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Jurio 1932

Sociedades de Registro y Clasi-

ficacion de Buques

Sus principales actividades

Conferencia dada en la Base Naval Principal de Cartagena, por el Coronel de
Ingenieros de la Armada Don José Rubi

Siendo la Navegacién una industria que, por
su peculiar modo de ser, se encuentra ex-
puesta a un sin fin de conlingencias, que abar-
can el incalculable valor de las vidas en juego
y los enormes intereses materiales que los bar-
cos y todo cuanto con ellos se relaciona signi-
fican, se comprende bien el gran cuidado y
atencién que ha merecido de los Gobiernos de
todos los paises la salvaguarda de tan sagra-
dos intereses y de aqui la serie de reglas y le-
yes dictadas para la seguridad de la vida en el
mar y para establecer principios que rijan el
justiprecio de los costosos servicios que los
barcos requieren a través de todo el mundo.
Daflo el caracter internacional de la nave-
gacion, las leyes tutelares que cada pais podria
dictar, necesitarian del general asentimiento de
los-demas paises y de aqui que la mayor parte
de aquellas disposiciones se redacten en Con-
ferencias y Convenios internacionales, a fin de
que adquieran la validez debida. Como la His-
toria contemporanea ha marcado la supremacia
naval de Inglaterra, 16gico era que esta nacién
llevase la batuta y asi, la mayor parte de tales
Conferencias han sido patrocinadas por el Go-
bierno inglés, hoy convertido en central, a la
que, por convenio universal, concurren fodas
las sugerencias, consultas y dificultades, para
ser resueltas en su dia, cnando nuevas Confe-
rencias tengan lugar. :
Facil es, tras minucioso estudio, llegar a los
acuerdos internacionales, pero ya no lo es tan-
to el llevar a la practica la realidad constante
gue tales acuerdos requieren, pues la acluacién
de un barco exige, mnchas veces, poner en ac-
tividad, en paises extranjeros, las leyes acorda-
das y si bien al tratarse de infracciones volun-
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tarias de aquellas, es forzoso que Ias sanciones,
previamente convenidas también, sean puestas
en vigor por la tinica autoridad admisible en un
pais, sus propios agentes gubernamentales, se-
ria, en cambio, muy delicado, apelar a tal auto-
ridad cuando de manifestaciones puramente co-
merciales se tratase, tales como reparacién de
averias, datos para aplicacién de tarifas, di-
ques, efc., etc. Pero si la accion directa de los
Gobiernos tendria dificultades en tales casos,
quedan aquellas salvadas mediante la institu-
cién de entidades técnico-comerciales, que por
tener tal caracter pueden buscar Agentes de
cualquier nacionalidad, establecerse en todas
partes y dar todo género de facilidades. Sia
ello se agrega que los riesgos materiales de la
navegacion, por su cardacter, tienen su princi-
pal salvagnarda en el seguro que avale con su
dinero el dinero que pudiera arriesgarse, se
comprende mds la necesidad de tales entidades
comerciales. Claro esta que si éstas institucio-
nes van a jugar libremente en el mundo, con
intereses tan transcendentales, han de estar en
absoluta identificacion con las leyes y princi-
pios de que hablamos antes y sus reglamentos,
controlados estrictamente por el gobierno del
pais donde radique su central, seran un fiel re-
flejo de los convenios internacionales, para que
su actuacidon adquiera la universalidad reque-
rida,

Tales son las llamadas Sociedades de Cla-
sificacion y Regisiro de buques, que, como es
natural, son pocas en. el mundo y que desgra-
ciadamente ninguna de ellas es espafiola de na-
cimiento, por la tristemeunte pequefia influencia
de Espafa en la navegacion mundial.

Todos conocemos la existencia del «Lloyd’s
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Registers, del «Bureau Veritas», del «Lloyd Ger-
Mméanicos, del «American Record», «British Cor-
Poration» y «Registro Italiano», por citarlos mas
'mportantes. Entre tales sociedades la primera
s la mas universal de todas y sus reglas puede
decirse que son la pautade las demds, atin cuan-
fio éstas vayan adquiriendo por dia, creciente
lmportancia. Por ello, en el transcurso de esta
Conferencia, me referiré preferentemente al
<Lloyd's Inglés». En Espafia tenemos el «Regis-
tro Espafiol» que es una entidad oficial y cuyas
reglas, puede decirse, son reproduccién de la
del <Bureau Veritas» francés.

Las actividades de tales Sociedades se re-
fieren principalmente a los siguientes extre-
mos;

Dictamen y vigilancia de las dimensiones,
¢Scantillones, y materiales empleados enla es-
tructura de un buque.

Definicion comercial del buque para sus
Manejos administrativos a través del mundo.

Fijacion de las condiciones de seguridad en
que puede navegar el barco por todos los
Mares, :

Inspeccién, reconocimiento y tutela perié-
dicos de los tres aspectos apuntados.

Como consecuencia de las anteriores acti-
Vidades existe la ya dicha de los seguros sobre
fletes, barcos, & de la cual no he de tratar por
Salirse del tema propuesto.

Cuando un armador encarga un buque, bus-
€a, como es logico, el astillero que mas le con-
Vviene y en ¢l discute el tipo, dimensiones, des-
Plazamiento, condiciones de carga, maquinas,
Velocidad & & y las mas de las veces muestra
Su deseo de que el barco se clasifique en tal o
Cual Sociedad de Registro. En el raro caso de
que el armador no impusiera la Sociedad, el
Mismo constructor elegiria una, pues en ello
€ncuentra las mas grandes facilidades.

Con arreglo a las condiciones exigidas, el
Astillero proyecta las formas, las prueba en el
tanque si a ello ha lugar, estudia las maquinas,
hace la distribucién & y cuando llega al pesa-
disimo trabajo de determinar escantillones, en-
Cuentra el inmenso alivio de las tablas de la
Sociedad Clasificadora, en las que halla hasta
los méas minimos detalles resueltos satisfacto-
riamente, pues los técnicos de aquella sociedad
avalados por la experiencia de muchos afios y
de miles de barcos construidos, tiemen calcu-
lados los espesores mas convenientes para ob-
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tener la suficiente resistencia, compatible con
el maximo aprovechamiento.

Lo primero a hacer es ver el fipo de buque
a que se refiere el caso y, como norma general
puede decirse que los buques se clasifican del
siguiente modo:

Buques de una cubierta
» de dos "
» de tres »
Buques con cubierta de abrigo (Awning deck)
» » » » » ligero (Shelter
deck)
Buques con cubierta de abrigo reforzado (Spar
deck)
Buques con cubierta de pozo o de dos pozos
(Well deck)

Aparte de estos tipos hay otra serie de
ellos especializados, que no es objeto el tratar-
los en esta conferencia.

Los buques de una, dos o tres cubiertas
quieren decir que llevan este nimero de tfales,
en condiciones de resistencia andlogas, dis-
puestas a un reparto de carga sin preocupa-
cion de cubierta. Los de cubierta de abrigo
(Awning deck) tienen encima de la principal o
de las fuertemente resistentes una completa, pe-
ro de escantillones que no se corresponden con
la resistencia del caso anterior, y dentro de
este concepto puede ir mas debilitada la cu-
bierta de abrigo, en cuanto a planchas de cos-
tado, cuadernas en la parte alta, refuerzos & &
y entonces se tiene el Shelter deck o estar, por
el contrario, reforzado, sin llegar a lo normal y
entonces obtenemos el Spar deck.

La aplicacién de estas variantes se explica
por las diversas cargas a llevar; cuando la car-
ga en las partes bajas del buque es muy densa
y en cambio en los entrepuentes va a ir carga
ligera o alojamiento para pasajeros, se com-
prende que tales entrepuentes altos sean mas
ligeros y de aqui el nombre de cubiertas de
abrigo. Todas estas cubiertas de abrigo son
continuas de proa a popa, e independientemen-
te de ellas puede haber estructuras parciales a
proa, en forma de castillo, a popa en forma de
toldilla o saltillo mas o menos largas y conti-
nuas, en el centro en forma de ciudadela inde-
pendiente o bien ligada a la toldilla continua
(pozo a proa) o a un castillo mas largo (pozo a
popa). ;
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Sea ¢l que fuere el tipo para entrar en las
tablas de construccién hay que determinar cier-
tos valores llamados, mimeros transversaly
longitudinal.

Para ello se parte de la eslora entre perpen-
diculares que es la distancia entre el canto
de proa de la roday el de popa del codaste
. popel.

Si no hubiese codaste con vano de hélice
se toma el eje de la mecha del timén.

Si el barco tiene proa de violin, se toma la
eslora entre el canto de popa del codaste popel
(como antes) y la interseccién de la linea de
baos de la cubierta superior y la prolongacion
de la cara de proa de la parte de roda situada
en el nacimiento del arco.

La eslora entre perpendiculares se represen-
ta por L.

La manga es la anchura maxima fuera de
miembros, en la cuaderna maestra y se simbo-
liza por B.

21 puntal D debe ser medido en el centro de
la eslora, desde la parte superior de la quilla
hasta el canto superior del bao de la cubierta
continua mas alta, excepto para los buques de
cubierta de abrigo o de abrigo ligero en que el
puntal debe medirse hasta la cubierta inmedia-
tamente inferior a la de abrigo, con la condicién
de que la altura del entrepuente no pase de ocho
pies. Si esta altura fuera mayor, entonces esta
altura debe contarse desde lo alto de la quilla
hasta un punto ocho pies debajo de la cubierta
de abrigo.

El «<Lloyd’s Register» establece como niime-
ro transversal la suma (B 4+ D) y como niime-
ro longitudinal, el producto L (B -} D).

Ei niimero transversal rige la separacion de
cuadernas, y los escantillones de las varengas,
cuadernas, bularcamas, refuerzos transversa-
les efc., etc. |

El niimero longitudinal regula los escanti-
llones de la quilla, roda, codaste, vagras, tran-
caniles, forro exterior, doble fondo, etc., etc.

El ntimero con que se entra a buscar el ar-
mamento, anclas, cadenas, cables, estays, etc., es
el mismo longitudinal para barcos sin superes-
tructuras, pero si hay cubierta de abrigo se
agrega a L (B + D) los 3/4 del producto de la
-altura por el largo del entrepuente y si hay
otras superestructuras que no se extiendan
tanto, pero que exceden, sea en longitud o an-
chvra a la semimanga, se suma también a
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L (B + D) el semiproducto de la eslora de
aquellas superestructuras por su altura.

El «<Bureau Veritas» obtiene el niimero lon-
gitudinal, multiplicando las tres dimensiones
del buque por un coeficiente que depende del ca-

lado y de la marca de clasificacién.

NL=K XL XBXC

El niimero transversal se deduce de la fér-
mula

NT=B +XK,C

siendo K; un coeficiente andlogo al anterior.

Cuando la cifra asi obtenida es superior a
27,75 m, el niimero fransversal vendra dado
por la expresion:

NT = 0,5 (B 4 KC) + 13,75 m.

El niimero para fijar el armamento viene
dado por

S

NA =L X B X C+ —F]'

|

siendo S el volumen en metros ciibicos de las
superestructuras principales y S, el de las se-
cundarias.

La <British Corporation» ha adoptado un
método de determinacion de escantillones com-
pletamente di:tinto. Entra en las diferentes ta-
blas con las dimensiones principales, la longi-
tud del bao colocado a media eslora y el tone-
laje.

El «Lloyd’s Germanico» usa solamente un
niimero longitudinal L (L + B) y con él se de-
ferminan los escantillones de estructura longi-
tudinal y con las dimensiones separadas se ha-
llan los demas.

La eslora que usan los alemanes es desde el
canto de popa de la roda hasta el de proa del
codaste popel.

Todos los niimeros usados por las diversas
Sociedades se modifican, con arreglo a ciertas
disposiciones, segiin las circunstancias de cada
barco, siendo la mas influyente la relacion de
eslora a puntal. '

El hecho de que un barco esté construido
con arreglo a las especificaciones y bajo la vi-

‘gilancia de una Sociedad de Registro, queda

consagrado con la clasificacién que el barco
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merece y que se estampa en el certificado co-
rrespondiente, por medio de una notacién con-
vencional, distinta para cada caso.

El «<Lloyd’s Register> emplea para barcos
de acero las clasificaciones:

100 2B 95 Bl ola oL Ta

La mds alta es la 100 A Iy al bajar el coe-
ficiente quiere decirse que el grado de seguri-
dad de los escantillones va disminuyendo, pero
Siempre dentro de una situacién de garantia.
La I que sigue indica que el barco ha sido ar-
mado de acuerdo con los Reglamentos de Ia
Sociedad. Si asi no fuera la marca seria 100 A,
Una cruz de Malta puesta en negro ante la cla-
sificacién es un detalle de mayor categoria
pues indica una inspeccidén especial del casco
durante la construccion.

La misma sedial en rojo, ante la marca, in-
dica andloga inspeccién especial respecto a
Médquina y caldera. :

El cuadro siguiente da una idea de las mar-
Cas adoptadas por las principales Sociedades
de Clasificacion:

INGENIERIA NAVAL

aparte de que a igualdad de desplazamiento,
las condiciones mercantes del buque pueden
diferir mucho, puesla distribucién y aprove-
chamiento de espacios puede ser muy dis-
tinta.

Mas razonable seria tener en cuenta el fo-
nelaje de carga, es decir, el peso que puede lle-
var el buque desde su condicién de lastre hasta
la de maxima carga. Sin embargo esto no res-
ponde al valor comercial del buque, pues segtin
las clases y densidades de carga podria aquel
tener rendimientos muy distintos y no es el pe-
so la cualidad més interesante de la carga, pa-
ra juzgar de su valor.

Desde el punto de vista que nos ocupa, pa-
rece lo mas caracteristico d 1 barco el espacio
disponible comercialmente, para utilizarlo® con
cargas densas o ligeras o bien con pasaje alo-
jado abordo. Por eso el punto de partida para
definir comercialmente a un barco es su argueo,
es decir la determinacion de todo volumen 1til
para el comercio, y para que sea 1fil se juzga
suficiente el que pueda ir convenientemente ce-
rrado para guardar la carga o alojar el pasaje.

Hay dos puntos de vista para justipreciar

Bureau Lloyd’s Registro Registro Lloyd’s American British
Veritas Register Holandés Italiano | Germdnico Record Corporation
l I 100 A1 Ay 1,00 A 100 A, A 1,20
' 1.3/31.1 ; BS,
i Divisién Al A 12 0958 5] 92 Ay A 117 |
s e | A S R Sy U S
| |
II 9 Al A, 0,80 A | 90 A, A 1,16
13{3:0.d B. B.
Divisién 85A1 Ay 1/2 0,85 A 85 Ay A3 T
111 80 Al A 0,80 A 80 A, A 1,12
g BeS
Division 7T o Sl R 0,75 A 75 A, A 1,10
i |

Definir un buque mercante a los efectos de
Pagar los servicios que recibe en los puertos
Como practicajes, amarre, muelles, etc. etc., en
el paso de canales, en las entradas de dique
efe, efc., es cuestion realmente dificil. En un bar-
o de guerra el desplazamiento es un dato bas-
tante fijo y que va en consonancia con todas
Sus deméas cualidades, pero en un barco mer-
Cante, el desplazamiento tiene valores suma-
mente variables segiin el estado de carga, ello

los pagos que los armadores deben hacer a los
que les sirven, puertos, diques, etc.

(1) De acuerdo con la capacidad que tlene
el barco para ganar dinero.

(2) De acuerdo con la importancia del ser-
vicio prestado al barco.

El sistema actual de ftonelaje de arqueo,
responde ai primer principio, que es el de que
las confribuciones deben ir en consonancia con
la capacidad de ganancia, pero los propietarios
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de puertos, diques, etc.; reclaman que lo infere-
sante es juzgar los servicios prestados, ya que
el barco gana sus beneficios, fundamentandose
también en tal principio (Piénsese si no en los
emigrantes).

E! tonelaje que registran las Sociedades es
de dos clases; tonelaje bruto y tonelaje neto de
arqueo. Se dice arquear un barco el determinar
ambos tonelajes.

Para medirlos se emplea una unidad de vo-
limen inglesa, que es la Tonelada de Registro,
que vale 100 pies ciibicos o sea 2,830 metros
cubicos.

El tonelaje bruto es la medida en toneladas
de registro de la capacidad interna de todo el
buque. Esta capacidad se obtiene de acuerdo
con las reglas de medida de tonelaje. El tone-
laje neto de registro, que es por el que real-
mente se regulan los pagos, se supone ser el
volumen de los espacios aprovechables para
levar carga y para otros medios de ganar dine-
ro, como el transporte de pasajeros. Hay en
éste una disconformidad manifiesta, pues todos
sabemos, que el pasajero paga bastante mas el
pie ciibico que lo hace la carga.

Para el arqueo bruto de un buque se toman
diferentes voliimenes que se escriben en el cer-
~tificado con los siguientes epigrafes:

Espacio bajo la cubierta de arqueo.

Espacios cerrados sobre la id. 1d. (si los hay)

Espacio o espacios entre cubizrias.

Szltillo o toldilla continua.

Castillo.

Cabinas y casetas.

Se miden también otros espacios cerrados
como son:

Espacios para maquina ia, luz y aire (es-
pacios en cubierta).

Se habra observado que la capacidad se
calcula a base del tonelaje bajo la cubierta de
arqueo.

Esta cubierta se define tomando la mas al-
ta en los buques que tienen menos de tres cu-
biertas completas, y la segunda cubierta com-
pleta, desde abajo, en todos los demas.

El tonelaje de arqueo brufo es la suma de
la capacidad de todos los espacios dichos, ex-
expresada en toneladas de registro.

El tonelaje de arqueo neto se obtiene dedu-
ciendo del brato, los espacios siguientes, que
se supone no ser aprovechables para ganar
dinero directamente,. '
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Espacio requerido para toda la potencia
propulsora (Maquinas, calderas, tinel de la
hélice, carboneras, tanques etc., etc.)

Espacio requerido para marineros y aprei-
dices, apropiado para su uso y donde no pue-
den ir mas mercancias que las que sean pro-
piedad y uso de la dotacidn.

Espacios ocupados por el Capitédn, carta de
derrota, etc., etc.

El calculo del tonelaje bajo la cubierta de
arqueo se hace dividiendo la eslora en un cier-
to niimero de partes iguales, de 4 a 12 segun
varie de 50 pies a 222 pies, y en cada punto se
halla la seccidn y se cubica por Simpson’s. Para
hallar el area de las secciones, se divide el pun-
tal en 4 6 6 partes, seglin sea menor o mayor
de 16".

Dicho puntal se toma desde un punto a 1/3
de la brusca del bao correspondiente a la cu-
bierta de arqueo, hasta la cara alta del forro de
madera de la bodega o bien del fondo. Se tra-
zan por los puntos de divisidn las semimangas
correspondientes y se obtiene por Simpson’s
las areas.

Como el voliimen se mide en pies cibicos,
dividiendo por 100 s¢ obtendra el tonelaje de
arqueo bajo cubierta. Claro esta que se pue-
de hacer todo en metros y dividir luego por
2,83.

Por analogo procedimiento se calculan los
volumenes entre cubiertas si los hay y para las
casetas, castillos etc., se emplean las férmulas
geométricas apropiadas.

Es muy dificil hallar relaciones enfre el des-
plazamiento de un buque mercante en carga y
su tonelaje neto de arqueo. Lo que si es una
regla aproximada es que el desplazamientio en
toneladas, es un nimero doble del que expresa
el tonelaje bruto de arqueo en toneladas de re-
gistro.

La relacion del neto al bruto es variable en
extremo, desde un 13 °/, a un 65 °/y; asi un bu-
que-de los que cruzan el canal de la Mancha el
«Dundalk> de 75 toneladas de registro tiene
1583 Tons. de desplazamiento. El trasatlantico
«Qceanic» de 6917 de arqueo neto, tiene 33500
Tons. de desplazamiento, ¢n tauto que el <Con-
naught» de 747 neto, tiene 812 de desplaza-
miento.

Tonelaje de carga (Dead-weight Cargo)

Para estimar aproximadamente las tonela-
das de carga que un buque puede llevar con
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Seguridad, en un viaje corriente, se usa la si-
guiente regla:

Se deduce del tonelaje neto, el espacio para
acomodo de pasajeros y se le multiplica por el
factor que se'da a continucidn:

Tipo de barco Factor
Buque a vela de hierro o acero 1,4
Buque de carga moderno . . 1,6
Bugques de pasaje 11/, hasta 1

(en los méas rdpidos)

El tonelaje de carga varia de 5/8 del des-
Plazamiento en carga para los buques peque-
flos (1,000 Tons de carga) a 3/4 en los grandes
(6.000 y mas Tons. de carga).

Franco bordo. Definiremos, de una manera
general, el franco bordo como la altura de una
Clerta cubierta, segtin los barcos, sobre la mas
alta flotacién aceptable, de acuerdo con 10:, ma-
res por donde se navegue.

La cuestién de fijar las condiciones de car-
8a para mantener una seguridad de navegacion
ha sido, desde muy antiguo, cosa que ha preo-
Cupado a los interesados en la vida del mar.
Anteriormente a 1890, armadores y capitanes
eran, practicamente, libres de cargar sus barcos
hasta donde buenamente querian y como regla
Comin era usada la de tomar para -franco bor-
do de 1 5 a4 pulgadas, por pie de altura de
bodega, Segun fuere el barco, en tamafio, de
menor a mayor.

Con objeto de unificar y ayudar a todos,
armadores y navegantes, el «Lloyd’s Register»
Publicé en 1882 una tabla basada en los térmi-
Hos medios de la mejor practica para cargar
los buques, con el asesoramiento de las perso-
Nas interesadas, a fin de incluir en sus reglas
todos los elementos que rigen el proyecto es-
tructural y las formas del casco del buque. En
1890 aparecid en Inglaterra la primera ley re-
gulando el franco bordo, que se hizo obligato-
ria, pero el conservatismo inglés era exagera-
do, pues barco que en Inglaterra tuvo que ser
Vendido, por no rendir en el comercio, era un
buen negocio en otros paises en donde se le
bermitia cargar mas y asi, en 1906 se revisaron
las reglas inglesas y el franco bordo fué redu-
Cido entre ; y 12 pulgadas, con ventaja para e]
Comercio y sin detrimento de la seguridad.

En su determinacion juegan dos factores
muy importantes; la conservaciéon de las cua-
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lidades marineras del buque y el evitar que una
sobrecarga excesiva penga en peligro la resis-
tencia del casco.

Un barco puede ser de una fortaleza enor-
me en su construccién y entonces lo tnico que
requeriria ¢l franco bordo seria la condicion de
que no impidiese al buque levantar francamen-
te de las olas, en mal tiempo y exponerle a ser
barrido por la mar con peligro de desfondar
algo y tener una via de agua. En un barco de
pasajeros es ademas cualidad indispensable la
del confort, cuya falta, dentro de una gran se-
guridad, acarrearia el descrédito del trasat-
lantico. .

También exige un aumento de franco bordo
la consideracién de que en ciertos barcos los
mamparos estancos llegan a una altura que
hay que defender a toda costa no quede bajo el
agua en una colision.

La tendencia de un buque a levantar en el
mar es hija de la reserva de flotabilidad, que
estd medida por el volimen estanco que hay
por encima de la flotacién. Esta reserva mno es
de un valor absoluto, pues su efecto marino
depende de muchos factores, entre los que des-
tacan su relacién con el desplazamiento del
barco y el reparto adecuado de aguella reserva
a proa y a popa, ya que los extremos del barco
son los que, comunmente, se han de enfrentar
con las olas.

El franico bordo de-un buque grande tiene
que ser mucino mayor, proporcionadamente, que
el de uno chico, en relacién con sus respectivos
puntales, pues el buque corto se amoldara fa-
cilmente a las olas, en tanto que el largo puede
enconfrarse con varias que le impidan levantar
vivamente. Esto lo vemos con un bichero, que
en marejadilla tiene siempre una parte bajo el
agua, mientras que un palo corto flota constan-
temente, en toda su longitud. De agqui se com-
prende la inmensa importancia que tiene para
determinar el franco bordo, la relacion de eslo-
ra a puntal, cuyo valor srandard stele ser de
12 veces.

Las superestructuras en cubierta tales como
un castillo o una toldilla continua tiemen una
gran importancia, particularmente si el arrufo
es pequeno, siendo para los vapores mas. im-
portante el castillo que la toldilla, ya que la ma-
nera de luchar en tiempo duro, suele ser dando
Ja amura a la mar; en cambio en los buques a
vela es tambien muy importante la toldilla, por-
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