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macién, que variarfan proporcionalmente a .

Parece pues, que si se adopta el criterio de
que la carga de trabajo haya de ser una frac-
cién determinada de la de prueba, la viga de
seccién (4) puede trabajar con una fatiga supe-
rior a la de las otras tres, pudiendo admitirse
que estas fatigas sean proporcionales a 7. Asi
si tomamos R = 10 kg/mm® podremos tomar
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para la (2), R = 11,3 kg/mm? para la (3),
R = 13,3 kg/mm?, y para la (4) R = 15,8 kg/mm?
No se trata mas que de una sugestiéon, pero lo
que parece indudable es que el coeficiente de
trabajo no debe ser independiente de la forma
de la seccidn transversal de la viga, como de
hecho ocurre en la practica con muchas piezas
comerciales.

Lanzamiento del buque-motor

"Infante

D. Juan”’

por Luis Neira Ingeniero Naval

Este barco y su gemelo <Infante D. Gonza-
/lo» actualmente en gradas, estan en cons-
truccién en los Astilleros que la «Unién Naval
de Levante» posee en Valencia.

Son barcos de carga y pasaje, con dos héli-
ces y popa de crucero, destinados a la Compa-
fila Trasmediterranea y cuyas caracteristicas
principales son como sigue:

Eslora entre perpendiculares. . . . 7800 mts.
Eslora méxima . . . . . . . . . 8150
Manga en la maestra . 12440  »
Puntal de construccién . . . . . 785  »
Altura entre cubiertas. . . . . . 240 »
Caladoen carga. . . . . . . . 460 »
Desplazamiento en carga . - 2.850  toms.
Peso muerto . e 1.200 »
Tonelaje de arqueo bruto . . . . 244443  »
Tonelaje de arqueo neto. . . . . 1.31527  »
Velocidad a media carga. 16 nudos

Llevan dos motores Diesel M. A. N. sin com-
presor, con cuatro tiempos, capaces de dar una
potencia en conjunto de 2.400 EHP.

La botadura del «Infante D. Juan» se verifico
el 25 de febrero del corriente con tiempo mucho
mas frio que el disfrutado en anteriores botadu-
ras llegdndose por las noches hasta dos grados
bajo cero, esto obligd a que se pensase en va-
riar las proporciones de la mezcla lubrificante
empleada hasta la fecha. De ordinario y hasta
ahora nos ha dado excelentes resultados esta,
se componia de sebo y parafina en la propor-

cién de tres a dos (en peso); se daban varias
manos de ensebado hasta alcanzar un espesor
de seis milimetros sobre laimada y cuatro bajo
la anguila y se interponia entre ambas una ca-
pa de jabdén blando.

1.—El buque-motor «Infante D. Juan» después del lanzamiento.

Esta proporcién de paiafina, quizas excesi-
va en una region fria es necesaria en nuestro
caso, pues siendo su punto de fusién mas ele-
vado que el del sebo, impide que con el calor
este se ablande y por lo tanto que con muy po-
ca presion sea expulsado al exterior.

Se hicieron varias pruebas, para determinar
las nuevas proporciones de la mezcla, llegan-
dose a tres partes de sebo y una de paraf.:a
con la que se hizo el lanzamiento. El resultado

151



061 OZIYIN

D. JUAN®

Curvas de Lanzamiento

“INFANTE

BuqQue

0

| sof

33

35

25|

20 500

s

SO BhEma

W U EPAVU SINl3UNS S ey

o U3 55 saysaow seouy

vy

2002

7w 100 by wo souorsady

70

lgos\ w0} 1
90|

qod| 80} 08|

03} 60} 06

W U ohode b $Poly
SO/IUB)5IS3

ar

i SOpenUeZOY 30 SAUANBR)

02102 g0 10}/,

ol

5o5 100 638 oG 1w UD C201BuIPON

35| 35135

25128| 25

wje e

5)15)46

bos aod  sopw U3 SapeplIO

ey

) 2

SopLnbas wo sodusl

700

Soup o0 suoy B Sonssuol

30, wols s | ||} s0
prad I 00
)

25

%

Sy U NS /i $053s

SO UB SGPNYIBUOT

Sobre imecd en Ko por om?

Ppresien

s
7560 tans,

@
%,
&
Yas

ST /30 U3ble.

<G

£

&
5

b 6[/5,

A%

ajuepusd ap o

eI £ &JONY [0 0wdelX3

0I5 jo BSIOIHLY [0 EUNI LY
eoud owasxa (0 woldISod

12.050.. Lend/emnte.

|

V&QwSm._\S\ B [P PR & o
V= eoud awsepys o vorisay

Lt

T 2 T T

/ﬁa{o@/ Bareo en e/

P19 0dod © opeey
otb 1o
LU 8 DD LI LU

ot voed © operey

HUSUILG)
eigjy onb Us LowIas

TVAVN VIJHINIDNI




£G7

i et

T A

\ o

CUADERNA 14 CUADERNA 90

£

A 1102 e 500x8,

i
&

L1708 0 500X 10,

PUBLICHT_BE 10 e

A
N - o o X =
T AT Ty Ty P. ;“{ LUTRS SUPLELIET TR, ¥ —~
CUADERNA 97 MAMPARO ESTANCO 105

CUADERNA 49

0¢6] OZa¥IN

TVAVN VIJHINHONI



INGENIERIA NAVAL

aunque satisfactorio, fué inferior al obtenido en
verano con la proporcion tres a dos.

Creemos podria rebajarse aun mas la canti-
dad de parafina, pero por no haber podido ha-
cer ensayos més completos, no hemos llegado a
resultados definitivos (1).

Adjunto se ve un plano de la disposicion ge-
neral de la cuna de lanzamiento; por él y por
las secciones transversales que acompaflan se
podra apreciar un detalle interesante de la ins-
talacion de aquella.

Se observarda en efecto, que la grada se com-
pomne de tres trozos de distintas pendientes; la
antegrada propiamente tal, que extendiéndose
en una longitud de 3750 metros presenta la del
6 por 100, el primer trozo de grada que la po-
see del 5‘5 por 100 y finalmente el resto hori-
zontal.

La pendiente de la imada es del 6 por 100; la
de la quilla del 5‘5 por 100 y la altura entre es-
ta y la grada inclinada de 125 metros. Dado
que la cuaderna maestra del barco que nos ocu-
pa, cafa aproximadamente en el cambio de pen-
diente de la grada, la altura de la imada resulté
" variable, hasta alcanzar la de 275 metros bajo
la proa. Naturalmente hubo que disponer una
verdadera pia de picaderos convenientemente
apuntalados y arriostrados entre s hasta alcan-
zar en cada punto la altura debida; pero se pen-
s6 también que al descansar el barco sobre la
imada, la presion ejercida sobre el maderamen
determinaria una compresién de este y por tan-
to una desnivelacién en el camino de lanza-
miento, que era necesario evitar. Esto se consi-
gui6 tacilmente colocando bajo la imada y en
toda la mitad anterior del barco, ademas de las
cufias necesarias para levantar el barco, otras
suplementarias para golpear sobre ellas si la
imada cedia y devolverle su inclinacién primiti-
va. Para acusar esta desnivelaciéon se coloca-
ron testigos de trecho en trecho, comnsistentes
en listones verticales apoyados en el pavimento
de la grada y que en su parte alta, llevaban un
pequefio taco a tope con el canio superior dela
imada.

Dispuesta ya la cuna y efectuado el enceba-
do, se procedi6 en la madrugada del 25 al le-
vantado del barco; 110 hombres se repartieron
a lo largo de las imadas, cada uno estaba en-
cargado de golpear sucesivamente cuatro cunias
que tenian ya asignadas de antemanc; en las
partes de proa y popa por su mayor dificultad,
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se dispuso un hombre por cada tres cufias.

En cuatro intervalos se golped sobre las cu-
fias; el primero durante un minuto; inmediata-
mente después se afianzaron los tirantes'y ten-
sores altos de los santos de proa y popa; el
segundo fué de dos minutos, esto basté para
que los picaderos de popa se aflojaseny se pro-
cediese a sacarlos; los de proa aun seguian
fuertes, lo cual es explicable pues por las razo-
nes ya dichas el maderamen bajo la fuerte pre-
si6n ced:6 algo y se aprecié por los listones
testigos en descenso de la imada de quince mi-
limetros; se volvi6 a golpear durante minuto y
medio, pero esta vez sobre las cufias suplemen-
tarias, hasta llevar la imada a su verdadera po-
sicién; los picaderos de proa se levantaron ya
facilmente y basté por dltimo otro intervalo de
un minuto para que ya todo el barco reposase
sobre la cuna y quedase sujeto inicamente por
la retenida y los picaderos secos.

La rotura de picaderos secosy zafado de las
retenidas se realizo sin dificultad. El buque es-
tuvo perezoso en despegar porlo que se le em-
pujé con los gatos hidratlicos.

El barco se lanzd con toda su maquinaria
a bordo y no llegd a cien toneladas el peso que
le faltaba para su alistamiento total. Los célcu-
los efectuados a priori, demostraron la conve-
niencia de lastrar a popa para alejarse del peli-
gro del saludo; esto no convenia de ningn mo-
do pues quedando gran voladizo a proa de la
cuna habia el riesgo de un golpetazo en la ante-
grada; se lastrd pues el pique de popa con 25
toneladas de agua 1o que fué suficiente para au-
mentar en 20 centimetros la diferencia de cala-
do y evitar la cabezada.

Por las curvas de lanzamiento se podra se-
guir la marcha del mismo. La curva de tiempos
y velocidades reales estan sacadas ael aparato
registrador de velocidades; las de aceleraciones
y rozamientos son consecuencias de aquellas.
Si comparamos las curvas reales por las calcu-
ladas a priori, se observard que aliniciarse el mo-
vimiento, la velocidad fué menor de la prevista,
ya que en los primeros 0,10 metros de recorri-
do, las ordenadas de la curva de tiempos reales
son mayores que las calculadas; ésto puede ex-
plicarse admitiendo un cierto retraso en el va-
ciado de los sacos de los picaderos secos, o
achacarse a un mayor valor del coeficiente de
rozamiento del arranque; despues actuando los
datos, imprimieron una cierta aceleracion que
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2.—Detalle de la cuna en la popa. 5. —Entrada de la popa en ¢l agua.

8.~Detallé.deila it eaila’ proa. 6.—Momento de iniciarse el giro.

4.—E] buque en grada momentos antes del lanzamiento. 7.—El bugue después de abandonar la grada.
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hizo aumentar la velocidad real sobre la calcu-
lada; para irse despues igualando y coincidir en
un maximo de 5‘5 por segundo.

Las caracteristicas principales de lanzamien-
to fueron las siguientes:

Peso del barco : .D. = 1.560 tons.
Pendiente del camino de lanzamiento. 6 °/o
Pendiente de la quilla. .55,
Longitud del camino de lanzamiento . .140 mts.
Longitud de la cuna . . 6514 mts.
Presion sobre la imada . 170 kgsfcm®

Momento del peso respecto al punto
degiro . . . .49.000 tons. mts.

Camino recorrido al iniciarse el giro.  102‘5 mts.

Reaccidén en el punto de giro. 220 tons.
oY : a proa. 0324 mts.

Calados al iniciarse el giro ; a popa " A614 - »

Caminos recorridos a flotar libremente 125 >

Calados al flotar libremente % i ZLOS i

a popa. 375 »

Momento de contra-arfada minimo .6.500 tons. mts.
Momento de contra-arfada minimo __

e L A
D K =415
Eslora (%{Q}E“_'C,Q = 18470
Velocidad méxima adquirida. . 5% mts. seg.
Coeficiente de rozamiento en marcha  0°0335

Tiempo transcurrido hasta flotar li-

bremente . .45 segundos.

En cuanto al coeficiente de arranque no ha
podido determinarse exactamente, puesto que
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el frenado de los picaderos secos falsean su in-
vestigacién; sin embargo debié ser muy proxi-
mo 0,06 ya que el barco se puso en movimiento
al soltar las retenidas.

Inmediatamente después del lanzamiento se
procedié a determinar la deformacién longitudi-
nal del barco; mediante un sistema de miras co-
locadas ya de antemano se pudo apreciar una de-
formacion por quebranto de 6 milimetros de fle-
cha; que en 78 metros de longitud viene a ser
) de la eslora: deformacién verdaderamen-
13.000 -
te explicable por los mayores empujes en su
centro que en sus extremos.

En las fotografias se observaran diversas fa-
ses del barco durante el lanzamiento asi como
detal es de la instalacién de la cuna; en las sec-
ciones transversales, por las cuadernas 103 y 105
se apreciara el reforzadode proa y la disposicion
de bandas y fuertes comnsolas para resistir las
220 toneladas de reaccion al iniciarse el giro.

(1) Como nota cémica podemos decir, que
un visitante que insospechadamente se posé so-
bre la imada ensebada, resbald y sentado sobre
ella se deslizé vertiginosamente hasta el agua,
con el consiguiente deterioro de su flamante ves-
timenta y la natural sorpresa del paciente y de
los circunstantes.



