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Deshaciendo un mito técnico

Análisis de datos de experiencia de buques

turboeléctricos en comparación con otros de

turbinas engranadas
por Jaime G. de Ale do Ingeiikro Naval

L
a Prensa de todo el Mundo y las Revistas
técnicas, han, publicado, recientemente la

noticia del abandono por la Marina de Guerra
Norteamericana de la propulsión eléctrica para
sus acorazados.

Se funda la noticia en el hecho de que va a
cambiarse la maquinaria de los acorazados
«Idaho>, 'Mississippi» y «New Mexico» lo que
se ínterpreta corno descontento hacia la pro-
pulsión eléctrica de que se suponen dotados
estos buques.

En realidad se trata de tres acorazados ge-
melos proyectados durante la Guerra con tur-
binas «Parsons» y «Curtis» COil reducción de en-
granajes; durante la construcción y en vista
de los magníficos resultados obtenidos en el
carbonero «Júpiter», se decidió sustituir la ma-
quinaria del «New Mexico» por el sistema tur-
boeléctrico con objeto de hacer experiencias
concluyentes que permitiesen fijar una pauta
segura para los demás acorazados en pro-
yecto.

La noticia no merecería más rectificación
que la anterior si no se hubiese divulgado por to-
do el mundo corno señal de descontento hacia la
propulsión eléctrica, de la Marina Norteameri-
cana que la desarrolló y la dió el ser, haciéndo-
se de paso afirmaciones gratuitas y desprovis-
tas de base que perjudican el crédito de este
sistema en los momentos cii que es más notoria
su creciente aceptación.

Lo único cierto es que al modernizar estos
tres acorazados gemelos el Navy Department
no ha tenido más remedio que tener en cuenta,
que la maquinaria marina ha hecho progresos
indiscutibles en los últimos 15 años y que hoy
día se puede desarrollar un caballo-hora con

0,6 libras de petróleo, cuando hace 15 años
eran necesarios 1,1 libras o más. Esto quiere
decir que la sustitución de las maquinarias de
estos tres buques no significa descontento hacia
los tipos de propulsión empleados, turbinas en-
granadas en los «Idaho» y «Mississippi» y eléc-
trico en el «New Mexico», sino sencillamentt'
modernización (1).

De todas maneras y aunque hubiera sido
cierta la noticia, flO debe olvidarse que €i go-
bierno de los EE. UU, tiene equipados con pro-
pulsión eléctrica los 'acorazados »Tennessee>,
California», «Maryland», «West Virginia)), y

«Colorado», los cruceros acorazados « Lexing-
tun» y « Saratoga», con las maquinarias más
potentes del mundo, un número cuantioso de
guardacostas de los tipos «Haida, «Northland»,
«Chelan», «Itasca», etc., varias dragas, buques
contraincendios, cargos, petroleros, de servicios
hidrográficos, trasatlánticos, remolcadores, fe-
rryboats, buques: faros etc., etc., pasando en con-
junto de 1.000.000 de caballos instalados y
que a no ser por el tratado de Washington, los
6 acorazados tipo «Massachussetts» de 43.000
tons. y los otros 4 cruceros acorazados tipo
«Conste]latíon» de 42.000 tons. y 180.000 caba-
llos, hubieran sido eléctricos así corno el aco-
razado W.shingtomt».

Todas las revistas han tenido que rectificar

(1)Puede verse la descripción del ldaho' en el .Journal oí the Ameri-
can Society of Naval Engineers', eño 3920 págs. 99 a 133; la del .New
Mecico en 1» misma Revista año 1919 págs. 345 a 495 y año 192I, pág. 431
a 511. También es interesante una nota titulada Two Years of Rieclric
Propulsión on the New Maxico. en que se da cuenta de los magnificus
resultados obtenidos en servicio con este buque. Estas son a nuestro jui-
cio las mejores referencias aunque pueden consultarse los artículos del
que suscribe publicados ett la Revista de Marina., año 1Q26, tomo 1, págs.
667 a 682; año 1926 (2. to"o) págs. 25 a 45, año 1927 (1 tomo) páginas
358 a 4138.
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la falsa noticia en virtud de una nota que en-
vió el Rear Admiral Samimiel Robirison, Jefe
del «Bureau of Engineering » del «Navy Depart-
ment», Washington, DC. y que ha recogido esta
Revista. En ella se explica que la primera idea
fué la de cambiar las turbinas del «Idaho » y

Mississippi» por turboeléctrico, y el turboeléc-
trico del «New Mexico» por un tipo más moder-
no del mismo sistema. Por no prestarse la dis-
tribución de los dos primeros al sistema eléc-
trico, se decidió que llevarían turbinas engra-
nadas modernas. Al abrir los pliegos, se vió
que por ti-atarse de buques gemelos, la casa
«Westinghouse» había presentado una alternati-
va para equipar los tres con turbinas engrana-
das y que debido a ello se conseguía una eco-
nomía de 300.000 dolares por instalar el mismo
tipo en los tres buques. Como la distribución
del « New Mexico, proyectado primeramente
para turbinas, era adecuada para este sistema
sin tener que hacer cambios estructurales ni de
distribución y este buque había ya cumplido su
cometido de buque experimental, se decidió ir
a la solución más económica con lo que ade-
más se disponía de tres buques idénticos en
la flota. En la nota se hace constar que no solo
no abandona la Marina la propulsión eléctrica,
sino que está muy satisfecha de los resultados
del «New Mexico» que sobrepasaron las espe-
ranzas que en él pusieron los mas decididos
Partidarios de la propulsión eléctrica.

Al comentar estos hechos, muchas Revistas
han puesto sobre el tapete el mito eterno ya ol-
vidado por desusado, de los inconvenientes de
la propulsión eléctrica, más pesada más cara y
de más consumo según ellos. Claro es que olvi-
dan que cuantas veces se ha suscitado la discu-
sión en las Sociedades de Arquitectos Navales,
tanto inglesas como americanas han quedado
algo maltrechos los impugnadores de la pro-
pulsión eléctríca, a los que está dando ahora el
golpe de gracia la experiencia, y el entusiasmo
con que las más importantes Compañías Na-
vieras de todos lOS paises del mundo, constru-
yen eléctricos los buques más importantes, ma-
yores y más rápidos de cuantos hasta la fecha
se han construído

Hace mucho tiempo que deseaba probar
con hechos fehacientes, que tio hay tales des-

. Ventajas y que los buques eléctricos son coni-
Parables o superiores a los demás, en peso, es-
pacio, Precio Y consumo, e infinitamente supe-
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riores en las demás cualidades. Para probarlo
nada mejor que exponer al juicio del lector al-
gunos datos reales y publicados sobre esos
puntos; dividiré para ello la exposición en dos
partes: 1.°—Epoca en que se construyó el «New
Mexico; 2. 0—Epoca actual, demostrando que
en ambas épocas ha sido superior la propulsión
eléctrica.

Ahora y antes tiene la propulsión eléctrica
una serie de ventajas de las llamadas intangi-
bles por estar unánimemente aceptadas por to-
do el mundo naval. Vamos a hacer un breve
resumen de esas ventajas:

1a Seguridad.—Los factores tales como
flexibilidad de manejo, sencillez de construc-
ción, ausencia de esfuerzos anormales y funcio-
namiento seguro en servicio, evidencian la ven-
taja de los sistemas eléctricos.

2_a Flexibilidad de ñzjcionamiento .- Con
la mitad de los grupos generadores parados,
puede niantenerse el 70 'Í,, de la velocidad del
buque en perfectas condiciones. Esto supone
una reserva y seguridad en caso de avería.

3. a Facilidad de distribución.—La división
de la potencia y la independencia mecánica de
generadores y motores nos permite distribuir la
maquinaria del modo más conveniente para el
proyectista.

4a Construcción sencilla de la turbina o
motor.—Estos elementos pueden proyectarse
para su velocidad más económica y además no
tienen los inconvenientes y complicaciones de
los mecanismos de marcha atrás y turbinas de
ciar.

5a Funcionamiento suave sin ruidos ni
vibraciones.—El freno electromagnético que
constituyen los motores de propulsión, junta-
mente con la ventilación en circuito cerrado
son causa de un aparato motor sin vibraciones
ni ruidos de ninguna especie.

6. » Potencia en marcha atrás.—La propul-
sión eléctrica permite disponer de la potencia
en marcha atrás instantáneamente lo que 110

ocurre en los demás sistemas.
7.' Facilidad de maniobra—Esta se efec-

túa del modo más sencillo, mediante simples
movimientos de palanca, bien desde el puente
bien desdedesde Ja cámara de maniobra en la que
están concentrados todos los mandos.

8. » Medidas de la potencia.—Esta puede
iuedirse exactamente lo que no ocurre en mii-
gún otro sistema, por lo cual el arniadoi' puede
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siempre vigilar exactamente el funcionamiento
de su buque y corregir cualquier anomalía con
gran ventaja de la economía.

9. » Mayor economía a velocidades reduci-

das.—Se obtiene haciendo funcionar un solo
generador o motor con lo cual se obtiene el que
estos trabajen a su máximo rendimiento y po-
tencia.

10. Reparaciones y entretenimiento.—La
sencillez de construcción de la maquinaria y la
flexibilidad de su operación son factores que
ayudarán a reducir los gastos de conservación.
Esto viene siendo ya comprobado por la expe-
riencia.

No queremos insistir demasiado sobre las
ventajas intangibles, aunque desde luego tene-
rnos argumentos sobrados en pro de cada una
de ellas. Vamos en cambio a pas r a la discu-
sión de las características, precio, espacio, peso
y consumo que han sido siempre el caballo de
batalla en que han asentado sus imprecisas
discusiones los enemigos de la propulsión eléc-
trica.

** *

Epoca del eNew Mexico»

Peso.— Escribíamos en la Revista de Mari-
na año 1926. «Puede parecer, y no sin visos de
razón que la reducción eléctrica ha de ser mu-
cho más pesada y menos económica que la de
engranajes. Examinando en detalle la cuestión,
se ve que la diferencia si existe es muy peque-
ña y desde luego completamente despreciable
en un acorazado; es cierto que los alternadores
y motores pesan más que las cajas de engrana-
jes, pero no es menos cierto que la supresión
de las turbinas de crucero y de marcha atrás
compensa y a veces con creces esa diferencia».

»Así lo prueba el caso del «California»:
«Pué primeramente proyectado para turbinas

aParsons» con engranajes. El proyecto de Sir
Charles Parsous proponía una gran número de
turbinas, de alta media, baja, crucero, ciar, etc.
y pesaba 653 tris. mientras que el «Calífornia»
eléctrico solo tiene dos turbinas con un peso
de 530 toneladas » . ( 1)

(1) Estos pesos se entienden sin auxiliares de condensadoras y están
sacados de sin articulo de Mr, rin,n»t, titulado Some conlparattcrns rela-
titl d lo »lL'CtTiC propulsión ol a batfl»ship, Indo en la 22 reunión da l»
'SocieÉy of Naval Architects & Marine Engin»ers (18 y 19 da Novieni-
br» 1915).
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Mr. Foote en un artículo titulado «Turbine
electric propulsion of, a battleship compared
with another means», da para el peso de la ma-
quinaria de turbinas de 31.000 CV e!. 749 tas.
y para el turboeléctrko correspondiente 598
tons.

En un artículo publicado por Franklin
Harvey y W. E. Thau en la reunión de Prima-
vera de la «American Instittition of Electrical
Engíneering en Sto Louis, 1925 titulado «Elec-
tric pi'opulsion of Ships», se hace Constar que
de los dos buques gemelos que sirvieron de
prueba a la Marina de los EE. UU. el aNeptu-
ne», equipado con turbinas engranadas Par-
sons» y el «Júpiter» con turboeléctrico, la ma-
quinaria del primero pesaba 150 tas. y 156 la
segunda diferencia inapreciable que quedaba
además a favor del eléctrico teniendo en cuenta
peso de ejes etc.

En la Revista de Marina de Julio de 1928,
publicamos también los datos de peso de los
cargos del «Shipping Board», -Eclipse"*, turbo-
eléctrico y »Malmanger» de turbinas engranadas
ambos contemporáneos y en ella se veía la
igualdad de pesos de ambos sistemas.

Podemos citar otros muchos casos pero
bastan estos a nuestro juicio como botón de
muestra, sin que ello sea inconveniente para
que muy gustosamente demos a quien los de-
see, los de otros muchos casos similares, en
los que se ve que no había cii aquellos tiempos
ventajas para las turbinas engranadas.. Unica-
mente cii los cruceros y destroyers, reconoció
Mr. Emmet que la instalación que por él se
proponía pesaba unas 10 libras por caballo más
que la de turbinas engranadas, apesar de lle-
gar a una cifra tan baja como la de 18,5 libras
por CV/ef. y esa es la razón por la ningún par-
tidario de la propulsión eléctricas propone su
adopción para tales tipos de buques.

Coste inicial.—Es difícil tratar este asunto
por no conocerse en general los precios de
instalación de los equipos. De todas maneras
riada autoriza a suponer que fueran más caros
los equipos turboeléctricos en aquella época.
Así lo prueba el caso del «California» antes ci-
tado.

La maquinaria de este buque, se contrató
como puede verse en el artículo de Mr. Emmet
antes citado en el precio de 431.000 dólares lo
que supuso un ahorro de 200.000 dólares sobre
el presupuesto presentado por Parsons, según
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datos suministrados por el New York Navy
Yard3.

Espacio ocupado.—Como dato evidente,
puede citarse que la maquinaria del «New Me-
xico», seinstaló en el mismo espacio que esta
ba proyectado para turbinas. Compárese la
instalación que damos en la fig. 1 propuesta
por Parsons para un acorazado con la misma
del «New Mexico» (Ng. 2). Durante la discusión
un artículo leído por Mr. Emmet ante la Ins-
titution of Naval Architects» de Londres, dijo

INGENIERIA NAVAL

Consumo y rendimiento.—A raíz de llas
pruebas de la New Mexico, es decir un par de
años después de proyectada su maquinaria, se
hicieron comparaciones entre su cons-umo y el
teórico de algunos proyectos de turbinas en-
granadas, naturalmente posteriores. Esa com-
paración claramente tendenciosa a favor de la
turbina engranada mostraba la superioridad de
estas desde la velocidad de 16,25 millas a la
máxima de 21 (fig 3); por debajo de 16,25 mi-
llas la ventaja era claramente del turboelctri-

Fig. 1

Mr. Goodall, que la maquinaria de «Lexington»
de s arrollaba 14 caballos por cada pie cuadra-
do, lilienfras que la de los más modernos (en-
tonces en Construcción) «Rodney y Nelson»
solo desa rrollaban 7 caballos por pie cuadra-
d; nqu emos hacer mucho hincapié en este
dato dado por quien combatía la propulsión
eléctrica y que tan favorable es para esta, pero
Sí cabe decir que cii aquellas fechas acupaba
en muchas ocasiones menos espacio y sobre
todo se prestaba mejor a la dístribnci5n, lo que
viene a ser lo mismo.

co, y como durante su vida estos buque nave-
gan mucho más a velocidad económica que a
Ja máxima se ve bien a las claras que aún fa-
voreciendo tendenciosamente a los engranajes,
estos eran más costosos en consumo que el
turboeÍéctrico.

Por aquellas fechas el Reai' Admiral C. W.
Dyson, publicó un artículo tilulado <The Pas-
sing of The Direct Connected Turbine Foi' The
Propulsión of Ships» (Journal of the American
Societv of Naval Engineers' 1919) en el que se
da e] siguiente cuadro de rendiniien tos totales de
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maquinarias teniendo en cuenta que le es apli-
cable la observación hecha en el párrafo ante-
rior, de comparar el turboeléctrico existente y
proyectado hacía ya años con tipos más md-
demos de turbinas engranadas. Apesar de ello
se ve bien clara la superioridad del turboeléc-
trico

de economía

	

Tipo de maquinaria	
19

	

10_ 15

Parsons engranadas 	 66,9 93,9 1100,00 10000

	

Curtis engranadas -	 .	 . 91,6	 94,5	 97,5. 96,9

Turboeléctrico.	 .	 .	 . 100,0 100,0	 96,9	 97,8
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por C V/ef (1), en cambio el «Ralekli» buque pro-
yectado y construido en esa época con turbi-
nas engranadas y una potencia tres veces su-
perior a la del «New Mexico», consumió en prue-
bas 14,62 libras de vapor por CV/ef. como cons-
ta en la descripción del buque (Joumnal of the
American Society of Naval Engineers»).

Según el Marine Engineers Han dbook, «Ster-
ling» pág. 719 el consumo de un acorazado
Idéntico al «New Mexfco» pero con turbinas en-
granadas es de 15 libras por CV/ef. lo cual acu-
sa una neta superioridad para el turboeléctrico.
Sí además se tiene en cuenta que los acoraza-
dos « Tennessee» y «Maryland» algo posteriores
al «New Mexico» consume según los datos de

CED

i-

- r*p&ra r4,etçp

Fig. 2

Todos estos estudios son favorables a la
propulsión eléctrica pero más aún son los re-
sultados prácticos obtenidos, cuando se com-
paran con los de turbinas engranadas de aque-
lla época.

El «MewMexico» durante las pruebas a m-
gima potencia consumió 12,01 libras de vapor

pruebas 11,9 libras y 10,8 libras por CV/e!, se
apreciará aún más la superioridad indicada.

(1) Actualmente está más en boga comparar los consumos de petró-
leo por caballo electivo. Antes los dalos de pruebas se reducían a consu-
mo de vapor eliminando «si la diferencia entre la evaporación por kilo de
combustible en las diferentes calderas. De lodos modos el comparar os
consumos de vapor es sin mfdo Exacto que da sesultades relativos de
eran valar.
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Los acorazados, cldaho' y «Mississippi» que
erróneamente han supuesto eléctricos las Re-
vistas, consumen a 10 nudos un 20 más de
vapor que su gemelo eléctrico « New México»,
a 13 nudos un 42,7 /I) más, a 16 nudos un
47,8 00, a 19 un 40,10 0 0 y a 21 nudos un 32 0

más (J. of. A. S. of. N. E.)
Pasando de los acorazados a otros buques

de esa época diremos que los cargos del Ship-
ping Board construidos durante la Guerra, fue-
ron equipados unos con turboeléctrjco y otros
con turbinas engranadas. Según datos suminis-
trados por el mismo Shipping Boar los consu-
mos eran los siguientes a la máxima velo-
cidad.

INGENIERIA NAVAL

afirmara que el sistema eléctrico era de más
consumo que el de turbinas engranadas, hacía
una afirmación peregrina y sin ningún funda-
mento serio, ya que la experiencia demostró en
muchos casos lo contrario, como acabamos de
ver y podríamos seguir viendo con otros mii-
chos ejemplos.

Para confirmar lo que acabamos de decir
del consumo vamos a dar algunos datos acerca
del rendimiento de la transmisión. Sobre este
plinto se han cometido errores de bulto incluso
por autores de reconocida valía, pero manifies-
ta parcialidad en contra del turboeléctrico que
afirmaban que mientras las pérdidas en los en-
granajes eran solo del 2	 las del eléctrico

Fig. 3

Tipo il-Iog Island». Turbina General Elec-
tric doble reducción de engranajes.

Potencia 2.500 CV,ef. Consumo de petróleo
1,05 libras por CV/ef.
Tipo turboejéctrjco Potencia 3.000 CV1ef.

Consumo de petróleo = 1, 01 libras por CV/ef.
Tipo « Merchant.._.. Turbinas Wesfinqhouse

con doble reducción de engranajes. Potencia
3000 CV/ef Consumo cJe petróleo 0,95 libras
por CV/ef.

Se ve pues que un tipo es superior al turbo-
e léctrico y otro inferior mientras que ambos
le serán nota blemente inferiores a velocidades
reducidas

Está pues bien claro a la vista de estos
,ejemplos y de otros muchos que se podrían
citar que en la época del «New Mexico» quien

eran del 15 Tal afirmación es tendenciosa
y absolutamente falsa, y contra ella damos en
el cuadro de la página siguiente, el estudio de
las pérdidas que publicó Mr. Johnson en el
Shipbuilder 1923.

Como resumen de lo dicho podemos asegu-
rar que en la época del «New Mexico » tenía la
propulsión eléctrica tina serie de ventajas in-
tangibles sobre los demás sistemas corno el de
turbinas engranadas, y que por lo que respecta
al peso, espacio, precio y consumo, eran fanta-
sías dictadas por la parcialidad cuanto en con-
tra de la propulsión eléctrica se dijo en aquellos
tiempos. El único hecho real, es que se pueden
citar (como hemos hecho) una infinidad de ca-
sos en que la propulsión eléctrica era superior
a las turbinas engranadas de la misma época y
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PERDIDAS

Turbina en- Turbina en-
granada re- granada re-	 1	 -

'ducción sen- ducción Turbo
eléctricocilla	 doble 

A. P. B, P. AP MP BP

1 
Pérdidas e l alternador

Pérdidas en el engranaje. 	 25	 ' «;	 390	 n e
o 	 (	 bies.

3,0

1,75°,)

1,00 U(

8,25

9 ,75 »!

Empaquetaduras, conexiones y tuberías. Di-'
ferencia a favor del eléctrico. 	 .	 -

Pérdidas en las turbinas de ciar, suponiéndo-
las una pótencia del 60 o .¡,, de avante

Bombas de lubricación

Pérdida total.....

Rendimiento (le la transmisíán

3,5 0	 2,3 0/» Pérdidas en el motor.

1,75	 0,3 «	 Pérdidas de ventilación..

1 1 ,25» /(,	 1,6 0/»	 Pérdidas de excitación.

	

12,00 .»	 8,3

	88,00;	 91,70/»

que nada autoriza a calificar de onerosos a los
buques eléctricos ni a atribuirles a priori unas
desventajas, que la práctica no ha demostrado.

*	 *

Epoca actual

La propulsión eléctrica sigue teniendo las
mismas indiscutibles ventajas que anteriormen-
te, las cuales no sabría menospreciar níng1n na-
viero ni ingeniero consciente y que a la larga
se traducen en economías de suma importancia.

Desde el año 1919 la maquinaria de vapor
azuzada por el motor Diesel ha hecho progre-
sos insospechados y alcanzado perfecciona-
mientos que hubieran parecido imposibles en'
aquella época. Las turbinas engranadas han
progresado mucho, de modo qn' hoy día no
son de esperar contratiempos tan graves como
los ocurridos al buque de turbinas engranadas
«Melmore Head» al -que como se sabe hubo que
poner 6 veces nuevos engranajes antes de dar
con uno de aceptable funcionamiento; ya se
puede suponer cuan gravísimos fueros los por-
juicios irrogados a los armadores que confia-
ron en, la reducciín de engranajes. Nuestra
opinión personal es desde luego opuesta a un
mecanismo en que cada elemento (diente) está
inactivo casi todo el tiempo y en un breve es-
pacio.de tiempo debe transmitir toda la poten-
cia, lo cual es causa de que la rotura de uno so-
IQ de estos dientes sea origen de averías gravi-

simas en la maquinaria. Personalmente y en el
transcurso de mi corta vida profesional he vis-
to «pegados» por culpa de un engranaje a todo
el personal técnico de una empresa de las que
en nuestro pais figuran en primer lugar y a to-
dos los inspectores y no puedo convencerme
sean los engranajes la panacea que nos quie-
ren hacer creer. Por otra parte la propulsión
eléctrica se ha desarrollado también de un mo-
do formidable, sin perder nunca su paridad o
ventaja sobre los engranajes en las cualidades,
precio, peso, espacio, etc. Ello os causa de que
constantemente haya habido choques y discu-
siones técnicas entre los partidarios de uno y
otro sistema si bien es un hecho altamente sig-
nificativo, el que el número de buques eléctri-
cos, especialmente trasatlánticos so haya inre-
ineitiado de un modo tan rápido en Inglaterra
país donde más duramente se combatió la pro-
pulsión eléctri:a.

Hace muchos años que me ocupo con inte-
rés de la propulsión eléctrica y que sigo paso
a paso sus progresos y los de los demás siste-
mas de propulsión, y si fuese requerido, para
dar una opinión imparcial, contestaría sin-duda
de ningún género que cotno regla genera],1a
propulsión eléctrica, pesa igual, ocupa igual o
menos espacio, consume igual o menos y cues-
ta igual que la moderna de turbinas engrana-
das en las mismas condiciones, a menos que se
aquilate el peso al extremo como ocurre en" los
cruceros y destructores en los cuales la turbina
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engranada puede construirse menos pesada.
Pueden construirse equipos de propulsión eléc-
trica que pesen menos de 18,5 libras por caba-
llo efectivo. La maquinaria de turbinas engra-
nadas del Bremen- pesa 100 libras por caba-
llo efectivo, por lo que es fácil comprender cuan
difícil es hacer comparaciones dada la gama
inmensa de pesos por caballo correspondientes
a cada tipo de instalación. Por ello es preciso
proceder con una cautela suma al establecer
comparaciones, pues (le no escogerse para ellas
maquinarias en idénticas condiciones, pueden
obtenerse resultados extraordinariamente diver-
gentes que solo sirven para confundir al lector.
De todos modos no deja de ser extraño el oir
a autoridades del inundo naval asegurar que
la maquinaria del Bretnen» eléctrica tendría
que pesar 110 libras por caballo cuando sabe-
rnos que de quererse, podría Construirse con
18,5 libras.

Pero pasemos a demostrar nuestros asertos.
Peso.—En ]a misma fecha dos prestigiosos

ingenieros navales, uno inglés y otro italiano,
trataron ante la « lnstitutíon of Naval Architects»
de Londres (1929) el problema de la maquinaria
del buque de 1.000 pies de eslora. Ambos discu-
ten los sistemas turboeléctrico, turbinas engra-
nadas y Diesel eléctrico para las enormes poten-
cias de 100 a 200.000 caballos; ambos coinciden
en Suponer más pesado el turboeléctrico, un po-
co nada más, pero lo suficiente, según ellos para
ser tenidos en consideración y decidir así la
ventaja para las turbinas engranadas. Sir «John
Bils» con una meticulosa exactitud que no
sabríamos admirar bastante, nos asegura que
por cada tonelada de peso de máquinas, pue-
den con seguirse 14 ' caballos con turbina en-
granada y 14 con turboeléctrico. El General
« De Vitos más optimista aprovecha más cada
tonelada y obtiene 28 caballos para las turbi -
nas engranadas y 26 para el eléctrico. Fran-
camente y con el respeto debido a tan altas
pers onalidades de la ciencia naval, ¡no lo en-
ten demos!; porque si se pueden sacar 26 caba-
llos COIl el sistema turboeléctrico según «De
Vito» ¿como Sir « John Biles» se detiene teme-
roso en el umbral de los 14 sin atreverse a
transpone1, hasta los 14 1' que admite para la
turbina engrana Para colmar nuestras du-
das nos VICHe a la memoria la noticia confir-
mada de que si el 'Oceanici, el buque de la
-White Star Line» de 1.000 pies de eslora se hu-
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hiera construido, hubiera llevado el sistema Die-
sel eléctrico y que el «Super Ile de France»
también de 1.000 pies de eslora que se constru-
ye en St. Nazaire lleva propulsión turboelectrica.

Lo anteriormente expuesto nos prueba que
en esta cuestión de pesos comparados no pue-

creerse a nadie por mucha que sea su auto-
ridad y que solo sobre hechos reales puede
formarse una opinión. Pues bien, los hechos
reales muestran unas veces la superioridad
para las turbinas y otras para el eléctrico; voy
a citar algunos casos notables de estos últimos
para que el lector pueda ver cuanta es la fragi-
lidad de la argumentación y como en estas
cuestiones scbo se pueden formar opiniones
concretas a la vista de cada caso particular.

La maquinaria de los modernos y eficientes
buques de turbinas engranadas tipo «Duchess»,
conocidos como de los mejores de su clase, pe-
sa 2.275 toneladas para 16.000 caballos de po-
tencia (1). El buque tiirboeléctrico «Viceroy of
India» fué puesto en servicio en la misma épo-
ca y su maquinaria desarrolla 19.000 CV/ef.
Los desplazamientos y velocidades de estos
buques son muy parecidos. Idénticas son SUS

instalaciones de calderas formadas por 6 «Ya-
i'i'ow» de alta presión. Esto quiere decir que es
difícil encontrar maquinarias más parecidas en
sus características y modo de funcionamiento.
Pues bien la maquinaria del «Viceroy of India»
pesa 1900 toneladas según cálculos fundados
en muy fidedignos datos. La ventaja del eléctri-
co no es despreciable, mientras que la maqui-
llaría del tipo «Duchess», pesa 130 Kgs. por
CV cf, la del «Viceroy of India» solo pesa 100
Kgs. por CV;ef.

Conocido exactamente el peso (le las calde-
ras de ambos buques (2), nos queda para el
peso (le la maquinaria principal y auxilid e del
«Viceroy of India» unas 1.000 toneladas, o sea
un peso por caballo de 52,5 Kgs. El tan ca-
careado «Brenien de fa rna 111 nndialcoii una po-
tencia de 105,000 CVef, pesa 159 libras por
CV, ef y 97 libras solo para la Indqniiiaria sin
calderas. Este peso es desde luego menor que
el del «Viceroy of India', pero si se tiene en
cuenta que el «Bi'eineii. desarrolla 105.000
CVef y el «Viceroy» solo 19.000 CV y que se-

(	 .Shipbuilder., Enero 1930.
(2) Vrr .Waterluh boil.'rs in receid Merchant Shps with resultS

in Service. por H. N. Yarrow leído en la 1 oí N A Marzo 19, 1930 1NGE-
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