mamparas de cristal que
lo separan en toda su anchura del gran salén a proa y
del salén-comedor a popa, dan la impresién de que los
tres espacios forman un gran salén tunico. La sensacién
de altura conseguida con la baleconada dispuesta en la
cubierta de sol, se aprecia en la fotografia de la figura 22.

La escalera al aire en forma semicircular (fig. 23),
que va desde la cubierta de paseo a la de sol, es de ace-
ro y sus peldanos estan iluminados con tubos fluores-
centes.

El soporte del techo iluminado, a la altura de la cu-
bierta de botes—uper sun deck—sin el empleo de pun-
tales, que habian sido desechados para el mejor efecto
decorativo, dié mucho que pensar.

Kl peligro de una vibracién local en este panel de
8,20 m. de largo por 8,90 de ancho, era un problema,
que habia que resolver satisfactoriamente. HEste era si-
milar al del domo del salén comedor de la clase turista,
incrementado con la complicacién de que la continuidad
de los miembros estructurales quedaba rota en la junta

Namero 266

de expansion. El soporte del techo desde arriba, como
va se habia hecho en el “Oslofjord”, fué la tinica solu-
cion, habiendo tenido que modificarse la disposiciéon de
la caseta de T. S. H. en la linea central de la “upper
sun deck” para que los dos mamparos longitudinales,
situados a 2,5 m. a cada banda del plano diametral, que-
dasen intactos en toda la longitud del techo. En la figu-
ra 16 se ve la disposicion de los mamparos transversa-
les parciales y vigas, colocados para soportar los cita-
dos mamparos longitudinales, justamente a proa de la
junta de expansidn.

o A 02 8 it
L
EOAUST OPENNGS

|- sronzE FRAMED
i GLASS DOOR

Fig. 15.—Vigas en el saléon de 1.* clase.

3. Balén de primera clase.—Otro ejemplo de los es-
fuerzos hechos para adaptar la estructura a los troncos
de ventilacion, se muestra eu la figura 15.

Los amplios troncos de admisién y exhaustacién ne-
cesarios para la ventilacién del salén de primera clase,
fueron alojados en dobles vigas dispuestas en pequefios
tramos para seguir la forma semicircular del frente del
puente. El tronco de admisién para el saldn, se colocd
adyacente a la viga interior, utilizindose el espacio res-
tante para el tronco de exhaustacién del “jardin de in-
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vierno". Bajo la linea interior de las vigas, grandes mam-
paras armadas, de bronce y puertas de cristal, separan
el saloén del jardin de invierno, dispuesto en el frente
del puente.

4. Piscina portdtil—Para aumentar las distraccio-
nes del buque durante los cruceros, se ha previsto la
instalacién de una piscina al aire libre en la “upper sun
deck”. La tapa de aluminio del tronco de la es-
cotilla niimero 3 puede desmontarse, sustituyéndola por
una piscina portatil. Esta se ha construido de aluminio
vy pesa solamente 3,5 toneladas, por lo que puede mon-
tarse con las plurhas de a bordo. La estructura es auto-
soportable ¥ descansa sobre apoyos soldados al tronco
de acero de la escotilla. Los detalles de construccion de
la piscina pueden verse en la figura 17. La piscina se

c
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mamparos de la clase A tiemen o paneles de 15" de
grueso de Marinite en ambas caras o paneles de 1" de
espesor en una de las caras, de acuerdo con el peligro
de incendio en los compartimientos.

Las cajas de las escaleras principales estan forradas
de %" de Marinite, y los compartimientos de ventila-
dores, troncos o escotillas, ete, o bien con 1" de Mari-
nite o con amianto pulverizado de 1 1/4” de espesor.

En los alojamientos situados sobre la maquinaria o
espacios de carga, las cubiertas van forradas con una
capa de amianto pulverizado de 1 1/4” de espesor.

Los costados, en la zona de los alojamientos del pa-
saje y dotacidn, estan forrados con 16 mm. de Novopan
(con alma de amianto), v los techos de las cubiertas en
los espacios de la clase turista, estdn forrados con 1/4"
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Fig. 17.—Piscina portatil.

llena desde el servicio de baldeo, pudiendo calentarse
el agua mediante un sistema de inyeccién de vapor. Se
han agregado dispositivos para instalar una conexion
portatil para su desagiie al exterior.

vy

PROTECCION CONTRA INCENDIOS, ETC.

La proteccion contra incendios del buque fué dispues-
ta de acuerdo con el Método III de la Convencién In-
ternacional para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar de 1948, y aprobada e inspeccionada por el “Nor-
wegian Sea Control”.

En las zonas principales, tanto del casco como de
la superestructura, se recubrieron los mamparos por
ambas caras con paneles de Marinite de 14" de grueso,
con la camara de aire intermedia que exigen. Todos los

de Marinite, y en los espacios de la dotacién con una
plancha de 1/8” de HEternite. En los alojamientos de
primera clase, los costados de la superestructura estan
forrados con 14" de Marinite y las cubiertas con 1/4” de
Marinite con la superficie endurecida.

En los alojamientos, todos los pasillos y mamparos
de camarotes son de la clase B, es decir, bastante méas
de lo exigido por la Convencidén. Los mamparos de los
pasillos de transito son de 26 mm. de Novopén; en am-
bos casos con alma de amianto; los mamparos de los
aseos estan forrados con 13 mm. de Novopan, sin alma
de amianto. Los salones y espacios comunes, incluido el
salén comedor de la clase turista de la cubierta D, que
ocupan un area de 600 m®, estan forrados en sus costa-
dos y cubiertas con 14” de Marinite.

Se ha instalado un sistema automéitico de deteccidon
con un elemento detector en cada camarote. Ademas
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del correspondiente equipo portatil contra incendios, un
sistema combinado de deteccién de humos e inundacidén
total con CO, se ha instalado en los espacios de carga,

Fig. 21.—El buque después de la botadura.

pafioles generales y compartimientos de equipajes. Tam-
hién se ha instalado inundacién total de CO, en las ca-
maras de motores, y ademds, un sistema de niebla de

Fig. 22.—Entrada de 1.» clase.
Fig. 19.—EIl buque en el muelle de armamento

agua cubre los tanques de combustible y las secciones
mas vulnerables de las cimaras de maquinas.
‘I% -

s

o T (T
H i -

il
i

~ B

Fig. 20.—Miquina automitica de soldadura.

Fig. 23.—Escalera principal de L= clase,
418
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MAQUINARIA PRINCIPAL Y AUXILIAR.

La madquinaria propulsora principal estd compuesta
de dos motores Stork de 8 cilindros, doble efecto, dos
tiempos, construidos en Hengelo. Los cilindros son de
720 mm. de didmetro y la carrera 1.100 mm., siendo la
potencia normal de cada motor, 9.200 B. H. P. a 128 re-
voluciones por minuto, con una presién media efectiva
de 4,7 kg/cm?

El aire de barrido es suministrado a cada motor por
dos soplantes centrifugos accionados eléctricamente,
alojados en compartimientos antisonoros a cada banda
de la camara de motores.
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Fig. 24.—Camaras de motores principales y auxiliares.
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Los motores principales estan equipados para que-
mar un petréleo ligero cuya viscosidad no exceda de
doscientos segundos.

En la cAmara de motores auxiliares estan instalados
cuatro grupos accionados por motores Ruston-Hornsby
de 4 tiempos, sobrealimentados, de 8 cilindros de 15" de
diametro y 20” de carrera, que desarrollan 1.500 B. H. P
a 260 r. p. m., y directamente acoplados a sus alterna-
dores trifasicos, cada unoc de los cuales desarrolla
1.040 kw. con 0,8 f. p., 440 V., 60 periodos/seg. El cua-
dro principal de distribucién, del tipo de caja meta-
lica, esta situado en el extremo de proa de la camara
de motores auxiliares y se extiende practicamente en
toda la manga del buque.

La mayor parte de las auxiliares de la camara de
motores son accionadas eléctricamente, estando sus
mandos en paneles que agrupan varios de éstos y que
son alimentados directamente del cuadro principal.

Los servicios del casco, incluidos los equipos de co-
cinas, planta de aire acondicionado y aparato de go-
bierno, estdn alimentados en corriente alterna a 440 V.
Ademés del alumbrado normal de tungsteno, se ha dis-
puesto con gran amplitud en todo el bugue alumbrado
fluorescente, incluidos las camaras de motores, bodegas
de carga, cubierta de paseo y salones comunes. L.a ener-
gia para estos circuitos a 120 V. se alimenta de cuatro
compartimientos de transformadores, siendo éstos di-
rectamente alimentados por el cuadro principal. Un gru-
po alternador de emergencia de 80 kw. dispuesto en la
cubierta “upper-sun”, suministra energia a 440 V. a
los servicios necesarios, y una bateria de 120 V. puesta
en accidn automditicamente en caso de una averia total
del servicio de corriente alterna, alimenta el servicio
de alumbrado de urgencia.

Dos calderas auxiliares estan instaladas en el receso
anteriormente descrito, situado a popa de la cAmara de
motores auxiliares. Estas son del tipo Stork 8. V. W.,
v cada una de ellas tiene una superficie de calefac-
cion de 1.400 pies?, siendo su presion de trabajo de
8,4 kg/em? (120 lbs/pulg®). Utilizando la elevada tem-
peratura de los gases de los grupos auxiliares, dos cal-
deras La Mont suministran vapor a 6,3 kg/cm? (90 li-
bras/pulg?).

En la figura 24 puede verse la disposicion general de
la cdmara de motores principales y auxiliares.

CONCLUSION.

La satisfactoria terminacion del “Bergensfjord” fué
en gran parte debida a la estrecha cooperacién entre
armadores, constructores, arquitectos, ingenieros de
ventilacidn y otros suministradores, tanto en el desarro-
llo del proyecto como durante la construccién y arma-
mento del buque.

Una informacioén ulterior de la soldadura de las es-
tructuras de aluminio, se dié en una informacién que
ha debido leerse en febrero en el Instituto de la Solda-
dura (Institute of Welding), y otra sobre los motores
Stork se ha presentado a esta institucién (NECI) en
marzo.
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Agosto 1957

COMENTARIOS SOBRE LA PROXIMA
CONSTRUCCION DE UN SUBMARINO
A PROPULSION NUCLEAR EN
FRANCIA

En la Revista "“Journal de la Marine Merchande”, del
27 de junio pasado, aparecen unas declaraciones de
M. Jean Ringuet, de la Comisaria Atémica francesa, de
las cuales se han tomado las siguientes notas:

Una de las razones por las cuales la propulsion até-
mica estd sobremanera indicada para la propulsion de
submarinos, es que con este sistema es posible resolver
con una sola méaquina la propulsion, tanto en superficie
como en inmersién, con lo que se obtiene un ahorro
de espacio que se puede destinar a otros fines, particu-
larmente para obtener una mayor habitabilidad. Pero
a pesar de ello, no es una cuestion facil la realizacién
de un reactor para un submarino y precisamente por
estar limitadas sus dimensiones por las del casco en el
que ha de ir instalado. La solucién méas adecuada es
la adoptada por los americanos, que eligieron para sus
submarinos un reactor de uranio enriquecido, con refri-
geraciéon por agua ordinaria a presidn; uranio del que
disponen en grandes cantidades gracias a la instala-
cién de separacion de is6topos de QOak Ridge.

Pero el caso de Francia es completamente distinto.
Cuando en 1955 se decidié la construccion del primer
submarino francés no se preveia la posibilidad de obte-
ner cantidades suficiente de uranio concentrado. La Ley
americana y la posicion mantenida hasta ahora por el
Congreso de aquel pais prohibian practicamente el su-
ministro para el extranjero de materiales fisibles. En
Europa. existe el proyecto de una instalaciéon capaz de
suministrar a Francia y otros paises europeos uranio
235 sin ninguna restriccién, pero esta instalacién no
podra empezar a suministrar el uranio necesario para
un submarino de tipo “Nautilus” hasta 1960.

La unica posibilidad para Francia era partir de ura-
nio natural, con agua pesada a presién, en una insta-
lacion del mismo tipo que las centrales canadienses que
estdn actualmente en proyecto. Esto, naturalmente,
lleva consigo la construccién de un submarino de mu-
cho mayor tonelaje que los cldsicos, pero no obstante
se ha tomado una decisién favorable a su construceion,
pues dicha unidad permitira alcanzar unas experiencias
en la construccién y servicio que de otro modo no po-
drian obtenerse, sin necesidad de esperar a que pueda
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disponerse de “combustible”. Con ello se salva la iner-
cia a empezar una cosa nueva y ya se esta construyendo
en Cherbourg un puerto atémico en prevision de una
flota con propulsion nuclear.

CONGRESO INTERNACIONAL Y EXPOSI-
CION DE METROLOGIA Y AUTOMATISMO

Del 2 al 10 de septiembre del presente afio se cele-
brara en Dusseldorf un Congreso, sobre el tema que se
indica en el titulo, que ha recibido el nombre abreviado
de INTERKAMA.

Durante el mismo se discutiran las nuevas tenden-
cias del desarrollo de la técnica de la medida y la regu-
lacién, asi como el automatismo aplicado a la fabri-
cacion. Serdan objeto de conferencias los problemas re-
lacionados con la metrologia en la produccion de ener-
gia, incluso en lo referente a los reactores nucleares.

La exposiciéon comprenderd aparatos de medida y re-
gulacién de todos los tipos, mecanicos, eléctricos, etcé-
tera; aparatos de andlisis para el control de la produc-
cién y de las investigaciones; aparatos para el auto-
matismo de las operaciones de produccion, ete.

SOBRE LA POSIBILIDAD DE ENDURE-

CER PCR ENVEJECIMIENTO ALGUNOS

LATONES CONTENIENDO CIRCONIO O
TITANIO

HEscrito por el Dr. S. Feliu Matas, publica la Revista
del Instituto del Hierro y del Acero, nim. 52, un ar-
ticulo sobre este tema, cuyo resumen se copia a con-
tinuacion:

“Se estudia el comportamiento de cuatro latones ter-
narios de base Cu:Zn 70:30 aproximadamente, confe-
niendo ademas circonio (latén con 0,56 9% Zr), o bien,
titanio (latones con 0,57, 1,35 y 2,09 9 Ti), al ser so-
metidos a distintos tratamientos de envejecimiento.

El laton con 0,56 9 Zr no llega a endurecer por en-
vejecimiento. En cambio, los Iatones con adiciones de
titanio endurecen por tratamiento adecuado. Por ejem-
plo, el latéon con 1,35 % Ti incrementa su dureza en
un 50 % después de envejecdo veinticuatro horas a
temperaturas de 350 a 450" C.
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INFORMACION. - GENERAL

EXTRANIJERO

NUEVAS ARMAS PARA LA MARINA
EN LA EDAD ATOMICA

Por el contraalmirante
A. D. NICHOLL

de la Marina Britanica

La declaracion publicada por el Almirantazgo bri-
tanico en Londres, el 26 de abril de 1957, contenia una
explicacién del modo en que la Marina de Gran Breta-
fa se adapta a la nueva era de armas nucleares, pro-
yectiles dirigidos y propulsién atémica.

La politica de defensa de Gran Bretafia esti orien-
tada principalmente a evitar la guerra, y su objeto pri-
mordial es aportar la mayor contribucién que puede
hacer el pais a la potencia del mundo occidental para
tomar represalias con armas nucleares. Esta tarea esta
encomendada, sobre todo, a las fuerzas aéreas estraté-
gicas, v la R. A. F. esta desarrollando constantemente
su potencia de bombarderos para misiones estratégicas
v acumulando armas nucleares.

Otro de los importantes requisitos en la politica de
evitar la guerra, es la posesién de los medios necesa-
rios para impedir que las guerras locales se conviertan
en mundiales. A este respecto, la declaracién del Al-
mirantazgo dice lo siguiente: “El papel que correspon-
de desempefiar a la Marina en la paz y en casos de per-
turbaciones de carécter limitado ha sido siempre evi-
dente. Hoy en dia es mas importante que nunca que
nuestras fuerzas armadas puedan trasladarse inmedia-
tamente a los lugares perturbados a fin de evitar la
propagacion de conflictos bélicos.”

Las fuerzas navales poseen una gran movilidad; sus
portaaviones proporcionan potencia de ataque y pro-
teccion aérea para efectuar desembarcos. La infanteria
de marina constituye una fuerza entrenada a iniciar
con prontitud operaciones anfibias.

Para hacer frente a su misién de tiempo de paz o
a guerras de caracter limitado, la Marina britanica se
reorganiza en grupos de combate, que tienen por ni-
cleo la potencia aérea del portaaviones. Estos grupos
han venido a sustituir a la flotilla de combate del pa-
sado y forman la base de la potencia de lucha, de la
que dependen todas las operaciones navales.

Para. que puedan operar durante largos periodos in-
dependientemente de sus bases de tierra, se concede
cada vez mayor importancia al “apoyo flotante”. La ac-
tual fuerza de buques de mantenimiento—transportes
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de abastecimientos, municiones y combustible—se esta
modernizando rapidamente, y a fines de 1957 comen-
zaran los trabajos de conversion de un portaaviones
ligero en un buque de reparaciones completo.

NUEVAS ARMAS PARA LA MARINA.

Los portaaviones de primera linea contarin con las
instalaciones mas modernas a fin de que desde ellos
puedan operar los aviones navales existentes y los pla-
nificados para el futuro. Tendran asimismo las facili-
dades y el equipo necesarios para armar sus aviones
con proyectiles dirigidos de avién a avién.

Se estan realizando también grandes progresos en la
tarea de reequipar la flota con nuevos aviones de las
maximas caracteristicas de combate; a mediados del
préximo ano entrari en servicio en la flota el caza
Scimitar de motores gemelos, para dia, y el nuevo caza
para toda clase de tiempo, Sea Vixen, se halla ya en
produccién. Su armamento comprendera proyectiles di-
rigidos de avién a avién.

Un nuevo avién naval de ataque, el NA 39, tendra
un gran radio de accion y podra transportar la bomba
atomica. En 1957 estara en servicio un considerable
numero de helicopteros Whirlwind; su principal mision
es la lucha antisubmarina, pero se pueden utilizar tam-
bién para el transporte de tropas.

Los primeros buques de la Marina Real Britanica
armados de proyectiles dirigidos seran un nuevo tipo
de unidades de escolta, mayores que los destructores
de la actualidad. Tendran una gran resistencia y po-
tentes armamentos, incluso el proyectil dirigido “Sea
Slug”. Los proyectiles dirigidos de la Marina y los
aparatos para dispararlos se prueban en el buque espe-
cial para este fin, “Girdleness”. Se han hecho ya varias
pruebas satisfactorias a bordo de dicha unidad.

El almirante Burke, Jefe de Operaciones Navales de
Estados Unidos, manifestd recientemente en Londres:
“La aparicién de armas nuevas ha sido acompafada,
casi invariablemente, con la prediccién de que la Ma-
rina estaba condenada a desaparecer. Pero las armas
nuevas ayudan también a las Marinas e incrementan el
poderio naval.”

En opinién del Gobierno britanico, es posible que
la fase de la guerra nuclear no sea decisiva, y si la
guerra mundial continuara a pesar de la espantosa de-
vastacién causada por las bombas de hidrégeno, el pro-
blema principal de los aliados seria el proporcionar
ayuda y alimentos a las zonas devastadas de Gran Bre-
tafia y Europa Occidental.

La Rusia Soviética ha acumulado una vasta flota de
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submarinos, apoyada por poderosas fuerzas de cruce-
ros, destructores y aviacién naval, con el indudable ob-
jeto de evitar que las Marinas aliadas utilicen las rutas
maritimas en caso de guerra. Para conservar el con-
trol del mar y escoltar a los convoyes de barcos mer-
cantes frente a la amenaza naval soviética, se habria
de desplegar todo el poderio comhbinado de las Marinas
aliadas.

Por lo tanto, la Marina Real britanica, en coopera-
cion con las fuerzas aéreas, es tan vital como siempre
para la defensa y aln més importante que en el pa-
sado para hacer frente a casos de emergencia en tiem-
po de paz.

REUNION DE LA DIRECTIVA DEL
AMERICAN BEUREAU OF SHIPPING

El American Bureau of Shipping ha celebrado su
Reunioén de mitad de afio, el dia 30 de julio, hajo la
presidencia del Sr. W. Green. Entre sus observaciones,
dicho senor dijo lo siguiente:

— Que actualmente estan clasificados en dicha So-
ciedad 8.238 buques con un total de 42.696.825 tone-
ladas de R. B., lo que supone un incremento de 400 bu-
ques y més de dos millones de toneladas sobre la mis-
ma fecha del pasado afio. A esta suma habri que afa-
dir brevemente la de 741 buques con 8.491.735 t. R. B.
que se encuentran actualmente en construccion bajo
la inspeccion de la Sociedad.

Entre los nuevos buques se encuentran los tres bu-
ques de carga mayores del mundo, es decir, los petro-
leros de 100.000 t. P. M. que construiran los Astille-
ros de Quincy Mass de la Bethlehem S. C. para los se-
nores Onasis (dos unidades) y Niarchos( una unidad).

— Las actividades de la Sociedad se extienden por
todo el mundo, existiendo en Espana 13 buques de car-
ga en construccion con dicha clasificacion.

— El mayor buque construido en astilleros no ame-
ricanos y clasificado en la Sociedad en los seis prime-
ros meses que van de este ano, es el petrolero “Uni-
verse Commander”, de 85.618 t. P. M., construido por
los Astilleros Kure, del Japén, para la Universe Tanks-
hips Inc. Otro buque importante construido en los mis-
mos Astilleros, también para los mismos armadores,
es el transporte de mineral “Richard”, de 32.490 tone-
ladas, mereciendo también citarse el buque combina-
do de transporte de mineral y petrolero “Cosmic”, pri-
mero de una serie de tres, construido en [os Astilleros
Kawasaki (Japon) para la Compaiiia Triton 8. Inc., que
va ha descargado, en un viaje, una carga de 44.136 gros
toneladas de mineral de hierro en Filadelfia.

— También esta clasificado en esta Sociedad el bu-
que de carga refrigerado “Carrillo”, segundo de una
serie de tres que se estan construyendo en los Astille-
ros Cammell L. Co. (Inglaterra) para la Empresa Hon-
durefia de Vapores.

Entre las actividades técnicas de la Compafiia mere-
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ce citarse en primer lugar el estudio de las estructuras
de los petroleros de 100.000 toneladas antes citados,
cuyos planos basicos han sido ya aprobados. Sobre este
punto hay diversidad de opiniones, ya que se duda de
que sean aplicables a estos tamafios los métodos cla-
sicos de calculo de la resistencia basados en una esti-
macion del momento flector longitudinal, v hay quien
piensa que factores que tienen una influencia conside-
rable en el momento calculado por los métodos co-
rrientes no tienen ni mucho menos tanta importancia
en el momento real a que estd sometido el buque en
condiciones de servicio. Con el objeto de determinar
estas influencias, el Bureau ha entrado en contacto con
el Canal de Experiencias del Instituto de Tecnologia
Stevens para hacer un estudio que permita aclarar ese
problema. Al mismo tiempo se estan ampliando los Re-
glamentos para que abarquen los proyectos estructu-
rales de los buques de gran tamafo.

Los proyectos preliminares de las estructuras para
un buque mercante a propulsion nuclear, que ha de ser
construido por la Administracion Maritima de los Es-
tados Unidos, han sido ya aprobados. Esto es intere-
sante, porque la instalacion del reactor presentara tam-
bién nuevos problemas. La influencia del peso del reac-
tor, que es muy grande y estd muy localizado, esta
siendo objeto de un estudio muy detallado; asi como
los medios para permitir a la envolvente la expansion
térmica, sin que esta libertad suponga peligro de que
se mueva en caso de colision o de un fuerte balance.

Otro punto sobre el cual se estd trabajando es el
de las pruebas para determinar los espesores de las
palas de las hélices (recordaran nuestros lectores que
los espesores determinados por los Reglamentos del
Bureau son mucho mayores que los que resultan de los
calculos corrientemente empleados).

Por 1ultimo, también se estian estudiando y recogien-
do las experiencias obtenidas sobre turbinas engrana-
das, y con este objeto se ha nombrado una Comision
que se ha reunido ya varias veces y es de esperar que
pronto se consigan unas recomendaciones que sirvan
para evitar en el futuro los problemas encontrados.

Por lo que respecta a la produccion de los astille-
ros, comentd que ésta sigue aumentando. En 1956 fue-

S—

ron entregados en el mundo 676 buques mercantes con

un total de 5.639.000 t. R. B. v 8.165.000 t. P. M., con-
tando en estas cifras solamente los buques de mas de
1.000 t. R. B.

Desde que termind la guerra de 1939, el aumento
ha sido continuo, excepto en el ano 1955, alcanzandose
en este periodo un total de 5.434 buques, con una ca-
pacidad de 53.837.000 t. P. M.

Es interesante comparar las cifras actualmente exis-
tentes de la flota mundial con las de antes de la gue-
rra. Actualmente hay 15.615 buques mercantes con un
peso muerto de 136.880.000 toneladas y antes de la
guerra habia 13.004 buques con un total de 81.359.500
toneladas P. M. La diferencia de 55 millones y pico de
toneladas se debe principalmente a las flotas de petro-
leros y a las de transporte a granel.
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Los contratos actualmente en existencia en los prin-
cipales paises maritimos del mundo superan los 32 mi-
llones de t. R. B., de los cuales los petroleros suponen
los 2/3 de este tonelaje, siendo en su 50 % buques de
mas de 30.000 t. P. M.

El comercioc mundial ha experimentado un conside-
rable aumento en los ultimos afios, habiendo alcanza-
do en 1956 cifras nunca conseguidas con anterioridad.
Esta ha sido la causa del gran numero de pedidos pa-
sados a los Astilleros. No se puede prever cudl sera el
futuro, pero aunque por el momento parece que el ne-
gocio no sea tan bueno, hay que suponer que seguira
siéndolo en los afios venideros, y un sintoma muy inte-
resante en este aspecto es que los armadores noruegos,
que se han caracterizado siempre por su conocimiento
en el comercio maritimo, encargaron en 1956, 311 bu-
ques de carga con 2.800.000 t. R. B., con lo que actual-
mente tienen pedidos por un total de 7 millones t. R. B.;
casi tanto como los armadores britanicos, que tienen
encargados barcos por un total de 8 millones de t. R. B.

INFORME DEL LLOYD'S REGISTER
OF SHIPPING

También esta Sociedad ha publicado su Informe
anual para 1956,

Los comentarios tienen algunos puntos comunes con
los hechos por el American Bureau of Shipping, pero
merece citarse los siguientes puntos:

Se llama la atencién sobre la influencia de la distri-
bucion de la carga en buques gque pueden estar some-
tidos a condiciones de mar muy severas. La gran con-
centracién de cargas en los extremos del buque da lu-
gar a grandes momentos de quebranto, particularmen-
te en los buques de formas finas y gran velocidad. Por
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ello la Sociedad ha introducido nuevas Reglas para este
tipo de barcos, aumentando los escantillones para tener
en cuenta estos efectos.

Se ha admitido el nuevo sistema de fabricacion de
acero con soplado de oxigeno, para dos factorias que
trabajan segin esta nueva modalidad.

Entre las investigaciones realizadas se citan: Las
originadas por averias producidas en algunas redue-
ciones de engranes.

La investigacién de los esfuerzos que se producen
en las envolturas de reactores nucleares, tanto en frio
como en caliente.

Los estudios de las fuertes vibraciones axiales en las
lineas de ejes de dos buques propulsados por turbinas
engranadas; estudios que terminaron con la construc-
cién de nuevas hélices con las que no sdlo se suprimie-
ron las vibraciones, sino que se aumento la velocidad.

Investigaciones sobre las roturas de cigiiefiales en
ciertos motores de nuevo tipo, que dieron lugar asi-
mismo a un nuevo proyecto y una modificacion del tra-
tamiento térmico.

El nimero de buques construidos durante 1956 bajo
la inspeccion del Lloyd's ha sido de 661 con un total
de 3.266.813 t. R. B. y al final de ano habia 729 bu-
ques con unas 4.610.000 t. R. B. en construccién bajo
la clasificacion de esta Sociedad.

Se publica en el informe un grafico en el que se
indica la duracion media de la construccion de un bu-
que en distintos paises. Hsta duraciéon media es de
9 meses en el Japon, Alemania y Suecia; de un afio
en los Hstados Unidos y Dinamarca; de 15 meses en
Holanda; de 17 meses en Francia; de 18 meses en In-
glaterra, Italia, Noruega v Bélgica, y de dos afios en
Espana.

Por edades la flota mundial se reparte en la forma
siguiente:

Reparticion de la flota mundial por grupo de edad, en junio de 1956 (en porcentajes de tonelaje para cada grupo)

menos de 5-9 10-14 15-19 20-24 méas de Tonelaje bruto
PAISES 5 afios anos afnos afos anos 25 afos total
Y Relno: TIIA0" (. oiseiiiimisvinmissssimigs 23 20 31 11 1 31 19.545.875
ANEEPRNE i Lt s e B s 20 16 19 9 13 23 605.965
b o T e 18 12 17 2 1 50 1.503.673
0 oY E e P L B R SO 19 20 35 6 4 16 580.456
Otros paises de la Commonwealth ... 15 9 25 10 b 36 1.319.952
IR 3T Va FoT- B B o1 Fa - o e L I 4 2 81 8 1 9 26.145.642
AR Een IR o e et e i 3 34 31 1 2 29 1.049.869
2B =1 ol e W SO R 22 25 37 8 2 6 539.829
B =i et el R SRR T i o 2 By 18 23 14 2 - 43 862.066
e R AT BRCE, 2 St e e 35 27 13 6 4 15 1.695.221
CHIRTAN QLR el s e e T 21 10 5 6 3 55 751.818
VAN PLAN RS Tt 8 e s e 32 29 24 4 3 8 3.943.201 -
G ATETRDIE-A A S i S e e e 53 16 4 5 3 19 3.206.381
e o e L e 14 1 57 6 1 21 1.307.336
T L e e E R s 21 6 38 5 2 28 4.196.762
Dy A e AL 37 25 22 4 TR 10 4.075.781
LR e e e e 49 8 35 3 1 4 5.584.378
PHIgRRBafos! ol e s 25 16 27 15 3 14 4.006.077
NGO R e G e e e 37 31 12 8 3 9 8.035.340
PriarART t ol Lo e b e Bl 15 14 42 6 2 21 3.925.751
AU S O < I T ol e T S R 14 3 13 T 7 56 2.635.961
o e e D Sl 19 10 8 3 3 57 1.437.805
e e N e e o A T 36 18 20 6 4 16 2.922.092
QLrod palses™ . ..o oidivnls s i 15 15 24 6 2 38 5.323.230
Mundo entero .............coc.ouin 22 14 39 6 3 16 1056.200.361
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EL TONELAJE EN CONSTRUCCION A
FINALES DEL PRIMER SEMESTRE
DEL ANO EN CURSO

Segun las estadisticas trimestrales del Lloyd Regis-
ter of Shipping, el 30 de junio habia en construccién
en el mundo 1.691 buques de mas de 100 t. R. B., con
un total de 8.778.635 t. R. B., sin contar los que pue-
da haber en Rusia y en la China comunista.

A continuacién se indica la distribucién entre los
principales paises constructores:

Gran Bretafia ... 2.060.763 t. R.B (— 25.499) 23,47 %
JRpOnL . Lol s 1.475.110 ” (+ 41.275) 16,80 %
Italia v e sy 918.285 o (+ 249.625) 10,46 %
Alemania ......... 912.990 5 (+ 56.076) 10,40 %
Paises Bajos 585.841 i (— 14.801) 6,67 %
Branela-eba e . 481.999 ” (— 12.290) 5,49 %
Suecla Wil 463.602 iy (— 18.624) 5,28 %
Estados TUnidos. 392.048 7 (+ 26.603) 447 9%
Noruega, ........... 272,746 f (— 17.355) 3,11 %
ESpalia .. ..ioonee 230106 . ® (+ 31.269) 273 ¢l
Polonia ............ 169.498 i (+ 40.031) 1,93 %
Bélgica ......ccoouns 149.526 " (— 1.754) 1,70 %
Dinamarca ........ 148.928 s (~ 5.210) 1,70 %
Finlandia .......... 144.363 " (— 5.158) 1,64%
Yugoslavia ........ 130.565 " (+ 5.569) 1,49 %

SE INICIA LA CONSTRUCCION DEL
“LEONARDO DE VINCI”

En los Astilleros Ansaldo, de Génova, se ha puesto la
quilla del nuevo trasatlantico de 32.000 t. R. B. “Leo-
nardo de Vinci”, que reemplazara al desaparecido “An-
drea Doria".

Se prevé que este nuevo trasatlantico sera entrega-
do dentro de dos afios.

Su eslora sera de 232 m., es decir, 18 m. mis que el
“Cristoforo Colombo”. Tendri once cubiertas, aunque
no todas ellas se extiendan en toda la manga, que sera
de 28 m.

La velocidad prevista en servicio es de 23 nudos, de-
biendo ir propulsado por turbinas de 60.000 caballos.

El nimero de pasajeros serda de 1.250, en cabinas
hasta de cuatro plazas.

Se dispondra aire acondicionado en todos los espa-
cios habitados. Como en otros trasatlanticos italianos,
entre ellos el “Andrea Doria”, dispondra de tres pisci-
nas. En las bodegas se dispondran dos grandes gara-
ges (uno de los cuales sera accesible directamente des-
de el muelle), lo que permitira embarcar unos 50 coches.

SE ALARGA UN DIQUE EN LA
BAHIA DE NUEVA YORK

Los Astilleros Todd, de Hoboken, han aumentado la
capacidad de sus diques secos para poder reparar los
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petroleros hasta de 36.000 t. P. M. u otros buques cuya
eslora no exceda de 230 m. ni su manga de 28 m.

NUEVO TIPO DE MOTOR BURMEISTER &
WAIN

La Casa Burmeister & Wain ha recibido un encargo
de la East Asiatic Company Ltd. para la construccion
de un motor Diesel de 6 cilindros, sobrealimentado, de
un nuevo tipo, que es capaz de desarrollar mas poten-
cia por cilindro que cualquier motor de los que actual-
mente se construyen.

La Compania East Asiatic es la que en 1912 encar-
g6, asimismo a Burmeister & Wain, la construccion
del primer buque a motor, el “Selandia”, para la nave-
gaciéon en alta mar.

El motor que ahora ha encargado sera instalado en
un petrolero de 18.500 t., que ha de ser construido por
los Astilleros Nakskov, en Dinamarca. Este motor es
del tipo de dos tiempos, sobrealimentado, con cilindros
de 840 mm. de didmetro y una potencia unitaria de
1.700 B. H. P.; lo que significa que un motor de 12 ci-
lindros de este tipo puede desarrollar unos 22.000 ca-
ballos. Con ello se presenta una seria competencia para
las turbinas de vapor en la propulsiéon de bugues gran-
des, ya que un motor del tamafio del que se acaba de
indicar seria capaz de propulsar un buque-tanque de
60.000 t. a 16,5 nudos.

CONTINUA EL DESCENSO DE FLETES

Durante el mes de julio ha continuado el descenso
de los fletes, que han descendido al indice mensual de
109,9, segin el calculo de la Chamber of Shipping.

Es notable la diferencia de tarifas con relacién al
afio pasado. Por ejemplo, el 29 de julio de 1956 los fle-
tes de carbon de Hampton Roads al continente eran
de 67 chelines para viajes simples, habiendo descen-
dido este afio a 20 y atn a fines de mes hasta a 8.

EL “RIO ORINOCO”

Por los Astilleros Deutsche Werft ha sido entregado
el primer buque de una serie de 10 encargados en 1955
por la Hendy Int. Corporation. Se trata del “Rio Ori-
noco’’, construido para el transporte del mineral de
hierro extraido de las minas de Cerro Bolivar, proxi-
mas a la confluencia del Caroni con el Orinoco. Como
esta zona estd a unos 300 kilémetros de la desembo-
cadura, la explotacion de estas minas, que figuran—con
un filén de 10 kilémetros cuadrados de superficie por
160 metros de espesor, de un mineral que contiene cer-
ca del 70 por 100 de hierro—entre las mas ricas del
mundo, tropezaba con la dificultad del transporte del
mineral, que no podia hacerse mas que con buques de
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poco calado impropios para la navegacion en alta mar.
Con el fin de hermanar estos requisitos se ha estudia-
do el tipo de buques que nos ocupa, que podran trans-
portar el mineral desde Puerto Orgaz—puerto que se
ha construido para el beneficio de las minas—a un lu-
gar proximo a Filadelfia (EE. UU.), donde se conver-
tira en lingote y acero.

Las caracteristicas principales del nuevo buque son
las siguientes:

Balora tot8) Looealaan.ons 200,36 m.
Rslora ‘entre’ pp.. .iieanias 190,50
Manga de trazado ............... 2852 2
Buntal il tenlind 14,02 "
Calado F. B. de verano ...... 10,69 °
PBROLINUCYE0) i it tma 36.085 tm
APqUe0 - v s ke 12.756 t.R. B

Por el momento no se podra utilizar toda la capaci-
dad de carga de estos buques, pero no ha de tardarse
mucho en ello, ya que los trabajos de dragado que se
estan llevando a cabo en el rio Orinoco permiten espe-
rar que pronto podran navegar con el calado de proyecto.

La distribucién general responde al tipo de buque.
Las maquinas, con la mayor parte de los alojamientos,
estan situadas a popa, excepto el capitan y el telegra-
fista, que estan alojados en un puente a proa de la
maestra. El espacio para la carga de mineral esti si-
tuado a 3.660 mm. sobre la linea base, para que la es-
tabilidad en carga no sea excesiva, lo que constituiria
un peligro en mar agitada; y dichas bodegas estén li-
mitadas lateralmente por mamparos longitudinales de
modo que en la cuaderna maestra solo se utiliza 1/3
aproximadamente de su area para bodega. Tratandose
de un buque destinado a una linea determinada en la
que tanto en el puerto de carga como en el de descar-
ga se dispone de medios especiales para ello, no se han
dispuesto en €l maquinillas u otros dispositivos que
permitan al bugque manejar la carga con sus propios
medios, y los Gnicos maquinillas y posteleros sobre cu-
bierta estan destinados a mover las tapas de las esco-
tillas.

Todos los alojamientos y espacios comunes estan cli-
matizados, calentandose, en invierno, el aire por me-
dio de vapor de agua y enfridndolo, cuando hace calor,
por medio de una instalacion de fredn 12.

La propulsién se realiza por turbinas, que reciben
vapor a 41,2 atm. y 454° C. para desarrollar una poten-
cia de 9.130 CV. a 105 r. p. m. Construidas por AEG,
son de accién y constan de un cuerpo de alta (5.500 re-
voluciones p. m.) y otro de baja (3.800 r. p. m.) que
lleva incorporadas las ruedas de ciar.

Las calderas son del tipo Babcock & Wilcox de dos
colectores. Son dos, capaces cada una de producir nor-
malmente 18,14 tm./h. de vapor a 43,5 atm. y 454" C,,
cuando reciben el agua de alimentacion a 138° C.

Los grupos electrogenos consisten en dos turboge-
neradores de 450 Kw. cada uno de ellos y un diesel de
200 Kw. para socorro y servicio de puerto.
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Para mas detalles puede verse la revista “Hansa”,
20-7-57, donde también aparece en otro lugar la noti-
cia de que el “Rio Macareo”, de la misma serie, ha sido
puesto a flote el 15 de junio.

X ASAMBLEA ANUAL DEL INSTITUTO
INTERNACIONAL DE LA SOLDADURA

La Asamblea anual de 1957 del Instituto Interna-
cional de la Soldadura (IIS) ha sido organizada por la
Deutscher Verband fur Schweisstechnik (DVS) (Aso-
ciacion Alemana de Soldadura) y ha reunido cerca de
ochocientos delegados y damas acompafiantes, venidos
de veintiin paises. Dicha Asamblea se ha celebrado en
Essen, del 30 de junio al 6 de julio; los tres primeros
dias han coincidido con la Exposicién ‘“Soldadura y
Corte" de la DVS, que ha sido visitada por numerosos
participantes.

El programa de la Asamblea, organizada de manera
notable por un Comité alemén de Organizacién, com-
prendia dos reuniones del Comité de Direccion del Ins-
tituto v cuatro reuniones de cada una de sus quince
Comisiones Técnicas. Ademaés, los delegados han teni-
do ocasién de mantener entre ellos contactos amisto-
S0s y se previéo un atrayente programa de manifesta-
ciones sociales para las damas que los acompanaban.

Presidencia del [IS.

El Presidente saliente, Dr. Biers (USA), por razones
de salud, se ha visto desgraciadamente impedido de
asistir a la Asamblea, en la cual el Presidente suplen-
te, Prof. H. E. Jaeger, ha asumido las funciones de
presidente. Al final de las reuniones se ha procedido
a la toma de posesion del nuevo Presidente, Dr. U. Gue-
rrera (Italia), elegido en 1956 como sucesor del doc-
tor Biers.

Trabajos de las Comisiones.

Las Comisiones del Instituto han realizado fructuo-
sos trabajos durante las reuniones de Essen; las Me-
morias de los Presidentes respectivos, que se publica-
ran en el transcurso del afio, dardn un informe defa-
llado de aquellas reuniones.

Un gran nimero de decisiones tomadas y ratificadas
después por el Comité de Direccién han traido para su
difusioén, a fin de publicarlos en la prensa técnica, do-
cumentos preparados, bien por las Comisiones, bien por
algunos de sus miembros. Estos documentos, en niime-
ro de veintitrés, se refieren a los temas siguientes:

— metales de aportacién de recargue,

— contenido en hidrégeno del metal depositado,

— ensayo y control de las soldaduras por puntos,

— practicas aconsejables para el soldeo por chispas
con precalentamiento,
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— practicas aconsejables para el examen radiogra-
fico de las uniones soldadas por fusién en chapas
de acero con un espesor inferior a 50 mm.,

— bloque de referencia para el control por ultra-
sonidos,

— métodos de control magnético de las soldaduras,

— normalizaciéon (material de soldeo por arco, ma-
terial de soldeo por resistencia y metales de apor-
tacion y electrodos,

— modo de recepciéon de los aceros soldables por el
ensayo Charpy en entalladuras en V,

— ensayo de plegado lento sobre probetas entalladas,
— grietas en la zona de transformacion debidas al
soldeo en aceros aleados templables al aire,

— roturas fragiles,

— tratamientos de atenuacion de tensiones residua-
les para los aceros especiales,

— fatiga (ejemplo de roturas por fatiga, interpre-
tacién estadistica de los resultados en los ensa-
yos de fatiga),

— formacién de los instructores de soldeo,

— preparacion de los bordes para el soldeo por
fusion.

Ademas, el Comité de Direccién ha considerado las
disposiciones especiales a tomar relativas a la publi-
cacién de un documento sobre la influencia de diver-
'sos factores en el examen radiografico de las soldadu-
ras a tope y la comparaciéon entre los diferentes tipos
de indicadores de calidad de la imagen.

También ha aprobado el Comité de Direccion la pu-
blicacién, bajo el patricinio del IIS, de las siguientes
obras:

-— una edicién revisada de la Tabla de Clasificacion
del Boletin trimestral de Documentacion de la
Soldadurae y sus Técnicas Afines del Instituto (*),

— un manual sobre los aparatos y las técnicas de
radiografia,

— el fasciculo “Soldeo por Arco”, de la Recopilacion
de Terminologia Multilingiie del Soldeo y sus Téc-
nicas Afines (*).

El Comité de Direecién ha aprobado, igualmente, la
transmisién de un cierto ntimero de documentos a la
Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO),
con la que el Instituto contintia trabajando en estre-
cha colaboracion.

Por tltimo, las relaciones con la UATI y la FID
(Union de las Asociaciones Técnicas Internacionales y
Federacion Internacional de Documentacién) han mo-
tivado un intercambio de ideas.

Sesion publica.

Veintiséis trabajos, redactados por autores de diez
paises diferentes, han sido presentados a la Sesién Pii-

(*) Estas obras, asi como la Coleccién de Radiografias de
referencia relativas a las Soldaduras, publicadas bajo la égida
del IIS, estan en venta, particularmente, r mediacién de
las Sociedades miembros del Instituto. (Instituto de la Solda-
dura, Goya, 58, Madrid.)
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blica organizada el primero de julio en ocasion de la
Asamblea. Los autores han tratado los siguientes as-
pectos de la “Metalurgia del Soldeo”, tema principal
de la Sesidén:

1. La absorciéon de los gases y su influencia sobre
el metal depositado.

2. El comportamiento de las soldaduras frente al
envejecimiento y a la corrosién fisurante en medio al-
calino (fragilidad caustica).

3. La metalurgia de la soldadura fuerte.

4. La metalurgia del soldeo de los aceros inoxida-
bles y resistentes al calor de los tipos ferriticos, semi-
ferriticos y austeniticos.

5. La metalurgia del soldeo de los metales no
férreos.

5.1. El titanio y sus aleaciones.
5.2. El magnesio y sus aleaciones.

5.3. EIl aluminio y sus aleaciones.
5.4. El niquel y sus aleaciones.

La presentacién por especialistas alemanes de los
grupos de los trabajos correspondientes a los titulos
indicados mas arriba, fué seguida de una animada dis-
cusion.

Exposicion de publicaciones.

Como es costumbre establecida en ocasion de las
Asambleas IIS, fué organizada en HKssen una Exposi-
cion de obras sobre la Soldadura, que ha permitido
mostrar las altimas publicaciones aparecidas sobre este
tema en el mundo entero.

Se ha establecido por el Comité Aleman de Organi-
zacion de la Asamblea un Catalogo de las publicacio-
nes expuestas en Essen. Es la continuacion de los dos
Catéilogos que tienen relacion respectivamente con las
Exposiciones de Florencia, Zurich y Madrid (*) y apor-
ta un complemento valiosisimo al documento bibliogra-
fico de conjunto que constituyen los Catdlogos sucesi-
vos de estas Exposiciones del IIS.

Peliculas técnicas.

Los participantes en la Asamblea han podido ver
veintitrés peliculas recientes sobre soldeo, prestadas
para esta ocasién por cinco paises miembros.

Proxima Asamblea.

La Asa..nlea Anual de 1958 tendra lugar en Viena
(Austria) del 29 de junio al 5 de julio. El tema esco-
gido para la Sesién Piblica organizada con motivo de
esta Asamblea es el siguiente: “El soldeo en la cons-
trucecién de tipos destinados a la industria quimica”.

(*) Es posible obtener estos catilogos cerca de las Socieda-
gfadmgl):mbros del IIS. (Instituto de la Soldadura, Goya, 58,
adrid).
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1. Influencia del modo operatorio del soldeo, del pre-
calentamiento y de los tratamientos después del sol-
deo, sobre las propiedades de las uniones soldadas, con
relacidn a las del metal de base.

2. Soldeo de los metales chapados.

3. Problemas especiales de soldeo en los equipos
para la industria quimica y para las instalaciones nu-
cleares.

4. Concepcién y calculo de los aparatos soldados
que trabajan a alta presién y a alta temperatura.

5. Ejemplos tipicos de construcciones soldadas.

La representacion espaiola estuvo constituida por
diez delegados, entre ellos don M. Mird, Director del
Instituto de la Soldadura, y nuestro compafero Fran-
cisco Javier Membibre.

XI ASAMBLEA INTERNACIONAL
DE SOLDADURA

El Comité de Direccién del Instituto Internacional
de la Soldadura en reunién celebrada en Essen (Alema-
nia) en los primeros dias de julio pasado, acordd con-
ceder a Austria la organizacion de la proxima Asam-
blea anual, que se efectuara en Viena del 29 de junio
al 6 de julio de 1958 y a la que seguiran unas visitas
industriales y turisticas por Austria durante la se-
mana siguiente.

La Sesion Publica tendra lugar el 30 de junio y es-
tari dedicada al tema: “La soldadura en la fabricacion
de aparatos para la industria quimica, subdividido en
los apartados siguientes:

1. Influencia del método de soldeo, precalentamien-
to y tratamientos después del soldeo sobre propieda-
des de uniones soldadas en comparacion con las del
metal base.

2. Soldeo de metales chapeados; recubrimiento.

3. Problemas especiales de soldeo en aparatos para
la industria quimica e instalaciones nucleares.

4. Concepcion y célculo de aparatos soldados para
altas presiones y temperaturas.

5. Modelos tipicos de construcciones soldadas.

Los trabajos, que deberan ser inéditos, se presenta-
ran en las siguientes condiciones:

1. Redactados en francés, inglés o aleméin.

2. En la primera pagina se hara constar: Titulo del
trabajo; apellidos, nombre, titulo, cargo y direccidon del
autor; resumen del tema tratado (100 palabras como
maximo y en los tres idiomas).

3. Los trabajos deberan ser mecanografiados por
una cara solamente, a doble espacio, formato 210 x 297
milimetros (UNE 1011) sin exceder de 14 paginas.

4. El numero de fotografias y dibujos para cada
trabajo, se recomienda sea de 10; las primeras en for-
mato de 90:x 120 y papel brillantes y los segundos en
papel blanco, duro y en tinta china.

Los trabajos serdn examinados por un Comité com-
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puesto por éxpertos austriacos quien decidird la admi-
sién o no a la Sesién Publica, informando a los autores
sobre la decision recaida después del 31 de enero.

El titulo del trabajo, apellidos, nombre, titulo, cargo y
direccion del autor debera figurar en poder de la Co-
misién Organizadora antes del 1 de diciembre de 1957;
el trabajo, antes del 15 de enero de 1958.

Los detalles complementarios seran facilitados a quie-
nes lo soliciten, por el Instituto de la Soldadura, Goya,
numero 58, Madrid, teléfono 353803.

NACIONAL

ENTREGA DEL PESQUERO
“PEPE IGNACIO”

El dia 31 del pasado mes de julio se han llevado a
cabo las pruebas oficiales del motopesquero “Pepe Ig-
nacio”, que ha sido construido por “Hijos de J. Ba-
rreras, S. A.”, de Vigo, para don Francisco Senabre
Verdu.

Este buque es el primero de una larga serie del nue-

vo tipo de pesquero denominado “Superstandard 35 Ba-
rreras’, cuyas caracteristicas principales son las si-
guientes:

Eislora bl s e s e T wees 40,40 m.
Eslora entre perpendiculares ................... 35,00 "
Manga de trazado’ wehs el te e Ll 0 f s TR
Puntal ... kit i e st e e 415 "
Calado medio de trazado a plena carga ...... 365 ”
Desplazamiento correspondiente ............... 567 tm
Pesoimuerto v ifoirr e clen s st e i L 2005
Tonelaje de arqueo bruto ........................ 350 t
Tonelaje de arqueo neto ..........c.cocovveevenen 170,

Este tipo de buque est4 previsto para la pesca de
arrastre en playas lejanas y estd propulsado por un mo-
tor diesel de 4 tiempos simple efecto, marca “Barreras-
Werkspoor”, tipo TMAS-278, que tiene 8 cilindros de
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270 mm. de didmetro y 500 mm. de carrera, capaz de
desarrollar una potencia de 580 B. H. P. a 375 r. p. m.

La maquinilla de pesca, o chigre de arrastre, esti
accionada por un motor diesel “Barreras-Werskpoor”
TM-213 de 100 B. H. P., y para servicios auxiliares y
de puerto se cuenta con un grupo marca SAMOFA de
20 H. P. que acciona una dinamo, un compresor, una
bomba de agua y otra de aceite.

Los servicios eléctricos durante la navegacién se cu-
bren con una dinamo de 10 Kw. a 110 voltios accio-
nada por Ia linea de ejes, y como respeto, otra dina-
mo igual es accionada por el motor de la maquinilla.

Se han dispuesto a bordo comodos alojamientos para
21 tripulantes, cuya instalacion es bastante Iujosa para
lo que se acostumbra en pesqueros, y se cuenta con un
moderno equipo de aparatos de navegacién y deteccion
de la pesca.

La capacidad de los tanques de combustible es de
95 toneladas y la velocidad media en servicio, del or-
den de los 10 nudos.

BOTADURA DEL BUQUE FRUTERO
“EL SALAZAR” DE 3.300 t. P. M. EN
LA FACTORIA DE LA CARRACA DE
LA EMPRESA NACIONAL “BAZAN”

A las cinco de la tarde del dia 29 de julio tuvo lugar
la botadura del segundo de los cuatro buques fruteros
gemelos que la Factoria de La Carraca, de la Empresa

oy 1 5o e
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Nacional “Bazin”, estd construyendo por encargo de
la Empresa Nacional “Elcano”.

Este barco, que fué puesto en quilla en el mes de
enero con el nombre de “El Bierzo”, fué botado con
el nombre de “El Salazar”, con que le ha denominado
la “Naviera del Pilar”, nueva propietaria del barco.

Se trata de un buque de lineas muy airosas, desti-
nado al transporte rapido de frutas y de carga gene-
ral, siendo sus caracteristicas las siguientes:

Rislora. total s 105,80 m.
MAAEA o i i g 14,95 7
Puntal . oasaidvmalivasninneenasir 894 ”
Diegplazamienito . :::ivuws e sovaivivss 5.534 t.
Tonelaje registro ...................... 2.495 "
Pefio MNerto , vswnasmm o saem 3.300

Ird propulsado por un motor Sulzer construido en
Espaiia, de 3.500 B. H. P., y esta equipado con los ade-
lantos mas modernos, entre ellos una instalacion de aire
frio acondicionado para los entrepuentes y bodegas,
donde llevara la carga de fruta.

Asistieron, entre otras, las siguientes autoridades:

Excmo. Sr. Capitan General del Departamento Ma-
ritimo, don Jerénimo Bustamante; Exemo. Sr. Goher-
nador Civil de la provincia, don Antonio Luis Soler
Bans; Director Gerente de la Empresa Nacional “Ba-
zan”, Excmo. Sr. don Luis Ruiz Jiménez; Exemo. sefior
Comandante General del Arsenal de La Carraca, don
Alfonso Colomina, y los comandantes de los buques
surtos en La Carraca.
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Por parte de la Factoria de La Carraca estuvieron
presentes el Director de la misma, don José Ramoén
Barcéon; el Subdirector, don Antonio Villanueva, In-
genieros y personal de empleados y operarios.

Por parte de la Empresa Nacional “Elcano”, el ilus-
trisimo sefior don Francisco Parga Rapa, Director de
Asuntos Generales; el Vicesecretario, don Manuel de
la Rocha; Delegado en Cadiz, don Rosencho Chorro, y
Subdelegado, don Manuel Garcia de Sola.

En representacion de la “Naviera del Pilar”, el Pre-
sidente, don Juan Salazar-Simpson, y los Consejeros de
la misma don Enrique Salazar-Simpson, don Luis Ma-
nuel Salazar-Simpson, don Augusto del Cacho, don
Juan Sanchez Cortés, don Vicente Gella, don Patricio
Gutiérrez y don Anfonio Guillén.

Actu6é de madrina la sehorita Felicidad Salazar-
Simpson Bos, nieta del Presidente de la “Naviera del
Pilar”, la cual, después de la bendicién del buque por
el Capellan del Arsenal Militar, Rvdo. Padre don Me-
litén S&inz, estrellé una botella de vino espafiol sobre
el casco de la nave, la cual se deslizo6 por la grada
mientras sonaban las sirenas de los buques surtos en
La Carraca y los aplausos del personal que presencia-
ba el acto. En el momento de entrar en el agua se inicio
la rotura de las retenidas de bozas colocadas en el cos-
tado de estribor del barco, con objeto de que éste hi-
ciese un réapido giro que impidiera el que pudiese to-
car en la orilla opuesta de las gradas inclinadas.

Terminada la ceremonia, las autoridades, persona-
lidades e invitados se trasladaron a la Sala de Galibos,
en donde se les ofreci6 una copa de vino espafiol.

ESTANCAMIENTO EN EL VOLUMEN
DE PESCA EN EL ANO 1956

De la revista Industrias Pesqueras, del 15 de mayo,
copiamos lo siguiente:

“Después de un afio excepcionalmente generoso como
el de 1955 en relacién a los precedentes, era de esperar
algin descenso en el volumen total de capturas al ce-
rrarse el de 1956. La hipodtesis se hace probable si se
repara en la frecuencia de la fluctuacion de los recur-
sos vivos, en su propio medio. Pierde, en cambio, pro-
babilidad, si se tiene en cuenta el constante incremen-
to de la flota, especialmente en grandes unidades des-
tinadas a faenas de mayor masividad. Sin embargo,
en este caso, la sospecha se hizo realidad.

La linea de progreso continua, qgue venia siendo
pauta en el desarrollo de la produccion pesquera espa-
fiola, globalmente considerada, ha experimentado en
1956 un pequefio repliegue, como puede advertirse a
través de una simple comparacién retrospectiva:

31T AL i A SOREL e 578.000 tons.
OB e S e s e s 613.000 "
A e e s s i 612.000 "
1 Y e U G e R S 655.000 "
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334 1T: R SRR 665.000
ABDB. wrenes svmssa s R 784.000
g 2 L1 (re e R e 774.227

Las 10.000 toneladas de descenso no significan gran
cosa, pero tienen algln sentido inoperante. Coincide el
descenso espafiol con el experimentado en la producecién
del mismo afo en Inglaterra y Alemania, mientras otros
paises, como Noruega, Canadé, Estados Unidos... han
mejorado ostensiblemente sus marcas anteriores. La ob-
servacion conduce a deducir que la baja se ha produci-
do en el sector del pescado blanco, y especialmente en
la productividad de los fondos centro-europeos, cuya de-
fensa ha asumido la Conferencia de Londres.

Dentro del cuadro cronologico antes consignado, mas
que una regresién al fenémeno a que aludimos, debe con-
siderarse como un estancamiento de la produccién fisica,
que no ha sido reflejado en la produccién econdémica.

En todo caso, Espafia mantiene su rango de tercera
potencia pesquera europea, excluida la URSS, y de
cuarta si ésta entra en el computo. En la jerarquia mun-
dial le corresponde el octavo lugar, pues aunque se des-
conocen los datos de Sur-Africa, deben suponerse infe-
riores al total que arroja la produccién espafiola. Inde-
pendientemente, claro esta, de que entre nosotros la pro-
duccion controlada y la real sean distintas, con un incre-
mento superior al 25 9%, seguramente en favor de la
altima.

PRUEBAS OFICIALES Y ENTREGA
DEL BUQUE FRUTERO “MIGUEL
MARTINEZ DE PINILLOS”

El dia 8 del corriente, en la milla medida Rota-Chi-
piona, tuvieron lugar las pruebas de mar del nuevo
buque frutero “Miguel Martinez de Pinillos”, de 3.000
toneladas de P. M., construido por la Factoria de La

P =

Carraca de la Empresa Nacional “Bazan” para la “Na-
viera Pinillos”, S. A.”.

Asistieron a las pruebas el Comandante Militar de
Marina de Cadiz, don Ignacio del Cuvillo; el Ingeniero
Naval Inspector de Buques, don Juan Campos Martin;
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el Director de la Factoria de la E. N. “Bazan”, don
José Ramén Bareon; el Delegado en Cadiz de la Em-
presa Nacional “Elcano”, don Rosendo Chorro, y otras
personalidades de la Empresa “Elcano”, a cuyo pro-
grama de construccién pertenece este buque. Asimis-
mo estuvieron presentes diversos miembros del Conse-
jo de Administracién de la “Naviera Pinillos, S. A.”.

Durante las pruebas, que tuvieron lugar con toda
felicidad, se rebasé ampliamente la velocidad de con-
trato de 16,5 nudos.

Terminadas las pruebas, y a las seis de la tarde del
mismo dia, se efectud la entrega de este buque, que
pertenece al tipo “V”, del cual se estdn construyendo
tres unidades mas en la Factoria de La Carraca de la
Empresa Nacional “Bazan",

Las caracteristicas mas importantes de este barco
son lag siguientes:

Ealora total gt et e sl s 105,66 m.
Helors entre ppi ol i ai s 98,00 "
MR g e e e 14,95 "
Puntal ot s et v g 894 ”
Calado plena carga i i hi i 6,00

P eSO MUBTED ook s oy daws e s v s i s 3.300 t.
Desplazamiento a plena carga ............ 5.500
Volumen de bodegas ...............covvuenne 6.320 "
Velocidad a plena carga ..................... 16,5 nudos

Su equipo propulsor estd constituido por un motor
Burmeister & Wain, construido en La Maquinista Te-
rrestre y Maritima, de Barcelona, de 3.500 B. H. P.

Este buque lleva montada una instalacion muy com-
pleta para la refrigeracion de bodegas y entrepuentes,
los cuales estin dedicados especialmente al transporte
de fruta entre el archipiélago canario y el norte de
Europa.

LA FERIA DEL MAR DE SAN SEBASTIAN

Con la denominaciéon “Feria del Mar” se ha decidi-
do celebrar cada tres ahos y en el puerto que previa-
mente se senale, exposiciones o concursos para promo-
ver y estimular cuantas actividades redunden en be-
neficio de las empresas e industrias maritimas pesque-
ras y contribuyan a exaltar la significacién marinera
en Espafia.

Poco més o menos asi se decia en un Decreto aproba-
do por el Consejo de Ministros en el mes de febrero,
gue fué el origen de la Primera Feria del Mar, que ac-
tualmente se esta celebrando en San Sebastian, y que
inaugurada por el Caudillo el 1.° de agosto, sera clausu-
rada el préoximo dia 15 de septiembre.

La instalacion se ha hecho en el puerto y en el par-
que Alberdi-Eder, donde se ha dispuesto centenares de
stands comerciales, donde se exponen diversos pro-
ductos relacionados con la mar; estando particularmen-
te bien representadas las industrias sitas en las Vas-
congadas y las de la pesca en general. Mencidn espe-
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cial merece la instalacion presentada por la Empresa
Nacional “Elcanc”, en cuyo stand se han expuesto mul-
titud de maquetas de los buques de su programa de
nuevas construcciones.

Entre las atracciones de tipo no comercial puede ci-
tarse que mientras dura la Feria se construye en ella y
a la vista del pablico, una embarcacion de madera, por
los sistemas clasicos de los calafates tradicionales, de-
biendo botarse el dia en que se clausure el certamen.

DETALLES DEL MONTAJE EN GRADA
DEL “CAMPOBLANCO”

Como complemento de la noticia de la botadura de
este buque, publicada en el 1ltimo niimero de esta re-
vista, se da en éste una informacién grafica sobre al-
guna de sus fases de construcecion.

Foto 1.

En la fotografia nim. 1 puede verse el estado de
construceién del buque tres semanas antes de su lan-
zamiento,

En la fotografia ntm. 2 puede apreciarse el bloque
que incluye el codaste vy pique de popa del buque, in-
mediatamente después de su montaje, efectuado con
grua flotante después de mandrinar en el Taller de Ma-
quinaria el ntcleo de la bocina y el plato y accpla-
miento inferior del eje del timdn.,
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En la fotografia ntim. 3 se muestra la parte de proa
del bugue momentos antes de su lanzamiento, siendo

Foto 2.

Niimero 266

interesante hacer resaltar el importante voladizo a proa
del extremo de anguilas, que sobrepasa los 20 metros.

Por ultimo, en la fotografia nim. 4, puede verse el
buque a flote inmediatamente después de su lanzamien-
to, mientras los remolcadores preparan la maniobra de

Foto 3.

atraque a los muelles de la Factoria para proceder a
su armamento.

Los datos técnicos del lanzamiento no se indican, por
ser practicamente iguales a los que se midieron en el
lanzamiento del buque “Campoverde”, del que se pu-
blic6 amplia informacién en el nimero 259 de INGE-
NIERiA NAvVAL, de enero del presente ano.

i

Foto 4.
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BOTADURA DEL PETROLERO
“VALMASEDA” PARA LA NA-
VIERA VIZCAINA

El dia 11 de julio tltimo, a las cuatro de la tarde,
tuvo lugar en los Astilleros de la Empresa Nacional
“Bazan” de El Ferrol del Caudillo, la botadura del pe-
trolero “Valmaseda', de 19.250 t. de P. M., tipo T de
la Empresa Nacional “Elcano”, que se construye para
la “Naviera Vizcaina".

Como indicAbamos en nuestro nimero de septiembre
del pasado afio, la ceremonia de la colocacion de su
quilla se efectud el dia 5 de dicho mes, aunque real-
mente su construccién se inicié a principios del afo
actual.

En la misma grada se colocé inmediatamente la quilla
del petrolero “Durango”, igual al anterior, que se cons-
truye también para dicha Compaiia.

Actué de madrina del “Valmaseda” la Excma. se-
fiora Marquesa de Unza del Valle, esposa del Almirante
Rotaeche, Presidente de la “Naviera Vizcaina”. Ben-
dijo el buque el Capellin de la Factoria, don Manuel
Pérez Fanego.

Asistieron a dicho acto el Capitan General del De-
partamento, Almirante de la Escuadra, Contralmiran-
te del Arsenal, Gobernador Militar de la Plaza, Alcal-
de de la Ciudad, el Presidente y el Director-Gerente de
la Empresa Nacional “Bazan”, el Presidente de la Em-
presa Nacional “Elcano”, Ingeniero-Delegado de la Na-
viera Vizcaina y el personal directivo de la Factoria
constructora.

Las caracteristicas del “Valmaseda”, construccién
ntmero 108 del astillero ferrolano, son las siguientes:

Hsloratobal s mais St iE B ata s 170,670 m.
Eslora/entre ppad. Ly i e R sins 161,540 "
Mangea dejtrazado 2 <o v i REEiasy 21,674 "
Puntabde trazados il bt Ly 11,925
Calado medio ia i h i R a 9,230
Desplazamiento correspondiente ....... 26.100 t.
Pegosmuerto fo a0 cin i v non v nhk 19.250 *
Potenciaipropulsora @ ..o 0 i LG 7.250 BHP.

Velocidad 'en. gexvicio ... 0. 0.0000 L. 14 nudos
7 s (o Th oo e ceea o e b I S B 13.000 millas
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Este buque, totalmente soldado, es una ligera varian-
te del tipo T, con mayor capacidad de tanques de carga
y eslora total mas pequeha para ajustarse a las nor-
mas de la Shell. Se ha utilizado en su construccién un

Petrolero “Valmaseda”., Lanzamiento,

considerable porcentaje de aceros especiales de calidad
soldable, de acuerdo con las 1ltimas Reglamentacio-
nes del Lloyd’'s Register.

El buque se entregari dentro del afio actual.

VIII CONFERENCIA INTERNACIONAL
DE CANALES DE EXPERIMENTACION
NAVAL

Como tienen va conocimiento nuestros lectores, en
los dias 15 al 23 del proximo mes de septiembre se ce-
lebrara, Dios mediante, en Madrid, la VIII Conferencia
Internacional de Canales de Experimentaciéon Naval (In-
ternational Towing Tank Conference), de acuerdo con
el siguiente programa:

Domingo 15.—Manana: Registro. Ceremonia de aper-
tura.

Lunes 16—Mafiana: Tema 3: “Ensayos comparativos
de cavitacion de propulsores”.

33



INGENIERIA NAVAL

Presidente, Castagneto; Ponente, v. Lammeren; Se-
cretario, Burrill.

Tarde: Visita a la Factoria de ENASA, seguida de
una recepcién en el Instituto Nacional de Industria, con
visita a su Exposicion Permanente.

Martes 17.—Matnana y tarde: Temas 2 y 4: “Resis-
tencia de friccién y estimulacién de la turbulencia”.

Presidente, Troost; Ponente, Todd; Secretario, Hu-
ghes.

Noche: Cena en el Hotel Fénix.

Miércoles 18.—Manana: Tema 6: “Cualidades marine-
ras del buque”.

Presidente, Barrillon; Ponente, v. Manen; Secretario,
Walker.

Mediodia: Recepcién en el Ayuntamiento de Madrid.

Tarde: Visita al Museo del Prado.

Jueves 19.—Manana y tarde: Temas 1 y 5: “Efectos
de escala en propulsores y en los factores de la pro-
pulsion”.

Presidente, Weinblum; Ponente, Silverleaf; Secreta-
rio, Hadler.

Viernes 20.—Manana: Tema 8: “Fuerzas y momen-
tos en el buque en la mar”.

Pregidente, Prohaska; Ponente, Lewis; Secretario,
Crago.

Mediodia: Recepcion en el Ministerio de Marina y vi-
sita al Museo Naval.

Tarde: Visita al Canal de Experiencias Hidrodinami-
cas de El Pardo.

Sdbado 21.—Reuniones de los Comités.
Domingo 22.—Excursion a El Escorial.

Lunes 23.—Manana: Sesion general. Informe del Co-
mité Permanente y nombramientos.

Presidente, Acevedo; Secretarios, Walker y Maza-
rredo.

Tarde: Sesion Técnico final. Resimenes y decisiones.

Presidente, Saunders; Secretarios, Walker y Maza-
rredo.

Noche: Cena seguida de baile en el Hotel Castellana
Hilton. Clausura de la Conferencia.

A esta Conferencia asistiran Delegados de los siguien-
tes paises: Alemania, Argentina, Austria, Bélgica, Bra-
sil, Canadé, Dinamarca, Espafia, Estados Unidos, Fin-
landia, Francia, Gran Bretana, Holanda, India, Italia,
Japon, Noruega, Pclonia, Portugal, Rusia, Suecia, Tur-
quia y Yugoslavia, asi como un representante de la
B A Q0. N. ).

El Presidente y Vicepresidente de la Comisién orga-
nizadora Espafiola son los Exemos. Sres. don Juan An-
tonio Suanzes v don Jesus Alfaro Fournier, Generales
Inspector v Subinspector de Ingenieros Navales de la
Armada, respectivamente. El Secretario, don Antonio
Gonzalez de Guzman, Secretario general de la Direc-
cion de Construcciones e Industrias Navales Militares.

K] Presidente de la Comision Internacional Perma-
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nente es don Manuel Lopez-Acevedo Campoamor, Di-
rector del Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El
Pardo; y el Secretaario de la misma, don Luis de Ma-
zarredo, ingeniero de dicho Centro.

La Conferencia se celebra bajo el patrocinio del Mi-
nisterio de Marina, del que depende el Canal de El Par-
do, con la colaboracién de los Astilleros y Compaifiias
navieras espafiolas.

Una vez clausurada la Conferencia, se realizara una
excursion a Sevilla por algunos de los Delegados, con
el fin de conocer los Astilleros de la Empresa Nacional
“Elcano” en dicha ciudad y las bellezas que encierra la
poblacion.

NUEVA REVISTA SOBRE ENERGIA
NUCLEAR

La Junta de Energia Nuclear ha iniciado la publica-
cién de la revista trimestral Energia Nuclear. Con el
fin de dar una idea a nuestros lectores de lo que dicha
revista es, se copia a continuacién el sumario del nu-
mero de abril-junio:

“Editorial’’.

“Hl Centro Nacional de Energia Nuclear de la Mon-
cloa. Plantas Piloto de tratamiento de minerales de
uranio”, por L. Gutiérrez Jodra y A. Pérez Luifa.

“La energia nuclear por el proceso de fusion”, por
C. Sanchez del Rio.

“Ventajas y desventajas de diversos tipos de reac-
tores”, por el Dr. McLain.

“Aspectos fundamentales de la dindmica de los reac-
tores termales”, por Federico Goded Echevarria.

“Métodos de obtencion de agua pesada”, por J. L. Ote-
ro de la Géandara.

“El ciclo geoquimico del uranio”, por L. C. Gareia
de Figuerola.

“Noticiario”.

Dada la importancia que tiene actualmente la ener-
gia nuclear, nos congratulamos por la aparicion de
esta publicacién, que viene a llenar un hueco por todos
sentido.

FE DE ERRATAS

En el nimero de mayo proximo pasado, pagina 224,
v en el trabajo presentado por don Antonio Villanueva
en las Sesiones Técnicas de Cadiz, aparecia que “Hacia
el afio 1247, el Rey Fernando el Catdlico, ete.”, cuando
realmente debiera decir: “Hacia el afio 1247, el Rey
Fernando el Santo, etc.”. Suponemos que nuestros lec-
tores ya se habran dado cuenta de que el Rey que con-
quisté Sevilla era algo mas que un catélico corriente y
que se trataba del tercero de los Reyes de Castilla de
este nombre,



