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Averias en los codastes

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

El afio pasado, al encontrarse en el dique flo-
tante de Pasajes el vapor pesquero “Tramonta-
na” dela P. Y. 8. B. E, e investigar por dénde
podria hacer agua el buque por su parte de
popa, se noté que estaba agrietado el codaste
por su extremo superior, proximo a la limera
del timén, en que va unido a la traca alta de
planchas que termina en €l

Este aiio le ha tocado el turno al “Galerna”,
de la misma Empresa, en el que se ha obser-
vado idéntica averia 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”. s

La reparacion efectuada en este iiltimo con-
sisti6 en soltar las planchas que iban remacha-
das al codaste en el lugar de la averia, a una y
otra banda, rellenar parte de los taladros, con
lo que se reforzod algo la seccion, soldar bien las
dos partes del codaste y sustituir las dos plan-
chas que se habian quitado por otras de mayor
espesor, sujetandolas en su unién a la citada
pieza por medio de pasadores remachados y sol-
dandolas a ella, sin que después de efectuada
la operacion, y durante el tiempo transcurrido,
se haya notado la mis minima 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
fundicién, y no pueden, por lo tanto, atribuirse
a esta causa, qlie desde luego las justificaria.

En el “Tramontana”, la averia fué ocasiona-
da, indudablemente, por efecto de una varada
que causé asimismo desperfectos en el timén y
la hélice, y es de suponer que en el “Galerna”

118,

Por CLAUDIO ALDEREGUIA LIMA, Ingeniero Naval.

haya ocurrido otro tanto y que, por lo menos,
habra tocado el codaste en el fondo, quizd du-
rante alguna evolucion. No es probable, aunque
pudiera ser posible, que por el solo esfuerzo de
la pala del timén, al meter la cafia a una y otra
banda, se haya producido averia semejante.

El lugar en que ésta ha.ocurrido es precisa-
mente aquel en que el codaste tiene su encastre,
por decirlo asi, 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 seccién en esa parte resulta
débil, y que es menester reforzarla, dindole ma-
yores escantillones que los que actualmente tie-
nen. Asi se evitara esa clase de averias, cuya
reparacién 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 dificil por el poco espacio de que se
dispone para efectuar el trabajo.

La rotura podia haberse producido en la par-
te baja, bien sea en la quilla o en la union de
ésta al codaste proel, en la referida pieza; pero
en esos sitios la seccion es mayor y ofrecen mas
resistencia, como he podido comprobar en el
“Galerna”, en el que mientras en su parte baja,
o sea en la quilla, tiene de seccién 165 por
170 mm., en el sitio de la rotura solo. tiene
165 por 120 mm.

Las citadas averias no son, sin embargo, co-
rrientes en esa clase de embarcaciones, y mas
bien parece que debieran ocurrir en los buques
de formas hidrodindmicas, propios para veloci-
dades mayores, a juzgar, al menos, por la va-
liosa opinién del doctor Montgomerie, expuesta
en la Memoria presentada y discutida en la Con-
ferencia Internacional de Arquitectos e Inge-
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nieros Navales celebrada en Londres el afio 1l-
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 forma
de carena: 3

“La ventaja cuantitativa de las lineas hidro-
dinamicas puede ser dudosa en algin caso par-
ticular; pero que es una ventaja lo demuestra la
metamorfosis que se ha producido en la dispo-
sicién del extremo de popa en los buques de los
afios recientes. Las figuras 1 y 2 prueban sufi-
cientemente el sorprendente contraste, visible
ahora con frecuencia. Es un hecho desagradable
en construccién, 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 lineas 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
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su manufactura y que esta sujeta a averias en
servicio. Estas toman la forma de grietas en la
fundicién, per la parte en donde entra el propio
casco y debajo de ese sitio, Dichas grietas, aun-
que poco importantes en si mismas, son difi-

Figura 2.—Typical Streamlined Stern frame
and Rudder.

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

- Como puede observarse, eso mismo tiene su
aplicacién integramente 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 atencién de mis
compafieros 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 asi que no ecurran averias de esa clase
al entrar éstos en servicio.
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ra fijarse de acuerdo con éstas el dié.ﬁletro de
la base menor de la cabeza igual al del cuello

del remache.

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

=174 b—=066.4 ¢=05.d e=115.4

Remaches de cabeza avellanada y bombea-
da.—En este caso, el campo de discusién es ma-
yor. Se reproduce la norma I. S. A. 7-10b, y
salta a la vista inmediatamente el empleo de
angulos de avellanado de 90° y el criterio ex-
cesivamente conservador de los avellanados
de 75° y 60°.

A los efectos del analisis, és menester estu-
diar esta norma conjuntamente con la del ave-
llanado de chapas, y que se reproduce igual-
mente (I. S. A. 7-9¢/10c). Por otra parte, debe
tenerse en cuenta, al considerar esta cuestion,

que el remache doblemente avellanado esta 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. Asi,
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 diametros 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 diametro, con lo cual el remache es pieza de
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e e los tipos Ty S e - de (a cabeza.
T "‘"l; b= Alturade la cabers tipos Ty S. e Dt el
1—-—L—| €= . del cusilo tipe T
il | r\" © ez Dismetro miximo de cusllo tipa T Ga = delsparte estampada
#
| | ‘ ets Angulo del avellansde
- rz=Radio en ¢l arranque.
Dimensiones en milimetros
Tigo § Tipe T T g 7 Tioo 7
d r
jocen ox enl
'] » . ] e . o | b |c e |2 |e
" g a4
14 7 14 7 4 9 04 5 o e B
10 7 2 1”7 [ 5 " 04
13 2 |8 |25]25°
13 21 25 21 9.5 55 145 0.8
18 25 1 25 ns 8 i) 08 = 215|75 |25 | 75°| 205/ 9 |3 |
19 30 135 30 135 05 21 08 19 33 |12 |35 &
22 35 155 35 55 1" 245 ' 22 295(15 |4 |oc®| 35|15 | 4 | 45°)
:! 40 7.5 40 175 125 28 ! 23 wlmls ”. oslms| & |4
28 45 95 45 19,5 4 35 ! ;
28 : 46 | 25| 4 | 45°
31 50 215 50 215 155 s 15 .
y ar 55]245) 4 |as®
ET diametro- se mediré siempre 8 Smm por debyjo de la cabezs ¢ de la terminacidn del avellanedo.
= ' 34 54 | 245 5 |45°]
: 37 57 [245) 5 |45°)
El dnguie del cuello e de 14° pars los remaches tipo T segin se indica en (s tebly.
1) Tipos %. %. %.{ ompleados en construccicn naval en general
2) Las dimensiones del ramache se tomarsn Smm por debejo de ls cabezs del remache.
REMACHES rsa7-%a REMACHES 154 7- 108
CABEZA cONCA CABEZA AVELLANADA ESTAMPADA
2 ASOSTO 1934 AUSUST 1934
Tipes Sy T Tipes ¥ 1, v, ¥,
Figura 3, Figura 4.

122



Diciembre 1940

INGENIERIA NAVAL
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Figura 5.

igual resistencia a la rotura de la caha por
tracciéon o al desgarre del avellanado por cor-
tadura, aun en el caso mas desfavorable de que
el coeficiente de rotura en esta hltima forma
sea exactamente la mitad que el de rotura por
traccion. Este criterio adolece del mismo defec-
to del anterior para los remaches de 16 mili-
metros de didmetro e inferiores, si bien para
diametros 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-
gun 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.

AVELLANADOS PARA REMACHES DE CONSTRUCCION

SRUESO DE LAS PLANCHAS CON RELACION AL DIAMETRO DE LOS
REMACHES.

1547- %/10c

AGOSTO 1934.

Figura 6.

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

En los astilleros de la Armada Americana, el
avellanado se profundiza segiin la férmula

la cual conduce, indudablemente, a avellanados
demasiado ligeros en los diametros pequeios,
si se tiene en cuenta, ademas, que la practica
corriente en dichos astilleros es utilizar un an-
gulo de avellanado de 60° para todos los dia-
metros.

Tratando de compaginar estos distintos cri-
terios, por una parte, y de buscar la solucion
mas racional, por otra, parece aconsejable adop-
tar las dimensiones que se deducen de la ulti-
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ma linea de la figura para las cabezas de los
- remaches avellanados, de acuerdo con el cua-
dro N-2. -

En cuanto al avellanado de las chapas se re-

Niimero 66

en si se refiere, los orficios punzonados deben
escariarse siempre, tanto por mejorar la coin-
cidencia, lo que redunda en la bondad del re-
machado, como por eliminar el material agria-
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fiere, la norma de la I. S. A. esta mal concebida. °

Es inadmisible fijar para el huelgo entre rema-
che y orificio una cantidad distinta, segiin éste
haya sido taladrado o punzonado, porque si

do por el punzén. Dicha operacién no es cara
y compensa mas que suficiente a todo astillero
celoso de la bondad de su mano de obra.

Es preferible seguir las directrices conten#

2sn8as HHT
T Dagrama para determnar el peso de los H 1 s
de cabeza avell i 3
20ez 75" pera  d=l6mm. HE
G =
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00 e
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» }- 82j 1
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it H e
E HH AT H ot
SHH i
o~ bea 5
SHHaHET T Hi 1]
Salassssassssassi H aai
G 100 200 300 400 - 500 600
peso ea gramos
Fig'uré. 8.

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







































