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E1 Buque-Tanque “Campomvanes“

por J. William C. Haynes

El dia 2 de Marzo pasado fué entregado
éste buque a la «Campsa~ por la Sociedad
Hspafola de Construccidn Naval en la bahia de
Cédiz. Es el primero de la seriz de tres buques
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teristicas generales de este buque que comple-
taremos en el presente articulo. '

Las dimensiones principales
guientes:

son las si-

Fig.. 1

Buque-Tanque «Campomanes: para 11 «Campsa».—Vista exterior del buque

de unas 8.000 toneladas de peso muerto encar-
gados por aquella entidad a diversos astilleros
espafioles.

En el ntimeio de «INGENIERIA NAVAL», COTTes”
pondiente al mes de Agosto del pasado afio,
dimos una referencia del lanzamicnto y carac-
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Eslora entre pp. . . 123442 mts.
Eslora total. . . 128362 »
Manga fuera de miembros 17526 »
Puntal de construccion. 94192 >
Calado méaximo en carga . 7356 »
Id. en lasire a proa 0955 -
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Calado en lastre a popa .
Id. {id. id. medio. .
Desplazamiento en carga.
Id. enlastrer . .
Potencia normal . .
Id. maxima. . . .
Revoluciones por minuto .
Velocidad méxima a plena
carga . . . . . .
Tonelaje de arqueo bruto .

.

4‘831 mts.
2893 »
12,135 Tons.
4,240 »
2.800 B.H.B.
3.200 B.H.P.
120/130

12,25 nudos.
6,276 tons.
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Ntmero de hélices . . . 2

Diametro. . . . . . . 3813 mts.
Paso . . . . . . . . 3507 »
Numero de palas. . . . 3
Superficie desarrollada . 3430 m?
Id. proyectada . 3020 »
Sistema de construccién «Isherwood»
«Bracketless»,

Dieron comienzo las pruebras el 16 de fe-

Fig. 2

Buque-Tanque «Campomanes» para la «Campsa».—Vista del puente tomada desde el castille

Tonelaje bajo cubierta . .
Id. neto s e
Coeficiente de bloque . .
Radio metacéntrico enlas~
BEGH . ol v we
Radio metacéntrico a ple-
na carga suponiendo

los tanques llenos de
gasolina de 0,75 de
densidad y corregido

de superficies libres.

5,343 tons.
3,748 »
0,748 »

3326 mts.

14837 =»

brero con una prueba sobre amarras saliendo
al dia siguiente a la mar para compensar agu-
jas y haciéndose el 18 una prueba particular.
Las pruebas oficiales tuvieron lugar el dia 21
de febrero asistiendo a ellas delegados de la
Comandancia de Marina y representantes de
los Armadores y durante ellas se hicieron co-
rridas a velocidades progresivas sobre una ba-
se contrastada oficialmente por el observatorio

 de Marina. Dicha base estd definida por las

marcaciones del Faro de San Sebastian con la
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machina de los Astilleros de Echevarrieta de
una parte, y la ctipula del propio Observatorio
con la Torre Vigia del Berrueco, de la otra. Am-
bas enfilaciones estan garantizadas por el Ob-
servatorio como paralelas y su separacién a
rumbo normal a ellas (S. 6.° W.) es de 315 mi-
llas.

Existen otras muchas enfilaciones que per-
miten establecer bases para medidas de veloci-
dad pero en general, ninguna cumple exacta-
mente las condiciones necesarias para tal fin
excepto la ya citada aunque tenga el inconve-
niente de ser un poco larga.

Puestos los motores a régimen de unas 100
revoluciones se iniciaron las corridas en direc-
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la potencia efectiva de empuje por adicién de
la de friccion calculada por la férmula de Frou-
de y la residual calculada por Taylor. No exis-
tiendo tampoco a mano datos de la curva de
potencias al freno, hemos calculado las poten-
cias en el eje admitiendo un rendimiento indi-
cado de 0,75 segtin aconsejaron los técnicos de
la casa Burmeister & Wain constructores de los
motores y partiendo de los resultados obteni-
dos con el indicador.

En el Cuadro Num. 2 figuran todos los datos
de pruebas referentes a la cdmara de maquinas.
Para la correspo.idencia entre éste cuadro y
el anterior indicaremos que los datos de revo-
luciones que figuran en el Cuadro N1m. 1, se

CUADRO NUM. 1

BUQUE-TANQUE

«CAMPOMANES»

PRUEBA A PLENA CARGA HECHA EN CADIZ EL 21 DE FEBRERO DE 1932

“ ]
Direccién : : Revolu- . Constante -
f Recorrido| Hora de Hora de Velocidad| *; Potencia | Resbala- -_| Potencia
de la ; Intervalo ciones : del Almi-
tl eoitda N.° entrada salida . Nudos PO Tinitt L H.P. miento rantazgo E. H.P.
I~ = T
| S—N 1 12h12°04" | 12h 31’54 | 19'50” 9,54 100,212
| i 2472 14,80 195 1854
| N—S | 2 | 12h44°04” | 131 03°09” | 19°05” 9,90 100,67;
S—N 3 ‘ 13h25'16” | 13h42'39" | 17°23” 10,87 117,47
| | 3536 16,51 202 2652
N -S ‘ 4 131 5513”7 | 141 11°57" | 16'44" 11,29 ) 716,21
| S—N | 5 14h2445” | 14014100 | 16°15" 11,63 125,47
‘ | 4147 16,50 208 3110
| N—S 6 141 53'16” | 150 09°03" | 1547” 11,97 123,30 )
S—N 7 15h 28'31” | 15044127 | 1541” 12,05 130,99
. 4859 16,86 200 3647
| N—S 8 15h 57°50” | 16 112’517 | 15°01” 12,58 129,79

ciéon N. 6.° E. haciéndose una corrida en cada
sentido para determinar cada uno de los cuatro
puntos de la curva de velocidades que se desea-
ban y siendo la ya citada longitud de la base
causa de que no pudiesen hacerse més corridas
para cada puunto, ya que dada la velocidad del
bugue hubiese sido necesario emplear mas de
un dia con la probabilidad inmediata de que las
condiciones de mar y tiempo hubiesen sido muy
distintas en ambos dias como sucedid en el in-
tervalo de unas a otras pruebas.

El resumen de los datos obtenidos en dichas
pruebas figuran en el cuadro niim. 1.

No existiendo datos de la prueba en el tan-
que del modelo de este buque, hemos calculado

han deducido tomando los promedios entre la
dos mé&quinas para cada corrida y calculandose
sobre el promedio de los de cada corrida a su
vez para la obtencién del resbalamiento.

A partir de los elementos citados hemos
dibujado el grafico correspondiente de poten-
cia indicada, revoluciones por minuto, potencia
efectiva de empuje, coeficiente del Almirantaz-
go, rendimiento de propulsién y resbalamien-
tos tomados sobre una base de velocidad.

Calculados los diagramas obtenidos con el
indicador se observa que para 120 r. p. m. se
obtiene una presién media de 7,2 Kgs/cm?®. sien-
do por consiguiente este régimen el normal
del motor y al cual corresponde una potencia
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