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En los primeros dias del pasado mes de oc-
tubre realizd, con pleno éxito, sus pruebas de
war el vapor “Castillo de Montjuich”, después
de haber sido reparado y modernizado en la
factoria del Ferrol de la Empresa ‘“Bazan’.

En el nimero de esta Revista del mes de no-
viembre ultimo viene, en la portada, una foto-
grafia del buque durante las pruebas, y en sus
ultimas hojas de Informacién Nacional, una
breve resefia del mismo.

Consideramos de interés hacer una descrip-
cién algo mas detallada de las obras realizadas
por su-gran volumen, ya que han afectado a la
totalidad del buque, casco y maquinas, en todos
sus servicios, accesorios e instalaciones, pudien-
do decirse que, en realidad, se trata de un bar-
CO nuevo, pues ya veremos que han sido muy
pocos los elementos que no han sido afectados
por la obra.

Para dar una primera idea de la obra reali-
zada, indicamos en el cuadro adjunto las ca-
racteristicas principales del barco antes y des-
pués de la reforma.

Este barco fué construido en el afio 1919 en
Inglaterra en los Astilleros Furnness S. B. Co.
Ltd.-Middlesbro, teniendo anteriormente los
nombres “African Mariner”’, “Bois Soleil”,
“Wolhandel”, “Andalusier” y “War Vigour”.

Durante nuestra guerra fué hundido en el
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puerto de Barcelona, siendo uno de los prime-
ros salvamentos realizados por la Comisién de
Salvamentos de Buques.

Posteriormente, y como se recordara, a fina-
‘es del afo 1947, embarranco en el puerto del
Musel, quedando con la proa sobre el muro de
la corretera, en la posicion que se ve en la fo-
tografia numero 1 y sufriendo grandes averias
en su ya vieja estructura.

La impresién en los primeros momentos fué
de que el buque se hallaba seccionado y que
existian pocas posibilidades de salvamento, has-
ta el runto de que la casa aseguradora lo dié
ror perdido.

En los primeros reconocimientos se observa-

Antes Después
Eslora entre perpendiculares (m.). 125,59 126,15
Eslora total (metros) ............... 128,42 135,35
Manga de trazado (metros) ......... 16,90 16,90
Puntal de trazado (metros) ........ 11,62 11,62
Calado de carga (metros) ............ 8,75 8,75
Desplazamiento en carga (tons.)... 14.427 14.860
Peso muerto (tons.) .................. 10.900 10.600
Toneladas de registro bruto ......... 6.581 7.072
Potencia (S. H. P.) ............ooeenl. 2.000 3.500
R P M, 5ciits varsimsmsersaion s s sais 56 110
Velocidad en méx. carga (nudos). 8 11
Velocidad en pruebas .................. — 13,86
Combustible: i ..osvsvs svsmess v mmsamen 5 e Carbén Petréleo
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ron grandes deformaciones en el casco y €n las
cubiertas, apareciendo hacia la mitad de la es-
1 buque, rotura inicial de las chapas de

Jora de ;
1 costado de habor varias plan-

trancanil, y en €

%
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chas del forro exterior rotas. Los mamparos de
popa de la cAmara de maquinas también se en-
contraban fuertemente deformados. En varias
zonas existian vias de aguas originadas por las
rocas, estando casi todo el fondo con extensas
abolladuras (fot. num. 2).
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A pesar de todo fué habilmente realizado el
salvamento en marzo de 1948 por el personal
téenico de la E. N. E. y conducido a remolque
hasta Bilbao, donde ya en dique se procedié a

.

551

¥oto nim. 1.—Vista del barco embarrancado en Gijon.

Y 2102
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Foto num, 2.—Vista del fondo mostrando las abolladuras.

un primer reconocimiento de cascos y fondos,
confirmandose la impresion de las graves ave-
rias sufridas y efectandose una reparacién pro-

visional.
Antes del achique del dique se descosieron

los refuerzos provisionales de chapas y vigue-
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tas, colocados en Gijon en los costados del bu-
que con el fin de que la quilla quedara en linea
normal sobre los picaderos y tomara el casco
su posicion correcta.

Después de esto se consolidé nuevamente el
barco en la seccion donde se habia iniciado la
rotura, con una adecuada disposicién de perfi-
les de refuerzo.

Mas tarde, en septiembre del mismo afio 48,
fué remolcado hasta Ferrol, en cuya factoria se
ha realizado su transformacién en un nuevo y
eficiente barco.

Hay que hacer observar que aunque las ave-
rias originadas en el casco al varar sobre las
rocas, fueron de gran importancia, no han in-
fluido de un modo excesivo en la reparacion,
pues, dado que el barco contaba ya con treinta
afios de duro servicio, ademas de dos siniestros
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de consideracién, la mayor parte de los elemen:-
tos resistentes se encontraban faltos de espe-
sor, por lo que de cualquier modo, para que el
barco siguiera navegando, se hacia preciso una
reconstruccién general.

DESCRIPCION DE LA OBRA REALIZADA.
Casco.

Aceros. — Se renovaron todos los elementos
de la estructura que se encontraban faltos del
espesor reglamentario, pues la reconstruccién se
ha efectuado para que el barco merezca la mas
alta clasificacion del Lloyd’s.

El detalle del material trabajado se indica en
el cuadro que sigue:

CUADRO NUM. 1

Obra de aceros realizada en el “Castillo de Montjwich’ .

Peso de obra realizada

DESIGNACION Peso total % de obra
Nuevo Enderezado Total del casco realizada
Forro exterior ... ... ...cc.iiiiiiiieiiiiioen 507,5 102,3 609,8 719 84
FOEr0, INLELIOY .. .5 4 sensssssesenssvsmvan wmasees 121 10 131 172 76
Vagras y Varengas ...7.iv..cccoeiiciiiiionnnns 148,5 73,5 222 278 80
Qiiilla, Wertical ... «swswmss s sesmean = aoam s e we 2,6 14 4 15 26
Cuadernas y €onsolas ................oooveuene 179,4 20,8 200,2 245 82
Cubierta baja ............ccoeveeeeanassesiiocnins 111,2 8,3 119,5 210,1 57
Cubierta, alban . s s weweif s hnssabe m s s 201,8 242 226 238 95
MADADATOS: «vee v o wevomim so vn o a5 60 s oo 50 85 209,7 42,1 251,8 272 92
Esloras y escotillas ...........cccccoeeieeenn. 62,5 55,8 118,3 147 80
Puntales de bodega .................coieeiens 21,6 15,7 37,3 37,3 100
Tutiel [del. €8 :ton msnmenss e sosames o baemion o s 8,3 41 49,3 52 95
BOlnes o . sow M uiime oot S5e 37,8 9,2 47 48 97
Cubierta castillo .........c.ooevieiiiierienion 14,1 — 14,1 14,1 100
ATAUTBAAS] 55505 ox svsianameis suomsins. sisorio tissoiisced Boiss S5 17 0,2 17.2 17,2 100
THIAGT, <occosiomisionmorminisoindis e tioissers s HEHSTEHARTEE HBmes & 44 4 84 9,3 90
Varios (tanques, reforzados, casquillos,
eteBtera) ......o.o.iiiiiimeiiieiieiiiitiniiies 181,6 50 231,6 263 86
TROTAT: st sio-mssosossiots drsivinsinidB s 1.829,0 458,5 2.287,5 2.742,0 83
Superestructuras y otras no comprendi- :
das en la relacién anterior ............ 288 — 288 288 100
2.575,5 3.030,0 85

En la columna correspondiente al material
enderezado figura no sélo el material endere-
zado, ya sea a bordo, ya en el taller, sino tam-
bién aquel material que por su espesor ha sido
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posible emylearlo en otros elementos estructu-
rales de menor espesor reglamentario.

Como se ve, el 85 por 100 de la estructura
primitiva del barco ha sufrido renovacion o mo-
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cion. En la figura 1 puede apreciarse el

difica
golumen de obra de aceros realizada, indicada
en negI‘ 0.

Modiﬁoacién de proa Y popa.—de modifico

totaLmente la proa, haciéndola mas lanzada, 1o
hacer completamente nueva toda la

ue exigiod
aprecia en la figura 1. Con

estructura que se

=] 0&24 ”UEVA

Fig. 1.-—Perfil mostrando l1a obra realizada.

esto quedaron notablemente mejoradas las for-
mas en esta zona.

La popa se amplié, dotandola de una bovedi-
lla de crucero, habiendo qumentado la eslora
total en 7 metros.

Superestruct;u,m.—Se ha montado, totalmen-
te nueva, una amplia superestructura central.
El frente es inclinado de linea curva, y junto
con el tipo aerodinamico de la chimenea ha con-
tribuido a ofrecer un conjunto de karco total-
mente distinto de aquel que embarrancara €n
Gijon hace tres afios, como uede apreciarse
comparando los perfiles de antes ¥ después de
la reparacién.

Esta superestructura tiene sus costados pro-
longados a proa y popa por una nueva amurada
de chapa que se extiende en el 83 por 100 de la
eslora del buque.

Eslora.—Se ha reforzado toda la estructura
y especialmente las esloras han sido renovadas
y aumentadas de altura, dandoles la necesaria
continuidad bajo la cubierta alta, en correspon-
dencia con las brazolas de escotilla. En cambio
se han suprimido las esloras que existian enci-
ma de esta cubierta entre escotillas, quedando
asas zonas mas despejadas.

Ademéas de las dos escotillas que primitiva-
mente llevaba el buque entre cuadernas 36 y 46
y 52 y 57 fueron sustituidas por una sola entre
cuadernas 36 y 49 con una abertura de 11,70
por 6 metros.

Tanques.—Debido al cambio de combustible
de carbon por petroleo, para asegurar la auto-
nomia de 9.500 millas, hubo que disponer tan-
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ques con un total de unas 2.000 toneladas de
petroleo.

Para este fin se aproveché el tanque ya exis-
tente entre cuadernas 52 y 60 a popa de la ca-
mara de maquinas, debidamente reforzado, ¥
con dos mamparos laterales de choque ¥ un
mamparo central estanco. Capacidad, 900 tone-
ladas.

A proa de la camara de calderas se€ aprove-
charon las dos carboneras existentes, una Vvez
reemplazados todos sus elementos faltos de es-
pesor y con los debidos refuerzos. Ademas se
cerr6 y aprovecho para tanque el espacio cen-
tral comprendido entre aquéllas. Tres mampa-
ros longitudinales estancos dividen este tanque
en cuatro, dos de los cuales son de uso diario.
Capacidad, 560 toneladas.

Este tanque, en Su parte central inferior, €s
atravesado tor un tiinel para paso de tukerias,
desde la camara de calderas a proa.

Por ultimo, también han sido habilitados pa-
ra combustibles los tanques de doble fondo de

P
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Foto nam. 3, —Timoén ¥y codaste después de la reforma.
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las bodegas numeros 2 y 4, con una capacidad
de 300 y 230 toneladas respectivamente.

Todos estos tanques llevan calentadores de
vapor para el petréleo.

Tinel del eje.—Se cambi6 su seccion rectan-
gular, haciéndola de medio punto, con lo que
se gané capacidad en las bodegas 4 y 5 y se ha
dado maés facilidad para la maniobra con los
carromarros en la carga y descarga.

Codaste y timon.—Para mejorar la entrada
y salida de agua en el propulsor se ha refor-
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pluma para pesos de hasta 30 toneladas, o que
obligé a construir un nuevo palo de prog con
la resistencia necesaria.

Las galeotas de todas las escotillas de car.
ga se modificaron, dando las formas de tejadi.
llo en su parte superior.

Escobenes y gateras.—Se hicieron nuevog de
chapa soldada, a causa de Ia reforma de la
proa.

Accesorios fundidos Y forjados.—En |la par-
te que no comprende la superestructura se hy

Foto nam, 4.—Comedor de pasajeros.

mado el codaste y contracodaste, soldandoles
planchas de figura para darles el perfil curren-
tiforme que puede apreciarse en la fotografia
numero 3. :

Igualmente se modificé el timén, forrando el
antiguo con chapa soldada y dandole también
un adecuado perfil, lo que ha mejorado notable-
mente el gobierno del buque, como se demostré
en las pruebas, describiendo con todo el timén
2 una banda un circulo evolutivo de poco mas
de dos esloras de radio.

Arboladura y elementos de carga.—Se ende-
rezaron todas las plumas y debido a la amplia-
cién de la escotilla niimero 4 hubo que hacer
nuevas las cuatro plumas de esta bodega, ele-
vando también la altura de los dos posteleros
de la misma.

En la escotilla nimero 2 se ha montado una
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aprovechado la mayor parte de lo existente des-
pués del correspondiente repaso. Algunas pie-
zas, como los escobenes de amarre en la amu-
rada, que primitivamente no llevaba el buque
por no existir amurada, fueron, naturalmente,
fundidos nuevos.

Pescantes.—Lleva cuatro Jjuegos de pescan-
tes para botes, todos del tipo basculante con
husillo.

Escalas reales.—Son metalicas, del tipo de
basos giratorios orientables. Su maniobra esta
pPrevista para hacerse con el auxilio de uno de
los pescantes de botes de servicio y con las ma-
quinillas de la bodega adicional.

Bodegas. — Se forraron todos los pisos con
madera de pino del pais, asi como los mamparos
divisorios entre bodegas y tanques de petroéleo.

Todas las bodegas llevan en crujia un “mam-
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ro de granos” desmontable, formado por ca-

-oras metalicas ¥y galeotas de madera.
]eLos cuarteles de escotillas se hicieron mas

anejables, lo que se consiguié acortandolos
m.

respecto 2 los primitivos y soldando una llanta
» las galeotas intermedias.
Ak)jamwntas.—ba disposicion general es

completamente nueva, disponiéndose para dar
cabida a doce pasajeros con el debido confort.
Estos pasajeros van alojados en camarotes do-
ples en la parte de proa de la cubierta alta.
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diario en la que se instalé un armario frio, cons-
truido en la factoria.

Los alojamientos de oficiales, con su come-
dor y sala de estar, ocupan toda la cubierta ciu-
dadela, en la que ademas van instaladas enfer-
meria y oficina de carga. Todos llevan aseo in-
dependiente (fotos 6 y 7).

En la cubierta de botes van los alojamientos
del capitan y armador.

En el puente, ademas del puente de navega-
cién, derrota y T. S. H., va instalado un tele-

Foto nam. 5. Vestibulo de pasajeros. Escalera y bar,

Cada camarote tiene su aseo independiente
(“poliban” y W. C.). A proa y en el centro va
el comedor de pasaje (foto num. 4), con un am-
plio vestitulo (foto nim. 5), en el que se ha
instalado un pequefio bar, aprovechando para
“barra” una ventana abierta en uno de los mam-
Paros del office de pasajeros, cuidadosamente
d.ecorado. El vestibulo comunica con el de ofi-
clales en la cubierta superior por una amplia
e§calera de castano barnizada. En la misma cu-
ble!jta alta, a popa y separados del pasaje con-
Venientemente, estan los alojamientos de la tri-
Pulacién, en camarotes de una, dos y cuatro
Plazas; comedores de maestranza, de personal
de cubierta y de fogoneros y los correspondien-
tes aseos de cada una de estas clases.

La cocina, que es de carbon, va a popa; en el
tentro, inmediata a ella, va la gambuza de uso

grafista. El vuente, en la zona que rodea a la
aguja, tiene toda su estructura de aluminio
(Earmag 3).

Las camaras, vestibulos y alojamientos van,
en la mayor parte de sus techos y costados ex-
teriores, forrados con tableros de contrachapa.
L.os mamparos menores divisorios, excepto los
de los aseos, son también de tablero contracha-
peado de mayor espesor.

Toda la decoracion es de estilo sencillo, prac-
tico y agradable.

Los pisos son de litosilo.

Las ventanas son todas de bronce, con ma-
niokra de cremallera.

Todas las cubiertas a la intemperie de la su-
perestructura van forradas de madera de pino
de Balsain, de 51 mm. de espesor.

Los pafoles de viveres y efectos van situados
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a popa y proa y llevan los techos forrados con
madera de pino del pais, llevando ademas ais-
lamiento de vitrofib, aislamiento que también
lleva la camara frigorifica.

Servicios.—Todos los servicios, achique y las-
tre, baldeo y contraincendios, agua dulce y sa-
lada, desagiies e imbornales, calefaccion y va-
por auxiliar, son totalmente nuevos.

De la tuberia de varor auxiliar se ha tomado,
en cada escotilla, un ramal que se introduce en

Nimero 201

se han dispuesto cuatro grupos generadores, ac-
cionados todos ellos por maquinas alternativas,

La potencia de estos generadores es de 50
kilovatios para dos de ellos y de 10 para los
otros dos. Estos dos @ltimos son los primitivos
que llevaba el barco antes de su reraracion.

Ademés, estd prevista la instalaciéon de un
grupo Diesel-dinamo para puerto.

Todas las dinamos son de excitacién com-
puesta, con polos auxiliares de conmutacion.

3

Foto nim. 6.—Comaedor de oficiaies.,

la respectiva bodega, para la extincién de in-
cendios de vapor.

Para el servicio de agua caliente se han ins-
talado dos calentadores de vapor.

Ventilacion.—Todos los alojamientos llevan
ventilaciéon forzada, para cuyo servicio hay cin-
co electroventiladores convenientemente repar-
tidos, con una capacidad total de 400 m?/min.

Otras instalaciones.—Toda la instalacién de
la maquina frigorifica, que es de amoniaco, es
de nueva planta.

Lleva sondador acustico tipo “Marconi” y
estd prevista la instalacién de una corredera
eléctrica tipo “Sal”.

Instalacion eléctrica.—Sus caracteristicas ge-
nerales son: corriente continua, 110 voltios y
distribucién bipolar.

Para el suministro de la energia necesaria
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El régimen normal de marcha es 550 revolu-
ciones para las de 50 kW. y 500 para las otras.

Las cuatro dinamos van instaladas en la cé-
mara de maquinas a Er., estando en conexion
directa con el cuadro de distribucién situado
encima.

Toda la instalacion es completamente nueva,
excepto los ya mencionados grupos de 10 kW.

Los servicios y aparatos cubiertos por la ins-
talacion son los siguientes:

Alumbrado. Luces de situacién. T. S. H., son-
dador y corredera. Ventilacion de alojamientos.
Ventilacion de camaras de calderas. Armario
frio, gambuza uso diario. Armario frio, office
de oficiales. Maquina frigorifica. Bomba de ali-
mentacion de 50 toneladas, Bomba de agua dul-
ce. Bomba de agua caliente y depuradores de
aceite.
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Maquinari.

Antes de su modernizacién, el buque estaba
propulsado por un grupo de turbinas con en-
granaje de doble reduccion, que desarrollaban
2000 S. H. P. a 56 r. p. m. Llevaban tres cal-
deras Babcock para carbén, con una presion de
régimen de 14 Kg/cmn®. La maquinaria auxiliar
comprendia: dos grupos electrégenos de 10 kW,
un ventilador para calderas, dos bombas de
aceite, un calentador de aceite, dos evaporado-
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otras tres del tipo “Yarrow”, con economizado- -
res y dispuestas para quemar petrdleo. Estan
provistas de doble envuelta para la circulacion
del aire comburente y la potencia de cada una
de ellas es 8.000 Kg/hora, con una presion de
régimen de 18,5 Kg/cm?®, siendo su rendimiento
del 80 por 100.

Se han dispuesto tres calentadores de aire de
nuevo sistema, aprovechando el vapor de eva-
cuacion de los auxiliares, alcanzando el aire
una temperatura de 90 a 100° C.

Foto nam.

res, un caballo auxiliar, ana bomba de trasiego,
una bomba de servicios generales, un condensa-
dor auxiliar, una bomba de circulacién, una
bomba de aire, dos bombas de alimentacién y
un calentador de agua.

Esta instalacién se ha modificado para au-
mentar la potencia hasta 3.500 S. H. P. a 110
revoluciones por minuto. Para esto se estudia-
fon nuevamente las turbinas por la Seccion
Técnica, de Maquinaria de la factoria, constru-
yendo nuevas toberas y empaletando de nuevo
de.acuerdo con la nueva presion y velocidad.
Asimismo se realiz6 la sustitucién de las llan-
tas de las coronas de las ruedas y de los pifio-
nes del tren reductor de engranajes, aprove-
chando la misma caja.

Se reemplazaron las tres calderas viejas por

7.—Camarote de un oficial.

Ademaés de recorrer toda la maquinaria auxi-
liar primitiva, se han montado nuevos los si-
guientes aparatos auxiliares:

Dos bombas para petréleo a vapor y una para
encendido a mano.

Dos calentadores de petrdleo y uno mas por-
tatil para encendido.

Dos filtros para petréleo en frio y dos para
petréleo caliente.

Ocho calentadores de petrdleo, uno en cada
ramal de aspiracion de tanques de almacenaje
(servicio de las bombas de trasiego).

Dos calentadores en tanques de petrdleo de
uso diario.

Dos calentadores en aspiracion de las bombas
de petrdleo a calderas.

Tres ventiladores de tiro forzado.
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Una electrobomba centrifuga para agua de
alimentacion, de 50 toneladas.

Una bomba centrifuga para circulacién prin-
cipal.

Un calentador para agua de alimentacion.

Dos filtros para agua de alimentacion.

Dos recuperadores de calorias o calentadores
por purgas.

Un desaireador con su depésito o tanque.

Un condensador de vahos.

Una electrobomba para servicio del desai-
reador.

Un enfriador de aceite.
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DESARROLLO DE LOS TRABAJOS.

Al llegar el barco a Ferrol se procedié a un
minucioso reconocimiento de toda la estructu-
ra, procediéndose simultdneamente al desmon-
taje de maquinas y auxiliares para su traslado
a talleres, donde habian de ser reconocidas, re-
paradas y algunas modificadas. Las calderas
también fueron desmontadas para ser reempla-
zadas.

Del reconocimiento realizado, junto con los'
datos suministrados por la entrada en dique en
Bilbao, se llegé a la conclusién de que era ne-

Foto ntm. 8.—Los fondos en obra.

Dos bombas para trasiego de petrdleo.

Un evaporador.

Una bomba para trasiego del agua de alimen-
tacién y servicio del evaporador.

Dos grupos electrégenos de 50 kW,

La modernizacion de la instalacion propulso-
ra ha supuesto un ahorro en el consumo de un
40 por 100, pasando la velocidad a media carga
a 13,86 nudos alcanzada en las pruebas ofi-
ciales.

También se cambié la antigua hélice de hie-
rro fundido por otra de bronce manganeso de
nuevo proyecto, de acuerdo con las nuevas ca-
racteristicas del equipo propulsor y nueva ve-
locidad. Se hizo también nuevo el eje de cola.
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cesario reemplazar unas 1.000 toneladas de ace-
ro, debiendo ademéis ser enderczados diversos
elementos estructurales con un total de 400 to-
neladas aproximadamente, de las cuales la ma-
yor parte lo debia ser en el taller. Estas cifras
eran aproximadas, y ya una vez la reparacién
en marcha y con el buque en dique se vié que
se habia quedado muy por debajo en la aprecia-
cién, pues continuamente aparecian nuevos ele-
mentos que era necesario reemplazar, con la
consiguiente alteracién en los planes de traba-
jo y distribucion del material acopiado, altera-
ciones que habia que resolver sobre la marcha.

La obra puede considerarse dividida en cua-
tro etapas bien definidas:
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1. Reconocimiento, desgiiace de instalacio-
nes y servicio, acopio de materiales y prepara-
cién para la puesta en obra. Comprende desde
]a llegada del buque al astillero hasta su entra-
da en dique el 15 de mayo de 1950.

Foto ntim. 9. -Reforma de la proa en obra,

2. Reparacion en dique del fondo y costados
hasta la linea de flotacion.

3. Reparacion a flote del resto de la estruc-
tura.

4. Montaje de servicios, habilitacion y ter-
minacion.

Primera etapa.—De los reconocimientos ya
hemos hablado; en cuanto al desgiiace, puede
decirse que se desmontaron todos los elementos
ajenos a la estructura y de los que unicamente
muy pocos resultaron aprovechables, después
de la correspondiente reparaciéon en talleres,
quedando practicamente reducidos al molinete,
Servomotor y maquinillas de carga.

En cuanto a la preparacion del buque para
Su puesta en obra, se dispusieron bajadas co-
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modas a las bodegas por medio de grandes cas-
tilletes de madera sobre los que descansaban las
planchas de acceso. Se comunicaron de proa a
popa todas las bodegas y entrepuentes. Se mon-
taron a bordo el maximo de servicios auxilia-
res, con objeto de tener a pie de obra todos los
elementos necesarios y reducir al minimo im-
prescindible los desplazamientos al exterior del
buque. '

En esta fase se marcaron todos los elementos
accesibles, que habian de ser reemplazados o
enderezados, y se comenzo6 a descoser parte de
ellos, ya barrenando los remaches, ya cortan-
dolos con maquinas adecuadas.

Se prepararon todos los elementos necesarios
para los distintos andamiajes.

Segunda etapa.—El dia 15 de mayo de 1950
entré el barco en dique. Habia acopiadas en
aquella fecha, para la obra de fondos, 400 to-
neladas, lo que representa las 4/5 partes del
material previsto para reponer en dique y algo
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Fig. 2. — Carrito empleado en la obra de dique para la
colocacion de las planchas de fondo.

menos de la mitad de lo que realmente se re-
puso. Fué preciso correr este riesgo de empezar
la obra sin la totalidad del material acopiado,
para aprovechar las fechas libres del dique.
No obstante, fué preciso llevar la obra de tal
modo, que en un momento dado, si se recibia
orden superior de dejar libre el dique, éste que-
dara en una semana en disposicion de dar agua.
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Puede comprenderse de qué modo afecté esta
condicion al desarrollo de la obra.

El barco estuvo en total setenta dias labora-
bles en dique, debiendo hacerse en ese tiempo
la tercera parte de la obra total de aceros.

Los primeros dias se emplearon en la colo-
cacion de andamios en el plan del dique, a base
de posteleros, caballetes y carros del dique, em-
pezando seguidamente el dia 24 de mayo el des-
guace de todas las planchas del fondo que era
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Se desguazaron e hicieron nuevos roda y pie
de roda, reemplazando la antigua forjada por
otra de plancha soldada (foto num. 9).

Se cambi6 asimismo toda la estructura baja
de la zona de proa hasta la flotacién prevista
para la salida de dique, con objeto de continuar
luego la obra a flote.

El rectificado de elementos tuvo gran impor-
tancia, habiéndose enderezado un total de 198
toneladas. El trabajo de enderezado méis nota-

Foto num,

necesario reemplazar, siguiendo a continuacion
las vagras y varengas y parte de la quilla ver-
tical (foto nim. 8).

Ya el dia 5 de junio se empez6 a montar ma-
terial nuevo y desde esta fecha continué ya a
ritmo creciente, para dar idea del cual diremos
que fueron en total montadas 870 toneladas, con
el consiguiente desguace de casi otras tantas,
moviéndose, por tanto, por término medio, a
partir de la fecha en que comenzo el desguace,
unas 27 toneladas diarias. Se contaba para este
trabajo con una grua de 30 toneladas y dos lo-
coméviles de 10 toneladas. Fué preciso ingeniar
medios que permitieran, una vez depositadas
las planchas en el plan del dique, elevarlas has-
ta su posicién en los fondos. Esto se consiguio
con unos carros especiales, cuyo dibujo puede
verse en la figura 2 y del cual se deduce facil-
mente el funcionamiento.

124

10.—Enderezado del codaste en dique,

ble lo constituyé el enderezado del codaste, que
se hallaba fuertemente torcido. Se descosio el
codaste proel, se armaron fraguas en los dis-
tintos puntos donde habia de darse calor y con
el esfuerzo de dos gatos de 20 toneladas fué
posible en dos calentones llevarlo a su linea co-
rrecta (foto nim. 10).

El dia 15 de agosto, con toda la obra de fon-
dos realizada, sali6 el barco de dique.

Tercera etapa.—La cantidad de acero monta-
do a flote asciente a 1.700 toneladas. De éstas,
el forro interior y cubiertas no ofrecieron difi-
cultades especiales, siendo Unicamente de notar
el aprovechamiento de chapas que no hubieran
dado las dimensiones necesarias, mediante una
distribucién de topes distinta de la primitiva,
pero salvando asi la falta de materiales.

Las chapas del forro exterior fueron, en su
mayor parte, reemplazadas en esta fase, lo que,
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grada colocados sobre bateas y en los costados

dado el elevado nimero de ellas que hubo que
se armaron estos posteleros, afirmandolos so-

reemplazar, hubiese resultado muy lenta con el

Foto nam. 12.—Montaje a bordo de la cubierta castillo.

de andamios de guindola, corriente a bre palomillas atornilladas en las tracas infe-

a-l‘ae;/itar esto, en las zonas de proa y riores.
Ton andamios con posteleros de la En general, en esta etapa es de destacar una
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pequefia prefabricacion. A continuacién damos
detalle de los principales elementos prefabri-
cados:

Peso en
DESIGNACION toneladas
Mamparo del frente del puente ............... 13,21
Panel de la cubierta castillo, desde la cua-

derna 134 @ Pro@ ..ccoveeeriirmnnimaanenaess : 11,98
Panel de la cubierta botes (parte de popa). 10,85
Panel de la cubierta botes (parte central ... 7,04
Panel de la cubierta botes (parte de proa). 7,32
Panel de la cubierta ciudadela entre cua-

AErNAas BB=02 ....c% e ve ceiisn oe o6 smsasn o susmmes sovs 8,23
Idem id. id. 6T-T2 ...ccciiievrmecertiinencuanascssees 6,75
Idem id. id. T8-83 ...ceviiiviiriinieniinniianen e 5,92
Idem id. id. 87-93 ...iiiciiemeieeriienciaatsniiaosans 7,85
Panel de la cubierta ciudadela (parte proa). 5,22
Panel central de la cubierta alta entre cua-

deiniad L0122  cisomsmsnonmmin wiommen i (SRS 5,20
Idem id. id. 49-60 ......ooiciviiiiiiiii 4,54
Idem id. id. 28-36 .....ceeiiviineiiieiriiiiieieeis 3,90
Panel del puente de navegacion ............... 6,20
Panel de la parte inferior del mamparo n.® 82. 5,75
Panel “A” del mamparo nam. 77 ............... 3,88
Panel “B” del mamparo nam. 77 ............... 3,20
Panel del mamparo num. 52 ... 3,30
Estructura de la bovedilla .........cooooeviennn 4,75

En las fotos nimeros 11 y 12 puede verse el
momento del montaje a bordo del frente del
puente y de la cubierta castillo respectivamente.

La superestructura fué en su mayor parte
soldada y prefabricada, segun se detalla ante-
riormente. Por ser el peso total de cada unidad
menor de tres toneladas, no figuran en la rela-
ci6n los mamparos longitudinales, guardacalo-
res, techo del puente y algtn otro. Todas las
costuras fueron hechas a mano y gracias a una
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técnica adecuada las deformaciones fueron mi-
nimas.

La escasez de materiales que en esta fase se
dejo sentir muy agudamente fué salvada, en
parte, con el aprovechamiento que ya hemos
indicado, de elementos estructurales desguaza-
dos por falta de espesor, pero que daban el su-
ficiente para otros elementos. Asi, por ejemplo,
la mayor parte de esloras y brazolas de esco-
tillas de carga se hicieron con chapas del forro
exterior, cortandolas, tapando barrenos, sol-
dandolas, etc.

Puede decirse que en esta época el material
que no existia se inventd, llegando en varios
momentos a no tener en el parque ni una tone-
lada de acero para la obra, pues todo lo que
habia, de todos los espesores y de todas las di-
mensiones, se adapté y dispuso de modo que
pudiera aprovecharse hasta el altimo kilo de
material existente.

Cuarta etapa.—De esta etapa de los trabajos
nada hay digno de especial mencién, salvo el
hecho de que gran parte de los trabajos hubie-
ron de simultanearse con los de la fase ante-
rior, con todos los inconvenientes que ello lle--
vaba consigo, pero como tnica forma de acabar
los trabajos en el plazo exigido.

Pruebas y entrada en servicio.

Terminadas las obras, el barco salié para Gi-
jon, donde cargé 4.200 toneladas de carbdn co-
mo lastre, para ponerse en condiciones de me-
dia carga para efectuar las pruebas oficiales.
Estas se -efectuaron los dias 13 y 15 de octu-
bre, dando una velocidad maxima de 13,99
nudos y una media de 13,86.

Seguidamente el barco entr6 en servicio.




