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Averías en los codastes

Por CLAUDIO ALDEREGUÍA LIMA, Ingeniero Naval.

Por segunda vez, en tiempo relativamente
corto, he tenido ocasión de observar averías
idénticas en los codastes de dos buques del
mismo tipo.

El año pasado, al encontrarse en el dique flo-
tante de Pasajes el vapor pesquero "Tramonta-
na", de la P. Y. S. B. E., e investigar por dónde
podría hacer agua el buque por su parte de
popa, se notó que estaba agrietado el codaste
por su extremo superior, próximo a la limera
del timón, en que va unido a la traca alta de
planchas que termina en él.

Este año le ha tocado el turno al "Galerna",
de. la misma Empresa, en el que se ha obser-
vado idéntica avería al ponerse en seco en el
mencionado dique: su codaste se hallaba tam-
bién agrietado y en igual forma y sitio que el
del "Tramontana".

La reparación efectuada en este último con-
sistió en soltar las planchas que iban remacha-
das al codaste en el lugar de la avería, a una y
otra banda, rellenar parte de los taladros, con
lo que se reforzó algo la sección, soldar bien las
dos partes del codaste y sustituir las dos plan-
chas que se habían quitado por otras de mayor
espesor, sujetándolas en su unión a la citada
pieza por medio de pasadores remachados y sol-
dándolas a ella, sin que después de efectuada
la operación, y durante el tiempo transcurrido,
se haya notado la más mínima entrada de agua.

En el "Galerna" se ha procedido a ejecutar
idéntico trabajo, y es de esperar que se obtenga
el mismo satisfactorio resultado.

En las grietas observadas en ambos codastes
no ha aparecido el menor indicio de faltas en la
fundición, y no pueden, por lo tanto, atribuirse
a esta causa, que desde luego las justificaría.

En el "Tramontana", la avería fué ocasiona-
da, indudablemente, por efecto de una varada
que causó asimismo desperfectos en el timón y
la hélice, y es de suponer que en el "Galerna"

haya ocurrido otro tanto y que, por lo menos,
habrá tocado el codaste en el fondo, quizá du-
rante alguna evolución. No es probable, aunque
pudiera ser posible, que por el solo esfuerzo de
la pala del timón, al meter la caña a una y otra
banda, se haya producido avería semejante.

El lugar en que ésta ha .ocurrido es precisa-
mente aquel en que el codaste tiene su encastre,
por decirlo así, y en el que se encuentra la dis-
continuidad del forro, que termina en él con la
traca unida al mismo por su parte superior, si-
guiendo las restantes tracas hasta la de cinta,
hacia popa, para formar la bovedilla.

De todos modos, la rotura de ambos codastes
por el sitio en que ha tenido lugar manifiesta
claramente que su sección en esa parte resulta
débil, y que es menester reforzarla, dándole ma-
yores escantillones que los que actualmente tie-
nen. Así se evitará esa clase de averías, cuya
reparación no deja de ser costosa y complicada,
a causa sobre todo del volteo de las planchas y
del remachado de sus costuras en sitio en que
éste se hace difícil por el poco espacio de que se
dispone para efectuar el trabajo.

La rotura podía haberse producido en la par-
te baja, bien sea en la quilla o en la unión de
ésta al codaste proel, en la referida pieza; pero
en esos sitios la sección es mayor y ofrecen más
resistencia, como he podido comprobar en el
"Galerna", en el que mientras en su parte baja,
o sea en la quilla, tiene de sección 165 por
170 mm., en el sitio de la rotura sólo tiene
165 por 120 mm.

Las citadas averías no son, sin embargo, co-
rrientes en esa clase de embarcaciones, y más
bien parece que debieran ocurrir en los buques
de formas hidrodinámica., propios para veloci-
dades mayores, a juzgar, al menos, por la va-
liosa opinión del doctor Montgoinerie, expuesta
en la Memoria presentada y discutida en la Con-
ferencia Internacional de Arquitectos e Inge-
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fieros Navales celebrada en Londres el año úl-
timo.

El doctor Montgomerie, jefe inspector del
Lloyd's Register, manifiesta, en efecto, en la Me-
moria a que se alude, al tratar de las formas
de carena:

"La ventaja cuantitativa de las líneas hidro-
dinámicas puede ser dudosa en algún caso par-
ticular; pero que es una ventaja lo demuestra la
metamorfosis que se ha producido en la dispo-
sición del extremo de popa en los buques de los
años recientes. Las figuras 1 y 2 prueban sufi-
cientemente el sorprendente contraste, visible
ahora con frecuencia. Es un hecho desagradable
en construcción, que no puede hacerse ninguna

Figura 1.—Typical Stern frame and Rudder previous to
Streamlining.

mejora sin que cree su propio problema, y en
realidad las citadas líneas crean un problema
estructural. La tendencia actual es construir el
extremo de popa por medio de una pieza fun-
dida complicada, que requiere gran cuidado en

su manufactura y que está sujeta a averías en
servicio. Estas toman la forma de grietas en la
fundición, por la parte en donde entra el propio
casco y debajo de ese sitio. Dichas grietas, aun-
que poco importantes en sí mismas, son difí-
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Figura 2.—Typical Streamlined Stern frarne
and Rudder.

ciles de reparar, y permiten exponerse progre-
sivamente a peores consecuencias, fuera de pro-
porción con la magnitud del defecto original. El
remedio es solamente un mayor cuidado en la
manufactura, más material en la pieza fundida
y la evitación de discontinuidades."

Como puede observarse, eso mismo tiene su
aplicación íntegramente en cualquier tipo de
barcos, aunque no adopten la forma moderna y
complicada para su extremo de popa a que se
refiere el citado doctor Montgomerie. Por esa
causa, yo me permito llamar la atención de mis
compañeros sobre ese asunto, para que lo ten-
gan en cuenta al proyectar la mencionada pieza,
cualquiera que sea el tipo de los buques, procu-
rando así que no ocurran averías de esa clase
al entrar éstos en servicio.
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ra fijarse de acuerdo con éstas el diámetro de
la base menor de la cabeza igual al del cuello
del remache.

A título comparativo, indicamos las propor-
ciones de los remaches usados por la Marina
alemana:

	

a=1'T.d	 b066.d	 c=O'5.d	 e=1'15.d

Remaches de cabeza avellanada y bombea-
da.-En este caso, el campo de discusión es ma-
yor. Se reproduce la norma 1. S. A. 740b, y
salta a la vista inmediatamente el empleo de
ángulos de avellanado de 90° y el criterio ex-
cesivamente conservador de los avellanados
de 750 y 600.

A los efectos del análisis, es menester estu-
diar esta norma conjuntamente con la del ave-
llanado de chapas, y que se reproduce igual-
mente (1. S. A. 7-9c/10c). Por otra parte, debe
tenerse en cuenta, al considerar esta cuestión,
que el remache doblemente avellanado está des-
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tinado a asegurar la estanqueidad primordial-
mente, sin perjuicio de ser un elemento de re-
sistencia como cualquier otro remache. Así,
pues, en lo que sigue debe entenderse generali-
zado, tanto a cabezas como a puntas, cuanto se
diga respecto al avellanado.

Con objeto de hacerse una mejor idea de los
distintos criterios, se ha dibujado en la fig. 2 lo
que éstos significan, teniendo en cuenta los di-
versos diámetros de remaches y los espesores
de chapas a los cuales se aplican. Del examen
de la figura se deduce que si se admiten las di-
mensiones de los remaches dados por la nor-
ma I. S. A. 7-10b, las cabezas sobresalen exce-
sivamente de la superficie de la chapa, con el
inconveniente de la dificultad del calafateo de
dicha cabeza en caso necesario.

El Germanischer Lloyd y la Marina Alemana
normalizan sus remaches en el sentido que la
profundidad del avellanado es igual a la mitad
del diámetro, con lo cual el remache es pieza de
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Figura 3.	 Figura 4.
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Figura 6.

igual resistencia a la rotura de la caña por
tracción o al desgarre del avellanado por cor-
tadura, aun en el caso más desfavorable de que
el coeficiente de rotura en esta última forma
sea exactamente la mitad que el de rotura por
tracción. Este criterio adolece del mismo defec-
to del anterior para los remaches de 16 milí-
metros de diámetro e inferiores, si bien para
diámetros mayores conduce a cabezas perfec-
tamente ajustadas al avellanado, ya que éste
se hace de acuerdo con aquélla.

El Lloyd Register, por su parte, exige que
toda chapa inferior a 1/2" se avellane en todo
su espesor y que las superiores a éste se ave-
llanen en los 9/10 del mismo. Este criterio, se-
gún se desprende del dibujo, conduce a una ro-
bustez excesiva de la cabeza del remache, en
detrimento de la integridad de la chapa, que
queda excesivamente degollada si el paso del re-
machado es un poco corto, por deber ser es-
tanco.

La Marina Inglesa, a su vez, no presta una
especial atención a este extremo, dando a la ca-
beza del remache avellanado una altura apro-
ximadamente igual a 3/4 del diámetro o "as
may be orderer".

En los astilleros de la Armada American'a, el
avellanado se profundiza según la fórmula

d	 3"
b=---,

2	 32

la cual conduce, indudablemente, a avellanados
demasiado ligeros en los diámetros pequeños,
si se tiene en cuenta, además, que la práctica
corriente en dichos astilleros es utilizar un án-
gulo de avellanado de 60 para todos los diá-
metros.

Tratando de compaginar estos distintos cri-
terios, por una parte, y de buscar la solución
más racional, por otra, parece aconsejable adop-
tar las dimensiones que se deducen de la últi-
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ma línea de la figura para las cabezas de los en sí se refiere, los orficios punzonados deben
remaches avellanados, de acuerdo con el cua- escariarse siempre, tanto por mejorar la coin-
dro N-2.	 cidencia, lo que redunda en la bondad del re-

En cuanto al avellanado de las chapas se re- machado, como por eliminar el material agria-

-	 oC	 200	 XC	 400	 500	 CCC

Figura 7.

fiere, la norma de la I. S. A. está mal concebida. do por el punzón. Dicha operación no es cara
Es inadmisible fijar para el huelgo entre rema- y compensa más que suficiente a todo astillero
che y orificio una cantidad distinta, según éste celoso de la bondad de su mano de obra.
haya sido taladrado o punzonado, porque si	 Es preferible seguir las directrices conten-

_	 •
ogro rara determtw e poso d, los r00osh 2

de cabezo a"«anado bmb4wda.
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Figura S.

esto se hace desde el punto de vista de la falta das en el cuadro N-2, ya que los distintos huel-
de coincidencia entré orificios, ésta depende no gos indicados en la norma son escasos para re-
del procedimiento empleado para abrirlos, sino maches de diámetro superior a 22 milímetros.
de la precisión del marcado. Y si a la operación En efecto, tomando para el acero dulce un coe-
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Información Profesional

Ilmo. Sr.: Al fin de armonizar el interés del Estado
sobre cumplimiento de las condiciones fijadas para las
industrias declaradas de interés nacional, con la ga-
rantía necesaria en que deben desenvolverse dichas in-
dustrias, establecidas en algunos casos a base de paten-
tes que pueden constituir secretos de fabricación,

Este Ministerio ha tenido a bien disponer lo siguiente:
Los Consejeros Delegados del Ministerio de Industria

y Comercio, en las industrias declaradas de interés na-
cional, cuyo proceso industrial esté basado en patentes
que constituyan secreto de fabricación, no podrán, du-
rante el plazo que dure su intervención en las mismas,
ni en los cinco años posteriores a su cese, intervenir
particularmente en industrias similares a las en que
ejercieron sus funciones.

Dios guarde a V. I. muchos años.—Madrid, 9 de no-
viembre de 194 O.—Carceller Segura.

Ilustrísimo señor Director Gneral de Industria.
(Del B. O. del Estado núm. 322, pág. 7924.)

u

Límites de Distrito Marítimo. –De acuerdo con la
propuesta del Comandante General del Departamento
Marítimo de El Fbrrol del Caudillo, y visto el informe
de la Dirección General de Navegación, se señalan al
Distrito de Ribadeo los límites siguientes:

Por el Este la Atalaya de Porcia y por lel Oeste la
Punta Nois; quedando, por lo tanto, el puerto de Ta-
pia dentro de estos límites y bajo la administración de
la Comandancia de Marina de El Ferrol del Caudillo.

Madrid, 29 de noviembre de 1940.—Moeno.

.

El incremento actual de las obras sindicales del Mo-
vimiento, en las que se encuentra ya encuadrada de
hecho la mayoría de los factores de la economía espa-
ñola, aconseja dictar una Ley de Bases de la Organi-
zación Sindical del Régimen.

Sin descender a pormenores que dificultarían la ac-
ción del Mando—nbcesitado en esta esfera, más que en
ninguna otra, de la soltura necesaria para ir corri-
giendo con la experiencia las modalidades de realización
práctica de una doctrina—, la Ley determina solamente
las líneas fundamentales del orden sindical, la jerar-
quía de sus organismos, el indice de sus fünciones y
su articulación con el Estado y el Movimiento.

De este modo adquieren ahora una nueva expresión
orientadora y concrsta las bases políticas del sistema
sindical proclamadas en los veintiséis puntos de Falan-
ge Española Tradicionalista y de las J. O. N. S. y en

el Fuero de Trabajo, recogiendo nuestra tradición gre-
mial, y concretadas más tarde en la Ley de Unión Sin-
dical y en la relación de los Sindicatos con las Comi-
siones Reguladoras, medidas que el Estado dictó en el
momento preciso para despejar e1 camino a la obra
con la que los mandos del Partido y los Sindicatos iban
disciplinando las fuerzas de la producción.

Parte la Ley de considerar a todos los productores
españoles como miembros de una gran comunidad na-
cional y sindical. El sistema de los Sindicatos del Ré-
gimen no se configura, por tanto, como una red de
agrupaciones privadas a las que el Estado confiera com-
petencias más o menos importantes, sino que, de acuer-
do con aquel principio de los Veintiséis puntos que con-
cibe a España, en lo económico, como un gigantesco
Sindicato de productores, la sindicación viene a ser la
forma política de la economía entera de España. Cuan-
tos con un servicio de producción contribuyen a la
potencia de la Patria quedan así—como en consigna
de nuestro Movimiento—ordenados en milicia.

Esta gran comunidad, bajo el mando de Falange Es-
pañola Tradicionalista y de las J. O. N. 5., se articula
en dos órdens fundamentales de organismos: las Cen-
trales Nacional-Sindicalistas y los Sindicatos Naciona-
les. Las Centrales Nacional-Sindicalistas, articuladas en
formas diversas de organización local, adaptadas a las
diversidades de nuestra geografía económica, agrupan
a los productores allí donde su vida de trabajo se des-
envuelve realmente. Los Sindicatos Nacionales, de ca-
rácter predominantemente económico, llevan al Gobier-
no las aspiraciones y necesidades propias de cada Rama
de la producción y tienen la responsabilidad de hacer
cumplir en la esfera de su competencia las normas y
directrics que el Estado dicte como supremo rector
de la economía. A las Centrales, que reunirán en her-
mandad cristiana y falangista las diversas categorías
sociales del trabajo, toca velar por la directa implica-
ción personal de cada productor, emprsario, técnico y
obrero en la disciplina sindical; porque la relación de
trabajo nazca y viva ccn el espíritu de justicia y ser-
vicio que le da su Fuero; porque mediante el estable-
cimiento de obras poderosas de educación, asistencia
social, previsión, etcétera, se implante el niviel de vida
que España exige para sus trabajadores.

Las Centrales constituyen, pues, e1 fondo de encua-
dramiento y disciplina -en el que se inserta la articula-
ción de intereses económicos, de les que son exponen-
tes los Sindicatos Nacionales. La coordinación de estos
dos órdenes corresponde a la lYelegación Nacional y a
las Provinciales de Sidicatos de Falange Española Tra-
dicionalista y de las J. 0. N. S.

A los organismos sindicales compete la representa-
ción y disciplina de todos los productores. Pero L-sta
competencia no quiere decir sindicación burocrática y
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