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RESUMEN. -

E1 BSP "MNORTH QUEEN", entrco al Digue "Rio Napo" con problemas
en l'a linea de propulsion, despues de la inspeccion comprobe
que los bocines tanto del prensa » codaste del eje de cola
e=taban totalmente fuerz de los limites permisibles, ademas,
los descansos de Babbit de) eje intermedio tambien estaban en
igual situacion, como lo demuestran los datos chtenidos e

indicados en el presente Informe Tecnico.

Adicionalmente encontre que la base del descanso del eje
intermedio localizada en 1z sala de maquinas estaba rota en
su estructura, con todos estos parametros, se Jjustificaba la

alta vibracion existente en 1a linea de propulsion.
La reparacion del buque consistioc en:

- (Confeccion de nuevo bocin del «codaste » cambio del
material de friccion.

- Cambio del material de friccion del bocin del prensas

—~ Remetalado de ambos descansos del eje intermedio.

- Uerificaction de deflexiones tanto del eje de cola como del
intermedio.

=z Canbio de planchaje » estructurales en area de maguinas.

- Comprobacion de alineamiento.

- Alineamiento del sistema estando el bugque a flote,

—  Pruebas.



Con 1oe datos obtenidos durante la prueba de navegacion
cancliui que gestos  trabajos fueron realizados con buen
criterio » buena supervision debido a que »a no existia
vibracion ni tampoco recalentamiento en los descansos. El
presente trabajo constituye una Memoria Tecnica de las

reparaciones efectuadas.
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ANTECEDENTES .-

e s
E1 B/F "NORTH QUEEN®, entro al Dique FlotshiEcs'RI0 NAPO" de

la ARMaDa DEL  ECUADOR despues de 18 meses del wultimo
varamiento, en el cual ge realizaron todos leos trabajos
normales de carenamiento, excepto To que compe te a

reparaciones,

Se entiende por la palabra CAREMNAMIENTO, a1 mantenimiento de
un buque en su obra viva o carena f{(Area Mojadal), en otras
palabras a todos los trabajos que no se pueden realizar
cuando la uvnidad se encuentra a flote. En el anexo MNo.l, se
muestra un diagrama de b]oqﬂe en donde constan todos las
trabajos concerniente a un Proceso General de Carenamiento,

siendo estos trabajos los siguientes:

-~ Limpieza ¥ proteccion de la Obra Viva.

- Mantenimiento de Yalvulas de Fondo » Tomas de Mar.

- Proteccion Catodica.

- Mantenimiento del Sistema de Gobierno.

- Limpieza, calibracion ¥ proteccion de Anclas »y Cadenas.

- Rewvision del Sistema de Propulsion.

En 1o referente al Sicstema de FPropulsion durante Ta
inspeccion de ese anoc, s comprobo por los datos obtenidos,
que los bocines tanto del prensa—-estopas como del codaste
sobrepasaban en un P54 el walor maximo permisible, por lo
cual ambos bocines debianm ser cambiados, ecste particular se
le ComMnico E armador , quien decidio que no SEan

reemplazados 1os mismos, decision equivocada por parte del



Armador que trajo como consecuencia que al cabo de ano ¥

medio de trabajo, las condiciones de operacion del buque se

vean mermadas, debido a que existia alta vibracion a todo lo

largo de la linea de propulsion.
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PROCESO GENERAL DE CARENAMIENTO.

1.1

1.1.1

El acerc es o] material mas ampliamente utilizado
para la construccion de cascos de buques. Uno de
los pasos mas importantes & realizar de cara a
obtener un buen trabajo de pintado, es el efectuar
una correcta preparacién de superficies, »a que la
pintura no puede adherirse firmemente a estas s
entre casco ¥ pintura gqueda altgo gque sctie
d;EiImente unido a ellas. El1 polwo, la herrumbre,
la calaminza, el aceite, la humedad ¥ otros
productos proporcionan una base dgbil, que prouvoca
Ui & adherencia defectuoss, incluso cuando EE

encuentran en cantidades tan pequefias que llegan a

m

i
er inwvisibles. fsdemas de perjudicar la
adherencia, constribuven a provocar el falic de la
’ 2 g ot
pelicula de pintura, por la absorcion de agua &
‘ ; : .
travecs de la misma, ocasionando e1 ampollamiento ¥

e : F oy
corrosion del metal por debajo del recubrimiento.

LIMPIEZA. -




Los metodos de limpieza mas generalmente usados &
escala industrial para la eliminacion de . 1a

calamina v herrumbre son:

~ Chorreado abrasivo.

- Decapado.

- Limpieza con herramientas manuales o mecanicas.
El presente informe tratara unicamente scbhre el
chorreado abrasivo, por ser el metodo mas idoneo

para estos tipos de trabajos.

CHORREADD ABRASIVO. -

El chorreado abrasivo con arena es uno de los
me tados  para limpiar el acerao de calamina,
herrumbre » otras impurezas. Simul taneamente
produce una superficie rugosa que proporcicona un

buen anclaje para la pintura.

£l chorreado abrasivo deja en el acero una
superficie completamente irregular, con abundantes
¥ angu]csas crestas » profundos wvalles, a lo cual
a2 pintura =se adhiere perfectamente. El chorreado
ideal debe eliminar completamente toda la calamina,
Ta herrumbre » sustancias extranas, proporciconando
una superficie de color gris uniforme sin manchas
negras, zonas oxidadas, o sombras. En la préctica,
el grado hasta el cual se chorrea una superficie

puede wvariar considerablemente, segun &1 tipo de



chorreado, 1 tipo de abrasivo » la fuerza del

impacta.

Se recomienda por sequridad que antes de arenar, e
elimine la humedad, el aceite » la grasa que podria
estar adherida =2l casco ¥, despues de chorrear se
aconseja retirar del casco los resciduocs de abrasivo
que aun quedan, wtilizando para &1 efecto un

cepillo o aire a presion,

Cvando se chorrea con abrasives metalicos o con
granalia de aceroy, Jla limpieza subsiguiente es
extremadamente importante, debiendose eliminar .

todas las particulas del material usado.

GRADOS DE OXIDACION Y LIMPIEZA.-

Fara 1a limpieza del acero antes de pintar, mas &aun
=i =se trata de aceroc nuevo, s han establecido
varias normas adicionales, las mismas que son de
gran utilidad para estos trabajos, entre las que

cabe destacar:

-  Swedish Standard Institution 515 055200

= British Standand BS 4232 ’nhq

- Steel Structures Painting Council, U.5.A.

Urna comparacion de estas normas se detallan en el

cuadra No. 1.
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Aunque estas normas difieren entre ci en su alcance
y filosofia, las tres coinciden en especificar los
mismos resultados finales, por lo que pueden

referirse ¥ compararse unas con otras.

En 1o referente =l BSP "NORTH GQUEEN", una wvez Qque
a2 camara del Dique estuvo totalmente seca, =e
procedio a realizar el rasquetec de la broma o
conchilla que se encontraba adherida al casco, esta
limpieza se la realizo con la finalidad de apreciar
la= condiciones en que se encontraban tanto el
casco como la pintura, notandose que existia un &0
de ampolladuras en la pintura de la cbra wiva ¥
ademas s& notaba presencia de oxido, por lo que se
decidio realizar un chorreado abrasive Sa 3 para
remover la pintura wieja » eliminar todos . los

puntos de corrosion existentes.

PROTECCION. -

Para obtener un buen trabajo de pintado, es

esencial que = Tlieven a cabo inspecciones
pericdicas antes, durante ¥ despues de la
aplicacion. La aplicacion . de recubrimientos

protectores a la superficie de acero e lleva a
caba, normalmente, mediante brocha, 1w S e o
pistola. En algunos casocs especiales sers
necesario recurrir A 195 procedimientos ce

inmer<sion o aplicacion a espatula. Existen



sinembargo, algunas precadsiones basicas que
deberan =zer observadas en al aplicacion de pinturas
mediante cualquiera de los metodos mencionados, no
sera nunca aconcejable pintar sobre superficies
mojadas o humedas. Por lo tantoc 1a aplicacion,
siempre que ello sea posible no debera nunca
llevarse acabo cuando &) tiempo sea extremadamente

humeda.,

La razon de este proceder radica en que si  la
temperatura del metal se halla por debajo de 1la
temperatura ambiente, sSe prduciran condensaciones
sobre la superficie metalicas., La temperatura del
acero debera ser superieor al punto de rocio por 1o
menos en cuatro grados centigrados. Es muy dificil
ectablecer un limite absoluto de humedad por debaijo
del cual no pueda realizarse 1la aplicacion de
pintura, pero esta comunmente aceptado el

establecer sste limite en el 85K.

Naturalmente, en las regiones donde la humedad
relativa es casi siempre alta, sera practicamente
inevitable tener que pintar bajo estas condiciones.
La aplicacion sera igualmente peligrosa cuando la
temperatura sea muy baja. Bajo estas condiciones,
es posible que nos encontremos con una superficie
humeda o inclusc recubierta de hielo. Exizste
ademas el peligro de que la pintura se hiele antes

de csecarse por completao.



En general, puede ecstxblecerse la temperatura de S
grados tentigrados como limite para la aplicacion.
Por debajo de este limite, no sera normalmente
aconcejable pintar, aungue el lTimite inferior
exacto de temperatura dependera del punto de rocio
¥ del producto en cuestion.
ESPESUORDE - PELI UGS

RUGDSIDARD Y PROTECCION.-

real

Ez muy dificil determinar cua} 2=
de pelicula que s=e encuentra aplicada sobre una
superficie rugosa. El espesor de pelicula promedio
que se puede medir no nos dice gran cosa acerca de
la proteccion que se puede. esperar, »a gque ests
depende del espesar de pintura que recubre las

crestas,

Exizten dos tipos de aparatocs para la medida de
los espesores de pelicula humeda, de los cuales el
medidor de rueda se considera en general  que
proporciona lecturas menos precisas que el medidor

de peine.

El medidor de rueda esta constitqida por una rueda
cuyo perimetro tiene tres borbes, de los cuales los
dos laterales equidistan del central. El reborde
central es excentrico ¥y mas peguenoc que los

exteriores, Cuando el medidor = 1o hace rodar



sobre una pelicula humeda, &1 reborde central
excentrico mostrara una posicion en la cual empieza

a2 tocar la superficie de la pintura,

El medidor de peine es mas digno de confianza, ¥
consiste en un peine cuyos dientes exteriores estan
a un mismo nivel. Los dientes interiores uan
siendo cada wvez mas pequenos, presentando una
cierta » predeterminada distancia entre la punta ¥
nivel marcada por los dos laterales. Cuando el
peine se aplica sobre una superficie recien
pintada, el diente del peine que esta tocanda la
superficie de Ia'pintuna, nos da el ecspesor de la

pelicula. (Mer figura MNo.l2. /

4ay que tener en cuenta que en el momento de
efectuar la medida, una parte de los disolventes se
ha evaporadoc ya, especialmente cuando se aplica a
pistola pinturas con disclventes muy volatiles, »
entonces el espesor de pelicula recien aplicada que
corresponde a un espesor determinado de pelicula
seca, &= menaor del que podamos calcular a partir de

la proporcion de solidos en wvolumen.

El espesor de pelicula seca debe medirse en forma
indirecta por la reduccion en el flujo magnetico
debido a la presencia de una capa no magnetica de
aire o de pintura entre un iman ¥ un ‘sustrato

magnetico (Cascol,
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1.1.3

TOMAS DE ESPESOR. -

Unza capa de aire ¥ una capa de pintura del mismo
gzpesor tienen el mismo efecto reductor sobre el
flujo magnetico. Se dispone en el mercado de dos
tipos de aparatos que funcionan con iman
permanente. brno de ellos consiste en un  iman
permanente con dos polos en forma de contacto
esfericos para aplicar sobre la superticie pintada
¥ se¢ obtiene lecturas directas sobre un cuadrante

que es parte integrante del instrumenio.

A fin de eliminar el efecto de cualquisr magnetismo
proveniente del sustrato, el instrumento debe
guirarse 180 grados, tomando despues una segunda

medida sobre la misma zana.

El otro tipo de instrumento que & su vezr es Qque

nosotros utilizamos ademas del peine e= el gue

ilustramos al final del item » lo describimos a
continuacion: La fuerza necesaria para
contrarrestar l1a atraccion magnetica entre el iman

permanente » el sustrato magnetico se mide mediante
un muelle, la tension del cual se consigue girandoc
un disco hasta que €1 iman despega socbre la
superficie pintada, esta tension es la que da el
espesor de pelicula » la indica en el dial del

instrumento. {(MYer Ffigura Mo.23.
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Decpues de haber realizado la limpieza del casco en
su obra wiva mediante la aplicacion de chorreado
abrasivo SA2, es por norma de seguridad realizar un
minimo de weinte pruebas de ultrasonido para ver el
estado del espesor de la plancha, & libertad de que
el Armador solicite la realizacion de mas pruebas.

El area critica en la cual nos centramos fue 1z d

m

maquinas, debido a que existian puntos profundos de
oxidacion notorics a simple wista, con la aruda del
plano de construccion del buque 'donde esta la
informacion del espesor original de la plancha
realizamos la toma de espesores y se observaba que
en las lecturas existian valores hasta del cuarenta

y ocho por ciento del espesor original.,

MANTEMIMIENTO DE VALVULAS DE FONDO Y TOMAS DE MAR.

En 1o referente a wvalvulas de fondo se las 1lama de
esa manera porque son succiones gque toman el agua
de mar la misma que pasa por filtros 'donde se
retienen todas 1&; impurezas contenidas en ella,
ecsta agua sirve para enfriamiento ya sea de las

c

11}

misas del motor principal, generadores, maquinas

auxiliares, etc.

Fl mantenimiento de ecstas wvalwulazs consiste en:



- Desmontaje de la walvula para rasquetec de la
conchilla que se encuentra en ] tramo de 1la

canerita antes de la valwula,

— Dezmontaje del castille de la wvalvula para
limpiar 1a zona donde trabaja el empaque

mergollar.

- fpeentamiento de la walvula de ser necesario

rellenar el asiento para luego ser maquinado,

- Pintado de 1a walyula con pintura anticorrosiva,

tanto interior como exteriormente.

- armada de la walwula con nueva empaquetadursa ¥
montada en su lugar de trabajo y de ser necesario

cambiar los pernos.

- & estos trabajos e adiciona el desmontaije,
limpieza 'y pintada de 1los filtros  de 1os

circuitos de fondo.

En lo referente a tomas o cajas de mar, como Ssu
nombre lo indica son cajas donde se acopla las
valvulas de fondo, las mismas que exteriormente
estan protegidas por unas rejillas las que impiden
que s introduzcan al Ehncul to impurezas ¥
conchillas, estas rejillas una vez varada la unidad
son desmontadas para que sean arenadas y protegidas

al igual que la obra viva.



1.3

PROTECCION CATODICA.-

Cada metal o aleacion tiene una tendencia
caracteristica a ceder electronezs » pasar a la
disolucion ACUOSE en forma de ion cargado
positivamente, Cuandoc una pieza metalica se

sumerge en agua, esta tendencia existe pero no

W
in

pone de manifiesto ni se puede medir »a que

i

u
medicion solo es posible por comparacion con la dé
atro metal. Es decir, gue una pieza de metal
sumergida en agua forma unicamente una media pila o
electrodo, siendo necesario dos electrodos para
concstituir una pila enteraz » medir entonces 1a

diferencia de potencial entre ambas,

La tendencia de cadzx metal » aleacion a disoclverse
ern agua ¥ liberar electrones se manifiesta en forma
de potencixl electrico ¥ se puede medir en voltios
o milivoltios, el electrodo con potencial mas bajo
se situa como anodo ¥ sufre corrosion adquiriendo
energia =suficiente para generar una corriente

electricsa.

La union del acero con metales mas anodicos, tales
como 1 magnesio, zinc, aluminic se utilizan, para
la proteccion catodica de estructurzs de acero

sumergidas; asi como para buques el metal ancdico

mas comun utilizado s &1 zinc. El criteric para



decidir =i un anodo de zinc deba de ser cambiado es

el siguignte:

Se reemplazaran loe ancdos que tengan:

-2

- Un desnaste de 404 » el proximo carenamiento

era dentro de 18 meses 0 mas.

n

- Un desgaste del &34 y el proximo carenamiento
sera dentra de 12 meses o mas.
- Un desgaste de 804 ¥y el proximo carenamiento

zera dentro de & meses O MAS.

Para el caso del BSP "MORTH  QUEEN" fueran
cambisdas todzs las placas de ancdos de zinc,
debido a que su desgaste era superijor al 704, &l
buque consta de sesenta » nueve unidades de anodos
de zinc de 12 1libras cada unc 1los cuales  son
soldades al casco, la colocacion de los anodos &n
esta clase de bugues se deben realizar con mucho
cuidade »a que si en la soldadura quedan puntas o

asperezas estp acasiona que 1a red se pueda romper.

1.4 SISTEMA DE GOBIERNO.-

El sistema de gobierno sirve para darle el sentido
de ruta al buque ¥ se lo opera desde el puente, =u
giro lo realiza en 90 grados para ambas bandas, su

trabajo de mantenimiento es el siguiente:

- Retiroc del empacador del prensa estopa.



- FExtraccion del material de empaque.

- Desmontaje de abrazadera que sirve de tope para
que la pala no se suba de su posicion,

- Limpieza de la conchilla que se encuentra en el
‘tintero.

- Una wvez realizado los tres item anteriores. se
procede a la toma de claros.

- Si no se encuentra novedad se arma el sistema

con nueva empaquetadura.

Para nuestro caso se debic desmontar la pala del
zistema de gobiernoc, porque era necesarioc desmontar
la linea de propulsion » se armo una vez terminado

los trabajos de reparacion.

ANCLAS ¥ CADENAS.-

Los trabajos correspondientes al mantenimiento de
anclas ¥ cadenas durante el carenamiento del bugue

se describen a continuacion:

Confeccion de cama para estibar' las anclas ¥

cadenas a la camara del digue.

- Estiba de @&nclas ¥ cadenas a la camara del dique.

- Limpieza de la misma mediante la aplicacion de
chorreado abrasivo Sa 2, el cual sera analizado
mas adelante.

- Proteccion de anclas ¥ cadenas, sera analizado al

+inal de este item.



- Despues de la limpieza se realiza la calibracien
de eslabaones.
- FEetibada de anclas ¥ rcadenas & su paniocl en el

buque.

1.5.1 LIMPIEZA ¥ PROTECCION.-

La limpieza de las cadenas ¥ anclas se realiza
mediante la aplicacion de chorreado 8a 2, debido a
sus condiciones de trabajo cuando sube » balja el
ancla toda la proteccion la pierde debido al roce
en el escoben ¥ luego &l entrar en contacto con gl
agua de mar se oxida rapidamente, muchas weces
antes de realizar 21 chorresado se recomienda
picasalear toda 1a cadena » el ancla dehido a la

presencia de gruesas capas de oxido.

La proteccion de las cadenas ¥ anclas se la realiza
una wvez que s& hava efectuado la inspeccion ¥
calibracion de eslabones ¥, la proteccion se
realiza mediante la aplicacion de dos capas de
pintura anticorrosiva {epoxicas? para  luego

proceder a marcar l1os panos.

19,2 CALIBRACION DE ESLABONES .-

La inspeccion de cadenas ¥ anclas se efectua de la

siguiente forma:



- Primero se realiza una inspeccion wvisual para
determinar la existencia de grietags o signos de
corrosion marcada,

~ Se lleva a cabo un minimo de guince mediciones
por cada pano a fin de determinar que el desgaste
de la cadena no hara excedido &1 10X,

— Cualquier desgaste szsuperior al especiticado en
los eslabones s recomienda que sean cambiados,

- 5§ de la prueba anterior se concluye que 1a
cadena se encuentra en perfectas condiciones, se
lleva a cabo la prueba que consiste en medir la
longi tud de un tramc de cadens de seis es)abones
como lo enuncia &1 MNAVYSHIPS para detectar =i ha
aocurrido estiramtentos,

— Se inspecciona el estado de Jlaos érilletes ¥

mordazas.

1.6 SISTEMA DE PROPULSION. -

Fara revizar el eje de cola, se procede primerc 3
sacar el guardacabos del codaste » del arbotante,
gl mismo que es una proteccion para evitar que se
enreden cabos alrededor del eje, los cuales causan
que =& produzcan raraduras en el eje » en algunos
casos obstruyen los canales de lubricacion del
material de friccion del bocin lo que occasiona gque
el tiempo de vida util de dicho material sea corto

Y como consecuencia tenga que ser cambiado.



Paralelamente se puede trabajar desempacando el
prensa-estopas, el cual consiste en retirar el
mergollar del empacador, cuya funcion es la de
maritener estancoc el interior .del buque; despues de
estas acciones se procede & tomar el claro de
botinea, para 1o cual se wutiliza un fegler de 12
pulgadas de largo » conjuntamente con la ayuda de
las tablas de clarcs permizibles obtenidos del
BURE&L OF SHIPS TECHMICAL MabUal, se puede comparar
las condiciones ¥ esztados en que se encuentran los

bocines.

Para el caso del eje intermedio, se procede a
levantar la tapa superior de los descansos o chapas
cuyo material de friccion es BABBIT de Estano, para
observar ﬁi existen o no rayaduras en las caras de
los descansos, luego se toma los clarocs de ‘105
descansos, con la utilizacion de alambre de piomo o
plasti-gage, » con la medida del diametro del eje
se busca en el mismo manualy, los <claros para;

descancsose de Babbit » se compar los datos

o

obtenidos para decidir que tipo de reparacion hay
que re=zlizar. Al realizar estos  trabajos se
aprovecha para inspeccianar el revestimiento

protector de ambos ejes.
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ANALISIS DEL SISTEMA DE PROPULSION

231 ‘ DESCRIPCION DEL SISTEMA DE PROPULSION.-

E! sistema de propulsion del BSP "NORTH QUEEN®,

e=tz constituido por:

Eje intermedio:

Mide 42844 mm de largo » tiene un diametro de 177

mm, su constitucion es de acero de transmision ¥

siendo las <

0
3

mas exacto

i

)

F

final de este jitem.

izas de acero inoxidable, detalles

tan en la Figura Mo.2 indicadas al

El eie intermedic se acopla tanto &l eje de cola

como a la maquina principal por medio

d bridas de

amarre indicadas en &1 Planc Generzl de Propulsion

publ icada en el anexc No.Z.

Eje de Cola:

Mide 3722 mm de largo » tiene un diametro de 180 mm

en la camisa mide 183 mm, su constitucion es de

aceroc de transmision » sSus camisas son

(Mer figura MNo.4g).

Dezscancsos de Eje Intermedioc:

de bronce.
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INFORME DE VARAMIENTO
EJES — DESCANSOS — AGUACATES
GUARDA CABOS Y SELLOS

FRESENTADO POR LGS VARADGERSS GCUANWSS 50 HAN
HECHO REPARACIONES O EL DESGASTE ES EXTENSO

DETEC No.5

siMEOLOS: A S

CONDICION ¥ TRABAJO HECHO:
L _CONGS

[CHAVET AS ]—{ B

R = RAJADURAS
B = BUENA CONDICION
FO - FLOJO

A VARAMIENTC

Q

a2
Op
23
Z0o
8:»
w

Hoave
HOIH3I NI

HO8IH 153
14

HOIHIJNS

b |

ks

F = FALTANTE

vd0d 0SNWIS30 )

MATERIAL FRICCION

CH =+ CAUCHO

o] = OTRO ( Especifique |

MATERIAL DE EMPAQUE

SM = SEMI-METALICO
MR "= MERGOLLAR
RE - RESINOSO

‘HIANI OSNVIOS3a

= QOTRO | Especilique |
E - ESCORIADO
c = CORROIDO
RE = REPARADO
C = CAMBIADO ( Indique. Material ) i
o] = DESGASTAD®T

PF = PLASTICO FENOLICO
M = MADERA

O . - QTRO(Especifique |

— }— s31400v ]

MATERIAL REVESTIMIENTO

CF - CAUCHO i Trat  Frin )
cC = CAUCHO | Tratr Cai )

2 °'aNI SOOVYWOL SOSNVIS3Q 30 SOHv)
AOBIA V VAVHINT A SOAVWOL SOMVID G 'onN

BB - BOCIN DE BRONCE TODO
PC - PINTURA CAUCHC
(s} = OTRO | Especitique )

-84 |
j

USE UNA HOJA PARA CADA EJE

A LA EXTENSION APLICABLE

Didmetro de eje= 180
mm,

Claros Permisibles:

[s31vovnov}{

INDVIW3I
‘WILS3A3Y
S3NI208

‘002 30 0SNVIS30

200

&

J

ngJu”

nP00™ 0

2T $91Nd-0012Na0uINI [ H31934

5070 .
00°*0

el

MAximo= 0,032" ;
Minimo= 0,164"

MI= Micarta
BR= Bronce
MR= Mergollar

[}

wesoo

© CAJA PRENSA

FIRMA NOMBRE CLASE Y NUMERO -

B/P ' NORTH QUEEN "
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ANALISIS DE LOS RESULTADDS DE LA INSPECCION.

neos

w

El eje intermedic esta soportado por dos desc
de Babbit de Estano, el uno esta en la bodega de

pescado de popa ¥ &1 otro en la sala de maguinas.

Bocine

m

El eje de cola esta soportado por los descansocs que
la constituyen bocines de bronce ¥ su material de
friccion s micarta, el detalle de los mismos ssta

indicado en la grafica del sistema de propulsion.

Helice:

Sy material es de " una aleacion ! de bronce al

aluminio ASTM Bl48, su porcentaje de composicion es

&1 sigujente: "Lu FEENG PhuOgUay 5 Fe ‘So= ST 10N
BooAT: ALBEE <~ LI RS G e tene din  diambten
exterior de 1.790 m. ¥ consta de 5 aspas.

SISTEMA DE PROFPULSION. - :

Con los resul tados cbtenidos despues de la medicicn
tver fig Mo. 5 » con la utilizacion del manual de
la NRVYSHIFS, cuya parte pertinente consta en la
tabla MNo. 1, se observo que los clarcs de los

bocines tanto del prensa-estopa como del codaste

estaban fuera de los limites permicsibles



TwBLA DE CLAROS PERMISIELES FPARA BOCIMNES Y DESCANSOS  DE
CAUCHO O MICARTA LUBRICADOE POR AGUS

I DIAMETRO [ CLAROE MIMIMOS | CLAROS MAXIMOS |
1 DB Bdr i DE OPERACTON | PaRAa CAMBIO i
I (pulgadas) | {pulgadas? i fpulgadas? |
s o e it e v b e ket s ot f i i e e i
[ i i 2 G ! o.07o |
| mm e Rt | mm e |
| e, i 0.01s i 0.081 |
PE—det e B e S S L T e e | i i S BB o e B i
I & ! 017 i 0.0%1 !
b =i e e et i S e S e e R | e s S e s i
| il i I 0.018 ! a.100 i
e e oo b o e = i i e b b oo i
I 3 | a.020 ! 0.1497 i
e Lt s | i e o o o i e e e fi =P ety i e e s !
| 4 | 0.022 i 0.120 |
P e e j T A e e L R et Tt Bl o o b i
! a | 0. 025 ! G131 i
e | s e e e e foe N e O e B e o i
l é | 0.027 I 0.142 |
} e e e e R D e T e f e i e S S !
| 7 | .030 | B ek i
[T et e f o i s i e e bt S s S e i i
i = ! 0.032 f 0.144 |
} =i i s fo i e Syl S RS e e |
i & ! 8.035 i .17 |
i S T e e Sl e Sl S e e i
I 10 I 0.037 ] 0.185 |
ety s e R st ke e gy T s i S ey i
i 11 ! 0.040 ! 0. 176 |
fheed e et e i oy e e e it st e e S !
! 12 1 0,042 | 0.208 =
bt e o - ' et e bttt dins 1k o 2 et o e e |
! 13 | 0.045 ! 0.218 I
f oo e e e e - e e g e e T e |
| i4 ! 0.047 ] U5 A2k !



recomendadas, por 1o que se recomendaba que los
bocines sean desmontados para proceder a efectuar

U reparcacion.

La misma ‘consistio ‘para el ‘caso del '"'bocin de
caodaste, en el cambio total del material de
friccion » fundir nuevo bronce para el bocin,
debido a que el diametro exterior del bocin viejo
tenia Jjuego con respecto a su calzo.

Finalmente se procedio & maquinar tante la micarta
como &1 bronce, hasta las medidas recomendadas para

un trabajo eficiente.

Para el caso del bocin del prensa su reparacion
unicamente consistio en el cambioc de las duelas del
material de friccion ¥y maquinado del mismo hasta
darle las medidas adecuadas.

Las tomas de decisiones para 1 cambic de bocines
se las realiza cuando las lecturas de los
resul tados de la inspeccion son superiores al 734

del valor maximo permisible.

Eje Intermedio.-

Con los recsultados obtenidos mediante ta
utidizacion del‘plasti-gage wfver ¥fig No. 6), se
decidio que los descansos sean desmontados porgue
al comparar sus medidas con las tablas de claros
{tabla Mo. 23}, los mismos estaban fuera de los
limites permisibles, ademas de presentar raraduras

e SUsS Caras,
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TaBLA DE CLAROS PERMISIBLES PARA DESCANSO0S DE BAEBIT [DE
ESTaNO LUBRICADOS POR ACEITE.

i DIAMETRO | CLAROS MIMNIMOES ! CLAROE MAXIMOS I
i DE EJE | DE OPERACION i FaRa REMETAL&ADO |
1 {pulgadas? | fpulgadas? H tpulgadas:? i
FiR R PR e i Tl gt % i |
Rt . | TG S 4 Diglogzi- b i ./ e |
o Y P e e a0 D8 o o RS |
T | RS i o7 S Rt e - e |
(o SERe Y Comee B il TR :
o | ey Vo e 10 FOst P | B g T f
o " 7 i et Ste e R I
el gRelr 12" oihin e oa b ias = o |
- - B ant. e 0007 T e |
A (o 0 dgie SRR LS W vin e :
g o i ey T BT TG |
e U e ot e, 8 MR R |
e e P e et 6 highozr, . |
T e L e PTE oaigs i |

TABLA Mo. 2



For  criterico tecnico tambien fue desmontado el eje
intermedic para que seéa colocado en el tarno para
una  wverificacion de deflexiones ¥ tomar las

accinnes correctivas en caso de Ser necesanrio.

Despues del calibrado las planchas en la obra viva
del buque (area majada), ¥ con la ayuda del planc
de rconstruccion del mismo donde se indican los
ESpESOres ériginalea cdel planchaje del casco, se
puede determinar el trabajo mas aconsejado &

realizarze.

En el caso que tratamos » por los datos obtenidos
por el audic-gage, ze chseruo que el area
correspondiente a la sala de magquinas exactamente
en la traca K'ﬁqui11a) v A {estribor » babor) entre
las cuadernas 22 y 23 del dique, en las planchas
cuyo espesor original era 12 mm. existian lecturas
que representaban hasta un 424  del espesor
original, por 1o que se decidio realizar un cambio

de planchas &n esa area.

Los resultados de la calibracion son detallados en

el anexo NoJ-3:
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 REPARACIONES EFECTUADAS

DESMONTAJE DEL SISTEMA DE PROPULSION Y COMPROBACION

DE ALINEAMIENTO DEL. MISMO. -

Una wez que fue desmontado todo el sistema de
prcpulsién, =e procedié a realizar una comprobaciﬁh
de alineamiento, la misma que tiene como objetiva
verificar si exlste o n6 un desalineamiento a Jo
largo de toda la linea de propulsién, teniendo como
antecedente que sf puedes existir debido & gue
primeramente los clarcs en los bocines » descansos,
estaban totilmente fuera de los 1imites permisible
¥y en seqgundo lugar las cuadernas del bugue en el
grea bajo 1a méquina estaban en mal estado ¥ #a no
tenfan la resistencia suficiente para soportar el

’
peso de la magquina,

. f - . .
E=sta comprobacion se la realiza de la siguiente

maneras

a.— Se coleca un centrador ¥ <=se construyxe un

castillo en la parte posterior del arbotante.

B.—- Se coleoca un alambre de acero de 1 mm. de

3 ¢ ! ;
diametro o de cuerda de guitarra numera & que



ya desde: la brida de 1la m;quina hasta el

centrador del arbotante.

Con 1a uti}izacién de un caIibfador de
interiores se toman lecturas tanto en el
arbotante como en &l tJne], las tomas de
medidas se Tas realiza en forma radial
dividiendo al arbotante en tres secciones » al
tinel en dos secciocnes las lecturas se las
efectia en forma cruzada, » con la aypuda de
pernos centradores se va wvariando 1a pogicién
de ) alambre hasta que el desalineamientao

marque cero.

En caso de que exista un desalineamiento se

realiza lo siguﬁente: a mas ‘del centrador

tolocado en el arbotante, se coloca un segundo

centrador adelante del tdnel ¥ =g procede de

la forms anterior a encerar estos dos puntos
i

fijos para que sea la magquina la que absorva

¢l desalineamiento. fver anexo 4.

Para nuestro casoc especifico del BAP "NORTH
GUEEN", en el arbotante » g1 tdne! no existfa
desalineamiento, por lo que se realiza los
pascas indicados en el literal d, para que la
mgﬁuina abzaorva el desalineamiento, el mismo
que ecsta detallado en la seccion 5 de este

capitulo.
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33 CONTINUACION DESMONTAJE

| EJE INTERMEDIO |

| SACAR TaFPA SUFPERIOR |
! DE DESCANSOS !

| SACAR PERNOS DE BRIDA |
| EJE INTERMEDID- MAQ. |
| PRIMCI PAL I

| EXTRACCION DE EJE INTERMEDIO |

| SACAR TAPA INFERIOR DE |
| LOS DESCANSOS |



Bl

CAMBIO DE PLANCHAJE EN AREA DE MAQUINAS.-

&1 realizar el corte de las planchas en las areas
que presentaban mal estado, =e observoc gue una de
las causas que habia contribuido ER
desalineamiento, eran las cuadernas que estaban
bajo las bases de la maguina que tenian excesivo
desgaste, debido a que el grado de oxidacion de las
mismas era alto, Tlo que  ccasionaba que sean
cambiadas, el proceso de su reparacion se lo debia
de realizar en parte para que no sufran Jlos
estructurales del bugue. Por 1o general en todo
buque estaz areas bajo 1a maquina son criticas, »a
que por ser parte de la sentina del buque lugar
donde se depositan todos los liquidos residuales ¥
el poco acceso a ella, hacen que no se les pueda
dar un buen mantenimiento, 1o que contribure a que
la corrosion ataque enormemente a esta z2ona, al
final de este item observaremos lasz figuras
correspondientes al cambio realizado. (ver fig MNo.

T
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PR e T S SO L E T e

CAMBIOS DE BOCINES, REMETALADA DE  DESCANSOS Y

CORRECCIDON DE DEFLEXIONES. -

CAMBIO DE BOCINES.-

&1 realizar el desmontaje del bocin del codaste, se
cbservo que el mismo estaba flojo en su calze por

W J i
lo gque su reparacion consistio en:

. s
iy Confeccion del modelci; el cual se lo lleva a
cabo con la referencia del bocin wviejo, pero
A
tomando en cuenta para este caso el diamefro
gexterior del molde o sea el interior del
codaste con un incremento para el magquinado,
. ) ; ‘
2 Confeccion de molde; el mismo que se lo efectus

en arena.

37 lwuego de confeccionado ] modelo » &1 molde se
: S :
procede a realizar la fundicion de las mismos,
. : S
para 1o cual se emplea la siguiente composicion

’ .
quimicas

87 de Cobre
1274 de Estafio

17 de F65$oro

b =k 5 ;

4% lLuego de que la fundicion se enfrie, comienza
el nrocesc  de magquinado para  darles  las
dimensiones tanto C O interior como

exteriaormente.



5» Paralelamente a todo este proceso se pueden ir
preparando las duelas, " ¥ son colocadas ¥
pegadas en el bronce con CASCOPHEN, 1a ultima
duela que =e coloca es guia y ademas sirve de

ajuste, iver fig. No. 8.

Para el caso del bocin del prensa su reparacion
consistioc en el cambio de las duelas del material
de friccion, siendo este material para ambos
bocines MICARTA, luego que esta fue colocada ¥
pegada se procedic a maquinarlas hasta darles el

clarc permisible de operacion.

REMETALADA DE DESCANSO0S. -
Parz el caso de los descansos del eje intermedio,
cuyo material de friccion es Babbit de Estano, =su

reparacion consistio en:

1> Mediante la aplicacion de calor se remueve el
babbkit viejo, esta remocion debe ser totalmente
hHasta que la superficie del descanso quede
libre de todo residua.

2y Luego de remover el babbit, se realiza la
limpieza de la superficie mediante 1 &
aplicacion de acido mureatico o lija.

3 Una wvez que la superficie esta totalmente
limpia, @& coloca Borax en toda Ta cara del

descansn, este producto es un fundente para
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43

52

recibir el Estano, ¥ ademas me garantiza una
buena adhérencia para =1 nuevo babbit, esta
capa de Estano debe de ser 1o mas uniforme
posible, .luego del estanado aplicamos
nuevamente acido mureatico, que sirve para
remaver exceso de estano en ciertas areas.

Faralelamente & todas estos ' procesos

confeccionamos un molde metalico que debe ser

de diametre un poco menor al eje con el fin de
poder magquinarlco, este molde es acopladc al
descanso mediante mordazas © 2@ peErnosS, tos
espacios que quedan entre el molde » el
descansao son sellados mediante la utilizacion
de asbestoc en poluo ¥ evitar asi que el babbit
en estado liquido se escape.

La fundicion de Babbit de Estano &5TM BZ3-2 =se
la realiza Con 1a siguiente composicion

quimica:

35-287+ de Estano
2-774 de Cobre

8-94 de antimonioc

Luego de gque esta fundido =] babbit, se lo
vierte en el molde pococ a poco ¥ s 1o wa
compactado mediante pizoneado, esto  se 1o
realiza para que las burbujas de aire que wvan
quedando en el interior sean eliminadas, sste

paso  e=  muy importante en el proceso  de

remetal ado.



&> Despues del proceso de fundicion » enfriamiento
de la misma, se procede 2l maquinado hasta
darle el claroc permicible siendo estos claraos
de salida del Dique Jlos indicados al final de

ez=te item. fuer fig. No. 9.

CORRECCION DE DEFLEXIOM DE EJES.-

Es frecuente que los ejes intermedios ¥ de cola de
los buques presenten deflexiones superiores a las
permitidas. Ez=tazs deflexiones pueden ser
corregidas mediante Ta aplicacion de calor
iocalizado o bien, por el metodo combinadeo de calor

¥ esfuerzos mecanicos localizados.

En general se prefiere el primer metodo, conocido
tambien como de "Puntos Calientes", por ser de mas
facil control, ¥y por requerir de elementos de
trabajo que son de wuso habitual en cualguier

ta11er._

Las mediciones de defiexiones se efectuan
normalmente con un reloj micrometrico que se apora
sobre una superficie pulida del eje, haciendo girar
380 grados.

La diferencia entre las lecturas maximas » minimas
obtenidas corrssponde al valor de deflexion, que €=

el doble de 1o gue 1lamamos excentricidad.
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De acuerdo al Manual de la MNavrships CH. 43 "
Shafting and Bearings" las tolerancias en ejess =an

las siguientes:

- En los mechones o conos de helicegs: 0.005" de
deflexion o 0.0025" de excentricidad.

e 1a Zona de descansos: dx0005" de
exceniricidad o 0.001" de de?]exinp.

= <En el rpesto del. aje: U020 de Hedflenfon Yo

0.010" de excentricidad.

La deflexion de los ejes suele detectarse a bordo,
debida & las wibraciones anormales en las zonas de
los descansos, en las estructuras de soporte de 13
linea de ejes, o calentamiento excesivo de los
descansos intermedios,

Las razones que originan estas deflexiones son muy

variadas, =iendo las mas comunes las siguientes:

- Golpes en las helices,

- Desbalanceamiento excesivo de la helice.

- Deformaciones de casco provocadas por golpes o
varada.

- Exceso de claros en log descansos.

- Desalineamiento en la linea de los descanzos

- Excesivo desgaste en las cuadernas del buque que

b

forman parte de 1a ses de la linea de

i
i

propulsion.




La medicion de deflexion, ¢ hace rutinariamente en
¢l cono del eje de cola, cuando Jlos buques se
encuentran en dique. En casos especiales como los
expuesic anteriormente gue son razones que indican
necesidad de chequear los ejes, e= indispensables
desmontarliaos » llevarlos a los talleresz debiendo
paralelamente proceder a una wverificacion de
alineamiento de 1los descanscos intermedics, tubos

codaste ¥ arbotantes.

PROCEDIMIENTO DE CONTROL DE DEFLEXIONES.-

Se monta el eje en un torno adecuadc al tamano ¥
longitud, con un extremo cenfrado a2l plato del
torno, ¥ el otro descansando scbre rodilles. Para
el control inicial es suficiente tomar lecturas de
reloj micrometrico en estaciones separadas 24",
previo chequeo de la ausencia de ovaladuras en las
zonas de medicion.

8 las lecturas chtenidas estan dentro de
tolerancias, pﬁede considerarse e] eje en buen
estado. Si hubiera lecturas anormales ce aumentx
el numero de estaciones de medicion al doble ¢ (2"
de separacion 3 .. se procede ‘a efectuar un

detallado diagrama de deflexion.

TEORI& DEL . BRBOCESD  DE EMDEREZADD POR  PUNTOS

CALIEMTES. -



Lo que <& pretende con la aplicacion de un punto
caliente, e provocar la deformacion por fluencia
de una zona del metal, aprouechéndo fos esfuerzos
de dilatacion ¥ la disminucion de la resistencia a
a2 fluencia por el aumento de la temperatura en la
ZOna., En efecto, el punto caliente, consiste en
aplicar una 1lama que provogue una alta entrada de
calor en la zona gQue sSe desea corregir, en forma
tal, que el calentamiento local se produzca a una
velocidad concsiderablemente maror, gue la velocidad

con que &1 calor =e conduce a2 ftraves del material.

En esta +forma, la dilatacion de la zona mas
caliente provoca Ffuertes esfuerzos de compresion
zobre las zonas mas frias gue rodean, dando Tugar a
una defarmacian plastica (aplastamientc) en la zona
caliente, Ffavorecida por 1a disminucion de =u
Fesistencia a la fluencia.

Durante &1 enfriamiento, no hay oposicion a la
contraccion que tiene lugar, de tal menera que
cuando la temperatura del material e= homogenea, se
constata que hay un acortamiento lineal en la zona

que sufric la deformacion plastica.

Se puede deducir que la respuesta de un material a
la aplicacion de wun punto caliente sera mayor,
cuando mas baja sea su conductividad termica ¥ mag
alta  =u  expansion termica. SER mismo, 1a

existencia de esfuerzos residuales de compresion en
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inmediatamente la recuperzcion elastica de
enfriamiento. Consecusrtemente nao hay

alguno en gQirae el =

alguna otra zona deflectads, Fz recomendakiie en
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todo caso esperar por lo menos cinco minutos antes
de cambiar 1a posicion con el objeto de permitir un

maximo descenso de la temperatura.

METALURGIA DEL PROCES0.-

En los buques pueden agruparse los ejes en dos
tipos ogenerales, de acuerdoc a sy composicion
quimica:

- Ejes de acerc al carbono

- FEjes de acerc de baja aleacion

Composicion de los ejes de aceros al carbono:
52 H 0485 2 sty v
P : 0,08 X max.

Yomax
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Yiomax

0
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e

= 0,50 %

Composicion de ejes de acero de baja aleacion:

c 2 0,45 " «58, 584
S 2 0,05 ¥ max
F : 0, 0504 smax
i : 1,00 ¥ max
cr : 2,00 % max
U : 0,10 ¥ max
B : B, 7D La MaY
Ma : 1,00 % max
Si 3 0,50 ¥ max



De acuerdo & estas gamx de composiciones, las
¥ _ . . 4 .
orimeras tranformaciones tipo austenitico se
- :
producirtan durante el calentamienteo a Urea
temperatura de aproximadamente 715  grados
' i ;
centiorados, » la austenttizacion total a uncs 820

grados Centfgrados.

Estando la velocidad de enfriamiento regulada en la
superficie por 1 contacto con el aire ¥ &n la masa
del eje por 13 conductividad termica de) material,
podemos considerar, que en las peores condiciaones,
el enfriamiento seria equivalente al de una masa

£ i o b
metalica enfriada en aire.

n de las curvas de enfriamientao

e

De 1

oheervaci

o

continuo se desprende que a esas wvelocidades de

enfriamiento es posible obtener una estructura de

perlita gruesa » posiblemente algo de bainita, 1o

i . 4 L

que necesariamente produciria L& al teracion
al s ' ¥ ¢ .

localizada de las caracteristicas mecanicas del

materi

w

: = ;
1, situacion que debe evitarse a toda costa.

Ez imprescindible por lo tanto cualquier farmacion
de austenita durante la ap1icaci5n de punteo
caliente. Con este objeto 1a temperatura alcanzada
en lx zona en que se aplicx el calor no debe ser
superior a ios &00 grados centfgrados, valor gque
deiz un buen margen de seguridad ¥ Que asegura una

buena efectividad de enderezadn.



Mo siempre es necesaric alcanzar una temperatura de
&00 grados centigrados para el enderezado, en
general, unx diferencia de temperatura del orden de
los 200 grados entre la zona de aplicacion ¥ la
parte baja del eje, produce un efecto de correccion

del orden de 0,004" o mas.

Si durante la aplicacion de un punto caliente se
tuviera alguna duda de haber sobrepasado los &00
grados centigrados, es facil corregir los posibles
efectos no deseados, disminurendo gradualmente la
temperatura en esa Zona, 1o que se logra alejando
el soplete unas & pulgadas » manteniendoc durante
unos 5 minutos adicionales una baja entrada de

calor

Luego de terminado el enderezado del eje, =i todas
tas consideraciones anteriores han sido
cuidadosamente observadas, no &% necesarioc  un
tratamiento termico posterior de alivio de
tensiones.

Hay cportunidades en que el grado de deformacion de
los ejes es muy elevado e incluso se han encontrado
ejes con evidencias de detormacion combinada de
flexion » torsion. Ez recomendable &= esics casos
proceder a un - alivio de  tensiones antes del
enderezado por puntos calientes, o bien en una

etapa intermedia,



El alivio de tensiones soto'puede zer efectuado si
ze cuenta con ios medios adecuados, s decir, un
horno en gue pueda ser tratado el eje completo, o©
bien mediante calentamiento por induccion
elecirica. La temperatura de tratamientoc s entre
&00 ¥ &50 grados centigrados, durante un tiempo de
una hora por cads pulgada de espesor del material.

E1l calentamientoc puede hacerse rapdaion. Ty as el
enfriamiento & s velocidad de 200 grados
centigrados por hora hasta llegar a . 300 grados
centigrados, temperaturs desde 1a cual se puede

dejar enfriar libremente en contacto con el aire.

VERIFICACION DEL ALINEAMIENTO DEL SISTEMA DE

PROPULSION Y EMSAMBLE DEL MISMO.

ENSAMBLE DEL SISTEM& DE PROPULSIOM.-

1.~ Colocacion de los bocines tanto 'del prensa
como codaste en su lugar de trabajo,

2.~ Colocacion del eje de cola en su lugar,

9]
I

Colocacion del empacador del prensa-estopas,
4.~ Colocacion de lta brida de amarre entre eje de
cola ¥ eje  intermedic, instalacion de 1la

tuerca seguro de la brida ¥ apretada de 1z

a

misma,



Montaje de la helice, poner la tuerca seguro ¥
apretada de 1a misma, -

Colocacion de grasa en el interior del cono de
la helice » puesta del mismoc en su sitic de
trabzio,

Montaje de Ya pala del timon » apretada de los
pernos de la brida de amarre entre la pala ¥
el baron,

Empacada del prensa-estopas,

Soldar el guardacabos, perc antesz tomar la
distancia que hay que correr al eje de la cola
para cuando se asegure a la otra cara de la

brida.

INTERMEDIO:

Colocacion de los descansos en su sitioc de
trabajo,

Colocacion del eie intermedia sobre los
descanzos,

Colocacion de la una cara de la brida de
amarre con e! eje de cola ¥ apretada de 1a
tuerca seguro,

Colocacion de 1a otra cara de la brida de
amarre con la maquina principal ¥ apretada de
1a tuerca seguro,

Hacer girar manualmente &l eje intermedic para

que =& acople perfectamente al nuevo material



de friccion, este trabaic se lo efectua con

azul de prusia.

VERIFICACION DEL ALINEAMIENTO DEL SISTEMA DE

Verificacion de!Lparalelismo de laas caras de
la brida de amarre Eje de Cola-Eje intermediQ,
=tz comprobixcion ta realizamos con 1a
ytilizacion de up lado recto,

Levantamientoc de la base de los descansos
mediante o1 uso de lainas para ser que hayra
paralelismo entre el eje de cola y el eje
intermedio, de tal forma que el
desal ineamiento sea absorvido por la maquinsa,
Apretada de los pernos de 1a base inferior de
los descanscs wuna wez que comprobemos el
paralelismo tanto con el lado recto como 1a
galga palpadora,

Apretada de los pernos de la tapa superior de
los descansos, dejando un claroc para nuestro
casc de 0,010",

Yerificacion nuevamentes del paratelismo de las
caras de la brida, una wez realizada esta
comprobacion se colocan los pernos de amarre ¥
su apriete ze 1o hace en forma cruzada de tal

forma que garantice un apriete real.



de friccion, este trabaic se lo efectua con

azul de prusia.

VERIFICACION PEL  ALINEAMIENTO DEL SISTEMA  DE

(%3]
!

Verificacion del paralelismo de laszse caras de
la brida de amarre Eje de Cola-Eje intermedio,
esta comprobaciaon 1a realizamos Con ia
utilizacion de un lado recto,

Levantamiento de 1la base de los descansos
mediante el uso de lainas para ser que hayra
paralelismo entre &1 eje de cola ¥ el eje
intermedio, de tal forma que el
dezalineamiento sea absorvido por la maquina,

Apretada de los pernos de la base inferior de
los descansocs una vez que comprobemos el
paralelismo tanto con el lado recto como la
galga palpadora,

Apretada de los pernos de la tapa superior de
los descansos, dejandoc un clarc para nuestro
cacso de D,010%,

Verificacion nuevamente del paralelismo de las
caras de la ‘brida, Qna vez realizada esta
comprobacion se colocan los perncs de amarre
su apriete se 1o hace en forma cruzada de tal

forma que garantice un apriete real.



ALINEAMIENTO DEL SISTEMA CON LA UNIDAD A FLOTE Y

PRUEBAS.

La reubicacion de maquina principal a diferencia de
las otras alternativazs de alineamiento &s gue =& la
realiza cuando 1a unidad esta en agua » s&  la

trabaja de 1a siguiente manera:

.- Se aflojan las tuercas qgue sujetan las bases
del motor,

2.~ ©Se coloca la brida del eje junto con la brida
de ta maquina principal,

3.- Empleandose una regla, se comprueba que las
mitades del acoplamiento esten paralelas, ftuwer
figes, Mo. 10 » 1022,

g.— Tgivla

i

mitades del acoplamiento estan en linea
cuando =& miran desde un lado ¥ desde arriba,
el motor ¥ el eje esten paralelos. En caso
contrario, la maquina se tiene que levantar,
bajar, moverla de un lado a otroc hasta que la
comprobacion anterior demuestre que esta bieng
para el presente CAS0, la maguina fue
levantada,

2+~ Hay que.  verificar luego  si &S qQue &l
acoplamientc o brida de 1a magquina esta en
linea como se indiczx en la fig. Mo. 10b.
FEsta werificacion =e lo hace mediante una

galga palpadora como se indica a continuacion:
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Con la galga gruesa de 0,4 mm o similar,; =&
mueve el acoplamienta » el eje hasta que
sujete ligeramente la hoja de la galga en la
posiciaon (A), ¥ se comprueba este apriste en

las posiciones 'B, '€, ¥ Di

; ey : A !

La misma separacicon, la misma intensidad de

a i .
sujecion debe de sentirse en los cuatro lados,
en caso contraric s =sigue poniendo lainas
debajo de la base del motor hasta que quede en
linesx, ¥ se sigue comprobando  que los
acoplamientos continuen paralelocs como =& 1o
menciona en el literal (323,

4 K
Cuando todo esta  alineado, se apretan los
: 2 S
pernos que sujetan la maquina, el apretado de
los pernos se debe realizar en forma cruzads,
E= muy importante wvolver a comprobar el
alineamiento, porque al apretar los pernos se
puede alterar el alineamiento,
‘ . .
Cuando este todo bien alineado s colocan los
pernos de la brida » se los  apreta, Ila
-' . -

comprobacion final se ia realiza con 1a

; .l
embarcacion en marcha,

My

Cuzndo se prueba la embarcacicon se debe ectar
atento a las wvibraciones ¥ se comprueba el
prensa » los descansos. Todo calentamisnto
del prensa o de los descansos fuera de

temperaturas normales, &5 un indicio que «el



sistema e=ta mal alineado, ta toma de
temperatura se la realiza cada 30 minutos

wsando un termometro digital o termocupla.
FRUEBA DEL SISTEMA.

Una wvesz que concluyeran todos los  trabaios
referente a alineamiento del sistema de propuision,
mediante el movimiento de la maguina principal, el
paso a seguir es realizar la prueba de navegacion
para comprobar =i existe o no un.recaientamiento ern
el prensa ¥ descansos, de ocurrir asi me indicaria
un mal alineamiento,

Fara este casc ta prueba durco 4 horas »  se

realizaron las siguientes tomas de temperatura:
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TABLA DE RESULTADOS

HORA DEL ZARPE: 10:h50

DESC. GRD. Cl

| TIEMPD | | TEMPERA. GRD. C | TEMP,
| R --
| CHORAS) | | MAG. | BOD.

| R e e

| 11140 | | 3.4 | 28.4

| =mmmmmeme I B e
| 12:10 | | 3.4 | 28,7

== mmmmeen fmmmmme el e
1'12:40 | 3.8 | 28.6

| = L R B
| 13:10 | | 38,7 1| 28.7
= fommmmn el BT
| 13:40 | | 34.8 | 28.4

[ =mmmmm e i R el RO
| 14:20 1 1200 | 34.% | 28.8
s | | mmmmmmemf e
| 14:50 | | 34.8 | 28.8

]
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Segdn muestran las lecturas, que en el prensa
existia un recalentamiento, » el motivo era porque
el mergollar del empacador habia sido colocado con
demasiado ajuste, lo cual occasionaba que 1 agua de
re¥rigeracién no tenga la suficiente libertad para
circular por los anillos del empaque; » coma el
mérgollar por el hecho de que estaba muy ajustado,
ejercfan presidn sobre la camisa del eje v al girar
éete, producfan mucha friccidn » por lo tanto h%bfa
recalentamiento en el prensa 1o que se demostraba

en las temperaturas obtenfdas.

13

La solucian fue de aflojar el empacador y sacar un
anillo de empaque, dejandoc que entre agua por unos
10 minutos , para que al mismo tiempo gque enfrie el
prensa ejerza presién sabre los anillos ¥ los
separe, luego de este proceso Ffue colocado el
empacador en su pceécién de trabajo de tal‘forma
que al girar el eje, el empagque se acople a =u
nueya poeiciﬁh, realizando nuevamente tomas de
temperaturas » se nato que las mismas descendlan

hasta llegar & una temperatura normal ¥ estable,




COMCLUSIONES ¥ RECOMEMDACIOMES

ferente a los trabajos realiazados.

Se cambioc el planchaje en 21 area bajo 1a maguina.

Se corrigioc el desalineamiento ocasionado por fallas

mecanicas ¥ por soldadura,

Se efectuaron trabajos ordinarios de carenamiento.

- 8¢ recomendo  que la revision del planchaje ¥ &)

alineamiento del eje, se efectue periodicamente cada 18
meses, parsa aprovechar 1a entrada = dique al

carenamiento de rutina.

Sobre la envergadura del trabajo.

Ha quedadc demostrado que en el pais existe capacidad

tecnica para realizar ecstos tipos de trabajos.

Mo fue necesario axuda mi asistencia tecnica

extranjera.

El trabajo se efectuo en el digue nacional, sin

necesidad de llewvar el buque a diques extranjeros.

Se recomsndo &l Armador que comente la calidad del
trabajo nacional con sus colegas para tratar de captar

nuevos clientes,



Sobre costos.

- El costo total del trabajo fue significativamente
inferior a los costos gue se hubiera tenido que pagar

pors la misma reparacion en digues del exterior.

- 5Se aconssja que e compare ] costo de la manc de obra
nacional con 1 valor de la extranjera, antes de que el

Armador tome la decision de donde reparar su unidad.
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