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PROLOGO

Este trabajo de actualizacion, compilacién y desarrollo, que he realizado, no tiene pretensiones de erudi-
cién. En general retine las experiencias de muchos amantes, profesionales y aficionados de la navegacion, de la
construccion naval, de las investigaciones en el marco de la ingenieria, de la fisica y la matemdtica, de la
produccidn de equipos y pertrechos; las que se mezclan con los matices y rasgos de mi propia personalidad y
experiencias,..

Deseo agradecer a quienes me ayudaron con trabajos y opiniones de sus conocimientos y especialidades, las
que, directa o indirectamente, integran esta obra:

.....al sefior Mario Hugo Baristén, médico, piloto de yate, amigo. Por sus consejos, sugerencias, rectificacio-
nes y ampliaciones en materia de primeros auxilios a bordo; para que las notas que inicialmente tomara y
elaborara de distintas fuentes cumplieran su objetivo de asistir adecuadamente a los destinatarios con el
respaldo de su experiencia y grado profesional en la salud y sus conocimientos de las realidades de la navega-
cién y las emergencias médicas que en ella se presentan. Se que a él también le brindé sus notas y comentarios
el seftor Guillermo Mdspero, también médico;

..... al Servicio de Comunicaciones de la Prefectura Naval Argentina, por su correccién a mis notas y el aporte
de las suyas en los temas de su conocimiento y competencia;

....a mi colega, amigo y compafiero de promocion el Prefecto Principal (RE) Angel Rail Garcia, ex-capitdn
de Guardacostas y capitdn de buques pesqueros de altura, por haberme orientado y corregido en mis comenta-
rios relativos a la pesca; '

..... a mi colega y amigo el Prefecto Mayor (RE) César Augusto Vernengo, ex-jefe de mdquinas, también
docente, por su guia, comentarios y material sobre los temas de su especialidad;

..... a mi colega y amigo el Prefecto General (RE) Juan Carlos Rinaldi, ex-capitdn de Guardacostas, que me
asistiera con la revisidn y consejo técnico en el total del trabajo;

..... a quienes trabajaron en las anteriores ediciones del manual y a los autores y editores que citamos en las
bibliografia.

..... a la acertada y considerada gula sobre la estructura general que, con su reconocida calidad humana y
solvencia profesional, me brindé el Director de la Editorial, Prefecto Principal (RE) Antonio Pedro Majas.,

Todos han sido guia e incentivo para esta obra que sélo pretende ser titil a las necesidades de jévenes
alumnos y novatos tripulantes; deseoso que ellos puedan tener mds elementos para consulta, otras opiniones,
otro libro y de esta manera satisfacer las inquietudes, complementar informaciones, tener mds y mejores respues-
las @ nuevas preguntas,

Especialmente agradezco a la paciencia, tolerancia y estimulo de mi familia y amigos.

Domingo José Real



PRESENTACION

La Editorial Guardacostas se complace en presentar esta nueva version del MANUAL DE CONOCIMIENTOS
MARINEROS, sumentada, corregida y actualizada por &l prefecto principal (RE) Domingo José Real, tercera edicién
dcunnobraqucdeodchaccnlgomﬂdcminmaﬁosgoudeunaquilatadopresﬁgiocntodos los dmbitos de la
navegaci6n y ha merecido innumerables testimonios de aprobacién.

Si bien ciertos contenidos de este libro tienen vigencia por conservar, en lo esencial tanto el arte de navegar
como las faenas marineras, su perdurabilidad, las innovaciones de que han sido objeto otros tdpicos, demandaron
un examen meticuloso y una laboriosa actualizacion.

Entre los aciertos que nos acreditamos al acometer esta obra, prevalece, sin dudas, el haber invitado al prefecto
principal (RE) Domingo José Real a hacerse cargo de ella. Su prestigiosa trayectoria profesional, desde hace afios
dedicada a la ensefianza, por ampliamente conocida nos exime de todo comentario. Ex capitdn de Guardacostas,
piloto de yate, perito naval y analista en seguridad marftima especializado en navegaci6n, asimismo profesor y jefe
de departamento de la Escuela Superior de la Prefectura Naval Argentina y de los cursos para pilotos de yate. Los
lectares reconocerdin con seguridad estos créditos.

No podemos dejar de remarcar lo expresado, dado que los resultados han excedido todas nuestras expectativas
y colmardn sobradamente la de cuantos aguardaban esta reedicion.

Esperamos finalmente, haber sido consecuentes con la Prefectura Naval Argentina, en cuyo seno naci6 y
continda este Manual, fruto de una inextinguible vocacion por la seguridad de la vida humana en ¢l mar, la eficiencia
de la navegacién, la proteccién del medio ambiente y, en este caso, esencialmente, la debida capacitacién de
cuantos se dedican a navegar, ya sea por motivos profesionales o por mero placer.
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Las rutas maritimas, a pesar de los avances técnicos y de los
modernos medios de comunicacién, continiian siendo el cami-
no obligado de la expansion comercial. Por dichas vias circu-
lan los bugques respondiendo a las necesidades econdmicas;
promoviendo el intercambio de materias primas, manufacturas
y productos y absorbiendo en méds de un 90% el comercio exte-
rior en un pais como el nuestro, poseedor de miles de kiléme-
tros de costas bafiadas por el Océano Atldntico y alejado a enor-
mes distancias de los principales puertos del mundo.

La utilizacién del mar como fuente de recursos, el inter-
cambio internacional y de cabotaje, el conjunto de organis-
mos y medios que concurren al quehacer naviero, las umda-
des afectadas al trdfico, instalaciones portuarias y de vias na-
vegables, la industria naval, unidades pesqueras, plantas de
comercializacion y todo lo que se relacione al uso o explota-
cidn del mar, deben ser promovidos y apoyados y consecuen-
temente protegidos.

En el concierto de obligaciones que todo ello impone, le
concierne a la Prefectura Naval Argentina las funciones del
poder de policfa establecidas por su ley orgdnica ? y las de
autoridad maritima que fija la ley de Ja navegacidn; entre ellas,
ejercer el servicio de policia de seguridad de la navegacion y
su jurisdiccién administrativa; garantizando la seguridad de
las vidas humanas de la comunidad que actia en el medio y
cuidando, desde este punto de vista, que los buques sean ap-
tos para los servicios a que se los destine y seguros para la
navegacion y el medio ambiente. Para este iltimo caso, por
ejemplo, ejerce la vigilancia técnica sobre el equipamiento y
la construccién, modificacién y reparacion de buques y arte-
factos navales, la gestién de seguridad, la habilitacién de sus
tripulantes y el registro nacional de buques (registro del do-
minic y su estado).

Las relaciones juridicas originadas en la navegacién por
agua se rigen en nuestro pafs por la ley de la navegacion’ las
leyes y reglamentos complementarios y por los usos y cos-
tumbres. A falta de disposiciones del derecho de la navega-
ci6n, y en cuanto no se pudiera recurrir a la analogfa, se apli-
card el derecho comitn,

CLASIFICACION DE LOS BUQUES

Muy diversos son los fines con que se construyen los bu-
ques, lo que motiva variadas clasificaciones; asi por ejemplo:

1. laque se atiene a la clase de navegacidn: lacustre, fluvial,
cabolaje, maritima y de altura;

2. de acuerdo al sistema de propulsién: mecénica, de vela y
mixta;

3. segiin su propietario: del Estado y privado;

* La vigente es la Ley N° 18.398

* La vigente en la actualidad es la Ley N* 20.054 (llamada Ley de la Nave-
gaci6n) . se aplica a los bugues privados, y a los buques piblicos y antefac-
tos navales 2a Jo que fuere pertinents, no estando incluidos los bugues mili-
tures v de policia. Entre lns normas complementarias, técnicas y administra-
livas, se encueatran los Convenios Internacionules de los coales la Repribli-
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4. porel servicio a que estdn destinados: militares o de gue-
rra, de seguridad o policiales, mercantes o de comercio y
de recreacién y deportivos,

5. conforme la legislacién: ptblicos y privados (los pibli-
cos son los afectados al servicio del poder piiblico y pri-
vados son todos los demds, aunque pertenezean al Estado
nacional, a las provincias, a las municipalidades o a un
Estado extranjero),

Veremos aquf solamente la més generalizada que es la re-
lativa a las funciones bdsicas a que se destinen. Segiin ella se
agrupan en piiblicos y privados. Desde otro enfoque pocdrian
ser vistos como elementos navales agrupados como: militares
o de guerra; de seguridad o policiales; deportivos y de recrea-
cién y mercantes o de comercio.

Buques militares o de guerra

S TATE T T = rresey

La marina de guerra es el conjunto de buques y embarca-
ciones -ptiblicos- armados, material y personal que sostiene
un Estado para disuadir al enemigo y en caso que la disuasién
fracase emplear la méxima violencia contra ataques externos
que atenten contra la soberanfa, la integridad territorial y la
existencia misma del propio Estado. Se configura para llevara
cabo la guerra en el mar como rechazo a esos ataques exterio-
res; proporcionar su dominio a su pafs para asegurar la defensa,
el trifico mercante ¢ impedir el abastecimiento del enemigo.
Representa al poder militar en el mar. Esta organizacién en
nuestro pafs recibe el nombre de Armada Argentina.

La organizacitn de una marina de guerra moderna es tan
compleja que resulta diffcil dar una visidn de conjunto de toda
ella. El empleo de nuevas armas, las concepciones politicas y
deterministas de los Estados, la aviacién incorporada como
un arma mds con aparatos supersdnicos de ataque y
subsénicos de servicios auxiliares y transporte, mds el
desarrollo pronunciado de las ayudas electrdnicas, radar, etc., -
que permiten destruir al enemigo sin llegar al contacto visual,

ca Argentina es parte {por ejemplo el Convenio Internacional pari ln seguni-
dad de la vida humana 2n el mar -SOLAS 74, sus enmiendus y protwcolos-,
el Canvenio sobre el Reglamento Internacional para prevenir los abordajes «
COLREG 72 ¥ sus enmiendas-), ¢l Régimen de la Navegacion Marftima,
Fluvial y lacustre (REGINAVE) y las Ordenanzas dictadas por la Prefecturs
Naval Argentina,



INTRODUCCION 13

no sélo ha afectado el disefio de los buques sino la
composicién de las flotas y las ticticas de la guerra naval.

Un buque de guerra de determinado desplazamiento, es el
resultado del acuerdo entre cuatro cualidades: armamento,
protecci6n, velocidad y autonomia, entre sf antag6nicas, las
que conforman las exigencias fundamentales de potencia ofen-
siva, capacidad defensiva y movilidad.

En un sentido muy general, las unidades que integran una
flota o fuerza de tareas son de muy variado tipo, tamafo, capa-
cidad ofensiva y defensiva, movilidad, velocidad y radio de
accién y cumplen tareas de disuasion, ataque, defensa,apo-
yo, proteccion a otros buques y a las comunicaciones, explo-
racién, transporte de personas, combustible y otros abasteci-
mientos, repuestos, equipos, armas, etc.

Entre estas unidades se encuentran: unidades de combate
(portaaviones de ataque, de escolta y apoyo antisubmarino;
destructores; fragatas; corbetas; submarinos; lanchas rapidas
de variado tipo y propésitos; minadores) y unidades aunxilia-
res (por ejemplo en la Reptiblica Argentina, para los servicios
auxiliares de transporte de personal y abastecimientos;
hidrogrificos, oceanogréficos, polares, etc.)

De lo expuesto se deduce que los paises maritimos han de
poseer buques de guerra de distintos tipos; la proporcion
entre ellos tiende a que el conjunto de la Armada pueda satis-
facer del mejor modo o en mayor grado los objetivos impuestos
por el Estado. Se hallan comandados y tripulados por perso-
nal militar del Estado de la bandera, el que los habilita para
dicha funcién.

Bugques de seguridad o policiales

La organizacién del poder de policia en las aguas estd
conformada por el conjunto de buques y embarcaciones
-ptiblicos-, otros medios auxiliares terrestres y aéreos, material
y personal que mantiene un Estado para la aplicacién continua
y coactiva de la ley. Son medios concebidos para emplear la
minima violencia con la méxima economia, garantizando la accién
de la justicia alin para los propios delincuentes € infractores,
que, contrario al caso militar, no son enemigos de la sociedad y
el Estado sino transgresores de la ley. El mayor esfuerzo lo
vuelca a la seguridad de la navegacitn; la salvaguarda de la
vida humana y bienes confiados al transporte y comercio por
agua; la proteccién del medio ambiente; la seguridad piiblica; Ia
proteccién y seguridad de los recursos renovables y no
renovables de las aguas; y el deporte ndutico.

Representa al poder de policia del Estado en la jurisdic-
cién maritima y en las aguas interiores (marftimas, fluviales y
lacustres) y para este fin se halla dotada con medios de carac-
teristicas variadas conforme la naturaleza de los servicios que
debe prestar y especialmente equipados y con sistemas de ar-
mas de bajo calibre. Se hallan comandados y tripulados por
personal capacitado y habilitado para dicha funci6n. Esta or-
ganizacién en nuestro pais recibe el nombre de Prefectura
Naval Argentina y sus buques y embarcaciones son denomi-
nados guardacostas.

Buques deportivos y de recreacién

Si pensamos en el conjunto podriamos hablar de una ma-
rina deportiva o de recreacién, conformada por buques y em-
barcaciones de placer y esparcimiento -privados-, que no cum-
plen funciones comerciales, Jas que se¢ emplean como una for-
ma de canalizar la identidad de la sociedad con el espacio
maritimo, fluvial y lacustre.

En nuestro pais los buques y sus tripulantes son espe-
cialmente habilitados para esta actividad. La propiedad debe
ser identificada e inscripta en un registro de propiedad de-
nominado Registro Especial de Yates que integra el Regis-
tro Nacional de Buques a cargo de la Prefectura Naval Ar-
gentina.

Las habilitaciones de sus tripulantes certifican que poseen
la debida capacidad para desempefiarse al mando de embarca-
ciones en diferentes zonas geogréficas (navegacién fluvial y
lacustre, maritima costera y ocednica) y su otorgamiento se
halla asimismo a cargo de la Prefectura.

Las constancias de sus navegaciones se registran mediante
el despacho de entrada o salida, el que es optativo para
navegaci6n fluvial y lacustre y obligatorio para navegacion
maritima y salida de la jurisdiccién nacional (con destino a
otro pais).

Se construyen y mantienen conforme normas nacionales.
Deben estar equipadas conforme una reglamentaci6n espe-
cial, para seguridad de la embarcacion y de la vida de las
personas transportadas.

La documentacién bésica a llevar a bordo es: el certificado
de matricula (o de dominio), el certificado de seguridad y la
documentacion habilitante de los tripulantes.
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Buques mercantes o de comercio

Es el conjunto de buques y embarcaciones -privados- des-
tinados al transporte maritimo, fluvial y lacustre de pasajeros
y mercancias. Se configura para cumplir objetivos comercia-
les y con capacidad para operar conforme los intereses eco-
nomicos de la nacidn, siendo representacién de presencia
mundial, generadora de riqueza y desarrollo. Asi cumple la
mision de establecer corrientes comerciales —también cultu-
rales y cientificas-; intercambiando entre los pafses materias
primas, objetos manufacturados, productos agricolas, alimen-
ticios, etc.

En un sentido mds amplio podriamos decir que se halla in-
tegrada también por las empresas navieras armadoras que los
explotan; los agentes maritimos que los representan; los astille-
ros que los construyen; los talleres y diques que los reparan,; las
diversas industrias navales complementarias de la construccién
naval; los puertos de carga y conexién con los medios lerrestres
de transporte; los sistemas de dragado y balizamiento de las
vias navegables; las personas que tripulan los buques, que ope-
ran y mantiepen las instalaciones portuarias, que construyen y
reparan buques, y los que administran las empresas ¢ integran
las escuelas de formacién y capacitacién.

Posee gran influencia en la balanza comercial y de pagos
de la nacién, en la promocién del comercio exterior, en el
turismo internacional, en el transporte interno, en el desarro-
llo industrial y en la capacidad de defensa del pais.

La eficiencia de un buque de comercio se aprecia en el
beneficio que en un cierto tiempo produce la unidad de peso
de dicho medio de transporte; influye en ello, la capacidad de
carga, la velocidad més conveniente, el consumo de combus-
tible y demds gastos generales. De su andlisis surge la conve-
niencia de construir grandes buques, aumenta la relacion en-
tre porte (peso disponible) y desplazamiento, disminuye el
consumo de combustible por tonelada y los gastos de tripula-
cién sufren apenas incremento. Pero es indudable que hay que
tener en cuenta las condiciones particulares en que ha de de-
sarrollarse el trifico, puesto que intervienen las caracteristi-
cas hidrogréficas de la travesfa e intensidad de la ruta que se
deba servir. Asf los buques denominados tramps, de carga,
que operan en viajes irregulares, conviene que sean de tone-
laje moderado; en cambio, los que se especializan en el trans-
porte a granel de hidrocarburos, minerales y cercales se cons-
truyen de gran tamafio,

El aumento de porte ha sido impuesto por la necesidad de
abaratar el costo de transporte, teniéndose en cuenta que el
fin principal para el que es construido el bugue mercante, es
producir el mdximo rendimiento del capital empleado.

La ayuda de todos los medios que la tecnologia moderna
puede proporcionar, se estd aprovechando en lo que concier-
ne a la construccién del casco, superestructuras y de los va-
riados elementos que debe poseer el buque para su funciona-
miento. En este aspecto existen unidades cuya miquina prin-
cipal y gran parte del equipo auxiliar son manejados y contro-
lados desde un centro de comando. La mdquina alternativa
(de vapor) ha sido desplazada por el motor Diesel (ignicién
por compresién) y la energia atémica también se ha empleado.

La instalacién de cierre de escotillas ha mejorado con el empleo
de cuarteles metdlicos manejados por la pluma, que los estiba
automdticamente; los palos dobles permiten que las plumas
abran mucho del costado, la capacidad de éstos y de los
guinches ha aumentado considerablemente. La chimenea que
antafio se hallaba en la mediania de la eslora, al situar
actualmente la maquina a popa, ha obligado a desplazarla hacia
allf dejando una cubierta més vasta para la maniobra de la
carga y el consecuente aumento del nimero de escotillas; lo
que empezd siendo norma fija en los bugues tanques destina-
dos al transporte de petrdleo, se ha ampliado a los que trans-
portan dridos y atin se halla en algunos buques de carga gene-
ral, La autoestiba reduce la mano de obra portuaria y dismi-
nuye ¢l tiempo de las operaciones. Se han perfeccionado los
medios de situacidn (por ejemplo girocompds y navegador
satelital GPS) y de localizacion de otros buques y observa-
ci6én de la ruta de navegacién (por ejemplo el radar anticolision
ARPA), con la ventaja de poder observarlos en cualquier con-
dici6n de visibilidad y en tiempo real.

El estudio del buque mercante se limita en general al sec-
tor de aquéllos que surcan el mar o rio, & 10§ que practican una
actividad de acarreo o transporte de personas, de ganado o de
cosas, con exclusién de las unidades que por esencia cumplen
tareas portuarias, no obstante que, en determinadas circuns-
tancias, se encuentran en condiciones de cruzar el mar; tam-
bién excluye a los destinados al balizamiento, los buques faro,
los afectados a servicios piblicos de practicaje, vigilancia fis-
cal, etc. y desde luego, los de recreo, no obstante su cardcter
de propiedad privada.
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Diversas clasificaciones se pueden hacer de los buques
de comercio: de acuerdo al tipo de navegacién que realicen
(lacustre, fluvial, marftima de cabotaje o de altura); en base a
la conformacién estructural (ordinaria, aligerada y de una o
més cubiertas corridas, de superestructura independiente 0
comunicante con la bodega); en relacién al tipo de servicios
que prestan & los embarcadores, etc.

Una clasificacién cominmente aceptada de los bugues
integrantes de la flota mercante mundial en relacion al servi-
cio que prestan es la que se muestra en los cuadros adjuntos.
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« Carga general Cabotaje De linea y tramps
Largas navegaciones
« Porta contenedores Full-containers (exclusivamente contendores)
Servicio buque mercante | +Carga especifica Frigorifico - Granelero (de liquidos o sélidos) - Maderero - Petrolero-
Gasero - Mineralero - Quimiquero, etc.
* Pasaje
* Especiales Pesqueros - Pasacables - Rompehielos - Factorfas , etc.
* De linea De carga, de servicio piblico, que opera en una ruta fija con itinera
rio regular,
Transporte marftimo * Tramps De carga que operan en viajes irregulares o sin programa previo de
Servicio a embarcadores un puerto de embarque a uno de carga.
» Servicio particular Dedicados exclusivamente a atender necesidades de transporte de
empresas industriales (estatales o privadas) a que pertenccen.

La evolucién de los distintos tipos de bugques no acusa un
avance similar al de los progresos técnicos que a diario se
registran ni es favorecida apreciablemente por el hecho de
que un 70% de las naves integrantes se renueve cada diez
afios. Es que el proceso se ve constrefiido, limitado por las
exigencias de las condiciones hidrograficas de las rutas, cana-
les, puertos, instalaciones de carga y descarga, almacenamien-
to, sin olvidar otros elementos de la infraestructura terrestre:
caminos y medios de transporte. A todo ello se debe agregar
que numerosos puertos no pueden recibir unidades con més
de 11 metros de calado y los canales a mangas que exceden de
los 25 metros.

'No obstante lo expuesto y teniendo en cuenta la rentabili-
dad que deben producir, cabe consignar que los de pasaje
como buques de linea practicamente han desaparecido debido
a la competencia de la aviacion; los pocos existentes se han
volcado al crucero turfstico y generalmente son
subvencionados por los Estados.

Los de carga general han decrecido en niimero debido a la
aparicién de formas especializadas de transporte, como los
porta contenedores, los porta barcazas y los graneles (liqui-
dos, slidos y gaseosos).

Las plumas o gnias que hoy disponen los buques, les
permite operar en cpalquier tipo de muelle.

Los bulkcarrier, cargueros de una sola cubierta y amplias
escotillas, estiban en sus bodegas granos o minerales a gra-
nel; han sucedido a los “tramps” y como sus calados no exce-
den en general de los 11 metros pueden entrar en casi todos
los puertos importantes.

Los porta contenedores (full-cointainers), de apreciable
rapidez operativa en los puertos preparados para recibir esta
clase de carga, carccen de grias que en cambio las poseen los
bugues denominados alimentadores.

Los porta barcazas (lash) transportan embarcaciones que
son una especie cada una de gran contenedor; cuando arriban
al fondeadero o rada sin necesidad de entrar a puerto y me-
diante una gria pértico de elevado poder arria al agua las
barcazas con sus contenedores o las toma de ellas. El bugue

no demora sus estadfas en puerto y ocupa una alta proporcion
de su vida dtil en la navegacién.

Los auto transbordadores, otra modalidad incorporada,
destinados a transportar remolques sobre ruedas especiales,
son capaces de sustituiralos porta contenedores en dreas donde
no es posible operar con contenedores. .

Los petroleros que llegaron al gigantismo, paulatinamen-
te han reducido su porte a unas 250.000 toneladas, ya que
cuando no encuentran boyas para la carga y descarga en aguas
abrigadas y profundas, tienen que recurrir al alijo con los gas-
tos consiguientes.

Un bugue mercante se distingue por las siguientes carac-
teristicas.

1. Uso o servicio: carga general, porta contenedores, petro-
leros, etc.

2. Disposicion de elementos: nimero de puentes, de bode-
gas, de palos, etc.

3. Tipo estructural: cubierta corrida, de pozos y tres islas,
cubiertas de abrigo y alcdzar levantado.

4. Aparato motor: miquina alternativa, turbina, motor diesel,

etc.

Combustible: clase, capacidad, consumo.

Dimensiones y medida: eslora, manga, puntal, calado,

desplazamiento, porte, tonelaje de arqueo y franco bordo.

W,

Individualizacion

La necesidad de individualizar a los buques ha hecho que
se les asignen distintos atributos que sirven para distinguir
uno de otro, haciendo a su identidad. Los més importantes
son: nacionalidad; nombre; nimero y nombre del puerto de
matricula y el tonelaje de arqueo.

Los Estados exigen el cumplimiento de una serie de forma-
lidades para acordar la nacionalidad. Debe destacarse la
diversidad de criterios existentes, que van desde el origen de -
los propietarios, lugar de construccién de la nave, hasta la na-
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cionalidad del capitdn, oficiales y tripulantes; pero, en definiti-
va, la nacionalidad que se adquiere se acredita con la bandera y
el derecho de enarbolarla se prueba con la matricula.

El nombre es fijado libremente por su propietario, pero
no debe ser igual al que use otro de las mismas caracterfsti-
cas. La reglamentacion contempla la posibilidad de cambio
de nombre y determina el lugar del casco en que se debe colo-
car, asf como el tamafio de las letras.

Matricular un buque, equivale a darle nacionalidad, do-
micilio y dominio; en la Repéblica Argentina el (inico puerto
de matricula es Buenos Aires; las formalidades inherentes se
cumplen ante la Prefectura Naval Argentina (Registro Nacio-
nal de Buques). Al matricularse la nave, subsidiariamente, se
le asigna: el niimero de matrfcula (que le confiere personali-
dad al buque y se lo anota en ambas aletas); la bandera (se iza
en el pico en navegacién y en el asta de popa encontriindose
fondeado o en puerto); el nombre (se lo exhibe en el espejo,
bajo el coronamiento y en ambas bandas a proa); y el nombre
del puerto de matricula (se lo registra a popa bajo el nombre
del buque).

El buque o ¢l artefacto naval es un bien mueble registrable.
Por ello, el dominio de todos los bugues debe anotarse ante el
registro que lleva la Prefectura Naval, tal como si fuera un
bien inmueble. En dicho Registro Nacional de Buques se
inscriben:

1. enla Matricula Mercante Nacional (identificdndose con
un nimero o letra y ndmero - por ejemplo M-3345) todos
108 que estdn sujetos a actos de comercio (buque mayor es
cl de més de diez toneladas y menor el de un tonelaje de
arqueo total inferior a esa cifra) ;

2. en el Registro Especial de Yates (identificindose con
letras y ndmeros - por ejemplo REY-1492) todos los des-
tinados a las actividades deportivas y de recreacién que
no realizan actos de comercio; de estas tltimas embarca-
ciones, aquéllas cuyo tonelaje de arqueo total sea inferior
a una tonelada se inscribirdn en un registro -llamado juris-
diccional- con sede en cada Prefectura o Subprefectura
(identificdndose con letras correspondientes a cada una
de esas dependencias y niimeros - por ejemplo: PARA-
1040), que significa Prefectura Parand (Entre Rios- 1040),

La inscripcion en la matricula nacional confiere al buque
o artefacto naval la nacionalidad argentina y el derecho a enar-
bolar la bandera. Al inscribirse, la Prefectura Naval Argenti-
na otorga un “Certificado de Matricula” en el que consta su
nombre, el de su propietario, el mimero de matrfcula y la me-
dida de los arqueo total y neto (cuando se trate de un buque) y
otros datos contenidos en el folio de inscripcién y otras ano-
taciones relativas a la disponibilidad del bien. La eliminacién
de la matricula corresponde en los siguientes casos: por
innavegabilidad absoluta o pérdida total comprobada y de-
clarada por la Autoridad Marftima; por presuncién fundada
de pérdida; por desguace; o por cancelacién de la inscripcién
a solicitud de su propietario.

Entre los documentos que debe llevar un buque mercan-
te se encuentran: el certificado de matricula; el libro de rol de la

tripulacion; los certificados de arqueo, de seguridad y de
francobordo; los libros diarios de navegacién y méquinas; la
documentacion sanitaria; la lista de pasajeros y libro de quejas
en los buques de pasaje; la documentacion referida a la carga
que se transporta (recibos provisorios y conocimientos de em-
barque); documentos de embarco de los tripulantes; etc. No
obstante, deben consultarse la Ley 20.094 (de la navegacién), el
Régimen de la Navegacién Maritima, Fluvial y Lacustre
(REGINAVE) y los Convenios Internacionales correspondien-
tes (por ejemplo FAL (Facilitacién del transporte maritimo
internacional) y SOLAS (Seguridad de 1a vida humana en el
mar) -Protocolo 88-),

El personal embarcado (capitin, oficiales y demds tripu-
lantes) debe estar registrado y habilitado para tal fin (ejercer
profesion, oficio u ocupacién) por la Autoridad Maritima;
poseer su documento de embarco (libreta de embarco) y estar
registrado en ¢l libro de rol y en la hoja de rol del despacho de
entrada y salida del buque.

El capitén es la persona encargada de la direccién y go-
bierno del buque. Es delegado de la Autoridad Marftima para
la conservacién del orden a bordo, y para su seguridad y sal-
vacién, asf como la de los pasajeros, tripulantes y carga. Los
tripulantes y pasajeros le deben respeto y obediencia en todo
cuanto concierne a las referidas funciones.

Los pricticos, pilotos y baqueanos (estos cuando no
fueren parte de la tripulacién), son consejeros de ruta y ma-
niobra del capitdn (en buques extranjeros ademds son delega-
dos de la Autoridad Maritima), desempefiando sus funciones
en zonas obligatorias y segtin el tamafio de los buques.

El propietario del buque es su duefio (persona fisica o
juridica). El armador es quien lo utiliza, poseyendo su dis-
ponibilidad para uno o mds viajes. Agente maritimo es la
persona designada para representar ante los entes piblicos y
privados (Prefectura, Aduana, justicia, etc.) al capitdn, pro-
pietario o armador; no puede representar a estos dos dltimos
cuando tuvieren domicilio en el lugar.

En lo que concieme a las unidades de la Armada Ar-
gentina y de la Prefectura Naval Argentina, por estar éstas
bajo la jurisdiccién del Estado, en cualquier lugar en que s¢
encuentren izan el pabellén nacional y acreditan su uso con la
palabra de su comandante o capitdn, quien posee documentos
oficiales reafirmatorios.

Las unidades de la Prefectura Naval Argentina ostentan:

1. segdn el caso, en el espejo el numeral (pintado en color
negro) y el escudo nacional: GC -escudo- 24;

2. en la superestructura, a ambas bandas, el nombre de la uni-
dad: MANTILLA; y las banderas del Cédigo Internacional
de Sefiales que representan el distintivo internacional;

3. en el casco, en ambas bandas en proa (amuras) el numeral
(pintado en color negro): GC-24;

4. segin el caso, también en ambas bandas (través) el nom-
bre de la institucién: PREFECTURA.

Todo buque posee un numeral o sefial distintiva (caracte-
ristica internacional de la estacién de comunicaciones) com-
puesta de cuatro banderas del C6digo Internacional de Sefia-
les para hacerse conocer o llamar a otra nave,
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Otro signo indicativo que hace a la personalidad del bu-
que mercante es la contrasefia o distintivo creado por la
empresa armadora; el gallardete se iza en el asta bauprés en
puerto o fondeado y en una driza del palo en navegacién. Los
colores y letras con que se pinta la chimenea coadyuvan a la
identificacién.

Q

Contrasefias

Buques y embarcaciones de la Prefectura Naval
Argentina

Ampliando lo antes dicho, la Prefectura Naval actda, con
cardcter exclusivo y excluyente, en*:

1. Mares, rios, lagos, canales y demds aguas navegables de
la Naci6n que sirvan al trifico y comercio interjurisdiccio-
nal, y en los puertos sometidos a la jurisdiccidn nacional,

2, Antdrtida Argentina, Islas Malvinas y demds islas del
Atléntico Sur.

3. En las costas y playas maritimas hasta una distancia de
cincuenta (50) metros a contar de la linea de la més alta
marea y en las mdrgenes de los rios, lagos, canales y de-
mds aguas navegables, hasta una distancia de treinta y cinco
(35) metros a contar de la linea de la més alta crecida ordi-
naria, en cuanto se relaciones con el ejercicio de la policia
de seguridad de la navegacién.

4. A bordo de los buques en aguas jurisdiccionales y en los
de bandera argentina que se encuentren en el mar libre.

5. A bordo de los buques de bandera argentina que s¢ en-
cuentren en puertos extranjeros, especificamente, en todo
lo referente a la policia de seguridad de la navegaci6n y al
ejercicio de la jurisdiccién administrativa de la navega-
cién y, en general, en todo caso en que, de acuerdo con ¢l
derecho internacional ptblico, no sea de la competencia
del Estado jurisdiccional local.

6. Zonas de seguridad de frontera maritima y en las mirge-
nes de los rios navegables, de acuerdo a lo previsto en la

* Jurisdiccién en In que debe actuar ejerciendo el poder de policfa del
Estado.

* El detalle exhaustivo puede encontrurse, particularmente, en la Ley Gene-
ral de la PNA (18.398), en la Ley de la Navegecion (20.094), aunque hay
otris leyes y reglamentos (por ejemplo: el REGINAVE —-Régimen de la Na-

ley de jurisdicciones de las fuerzas de seguridad, al sélo
efecto de los delitos de competencia federal. Asimismo
actuard en cualquier Jugar del pais a requerimiento de la ~
Justicia Federal. -

En este dilatado espacio, la actividad mayor resulta del
ejercicio de la policia de seguridad de la navegacién y la pro- ~
teccién del medio ambiente, la seguridad pablica; la protec-
ci6n de los recursos naturales de las aguas maritimas y fluvia-
les y el deporte ndutico. ~

Algunas de las tareas son 3: -

1. elcumplimiento de los deberes y el ejercicio de las facul-
tades atribuidas por leyes y reglamentos generales a la ~
autoridad maritima ¢;

2. la intervencién en todo lo relativo a la navegacion ha-
ciendo cumplir las leyes que la rigen; ~

3. lafiscalizacién de la construccién de buques, matricula- —
cién y extensién de los certificados de seguridad (cons-
truccién, equipo, francobordo, etc.);

4. lainspeccidn de los equipos e instalaciones de seguridad ~
de la navegacién y el medio ambiente de los buques na-
cionales; inspeccién de buques extranjeros a pedido del
estado de abanderamiento o en su cardcter de autoridad —
maritima y del Estado rector del puerto; -

5. el contralor del cumplimiento de las reglamentaciones

nacionales y convenios internacionales sobre navegacién

en puertos, rios y mares; oy
la asistencia y salvamento marftimo, fluvial y lacustre; _

la extraccion, remocién o demolicién de obstéculos o

peligros para la navegacion maritima o fluvial de juris-

diceidn nacional; -

8. la ayuda a la navegacion por medio de la comunicacio-
nes radiales de seguridad y la emisién de avisos a los
navegantes; a

9. la habilitacién del personal de la marina mercante y de- =
portiva y preparacién profesional de su personal de ma-
rinerfa; =.

10. el control sobre el cumplimiento por parte de los bugues -
de las normas nacionales y provinciales sobre activida- _
des extractivas (exploracidn y explotacién de los recur-
sos naturales de las aguas, lecho y subsuelo de los lagos, =
rios, aguas inferiores y jurisdicciones maritimas (aguas
interiores, mar territorial y zona econémica exclusiva);

11. el auxilio a las autoridades competentes en cuestiones
migratorias, aduaneras, impositivas, sanitarias y demas ~
responsabilidades fiscales:

12. elauxilioa la Justicia Federal y Ordinaria;

13. llevar el Registro Nacional de Buques que comprenderd el =
Registro de Matricula de los buques argentinos y el Regis- <
tro de Dominio v demds derechos reales, gravimenes,
embargos 0 interdicciones que recaigan sobre los mismos,

P o

vegacién Mariuma, Fluvial y Lacustre-; el REGISEPORT -Régimen de ia —
Segundad Portuaris-; etc.)

* La Prefecturn Navai es ia sutoridad marftima argentina conforme lo esta-
blece su Ley General -18.398, artfculo 5 inciso 1), en concordancia con lo ™~
dispuesto en el articulo 10, incisos ) y g) de la Ley 18.711.

-

=
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14. el otorgamiento del uso y cese de bandera a los buques
argentinos en cumplimiento a lo dispuesto por las autori-
dades pertinentes;

15, la atencién y direccién del servicio de radiocomunica-
ciones para la seguridad de la navegaci6n y en salvaguar-
da de la vida humana en el mar y el servicio de radiodifu-
$i6n para Ja seguridad de la navegacion;

16. la intervencidn en lo que sea de su competencia en todo
lo relativo a la caza y pesca mar{tima y contribuir al cum-
plimiento de las leyes y reglamentos nacionales que rijan
€N esa materia,

17. la prevencitn de la comisidn de delitos y contravencio-
nes y la intervenci6n en caso de que hayan ocurrido,

18. Lainstrucci6n de los sumarios en caso de delitos, contra-
venciones y acaecimientos a la navegacién, en puertos y
aguas de jurisdiccidn nacional o los ocurridos a los bu-
ques argentinos en el mar libre.

Para cumplir la misién que le compete en su cardcter de
brazo del Poder de Policia del Estado, conforme la legislacién
especifica en la materia, la Prefectura Naval Argentina cuenta
con medios de superficie (acudticos), aéreos y terrestres de
distintas capacidades y alcances, algunos de los cuales se
aprecian en las figuras agregadas.
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En su flota de buques y embarcaciones el niicleo principal
lo constituyen los Guardacostas, unidades éstas capaces de
realizar operaciones de patrullaje, salvamento y vigilancia pro-
longadas en zonas ocednicas (marftimas de altura y costeras) y/
o fluviales; embarcaciones para salvamentos, lucha contra

incendios y proteccion ambiental, especiales para dichos servi
cios; artefactos navales para el reflotamiento (grdas); diversar
lanchas con flotadores neumdticos con y sin casco rigido, de
acero, aleaciones ligeras, plisticos 0 madera; transportes de
personal y cargas; destacamentos flotantes, elc.



CAPITULO 2
ARQUITECTURA NAVAL

CONSTRUCCION NAVAL
SISTEMAS DE CONSTRUCCION DE BUQUES

En la época en que el material principal de la construccién
era la madera, el esqueleto casco se integraba, esencialmente,
con numerosas cuadernas, contrecuadernas, durmientes, baos
con sus puntales, la quilla como columna vertebral, un par de
quillas laterales y dos mamparos transversales, uno a proa -el
de colisién o abordaje- y otro a popa. Este conjunto constitu-
ye el sistema de construccién transversal, que se adapta
perfectamente a buques de reducidas dimensiones.

La construccién naval metdlica presenté en sus primeros
intentos los mismos tipos estructurales que los de madera, que
sirven de apoyo al forro exterior pero no ofrecen resistencia
alguna a los esfuerzos longitudinales, que precisamente son
los de mayor intensidad a medida que aumentan las esloras y
desplazamientos de los buques.

Los progresos de la metalurgia indujeron a aceptar el sis-
tema llamado construccién longitudinal, constituido por vi-
gas continuas de proa a popa (vagras), distanciadas entre sf
unos 75 centimetros en toda la regién comprendida entre el
plano de crujfa y el pantoque. Desde éste hasta la cubierta
inferior el espacio de separacion entre las vagras era aproxi-
madamente ¢l doble de la mencionada distancia. Estos ele-
mentos estaban {ntimamente unidos al forro exterior € inte-
rior, de manera que resultaban como constituidos por hierro
en dable T al ser hecha la unién; de tal modo, quedd
autométicamente armado un doble fondo hasta la cubierta in-
ferior. También se reforzaba extraordinariamente la cubierta
superior, a cuyo efecto no s6lo eran los baos de positiva ro-
bustez, sino que se disponia de una serie de planchas
intercostales (esloras) hechas firmes a la cara superior o infe-
rior de aquéllos, y que recibfan por la parte superior las hila-
das de planchas de la cubierta. De este modo se lograba for-
mar una doble cubierta celular que reforzaba extraordinaria-
mente la estructura.

Asimismo, habfa mamparos transversales a distancias no
mayores que el valor de Ia manga, y dos mamparos longitu-
dinales & 1a altura de la sala de méquinas, para cohesionar los
esfuerzos existentes o resistentes de los transversales y, ade-
mds, mamparos parciales interpuestos entre los totales.

Este sistema posefa, sobre el transversal, la ventaja'de su
considerable economfa de peso, gran resistencia longitudinal
y gran seguridad debida al doble fondo y mamparos, pero
ofrecia el inconveniente de la dificultad de ejecucibn, por
tener que dar a las vigas longitudinales doble curvatura, asi
como resultaba dificultosa la conservacién de las lineas trans-
versales al construir el buque; y si se trataba de embarcacio-
nes, no resultaba préctica su aplicacién, porque la reparti-
cién de los fondos exigfa dimensiones de planchas inacepta-
bles por su pequeiiez.

Hoy en dfa, contindian construyéndose las embarcacio-
nes ajustédndose al sistema transversal puro, mientras que
en los buques, teniendo en cuenta que los esfuerzos de
flexién no son de temer més que en la parte central, el sis-
tema longitudinal se aplica sélo parcialmente.

La conjugacién de ambos sistemas ha dado origen a un
tipo de construccién mixto, de acuerdo con el cual se han
construido numerosisimos buques, y que se basa en el hecho,
ya apuntado, de que laresistencia longitudinal ha de ser méxi-
ma hacia la medianfa del casco, en donde son méximos 10s
esfuerzos flexores. En consecuencia, se dispone la estructura
central de acuerdo con el sistema longitudinal y la de los ex-
tremos siguiendo el sistema transversal. Se aumenta la altura
de las varengas al mismo tiempo, para poder alojar en los
espacios entre ellas comprendidos -doble fondo- los tanques
de agua y combustible, con lo que se logra la ventaja de dis-
poner de pesos bajos, regulables, susceptibles de influir en el
asiento del buque, en la estabilidad y, al mismo tiempo, de
economizar espacio (til, que puede ser empleado en el trans-
porte de carga rentable.

La teorfa modema de la construccion en los astilleros es la
de trabajar directamente, en lo posible, en plano y con soldadu-
ra. Se prefabrican trozos del buque de tal manera que esas divi-
siones sean compatibles con la capacidad portante de las griias,
de dimensiones manipulables y, ademds, que ¢l consiguiente
armado y ajuste de un block con otro sea facil y répido.

Los sistemas de construccién procuran la mejora de las
estructuras del bugue y no atienden a su aspecto exterior.
Las mayores diferencias observables en el casco, correspon-
den a las diversas formas de proas y popas, resultantes de la
biisqueda de lineas 6ptimas que permitan aguantar mar grue-
sa, desarrollar velocidades y facilitar la accién del timén v
hélice de acuerdo con ¢l destino del buque.

Con el incremento de la soldadura eléctrica, los bugues no
llevan més rodas fundidas o forjadas; se construyen con cha-
pas de acero naval, moldedndolas sobre una serie de marcos y
refuerzos interiores,

En estos casos se¢ acostumbra a preparar la roda y proa
separadamente, y luego de terminadas se las suelda al resto
de la estructura de la nave, y las chapas del forro se colocan
verticalmente. Este tipo de construcci6n permite dar a la proa
un gran abanico en su parte superior.

Entre las proas, por sus formas, se distinguen los siguien-
tes tipos:
normal;
recta;
inclinada;

. lanzada,
5. maier, con proa acucharada muy redonda y con

cuadernas casi triangulares, y una roda abanicada, que con
mal tiempo se comporta mejor que la normal; y

B
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6. bulbo o gota de agua, muy usada pese a que la proa
embarca mucha agua, mejora las condiciones de veloci-
dad en general y con mal tiempo; ésta en su aspecto exte-
rior se distingue por el hinchamiento, que tiene como mi-
sién modificar el sistema de olas superficiales que genera
el bugue al moverse (resistencia por formaci6n de olas
superficiales) para que la hélice trabaje en mejores condi-

ciones.
J — _/
rects inclinada maier acucharada
=_h 7
acucharada hacia adentro  lanzada
y con bulbo
Formas de proas

La popa ha de tener una forma que facilite el paso de los
filetes liquidos en ¢l movimiento hacia el vacio producido
por la marcha, que evita la formacién de remolinos y permite
la acci6n eficiente de timén y hélice. Entre las popas cabe
consignar:

1. crucero, que tiene lanzamiento a bovedilla sobre la linea
de flotaci6n y, corrientemente, presenta una vuelta consi-
derable hacia adentro, pudiéndose obtener con ella lineas
més finas de las estructuras de popa. Se aplica a los bu-
ques de guerra e inclusive a muchos mercantes répidos,
mixtos, y cargueros de elevado desplazamiento;

2. redonda, que es usada en veleros y buques de carga; consta
de una superficie continua curva que llega al agua;

3. cuadrada, con una superficie transversal casi plana deno-
minada espejo, que sale fuera del codaste, abrigando al
timén;

4. de remolcador; y

5. llana.

N\ f T
\ u
redonda crucero cuadrada

L

Pope de un remolcador

CAPITULO 2

La tendencia actual consiste en construir proas no muy
lanzadas, ya que aumentan la eslora total, con lo cual se difi-
culta la maniobra en puerto, abanicadas y con o sin bulbo,
costados verticales y popas de crucero, por su gran capacidad
y buenas caracteristicas para la propulsion.

En lo que concierne a la estructura se divide el casco en el
mayor niimero de compartimientos estancos, de dimensiones
compatibles con el aprovechamiento del espacio. La subdivi-
sién en altura se consigue con las cubiertas; la denominacién
actual de cada una de ellas es con letras, por ejemplo, cubier-
ta A, cubierta B, etc. (en buques militares y guardacostas,
con nimeros).

La cantidad de cubiertas, su forma y extensi6n, dio lugara
la clasificacién cldsica de tipos de cubierta corrida, de abri-
go, y alcézar levantado y sus variantes. Actualmente, se con-
sideran dos tipos bésicos: el de buque de fuerte escantilién -
(cargas densas y proyectado para el méiximo calado permiti-
do) y buque de superestructura completa (de escantillon mds
débil, utilizado para cargas ligeras y de mucho volumen).

Cubierta de interperie

Agreguemos 4 10 expuesto, que los cargamentos de fluido
han obligado a desarrollar una rama de construccién con per-
sonalidad propia.

i PR TR v
X 1 = v *
Petrolero Autoestiba de cargs de granel

e we s vis wags Shsos Hgee cdibic o e

Al constructor en tales casos se le presenta el problema de
las presiones que ejerce el liquido interior contra los costa-
dos, fondos, cubiertas y todas las partes o estructuras en gene-
ral, enormemente incrementadas por el efecto del movimien-
to que a dichas masas de carga liquida imprime la marejada.

Sigue a éste el de la estanqueidad, que depende de 1a ma-
yor o menor viscosidad del cargamento, ya que hay que evitar
no sélo las pérdidas del liquido en estado de tal, sino la de los
vapores que éste continuamente desprende, con ¢l consiguien-
te peligro de inflamacién o explosién.

La necesidad de disponer de tanques de expansién para
evitar consecuencias nocivas a causa de la dilatacién del car-
gamento, obliga, asimismo, a estudiar tipos especificos de
buques para este transporte.

La estabilidad plantea el problema del efecto pernicioso
que sobre ella puede ejercer el nivel libre de la masa liquida
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(efecto de superficie libre que produce elevacién virtual del
centro de gravedad), bajo la accién de la marejada.

Finalmente, el debido aislamiento de los tanques de carga
con cofferdams, o espacios entre mamparos transversales lle-
nos de agua, la ventilacién y el proyecto que depare la méxi-
ma proteccién contra incendios o explosiones, acaban de re-
dondear el cuadro del problema.

En consecuencia, con lo expuesto, digamos que los buques
petroleros (y otros buques tanques para graneles liquidos), in-
teriormente se subdividen por numerosos mamparos estancos
transversales y longitudinales; a diversos tanques se les super-
ponen cdmaras de expansién de limitada superficie. Constan,
en general, de dos mamparos longitudinales principales y seis
o nueve tanques divididos, a sy vez, por mamparos longitu-
dinales, con lo que se disminuye el nivel libre de liquido en el
caso de que cualquier tanque no pueda ser llenado por comple-
to y contribuyen a reducir los esfuerzos de inercia.

Los tanques quedan aislados del sistema propulsor (que
se instala a popa) y bombas, como asi también de los demds
compartimientos por medio de cofferdams.

Los cargamentos de dridos, carbén, minerales y también
granos, se transportan ventajosamente en bugues especiales de
estiba automidtica (bulk-carriers) en que las operaciones de
carga pueden hacerse sin la ayuda de la mano de obra habitual.

Se caracterizan por sus anchas escotillas con brazolas altas,
Ia ausencia de falsos puentes y también, a veces, por una con-
formacién de los altos como tolva de molino tumbada, cuya
inclinacién corresponde, aproximadamente, a la pendiente de
derribo de la mercaderia que se transporta para la descarga; la
dimensién de las escotillas también facilita la maniobra.

Finalmente, la construccién naval tradicional exige en los
. astilleros la existencia de una ibos o sala de trazado,
en donde se dibuja en tamafio natural las lineas del casco, usan-
do para ello enormes reglas, compases, escuadras, etc. Dicha
instalacién es necesaria porque a diferencia de un edificio, por
elevado o complicado que sea, puede construirse simplemente
partiendo de sus planos en escala, ya que las superficies que
forman, salvo casos especiales, son planos perpendiculares en-
tre s que al cortarse forman aristas rectas. En cambio muy dife-
rente es el caso de un buque; la necesidad de abrirse paso en las
aguas obliga a afinar la proa y la popa, semejdndolo al cuerpo
de los peces. Para realizar esas superficies y lineas se hacia
necesario trazarlas en tamafio natural, en el gigantesco tablero
de dibujo que es el piso de una sala de gélibos.

La aparici6n de 1a computadora ha cambiado ese aspecto
y traido consigo la variacién en el método cldsico de repre-
sentar las superficies curvas del casco por sus intersecciones
en tres planos perpendiculares entre si.

La aplicacién de la computadora permite eliminar el tra-
bajo de trazado de las lincas en escala natural y de la toma de
plantillas de madera también en escala natural para recortar
las chapas de acero y darles la forma exacta necesaria para
formar parte del forro y demés elementos del casco,

NOMENCLATURA GENERAL
Dimensiones

Eslora es la longitud del buque medida de proa a popa. Se
pueden considerar varias esloras. Por ejemplo, la que da idea

del espacio que ocupa el buque longitudinalmente de punta a
punta; total o eslora méxima, se mide del extremo mds sa-

liente de proa y el mds saliente de popa. La que corresponde
al plano de flotaci6n, denominada eslora de flotacién v, fi-
nalmente, la que da un criterio del largo de la obra viva, eslo-
raentreperpendknlares,queesladxstancnaenmlapera
pendicular a la flotacién trazada por el perfil exterior de la
roda y la perpendicular al mismo plano, desde el punto de
interseccién de la flotacién con el eje del timén.

[-— = = — eskom méxima o de punta 8 punta

Manga es el ancho del buque, se mide de banda a banda;
puede haber distintas dimensiones de mangas; siempre se debe
especificar en dénde se toma, asi, por ejemplo, en la cuaderna
nimero X, a la altura de la cubierta principal; manga en cuader-
na niimero V, en cubierta baja y dentro del forro. Al decirse
solamente manga, s¢ sobreentiende la manga méxima, que es la
distancia entre las tangentes a los costados en la seccién maes-
tra (cuaderna maestra), perpendiculares al plano de flotacién.

Puntal es la altura o distancia vertical comprendida desde
el canto superior de la quilla hasta las diversas cubiertas, en el
centro de la eslora del buque. El puntal de trazado es la dis-
tancia vertical medida en el centro del buque, desde el canto
superior de la quilla a la interseccién con el canto de la cara
superior del bao de dicha cubierta,

Agreguemos que tanto Ja eslora como la manga y el puntal
se miden en metros, aunque también se suelen medir en pies
(1 pie = 0,305 metro).

Calado es la distancia entre el plano de flotacién y el que
pasa por la cara inferior de la quilla (1fnea de base). Dicho de
otra forma, es la amplitud vertical de la parte sumergida del
buque. Su conocimiento tiene mucha importancia por cuanto
constituye la medida del espacio ocupado verticalmente por
el buque debajo del agua; permite, por consiguiente, saber si
podrd navegar por parajes de profundidad determinada.

El calado asf definido es también conocido como calado
hidrostético pues es el que interviene en los célculos de esta-
bilidad.

Pero en ciertos bugques -especialmente los multihélices y
los de formas finas como los buques militares o los guarda-
costas- ese calado no siempre es representativo del que se
debe tener en cuenta a los fines de pasar lugares de bajas pro-
fundidades. En este tipo de buques, las hélices, los timones y
algunos apéndices del casco (componentes de instrumentales,
aletas compensadoras de rolido, etc,) pueden hallarse sobre-
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saliendo de la quilla, de alli que la linea de base a tener en
cuenta es la del apéndice mds saliente, por lo cual la linea de
calados debe referirse a la base de estas salientes y a este ca-
lado suele denomindrselo calado de seguridad.

Asiento es la diferencia entre los calados de proa y popa.
Cuando la quilla es paralela a la flotacién, el calado del buque
resulta uniforme en toda su eslora -asiento parejo-, pero no
sucede asf generalmente, pues los buques suelen tener en na-
vegacién mayor inmersion a popa que a proa, lo cual es con-
veniente para su buen gobierno. Hay necesidad de distinguir
los calados en proa, en popa y al medio. Si la quilla no esté
deformada, el calado al centro es igual a la semisuma de los
valores a proa y a popa. Cuando el calado es mayor a popa se
dice que el asiento es positivo (o apopante) y si es mayor a
proa, el asiento es negativo (o aproante). Hay una tendencia
con ¢l buque en movimiento y es que los buques de formas
finas se asentardn de popa y los de formas llenas de proa.

Para medirlos, se acostumbra a marcarlos en ambos cos-
tados del buque, a proa y a popa, y a veces también en el
centro, con graduaciones que reciben el nombre de escalas
de calados, hechas sobre una recta que précticamente es per-
pendicular a la quilla.

Los calados se miden en pies ingleses o en decfmetros y,
generalmente, se gradian en pies a una banda y en decimetros
en la otra (ocasionalmente en metros). Los nimeros que indi-
can pies tienen una altura de medio pie (6 pulgadas), y entre un
niimero y otro hay un espacio de 6 pulgadas (1 pulgada = 0,
0254 - 12 pulgadas = 1 pie = 0,3048). Los nmeros que indican
el calado en decfmetros tienen una altura de un decimetro, y
entre uno y otro el intervalo es de un decimetro; por ello, se
graban s6lo las unidades pares, pero cuando los nimeros tie-
nen una altura de medio decimetro la numeracién es corrida.
Los pies se marcan en nimeros romanos y los decimetros en
niimeros ardbigos y, tanto unos como otros indican el calado
que comprende a la flotacién que pasa por su borde inferior.

En la figura siguiente podemos leer los siguientes calados:

Escala de calados

Lalincaabindica X (diez)
La linea be indica X (diez)
La linea cd indica XI (once) pies

La linea de indica XI (once) pies 9 pulgadas

La lfnea ab indica 56 decimetros o sea 5,60 metros
La linea bc indica 58 decimetros o sea 5,80 metros
La linea cd indica 60,5 decimetros o sea 6,05 metros
La linea de indica 63 decimetros o sea 6,30 metros

pies
pies 6 pulgadas

A cada calado corresponde un desplazamiento, o sea e‘l\
peso del volumen de agua desalojada por el buque en tonela-
das métricas.

Pero también, a cada peso del buque corresponde un des-
plazamiento; cominmente se acostumbra a establecer los si-
guientes, que se miden en toneladas métricas.

1. Desplazamiento en rosca, peso del bugue al botarse, to-
talmente vacio su casco.

2. Desplazamiento en lastre, peso cuando estd armado, listo
pamrecnblrlacarga, aprovisionamiento y pertrechos. Es
decir, sin carga, pasaje, equipaje, tripulacién, viveres, agua,
combustible, pem'echos ni accesorios. Se lo denomina tam-
bién peso propio del buque o desplazamiento liviano. “(\d

3. Desplazamiento en carga o total, peso que corresponde
al buque cargado a la marca de franco bordo y listo a zar- S
par.

En el bugue mercante interesa conocer el porte, que es el
peso disponible que puede afiadirse al peso propio, sin llegar
a exceder el desplazamiento total o en carga. Por porte bruto
se entiende la diferencia entre el desplazamiento total o en
carga y el desplazamiento en lastre. De este porte se deduce el
porte neto, que representa la méxima carga comercial til, el
peso de todo aquello capaz de producir flete: pasaje, viveres,
agua y equipaje que le corresponde y carga que se puede
estibar.

Tanto los desplazamientos como los portes se expresan
en toneladas métricas. (fen % pesc)

El exponente de carga tiene su expresion en la diferencia
de calados entre los correspondientes al desplazamiento total
y al desplazamiento en lastre, y se indica de acuerdo con la?
escala de calados, o sea en decimetros o en pies.

Al comparar entre sf las unidades militares y los gnaxda—
costas, se hace referencia al desplazamiento o peso de la nave
que puede sufrir variaciones conforme a las circunstancias,
pero dichas fluctuaciones son pequeiias si se cotejan con las
que suelen experimentar comiinmente los buques mercantes
debido a los amplios mérgenes entre los que oscilan, en peso
y volumen, las distintas mercancias que se arruman en las bo-
degas.

El buque mercante debe poseer caracterfsticas individua-
les, propias, que permitan confrontarlos con otros, ya sea para
establecer su valor, calcular derechos aduaneros y portuarios
y para la debida intervenci6n en las transacciones y contratos
de que es objeto.

Por ello, ademés del porte a que nos hemos referido, se
han dictado normas y reglas generales a las que todos estan

sujetos y que, con determinadas férmulas, llegan a producir y

una cifra que es proporcional nlncapacndaddecadauno.queﬁ -

se [lama tonelaje de arqueo o capacidad ciibica. .
Por arqueo sc entiende la capacidad cibica de ciertos y o
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determinados espacios cerrados de un buque, medida en for-
ma convencional y expresada en unidades volumétricas con-
vencionales (una tonelada de arqueo es igual a 2,832 metros
cibicos y equivale a 100 pies ciibicos ingleses).

Tonelaje de o tonelaje de registro brutg es
la capacidad de los espacios de la nave, tales como lugares
destinados a las méquinas, calderas, tanques de petr6leo, car-
boneras, tanques de agua y alimentacién, cisternas de agua
potable, tanques de balanceo, bodegas, pafioles, alojamientos
destinados a tripulantes y a pasajeros, ciertas superestructu-
ras cerradas, etc.

Am%mj_em es el que se obtiene del total
al efectuar ucciones prescritas por la reglamentacién y

representa el del ucir fletes, como
también sobre el que se computan los derechos de puerto,
tales como remolque, practicaje, permanencia, etc. El certifi-
cado de arqueo que s¢ extiende tiene valor mientras que en el
buque no se efectiien modificaciones que puedan alterar los
datos consignados en ¢l documento.

El franco bordo representa la cantidad de obra muerta o
parte del casco que debe, por lo menos, emerger en méxima
carga del buque, en distintas regiones y estaciones del afio en
el mar y, ademds, sefiala la que corresponde a la navegacion
en agua dulce. Desde otro enfoque podria pensarse que repre-
senta el plano de méxima inmersién de un buque en ciertas
condiciones.

La necesidad de asegurar al buque, como medida precau-
toria, la existencia de una reserva de flotabilidad -que evite
la afectacién de las condiciones de navegabilidad por exceso
de carga, por la accién de los malos tiempos y constituya una
protecci6n de la vida de tripulantes y pasajeros- ha motivado
la fijacién de reglas internacionales que establecen la posibi-
lidad de carga méxima en cada buque, de acuerdo con sus

Los buques -segtn el tonelaje, el tipo de servicio al que
estén afectados y el tipo de navegacién que realicen- llevan a
la mitad de la eslora, marcadas a punzén y pintadas a ambas
bandas ¢l disco y/o lineas del franco bordo.
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Marca de francobordo para nuvegacién marftima y
fluvial, con linea de cubierta

La marca o franco bordo, en forma visible e imborrable,
sefiala en cada nave el plano méximo de inmersi6n de la care-
na para cada estacién del afio y parajes en que se navegue.
Las lfneas de carga méxima que contemplan lo expuesto de-
jan el margen suficiente de flotabilidad, reserva que en gene-
ral varfa entre el 20 y 35% del desplazamiento.

‘Se designa franco bordo a la distancia medida vertical-
mente sobre los costados del buque a mitad de su eslora, a
pmﬁrdelamistasupaiordelalincadecubimprincipal
hastalaaristasupaiordelalineahorizomal(dczs mm de
alto) de méxima carga. La escala, marca fundamental ésta,

que circundada por un disco {ojo de Plimsoll) indica la altura
de 1a flotacién permitida en agua de mar en verano a 17°5
centigrados con 35 %w, de salinidad, correspondiente a un

peso especifico relativo de 1,028.
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Los de navegaci6n maritima llevan el disco y las marcas
indicadas en la figura precedente. La linea vertical con las
adicionales de carga, se sitia a 540 mm a proa del centro del
disco; a popa de dicha vertical se ubica la linea de carga méxi-
ma en agua dulce. Las letras que acompaiian a las lineas tie-
nen el siguiente significado: TD (tropical agua dulce), D (agua
dulce), T (tropical agua salada), V (verano - el borde superior
de la linea de verano esté sobre el mismo nivel que el borde
superior de la linea horizontal que pasa por el centro del dis-
co), I (inviemno), IAN (invierno Atldntico Norte).

La distancia vertical a que se debe encontrar el centro del
disco, desde el borde superior de la cubierta principal, es la
que establece el certificado de franco bordo y con la cual se
relacionan las demds lineas.

Si la inmersién del casco fuera igual en agua de rio, como
en la de mar; si 1a temperatura de las aguas fuere la misma en
todas las estaciones y si las condiciones de tiempo fueran igua-
les en todos los mares y estaciones, bastarfa la marca asi tra-
zada por el centro del disco para sefialar 1a lfnea de méxima
carga;perolamaﬁdadnoesésta,elbuquesesumergems
cuando sale del agua de mar y entra en agua dulce, y vicever-
sa: las distintas temperaturas de las aguas y la variacién de su
salinidad alteran la densidad, por lo que el casco se elevard
(alentraraaguasalada)osumcrgiré(alentraraaguadulce)y
las aguas estardn mds o menos agitadas segiin sea la estacién
y el lugar. La reserva de flotabilidad considerada lo ha sido
para la estacién de verano en el mar. Teniendo en cuenta lo
que se acaba de expresar, en las regiones tropicales ¢l mar es
generalmente bonancible, ¢l bugue en estas latitudes puede
cargarmﬁsoseaelﬁanoobordosctémcnor;cncambio.en
invierno las aguas estéin agitadas, la reserva de flotabilidad
tiene que ser mayor, por lo tanto el buque debe cargar menos
durante esta estacion y si ha de soportar los duros temporales
del Atléntico Norte necesitard un mayor franco bordo y la
linea de carga estard més baja.

En consecuencia, los distintos franco bordos son marca-
dos en el costado sobre una especie de peine colocado hacia
proa del disco, dividido en dos grupos horizontales de marcas
hacia ladetechaybacialaizquiadadennalfneavcnical; las
de la derecha, se refieren a inmersién en agua salada y las de
laizquierda.inmersiéncnaguaduloe;dcmanmta]quela
arista superior de la linca de verano V corresponde exacta-
mente con la marca fundamental que atraviesa el disco.

En nuestro océano, el paralelo 40°S marca el lfmite de las
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aguas de verano e invierno. El Convenio Internacional sobre
Lineas de Carga 1966, establece 3 marcas: para el caso de
buques de carga comiin, para los que transportan cubertadas
de madera y para los veleros.

Las embarcaciones que no deban usar la marca establecida
por el Convenio Internacional sobre Lineas de Carga por no
navegar en el mar en viaje internacional, deberdn usar las que
establece la reglamentacién nacional para los buques de nave-
gacién marftima nacional y fluvial (hoy la Ordenanza N° 8/79).

Quedan exceptuados los buques de menos de 20 metros
de eslora, los rcmolcadom los buques de salvamento y para
priicticos, los pesqueros, las dragas, las chatas de compuerta,
los buques deportivos (yates de recreo que no se dediquen a
ningtin trifico comercial), algunos dedicados al transporte de
arena y canto rodado (tipo cofferdam), los afectados al
transporte de pasajeros, los de navegacion interior de puerto
y los de tonelaje bruto inferior a 150 toneladas.

A las embarcaciones destinadas a la navegacion por el Rio
de la Plata y rios interiores de la Reptiblica Argentina, de un
tonelaje dé arqueo total comprendido entre las 50 y 100 tone-
ladas, dedicadas exclusivamente al transporte de carga, se les
marca Gnicamente la linea de la cubierta, hasta cuya arista
superior podré hacerse llegar la linea de flotacién.

Linea de cublerta

—s300mm —|

Lo se hallan eximidos de la asignacién del
francobordo por el Convenio Internacional sobre Lineas de
Carga; no obstante, nuestro pais ha establecido normas (hoy
la Ordenanza 40/66) para la asignacién de “marcas de seguri-
dad" para pesqueros de mar (de 50 toneladas de arqueo total
-T.A.T.- o mayor) como se ve en la figura siguiente,

Linea de cubierna

alure de
seguridad

= A
o o

Marcs du ssgunidad par pesq

Las marcas de referencia rigen tanto para el puerto de car-
ga como para el de destino y la nave no debe pasar su marca
en ningtn caso. La Autoridad Maritima (Prefectura Naval
Argentina) no despacha el buque que no se encuentre en las
condiciones previstas. Es natural que no sea obligatorio nave-
gar con el buque a la marca, a la que no llegaré con carga
liviana; sf es obligatorio, no pasar de ella.

Agreguemos que la reglamentacién en vigor prohibe, por
razones de seguridad y salvo causas de fuerza mayor, la nave-
gacién de los buques con escoras, y a los que llevan carga en
cubierta se les exige que no tengan aproamiento o apopa-
miento visible.
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CAPITULO 2

Los certificados de franco bordo son extendidos después
de una rigurosa inspeccién. Los buques, en relacién con su
tonelaje y navegacion, que realicen viajes en nuestro pafs, ten-
drén certificados de franco bordo nacional o internacional. El
iiltimo se aplica a las unidades de nacionalidad argentina, con
excepcién de las de guerra, las de policia y los buques meno-
res de 150 toneladas de arqueo total, que estén destinados a la
navegacion de ultramar.

La Prefectura Naval Argentina concede certificado nacio-
nal de franco bordo a las naves de mds de 50 toneladas de
arqueo total, destinadas a la navegacion fluvial. En otro capi-
tulo se amplian conceptos.

Todo buque y artefacto naval debe cumplir, ademds, con
ciertos requisitos técnicos que periédicamente son verifica-
dos por la Prefectira Naval, a través de inspecciones. Deben
ser construidos, equipados y mantenidos conforme normas
nacionales e internacionales. Deben ajustarse a ellas y en prue-
ba de cumplimiento sop respaldados con certificados de se-

{ guridad con exigencias variables en funcién del servicio al

que se hallan afectados (pasajeros, carga, mercancias peligro-
| sas, nocivas, inflamables o explosivas),

Partes del buque

En un buque, la parte flotante ¢ impermeable que lo hace
habitable se llama casco; constituye su cuerpo propiamente
dicho. La nomenclatura de los distintos elementos que lo com-
ponen se verd mas adelante.

Las caras que conforman esta caja estanca tienen los nom-
bres siguientes: fondo, la inferior, que simétricamente divide
en toda su longitud la quilla; costado, las laterales, que se
extienden a lo largo y casi verticalmente de uno y otro lado
del fondo; los costados terminan por arriba de la cubierta prin-
cipal en las bordas (delgados tabiques) cuyos lados internos
se denominan : pantoque, la seccidn curva que une
cada costado con el fondo (en buena parte de su longitud so-
bresale una aleta llamada quilla de rolido).

El extremo de adelante, proa, termina en pieza afilada,
roda, que se une en el fondo con la quilla en ¢l pie de roda y
a la misma se fijan las tracas que se tienden para formar los
costados. El extremo opuesto, popa, toma diversos nombres
de abajo hacia arriba a partir de su unién con la quilla: codas-
te (lugar de instalacién de las hélices y timén), siguiendo por
la bovedilla, de forma redondeada, y a continuacion el espe-
jo o escudo (en que se estampa el nombre y puerto de matri-
cula), v, finalmente, el coronamiento (unién con la cubierta,
piso horizontal del bugue).

La tapa de la caja estanca o casco, llamada cubierta prin-
cipal, es la cubierta corrida mds alta y va de costado a costa-
do, de banda a banda y de proa a popa. Interiormente, super-
ficies verticales denominadas mamparos (longitudinales o
transversales), limitan a los compartimientos, a menudo di-
vididos en el sentido de la altura por varias cubiertas, unas
corridas y otras parciales, destinadas a servir de sostén a los
pesos y objetos que lleva el buque, asf como para alojamiento
de la ripulacién y comodidad de los pasajeros.

El casco comprende toda la estructura del buque; la parte
que se halla encima de la cubierta principal es la superes-
tructura. Arboladura son los palos, vergas, plumas y chi-
meneas que sobresalen de la estructura sélida mds alta.

En o sobre la cubierta principal: castillo es ¢l espacio de
proa donde se encuentran las instalaciones de las anclas, bitas
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y medios mecénicos para la maniobra; combés o ciudadela,
a la medianfa del buque; alcfizar, a continuacién del combés
hacia popa, y toldilla, espacio a popa de la dltima bodega.

coronamicnto
centro ek
rm——te— Z — 4
espejo ohra moerta /
—_ ——  flotacidn —
bovedilia : Planos transversales
pala de timda obm viva
quilla

aletn de babor ¢— hacia popa  banda de babor  hacin proa — amura de babor

popa - i - proa
crujia
aleta de estnbor banda de esaribor amurs de estriboc

Divisién general del bugue y orientaciones

El plano vertical imaginario que, pasando por la quilla,
divide al casco en dos mitades simétricas (bandas), segiin su
eslora, es el plano de crujfa, y a su interseccién con la cubier-
ta, linea de crujfa. El plano vertical perpendicular al anterior
divide transversalmente al casco en la seccién media, que no
es posible localizar con la misma exactitud que la linea de crujfa
y que, en rigor, establece una zona de extension arbitraria,
equidistante entre proa y popa, denominada centro; el bugue,
en consecuencia, queda dividido en tres secciones
transversales; proa, popa y centro.

La secci6n horizontal determinada en el casco por el pla-
no de la superficie del agua es la flotacién; la interseccién de
este plano con el costado, linea de flotacién. La parte sumer-
gida del casco se llama obra viva y la que sobresale obra
muerta. Al variar la carga o pesos del buque, varia la inmer-
sién del casco y cambia por consiguiente la flotacién. Las
lincas de méxima y minima carga establecen la faja de flo-
tacién (llamada franja o faja variable).

tspas regala amurads trancand|
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Corte transversal

Lineas de agua son las intersecciones de la superficie del
costado con planos paralelos al de flotacién. Las formas cur-
vas y finas que se dan a la obra viva del casco, en proa para
que corte bien el agua y en popa para que al reunirse las aguas
a la altura del timén faciliten el buen gobierno, son los delga-
dos o raseles.

Los planos, paralelos entre si, y relacionados con la crujia
y las lineas de agua, son denominados transversales, horizon-
tales y longitudinales.

Planos longitudinales

La distancia medida entre Ia linea de flotacién y la cara
inferior de la quilla se denomina calado; escalas marcadas y
pintadas en proa y popa permiten determinar el espacio ocu-
pado verticalmente por el buque debajo del agua (acerca del
cual ampliamos antes),

Mirando hacia proa, lo que queda del buque hacia la dere-
cha del plano de crujfa recibe el nombre de estribor y lo que
se halla hacia la izquierda babor. Un objeto que se mueve en
¢l bugue hacia adelante, siempre se dirige a proa, el que lo
hace hacia atrés, se traslada a popa. Si se aleja de la linea de
crujia se mueve hacia la banda (de estribor o babor); el mo-
vimiento en direccién contraria es a crujia. De dos objetos,
el que se encuentra més cerca de la linea de crujfa estd mas a
crujia, y ¢l otro se encuentra mas hacia la banda.

En general, un objeto fijo se nombra en concordancia con
la seccién, banda o con relacién a crujfa, segin donde se en-
cuentre. Ejemplo: bita de proa estribor; portalén de centro
babor: ventilador en crujia a popa. Un objeto suspendido
en la banda se localiza diciendo por ejemplo: defensa en el
costado de babor a proa.

La regi6n que se encuentra por debajo de la cubierta prin-
cipal por lo general se designa como bajo cubierta, y la que
se encuentra encima, sobre cubierta.

La direccién a lo largo de toda la eslora del buque paralela
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acrujia es de proa a popa y la transversal perpendicular a esta
linea es de través,

Para sefialar o indicar desde a bordo direcciones aproxima-
das de objetos exteriores, se utilizan las siguientes orientacio-
nes generales: proa, amura, través, aleta y popa, a las que se
agregan la banda respectiva; amura es la orientacion intermedia
entre la proa y al través; y aleta la similar entre el través y la
popa.

Para sefialar de un modo més exacto la ubicacitn de obje-
tos exteriores la medicién se hace en grados, partiendo de (7,
en coincidencia con la linea de crujia a proa y en el sentido de
las agujas de un reloj: 90°, 270°, la linea de través; 180°, popay
360° nuevamente proa.

La banda sobre la que castiga el viento es barlovento y la
opuesta, que queda al reparo del mismo, sotavento.

El viento se expresa por el rumbo opuesto a €1. Cuando es
de proa se dice que estd a fil de roda, por la amura (babor o
estribor), por el través (de babor o estribor), por la aleta
(babor o estribor), o por popa cerrada. También puede indi-
carse usando la terminologia propia de los buques o embarca-
ciones de vela (ver capitulo correspondiente).

ESQUELETO DEL CASCO

Segiin el tipo de construccién y destino a dar al buque, los
materiales usados son madera, hierro, acero, pldstico, 0 una
combinacién de ellos. La construccién exclusiva de madera
précticamente ha desaparecido. El acero se emplea en forma
de planchas de espesor variable y barras de distintos perfiles,
con o0 sin nervio o bulbo,
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1- Hierro de dngulo o esquinal

2- Hierro de énguio o asquinal
con nervio o bulbo

3- Hierro "T*

4- Hierro “T" gon nervio o bulbo

5. Hierro doble *T"

8- Hierro doble inqulo o 2"

7- Hierro doble “H

8- Hiorro acanalado o “U*

9- Hierro simple con nervio o butbo
10- Hiarro simple o plancha

El esqueleto se compone de una serie de marcos transver-
sales unidos entre sf por elementos longitudinales. Los mar-
cos quedan conformados por los baos en las cubiertas, las
cuademas a los costados y las varengas en el fondo.

A su vez, la quilla vertical, las vagras y longitudinales en
el fondo, las esloras en las cubiertas y las serretas en los cos-
tados son los elementos longitudinales.

La construccién de un buque empieza por la quilla; larga
pieza plana, horizontal, que sirve de base a toda la armazén
del casco y que se orienta de proa a popa; es, en el buque, lo
que la columna vertebral en el cuerpo humano, Es la traca
central y mds baja del fondo; como para su elaboracién se
necesitan generalmente varias planchas, éstas se unen entre s{
por remaches o soldaduras. En la parte central de la quilla,
plana y perpendicularmente a ésta, en el sentido longitudinal,
se dispone una viga llamada quilla vertical, que coincide con

el plano diametral del buque (plano de crujia); estd formada
longitudinalmente por varias planchas unidas entre sf, bien a
tope, con cubrejuntas sencillas reforzadas con filas de rema-
ches y que se une a la quilla plana por angulares. Esta pieza es
la mds importante de las que intervienen en la construceién
del fondo, y trabaja mucho en caso de varada; todos sus ele-
mentos son continuos y su altura es igual a la de otras piezas
transversales llamadas varengas.

NI ':............1
/ fi v
vertical |G

- taca de
aparadura

Quillas horizontal y vertical

A popa, la quilla vertical aumenta en altura, lo mismo que
las varengas, a consecuencia de la poca manga en las proxi-
midades del codaste; lo mismo ocurre a proa en las cercanfas
de la roda. Algunos buques de escantillones (medidas de los
elementos) muy robustos, llevan quilla horizontal doble y dos
quillas verticales simétricas. Los remolcadores y pequefios
buques costeros, no suelen tener quilla horizontal y las plan-
chas de aparadura se unen a una quilla vertical maciza (quilla
de barra).

La quilla de barra de los bugues de madera es una viga
rectangular dispuesta longitudinalmente, y primera pieza que
se coloca en las gradas; se emplea en ella madera selecciona-
da; abeto, roble o pino amarillo. Tiene en sus costados una
ranura longitudinal que se extiende de proa a popa, llamado
alefrfz, para servir de alojamiento al tablén de aparadura
del forro exterior.

La quilla remata a proa en una pieza saliente, roda, que se
levanta mds o menos verticalmente; le da la forma afilada
necesaria para cortar el agua con facilidad y ensambla con la
quilla por el pie de roda.

Se construyen rodas verticales, lanzadas y de vuelta
(encorvadas hacia popa). Las de acero forjado suelen tener
forma de teja, las de acero fundido se fabrican de material lo
mas ligero posible y se moldean para lograr mejor consohda-
cién con el casco.

El codaste es la continuacién de la quilla hacia popa; en
¢l terminan las planchas del forro exterior por ambos costa-
dos. Sirve de soporte de giro a la pala del timén. Su forma

depende del de hélices de la nave, posici6n de éstas y
lfnea del ser de seccién rectangular o también

currentif ; su anchura y espesor dependen de 1a eslora.

En buques de una sola hélice, se compone de dos partes:
codaste proel, al que se fija la bocina, y codaste popel, mu-
nido de hembras s la pala del timén; entre ambos se
encuentra el vano de 1a hglice; los dos codastes mencionados
se prolongan hacia arribd mediante brazos remachados a las
varengas de popa, y hacia abajo, otro se une a la quilla, apo-
yéndose el timén al girar en su talon.

En buques de timén compensado el codaste es una pieza
maciza provista de un tintere en la parte inferior, para recibir
al tim6n y con una base a la que se unen la quilla y cuadernas;
en su parte superior termina en una especie de bovedilla para
la limera.

traca de

=4

=

quilla hoeizontal
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De modo general, puede decirse que el codaste debe
proyectarse de manera tal que el talén quede suficientemente
elevado con respecto a la linea de la quilla, a fin de proteger a
la pala del timén en caso de varada.

Las varengas son piezas destinadas a soportar lps esfuer-
208 transversales; van afirmadas verticalmente a las cuadernas
y por consiguiente normales a la quilla y vagras, y se tienden
de un pantoque hasta el de la banda opuesta, aumentando el
espesor de la altura de las cuadernas en el doble fondo.

quifia de rolide

En el uso comiin, las varengas se confunden muchas veces
con las cuadernas y en ocasiones forman un solo cuerpo. Vis-
to interiormente y desde arriba el fondo del buque, las varengas
transversalmente, y la quilla y vagras longitudinalmente, con-
forman un conjunto de celdas; en éste, cuando las yarengas
son continuas, las vagras no lo son y por tanto estas iltimas
se forman por ligazones de planchas unidas por angulares (en
un mismo plano longitudinal); y cuando las vagras son
enterizas, las varengas son intercostales, quedan compuestas
Pt planchas intercaladas (en un mismo plano transversal);
esto fltimo es lo més corriente.

Segiin ¢l sitio que ocupen 0 €l mayor 0 menor éngulo de
sus dos brazos o ramas, toman calificacién particular: asf se
{laman varengas planas o llanas, a las mis abiertas que for-
man el plan del buque; varenga maestra, a la de mayor dngu-
1o sobre 1a cual se construye la cuaderna del mismo nombre;
varengas levantadas o altas, las que en los delgados de la
nave cierran agudamente el d4ngulo de sus ramas; varengas
de bovedilla, las de menor niimero de ligazones que descan-
san sobre ¢l arco del codaste; varengas estancas, las que li-
mitan los compartimientos celulares.

cuadernsa
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En el buque de madera, la varenga es la primera pieza curva
que se coloca en sentido transversal sobre la quilla, para formar
la cuaderna.

Las cuadernas son una serie de piezas de hierro, de perfil
angular en T o &n Z, que parten de la quilla a una y otra ban-
da; las parejas de costillas 0 ramas simétricas componen una
horquilla o U y forman el esqueleto del buque.

A las cuadernas se aplica el forro estanco que integra el
casco y deben ser capaces de resistir las presiones y reaccio-
nes sobre el mismo.

Sus ligazones verticales o0 ramas, desempeiian el papel de
puntales al contribuir al sostén de las superestructuras. En la
parte baja del fondo, las cuadernas llevan montadas las varen-
gas que, como se indicara, constituyen pricticamente una sola
estructura.

La presién lateral del agua y las cargas transmitidas por
las cubiertas del buque van disminuyendo desde la quillaala
cubierta principal y, por tanto, los espesores 0 escantillén de
las cuadernas paulatinamente se reducen de abajo hacia arri-
ba, salvo en las correspondientes al centro del buque, que
mantienen su robustez.

Como se expresara anieriormente, cada una de ellas lleva
ensamblada o constituyendo un solo cuerpo, una varenga que
se tiende vertical y lateralmente algo por encima del lugar de
mayor curvatura (pantoque). Los cantos extremos de la va-
renga rematan en forma de cufia, de manera que no se observe
ningin resalte a lo largo de la estructura.

A_cs;taspigzassch_nadﬁnansiméu'icamentc.deuqayoua
cara, hierros 4ngulos llamados genoles, que se aseguran tam-
bién a la cuaderna dando mayor solidez al conjunto.

Debido a la gran longitud que tienen las cuadernas, se fa-
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brican en trozos denominados ligazones, unidos firmemente
entre sf; dichos tramos van tomando los siguientes nombres
de acuerdo con su ubicacién: de fondo, de pantoque, de pri-
mera, segunda y tercera ligazén, terminando en el
barraganete en un buque con borda.

Las ramas verticales de una misma cuaderna se vinculan y
consolidan en su posicién, mediante baos, piezas largasen T
o doble T, que completan ¢l marco a la altura de cada cubier-
1a, a la que sirven de sostén.

Semiseccidan transversal del casco

Las cuadernas van uniformemente separadas a lo largo de
1a eslora; la distancia entre cllas (clara de cuadernas) varia
segtin se trate del material o de la forma de construccién de la
nave (0,60, 0,90 y 1,20 metros); para su identificacién se nu-
meran consecutivamente de proa a popa.

Las contracuadernas son angulares que se colocan en la
cara interna de la cuaderna; permiten mantener la seccién re-
sistente,

Las vagras son importantes refuerzos longitudinales, cons-
tituidos-por Hileras de piezas colocadas perpendicularmente
sobre las caras internas de las cuadernas. En el fondo, se man-
tienen paralelas a la quilla vertical, siendo ésta en rigor una
vagra més. Estructuralmente constan de un alma y alas con an-
gulares sencillos en las no estancas, y dobles en las que lo son.

Pueden ser continuas, con sus trozos firmemente unidos
a tingladillo, por medio de remaches, e inferiormente solda-
dos o remachados a las cuadernas; en este caso, las varengas
quedan divididas en secciones, por lo que se las denomina
intercostales. También la disposicién puede ser a la inversa,
varengas constituidas por piezas enterizas y las vagras
intercostales seccionadas en planchas que se unen a las
varengas mediante hierros dngulos. En los bugues de cierto
porte las vagras son las continuas. Se construyen con plan-
chas de igual longitud que las del forro exterior, con altura en
el fondo de la nave que oscila entre 0,90 y 1,10 metros y llega
en casos a 1,50 metros. En la parte marginal del pantoque, la
altura de las que alli se tienden se reduce a medio metro, Las
vagras, con la quilla, son los elementos principales destina-
dos a resistir los esfuerzos longitudinales. Aunque el nombre
genérico es vagra, se suele distinguir con los nombres de
sobrequillas laterales o carlingas y vagras de pantoque, a
las més inmediatas a la quilla. Raseles son vagras colocadas
como refuerzo adicional en los delgados de la nave, entre las
vagras ordinarias.

Entre el pantoque y la cubierta principal se aplican contra
los costados del bugue una serie de elementos longitudinales
que llevan el nombre de serretas. Su misién principal es la de
aumentar la resistencia longitudinal del casco, pero ellas sir-
ven también para repartir en un mayor niimero de cuadernas
las presiones locales sobre el forro exterior.

En los buques de carga, también se denominan serretas o
vagras de carga a una serie de vigas de madera dispuestas en
las bodegas, contra las cuadernas, con el fin de evitar el con-
tacto entre Ja carga y el forro del casco y destinadas a proteger
las mercancias de los golpes contra las aristas de las alas de
las cuadernas.

Los longitudinales son una serie de perfiles dngulo, para-
lelos a crujia, que refuerzan al doble fondo.

La buldrcama es una hilada de planchas, que se adosan a
la cuaderna, interiormente, y aumentan su anchura, uniéndose
vertical y transversalmente a ella, desde la cubierta principal
hasta la varenga, de la cual resulta una prolongacién. Hace
unién fuerte con la cabeza del bao; constituye en rigor un re-
fuerzo de la cuaderna, en aquella parte (la vertical) en que la
varenga no alcanza.

LON
Semiseccion transversal del casco en sala de méquinas

El sistema de construccién por buldrcamas fue usado du-
rante mucho tiempo; cada seis cuadernas, una se reforzaba
con dichas piezas; pero, debido a que restan mucho espacio
para la carga a las bodegas, han desaparecido, salvo en los
compartimientos de méquinas y otros auxiliares.

No obstante, en los petroleros y en algunos otros buques,
en que el inconveniente de bodegas amplias no existe, conti-
niia su aplicacién a fin de aumentar la resistencia del costado.

En los buques de madera, las buldrcamas llegan hasta los
durmientes.

Los baos son piezas largas que cruzadas transversalmente,
a manera de tirantes, afirman sus cabezas en los dos costados,
unen ambas ramas de una misma cuaderna a distintas alturas,
y sirven de sostén a las cubiertas y superestructuras. Estable-
cen una unién rigida entre ambos costados del buque, de ma-
nera que éstos no puedan abrirse ni cerrarse. Se construyen
con hierros T o doble T con o sin nervadura, hierros en U,
etc, En los buques de madera se utilizan robustas vigas de
madera, que apoyan sobre durmientes, que corren a todo lo
largo de los costados, afirmados a las cuadernas.

Los baos de la cubierta expuesta a la intemperie no son
rectos, sino curyos para dar a la cubierta una forma convexa,
y facilitar de este modo la corrida de las aguas hacia la cuneta
del trancanil. Las cubiertas situadas a los costados de las es-
cotillas son sostenidas por baos de menor longitud que llevan
el nombre de medios baos.
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La unién entre las extremidades de los baos y de las
cuadernas se efectia, por lo general, mediante una plancha
remachada o soldada a ambos que lleva el nombre de escua-
dra o consola de baos.

El trancanil es una hilada o traca horizontal, dispuesta de
proa a popa, por ambas bandas, sobre la cabeza de los baos;
tinense éstos a las cuadernas y el forro exterior, en las distin-
tas cubiertas, por medio de listones de hierro dngulo y consolas.
El trancanil toma el nombre de la cubierta o superestructura
donde va situado.

Unién del trancanil, traca de cinta y cuaderns

Los de cubierta superior y principal tienen a veces un ca-
nal o media cafia invertida (para que corra el agua por €l),
llamado cuneta; en correspondencia se instalan imbaornales, o
caiios de descarga al mar, cuyos orificios en los trancaniles se
protegen con rejillas. Los trancaniles suplementarios son
planchas de hierro horizontales que descansan sobre esquinales
colocados contra el costado y entre cuadernas, cuando la altu-
ra entre cubiertas requiere esos refuerzos, La hilada de tracas
de la cubierta inmediata al trancanil toma ¢l nombre de
contratrancanil.
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1. Quillas horizontal y vertical, 11. Traca de cinta.
2, Varengas. 12. Trancaniles,
3. Vagras. 13. Pantogues.
4. Cuadernas. 14. Tracas de pantoque.
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6. Brazola, 16. Tracas de aparadura,
7. Cubierta superior, 17. Plan,
8. Esloras. 18. Cubierta principal.
9. Puntales. 19, Tracas de cubierta baja.
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0. Mamparo.

Los barrotines son baos de menores dimensiones, que se
intercalan entre los principales para ayudar a sostener la cu-
bierta, cuando la separacién entre los baos es considerable.

Las esloras o entremiches son elementos construidos de
chapas unidas en forma de T colocadas en direccién
longitudinal de proa a popa, con sus cantos igualados con los
de los baos que las limitan y sirven para mantenerlos dere-
chos; establecen el armazén de la cubierta y componen los
lados longitudinales de las escotillas.

FORRO EXTERIOR

Es el revestimiento que cubre el esqueleto del casco; cons-
tituye uno de los principales elementos al asegurar la
estangueidad del flotador, con la consecuencia de hacer habi-
table al buque y contribuir a darle solidez con su resistencia
longitudinal,

En Jos buques de madera, para evitar la accién del teredo
(pequefio molusco que perfora y destruye la madera), se colo-
ca sobre el forro, en la parte que corresponde a la obra viva,
otra envuelta de ldminas metélicas (cinc, cobre). En los me-
tdlicos, con la aplicacién de pinturas anticorrosivas y
antiincrustantes el forro exterior es \inico. Algunas naves lle-
van en ciertas partes un forro interno por la cara de adentro de
las cuadernas, de igual manera que el externo, con la diferen-
cia de que no es necesaria su estanqueidad; se coloca en luga-
res habitables, cdmaras, alojamientos, etc.

El forro exterior se compone de hiladas de planchas deno-
minadas tracas, que a lo largo del esqueleto se van colocando
desde la quilla del buque a la regala, La primera hilada conti-
gua a la quilla, a una y otra banda, se denomina traca de
aparadura; sus bordes inferiores son cortados de manera que
puedan alojarse en el alefriz (ranura tallada a lo largo de la
quilla) y lo llenan por completo.

La unién de las planchas de una misma traca, o de las
tracas entre sf, durante décadas se hizo a tope (0 construccién
lisa) o a tingladillo.

En el primer tipo de unién las planchas se ponen a besar, y
una tercera plancha o planchuela cubrejunta se remacha a ambas
para establecer unién. En el segundo, se superponen los bordes
de las planchas a ensamblar y se remachan unas a otras.
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Unién de chapas y perfiles por medio de soldadurs o remache

Cuando la unién de las planchas se hace impermeable,
toma el nombre de costura. Para hacer la costura es necesa-
rio pestafiear o repicar, con herramientas especiales, los bor-
des de las planchas, de manera de obtener juntas con el mate-
rial que el repicado desplaza.

Aunque la unién o ensamble de las chapas y elementos
que integran el casco, se ha venido efectuando por remacha-
do, este tipo de unién de chapas ha quedado en desuso por el
empleo de soldadura eléctrica (por arco), que ademés de re-
ducir el peso, supone economfa de mano de obra y resulta
més resistente y estanco, pues las planchas no quedan debili-
tadas por agujeros.

El empleo de metales de aleaciones ligeras en la construc-
ci6n naval, de menor peso especifico que el hierro y el acero,
ha redundado en beneficio del porte y de la velocidad/consu-
mo para una misma potencia instalada de propulsién.

En los cascos de madera, la costura se hace embutiendo entre
las tablas y a golpes de¢ maza, un corddn especial de estopa
alquitranada, o pabﬂo encebado, operacién llamada calafateo.

El fondo constituye la parte inferior del casco sumerglda
en el agua a contar de la quilla. Como se expresara anterior-
mente, traca de aparadura es la primera hilada contigua y a lo
largo de ambas bandas de aquélla. Siguen luego las tracas de
fondo, tantas hileras como amplitud tenga el fondo del buque.

El doble fondo es un espacio comprendido entre Jos fo-
ros exterior ¢ interior del casco, dividido en compartimien-
tos estancos por las vagras y las varengas. Aumenta la segu-
ridad del buque en caso de una via de agua provocada por
una varada o tocada de fondo; aumenta la rigidez estructural
del casco y, adicionalmente, proporciona un medio para dis-
poner de tanques de combustible, agua de alimentacién, agua
dulce, lastres liquidos, aceites lubricantes, etc. El forro interior
o cielo del doble fondo corre por encima de las vagras y las
varengas y por sobre €l se ubica el piso o plan de una bodega
© una cubierta. Cada compartimiento del doble fondo estd
dotado de una tapa de registro y de ventilacién, mediante
atmosféricos con salida a la cubictta alta.
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CAPITULO 2

Las tracas de pantoque ticnen la curvatura necesaria pare.
unirse a las cuadernas en dicha parte del esqueleto. Sobre lar
tracas de pantoque se fijan los carenotes o quillas de rolido,
formadas por fuertes planchas en T, cosidas longitudinalmente,
con el objeto de disminuir el balance, y que se extienden pa-
ralelamente a la quilla desde la altura de las amuras hasta las
aletas, Las tracas de cinta son hiladas situadas a la altura de
cada cubierta (cinta de 3* cubierta, de 2%, de 1%, de cubiertr
principal). Las tracas de amuradas son las que se aplican a
los barraganetes y constituyen la borda o antepecho. -

Las tracas perdidas o fraccionadas se intercalan y pier-
den hacia proa o popa, a fin de no disminuir el escantillén de
las planchas de las otras tracas, debido a la forma del casco. —

La regala es la interseccién del trancanil de ia cublem
principal Con la traca de cinta de dicha cubierta, toma ¢l nom-
bre de regala y sobresale al exterior por encima de la cinta,~
formando un reborde o media cafia denominado galén de re- _
gala y hacia arriba la borda o traca de amurada. La superficie
plana en que remata la borda y que puede ser de madera o~
chapa, es la tapa regala. Muchos buques carecen actualmen-
te de borda, excepto las naves de pasajeros y algunas otras
que la llevan en los puentes.

~ Embono es una especie de cinturén metdlico que se colo- _
ca en los costados del buque en la faja de flotacién y punto
medio de la longitud de la eslora, ¢ igual a los 2/3 de ésta, ~
para aumentar el radio metacéntrico sin que varie la posicién.,
del centro de gravedad.

Dentro del casco, por la parte interna de las cuadernas, =~
van planchas longitudinales, colocadas de plano sobre las o
cuadernas, las que se denomina tracas de refuerzo de costa-
do y que cumplen la finalidad cuyo nombre indican.

Cubiertas son los pisos horizontales en que estd dividido —
el buque interiormente. Sirven para reforzar su estructura, trans-
versal y longitudinalmente, contribuyen a su subdivisién, y
deben ser por este motivo las principales estancas; con ellas se
cierra por arriba el flotador que es ¢l casco. Sirven ademés como
plataforma para sostener los pesos y objetos de varias clases
que lleva el buque, asi como para alojamiento de la tripulacién ~
y comodidad de los pasajeros en los buques mercantes.

.-

cublerta de castillo

-—--

de colisién

doble fondo

.....

parpandiculsr de proa
Perfil de proa

Se construyen de madera o también de planchas metélicas
forradas de madera u otro material. Una cubierta se compone
de varias tracas, dispuestas a lo largo y horizontalmente, uni- ~
das entre s{ y a los baos a tingladillo sencillo o doble; descan-
san y remachan a dichos baos, barrotines y entremiches que
componen el armazén. A ambas bandas las cubiertas se ase- «
guran a los trancaniles y contratrancaniles y apoyan a proa y
popa sobre buzardas, que son piezas dispuestas horizontal-
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mente y unidas de manera firme a la roda y codaste. Las
buzardas tienen también por misién unir a proa y popa los
refuerzos longitudinales de una y otra banda: vagras, durmien-
tes, trancaniles, etc.; puede haber varias de ellas entre dos
cubiertas. El piso en sf de la cubierta puede ser de madera
(teca) o de hierro, con nervadura en relieve. Las tracas de
cubierta que se van perdiendo a proa y popa, por la forma
afilada del casco, toman ¢l nombre de atunes.

Las juntas de las tablas se hacen impermeables mediante
calafateo, el vacio se rellena con brea u otro material eléstico
sintético; los pernos y tuercas de sujecién se cubren con tapines
0 tarugos.

Bnunbuquedecargalascubiertnssepuedenapumalarm
sobre oftras con columnas o barrotes de hierro forjado o fundi-
do, siendo huecos en este Gltimo caso, para disminuir el peso a
igualdad de resistencia. Las cabezas son siempre macizas; tales
columnas toman el nombre de puntales; los de la dltima cu-
bierta descansan en la quilla y vagras de fondo, y los de las
otras en baos reforzados de la inmediata inferior. Cuando los
puntales, en vez de ser fijos, son de quita y pon para dejar expe-
dito un entrepuente para el pasaje de objetos y personas en cual-
quier maniobra, toman el nombre de pie de carnero.

La borda va apuntalada en la cubierta correspondiente,
con pequefios pies que se colocan inclinados, desde la cabeza
de los barraganetes, hasta el canto interior del trancanil, que
es la traca inmediata; estos pequefios puntales se llaman pie
de amigo.

Cubierta corrida es ¢l piso continuo, sin interrupcitn, de
proa a popa. Parcial es la que si bien se extiende de banda a
banda no cubre la eslora en su totalidad.

Las cubiertas inferiores no son siempre continuas y se in-
terrumpen en correspondencia con los espacios de méquinas
y otros auxiliares. La uni6n entre partes separadas de la cu-
bierta en estos compartimientos se hace con serretas. Estas
cubiertas interrumpidas se denominan plataformas.

El término aislado cubierta, se aplica comiinmente a la
superior o alta, rodeada de la borda y que apoya sobre las
cabezas de las cuadernas.

Las cubiertas reciben nombre segiin su ubicacién de arri-
ba hacia abajo y también, segtn la clase de buque ¥ distribu-
¢i6n interna. Lo més comiin es llamar cubierta alta a la supe-
rior; principal, a la que sigue y mds resistente, y en la que
generalmente estédn dispuestos los servicios principales; in-
termedia, a la que continiia hacia abajo o, para distinguirlas,
por mimero de orden: 1%, 2°, 3 cubierta, e ignalmente a los
entrepuentes o espacios comprendidos. Otra clasificacion,
comenzando desde la superestructura, es: cubierta de botes,
superior, de puente, principal, inferior, de sollado, etc.

Plan es el piso mds bajo de un buque o la parte superior
del forro interior que limita horizontalmente con el doble fon-
do.

Algunas cubiertas parciales, cuando existen, reciben nom-
bres especiales como: cubierta de castillo -ubicada por enci-
ma de la cubierta principal en la proa-; de entrepuente -8i-
tuada entre la principal y la completa mds baja-; de alcézar,
por encima de la principal y que cubre la popa del buque; de
pozo -1a principal en buques de cubiertas de castillo y de alcd-
zar-; de saltillo -que no es seguida y forma escalones-; y de
toldo; -cubierta ligera que algunos buques llevan sobre las
mds resistentes-.

Las cubiertas que se hallan por encima de la linea de flota-
cién, por lo general son arqueadas, combadas desde la linea de

crujfahastaelu-ancanilyposeenadem&scimoamxfoconel
objeto de dar salida al agua embarcada y evitar la instalacion de
pumalesapma;lasdemﬂssanparalelmalasuperﬁcie.

En grandes buques de pasajeros, la altura entre cubiertas
(alturas de entrepuentes) es de 2,40 metros (8 pies) pudiendo
variar hasta 3,32 metros (11 pies) y a veces mis.

DISTRIBUCION INTERNA DEL CASCO
Y ACCESORIOS T

Doble fondo y compartimentacién celular es la subdi-
visién estanca destinada a mantener la reserva de flotabilidad
y aumentar la resistencia estructural del casco.

Un tipo de construccién comtn es con el fondo reforzado
de la siguiente manera: al forro exterior en contacto con el
agua, al que nos referimos anteriormente, se suma otro inte-
rior que se extiende y apoya horizontalmente sobre el canto
de la quilla vertical, vagras, varengas y sobre otras ligazones,
hasta unirse con el forro exterior del pantoque, abarcando la
eslora de la nave o parte de ella.

Las vagras y varengas, como también la quilla, confor-
man entre los dos forros una serie de celdas, a las que se hace
estancas por grupos, unas se utilizan como tanques y Otras
permanecen vacfas. Las vagras y varengas que limitan cada
grupo son llenas, estancas y las que quedan en el interior
tienen vanos, groeras para el paso del agua, y registros en
forma elfptica para el pasaje de un hombre. El acceso a dichos
compartimientos se logra por medio de bocas provistas de
tapas estancas de registro.

Guews = imhasnal
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Interior de la seccidn de proa
Lompartimeeiies Gelulies

Comiinmente el espacio de doble fondo comprendido en-
tre los compartimientos o tangues asf formados y la parte cur-
va del ue, queda vacfo; estos celulares sirven para re-
coger la condensaci6n y filtracién de agua que pueda produ-
cirse sobre el forro. La subdivisién es ventajosa, ya que cual-
quier via de agua por accidente, abordaje, o varada, que origi-
ne rotura de planchas, traerd consigo 1a inundacién de alguno
0 algunos compartimientos, sin poner en peligro la reserva de
flotabilidad del bugue. Los compartimientos celulares estin
conectados a los sistemas de bombeo de inundaci6n y achi-
que. Agreguemos que los buques de gran tonelaje, para au-
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mentar la proteccién de la carena poseen dos doble fondos
superpuestos que hacen triple el casco; el més alejado de la
ggi}lgsc_dcnomina@glstondo.ﬁsnormalqueeldob!efondo
se prefabrique en los talleres de manera de evitar la soldadura
en es50s espacios cerrados.

son unas construcciones metélicas, a manera
de tabiques transversales o longitudinales, con que se divide
en compartimientos el interior del buque.

Existen diversas clases de mamparos conforme a la finali-
dad para que se los construya, pero siempre hay un cierto ni-
mero de ellos que cumple el objetivo de contribuir a Ia resis-
tencia estructural del casco y de dividir a la unidad en un ni-
mero de compartimientos impermeables al agua.

Los estancos son enterizos y robustos; la impermeabilidad
seoEeneconrcmachadooenadoosoldadura. las aberturas
necesarias, puertas registros, etc., deben tener cierres herméti-
cos y el paso de estructuras, baos, esloras, etc., 0 de tuberias y
cables, son calafateados con toda garantia de seguridad o tie-
nen prensacstopa segun corresponda. En cambio, los mampa-
ros denominados divisorios sirven solamente para separar un
ambiente del contiguo; constan de planchas de relativo espe-
sor, de estructura ligera; en ellos pueden practicarse toda clase
de aberturas sin necesidad de cierres estancos en puertas, regis-
tros y escotaduras para paso de estructuras y tuberfas.

Los mamparos estancos pueden ser impermeables al agua,
al petr6leo, resistentes al fuego, protectores, etc.

De ellos, los transversales se colocan en corresponden-
cia con una cuaderna y se procura sean continuos de costado
a costado, y desde el doble fondo, en correspondencia con
una varenga estanca, hasta la cubierta -también estanca- don-
de deben llegar. La uni6n del mamparo al forro exterior se
hace con un hierro dngulo sencillo y remachado simple; cuan-
do no hay doble fondo se extiende hasta el mismo fondo. Di-
viden al casco en sentido longitudinal en una cantidad apro-
piada de compartimientos estancos, independientes entre sf;
su nimero es funcién de la eslora.

Los longitudinales son por construccién perpendiculares a
los transversales y se emplean con mayor frecuencia en petro-
leros y buques cisternas que tienen dos fundamentales, situa-
dos a igual distancia de crujfa en toda la eslora ocupada por los
tanques; las naves militares y guardacostas disponen de varios.

Todos los bugues tienen & proa un amparo estanco trans:

yersal llamado de ﬁ@. situado a no menos de la vigésima
parte de la eslora el extremo de proa de la flotacién en
carga; otro a popa denominado del lgrensnestogx_l, que encie-
rra las bocinas de los ejes de las ices, y otros, a cada extre-
mo del compartimiento de méquinas. En los buques a partir
de cierta eslora se adicionan varios mas a los citados.

El de colisi6n tiene por objeto evitar la inundacién produ-
cida por efecto de un abordaje; llega desde el fondo hasta Ia
cubierta continua més alta; carece de puertas y de aberturas
de acceso.

Los mamparos resistentes al fuego son de acero o de otro
material equivalente y dividen al buque en zonas verticales
principales a fin de evitar la propagacién de un incendio y al
mismo tiempo facilitar su localizacion. Los protectores se pro-
yectan como defensa de explosiones submarinas o aéreas,

El cofferdam cs una especie de caja larga estanca, de
aproximadamente un metro de ancho, limitada en general por
mamparos transversales, y cuyo objeto -en buque transporta-
dor de hidrocarburos- i de otro y evitar y
poder constatar filtraciones de petrdleo, nafta, etc. En otros
buques mercantes, separa una bodega del compartimiento de
médquinas o de otros auxiliares. En los buques de guerra se
denomina asf a un compartimiento estanco longitudinal a la
altura de la Ifnea de flotacién.

Compartimiento es toda divisién interior del buque que
se utiliza para disponer en €¢I alojamicnto de la tripulacién,
estibar material, instalar maquinarias, etc.

Compartimiento estanco es aquél limitado por mampa-
10s, piso y ciclo (en general cubiertas) con puertas o tapas de
acceso, todos estancos, que impiden la penetracién del agua,
aunque los vecinos se encuentren inundados.

Para la flotabilidad de la nave es muy importante disponer
de buena distribucién de compartimientos estancos, dentro de
los cuales puede haber subdivisiones de compartimientos y lo-
cales comunes.

_Pafiol es un compartimiento o separacién hecha con mam-
paros divisorios en el que se guardan viveres, jarcias y acce-
sorios en general. Toma el nombre de los efectos que coritie-
ne o del cargo de la persona que lo custodia (paiiol de viveres,
pafiol del contramaestre, pafiol de electricidad, etc.).

Bodega es ¢l espacio interior del buque destinado princi-
palmente 3 la carga. En el sentido de la altura, se divide en
varios entrepuentes en correspondencia con las cubiertas, Su
plan corresponde al cielo del doble fondo.

es un espacio longitudinal de proa a popa, en el
centro del doble fondo, que sirve para almacenar, por grave-
dad y provisoriamente, derrames de carga, g
agua de caja de cadenas, filtraciones de remaches o soldadu-
ras, etc. que luego son aspirados y enviados al mar por la
bomba de sentina.

Tinel de la hélice es la construccién abovedada, estanca,
por donde pasa el eje del propulsor y que se extiende desde el
mamparo estanco de popa del compartimiento de méquinas
hasta el similar de la bocina donde va colocado el prensaestopa.

cubierta

tunel
eje,
eg

-
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cielo de doble fondo

varenga

Tiinel de Ia hélice
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I'inel es un pasillo que comunica el compartimiento de
mégumas con otro auxiliar (por ejemplo: el de calderas) y
sirve para facilitar el trinsito, aflojar tuberfas, etc.

El comp_artjr_nignto de miquinas y motores estd gene-
ralmente situado en la parte central del buque y limitado por
mamparos estancos. La mdquina o gl motor se encuentran
montados sobre un asiento sélido llamado bancada. En el
mismo compartimiento o to 0 sala -0 en otro contxguo- se hallan
también las mdquinas auxiliares, bombas, alternadores, etc.

Los ejes que hacen girar al propulsor pasan, como se dije-
ra, por el tiinel también estanco asegurando su proteccién hasta
popa, y a través del codaste dentro de la bocina, contribuyen-
do a mantener su estanqueidad un prensaestopa. En el caso de
dos lineas de ejes, salen una a cada banda, sostenidas por ar-
botantes.

Los tanques, cisternas o gilbw son recepticulos de hie-
ITO 0 acero %«.T_sunidTaT transporte de liquidos y estancos a
los mismos. Pueden formar parte de la estructura del buque o
ser independientes de ella. Generalmente se clasifican por el
fluido que contienen: de agua potable, de agua de alimenta-
cién, de aceite, de petrdleo, etc. Otras veces por el trabajo a
que se destinan, asf: tanque de gravedad, de presion, de ba-
lanceo, de lastre, pique de proa, etc.

%_os tggga ) dg doblc fondo (compartimientos estancos)
son de tamano vari pendiente de las necesidades de

distribuci6n del buque; ellos se inundan con agua de mar al
ser abieras las vélvulas llamadas o vélvulas de fondo
y se  vacian mediante la accion de bombas de achique; cuen-
tan con tubos de sonda y ventilacién, y estdn provistos de

Tegistros para su inspeccién. Los tanques de expansion se co-)

munican con los de petrdleo y se ubican por arriba de ellos;

cuando aumenta el volumen del liquido, por elevacién de la
temperatura, reciben el sobrante que vuelve a los tanques cuan-|

do disminuye el volumen por enfriamiento.

e ;@jﬂ% es un_pafiol, espacio o reducto ubicado
en proa, destinado a estibar adujada a la cadena del ancla.
Cada ancla de leva dispone de su propio espacio en la caja
dividida en dos o de su propia caja independiente.

7 Una puerta es una plancha de acero, hierro, etc., 0 arma-

z6n de madera, que sirve para cerrar una abertura en un mam-
paro, camarote, paiiol, efc.

/"y La puerta estanca se adapta a los mamparos cstancospam
incomunicarlos ante una inundacién o incendio. Debe

se cerrar facilmente desde Iugares accesibles; se prueba ln-
draulicamente y su ajuste debe ser hermético.

7 Las puertas estancas de.correders se maniobran 3 dis
tancia desde cubierta. Las puertas estancas de batiente o de
1 1 b!sagg desde el mismo lugar de instalacidn, accionando unas

mggygggy_&s, dispuestas de tal modo que al cerrarse la. puena
transmiten sus esfuerzos sobre una guamicién de goma (que
lleva ésta en su contorno) por medio de piezas de bronce en
forma de planos inclinados. Las puertas estancas de accién

. réipida poseen un volante central que actia sobre ur

que actia sobre un sistema
e palancas extensibles que se introducen en alojamientos
practicados en el marco y que tienen una cara en plano incli-
nado para efectuar el cierre a presion.
» Las tapa de m estanca, de forma redonda u ovalada,
“se utiliza para cerrar ciertas aberturas (pasa hombre) practica-
das en cubiertas, cielo de doble fondo, etc., con ¢l objeto de

permitir 1a inspeccién y recorrido de la pane interna de los com-
partimientos, cofferdams, celulares, etc, correspondientes.

[ Escotilla es una abertura grande, gencralmente rectangu-

lar, practicada en varios puntos de la cubierta de un buque, a
efecto de introducir y extraer por ella la carga de las bodegas u
objetos de grandes dimensiones o comunicar las cubiertas.

Toano
\\La

cubierta -

Escotilla con cierre metilico

g es una plancha de poca altura que forma una es-
pecie de cajon, brocal 0 zécalo elcvado sobre cubierta e impi-
de la entrada de agua, por las A
Las escotillas pueden tener cierres manuales, mecaniza-
dos mediante grias o por sistemas propios répidos.
> Los cuarteles son piezas de madera o metélicas que se
uuhzan para clausurar o cerrar las escotillas, gencralmente
colocados en forma manual o mediante el empleo de pluma o
gria. Los cuarteles apoyan por un extremo en sopartes fijos a

una vxga) de quna y pon denominado g!a_@ta.
D agn escotillon cs ung escotilla de menor dimensién practi-

en las cubiertas con el objeto de introducir y extraer car-
gas o efectos menores o establecer comunicaciones por me-
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dio de escalas; puede ser estanca, en cuyo caso la tapa lleva
una guarnicién de goma que es comprimida mediante maripo-
sas, y tiene un pasa hombre accionado por volante como en
las puertas de accién répida.

. Falca es un umbral alto destinado a impedir la entrada de
agua, ya sea en accesos 0 compartimientos o debajo de las

_puertas de las cdmaras.

,b_q_dm_ddi_%%g es una abertura practicada en mamparo o
costado del buque, que se hace estanca mediante tapa
provisoria de grueso cristal y junta de goma para permitir el
pasaje de luz cuando estd cerrado; ademds, puede estancarse
con tapa de hierro o bronce para evitar la entrada de agua en
caso de rotura del cristal.

Portilla, portillo u ojo de buey - con tapa

1 Tragaluz es una abertura hecha en cubierta, provista de
grueso cristal que permite el paso de la luz a los comparti-
mientos interiores.

() Lumbrerg es una construccién de madera o hierro eleva-
_d_é sobre cubierta, encima de una abertura; en general rectan-
gular, provista de tapas rebatibles que sirven para dar paso a
la luz y ventilar las partes interiores del buque. La estanca
estd munida de dispositivos que no permiten el pasaje de agua
una vez cerrada,

O Tam%um es una construcciéy de madera o hierro que se

coloca sobre un escotillén; es de quita y _pon, y sirve de pro-
tecct

cccin contra la intem
bﬁPabeﬂdnocanmauanonsuui-
do por barras de merro o bronce; por encima de él se coloca
una capa impermeable para proteccién del gscotillon,

4 Barandilla es una especie de balaustrada de aproximada-
mente un metro de altura, compuesta_por barras de hierro
rebatibles llamadas candeleros (apuntalada por pie de ami-
20) y una cadena o nervio gue pasa por la cabeza u ojo de los
candeleros. (smmadamants) oy Wl peto)

<@ mhson planchas de hierro que sirven para clausurar
aberturas hechas en los costados para dar paso a personas,
cargas, etc. (#:0wav)

" Porta de desagiie o faluchera es una tapa oscilante que
se dbre hacia el exterior; prachcada en la amurada para dar
salida al agua embarcada en cubierta'con mal tiempo; también
se denomina boca de tormenta.

e %m de ﬂ es una abertura en la borda para permitir
fa en [5) de obj
/% Portalén es una abertura a manera de puerta hecha en la
borda para que por eila puedan entrar o salir personas o efec-
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tos livianos. En el portalén se arma Ja planchada o 1a platafor-
ma alta de la escala real.

La planchada es una especie de puente de madera 0 me-
tal, de quita y pon y.desarmable, con barandilla fija o cande-
leros con nervio que apoya sus extremos en el portalén y muelle
respectivamente. Sirve de acceso a bordo cuando el buque
estd atracado.

~ Escala es la construccién de madera o hierro galvanizado,
en general desarmable, que se usa para pasar de una cubierta
a otra ubicada a distinto nivel.

Escala g es una escala rebatible y desmontable que se
coloca en el costado, a la altura del portal6n, para permitir el
acceso al buque desde una embarcacién menor. La escala
articulada termina en ambos extremos en sendas plataformas
construidas por marcos que sostienen enjaretados.

Para su armado y suspensién dispone de un pescante pro-
visto de aparejo v perigallo, con pernadas de cadena. Una
serie de candeleros colocados en las plataformas y escala sir-
ven de sostén a un cabo guardamancebo, que permite tomar-
se de €] y hacer seguro el transito por la escala,

fi Escala de tojinos es la escala fija a la superestructura,
mamparo, palo, etc,, con salientes 0 tojinos de plancha o ba-
rras de hierro, remachadas o soldadas, a manera de peldafios.

Escala ge gfg es la escala de quita y pon, también enrolla-
ble, con cabos; sus peldafios pueden ser de madera o

hierro, suele ser lanzada por el costado del buque para acceder
a él -0 a la plataforma inferior de la escala real, si se las combi-
na desde el agua. € won bt himmvils

LS
S

i«
S

IS S

ey

S SSSIRESSSS
o

e
S SS S S l g 13S

Escala de gato con peldaios:
A-de maders y B-de hiermo

Imbornal es el caiio de desagiie del agua de baldeo, de
1luvia, etc., su abertura superior con rejilla se encuentra en la
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cuneta del trancanil y la inferior de descarga, a la altura de la
linea de flotaci6n.
«>» Boca ventilacién es una abertura practicada en la su-
perestructura, en mamparos O en una columna ubicada sobre
cubierta, para dar paso al aire a ciertos locales. Se protege
con tejido de alambre o rejilla.
¥ ‘Mcs un tubo de hierro, coronado con capucha,
[ 4gams b en cubierta. Para enviar el viento a los locales se orien-
aio#1a 2 mano o con manivela y engranaje o bien puede tener ta-
N»H"pasbaciaproaypopaqucpmnitcuhaouesmncaaunaoa
’ ambas bocas en caso de ser necesario.
+ - Tubo es el colocado verticalmente desde cubierta a
un tanque o sentina; permite introducir la sonda, a efectos de
medir el nivel del liquido almacenado, Zaxcews & §% e sballs
. Tubo de veP es el destinado a permitir el escape de
\.o aire del tanque al que estd conectado; su forma suele ser -¢n ¢l
7w coronamiento- la de un cuello de cisne, o un cilindro o un
dado dentro del cual entre ¢l ubo que procede de un tanque.
Las tuberfas de circulacién de agua de mar para servicios
(méquinas, sanidad, incendio, efc.) tienen aberturas de absor-
- Y5 =2 ci6n en el costado del buque, bajo la faja de flotacién, llama-
.M das provistas de vélvulas y rejillas para evitar la entra-
- da accidental de agua y objetos extrafios. Las descargas son
aberturas comunes del costado.
i .csunainstalaciénesmmalono;porélseano-
jan cenizas, escorias y demds residuos. Debe tenerse presente
que los vertimientos de estos residuos deben cumplir con nor-
mas preventivas contra la contaminacion.

hs) F%dug es la abertura practicada en la cubierta para

e de un palo.
' “es la estructura fija a la quilla vertical, destina-
daa recibir el extremo inferior del palo denominado mecha.
L, ! ese o de acero moldeado o de hierro fun-
ido, que va desde la cubierta del castillo al forro exterior para

W%MMM@M
';m-m de amarre es la abertura circular u ovaladg prac-
ti en ¢l extremo superior de la roda o borda, guamecida
por un collarin; sirve para facilitar el pasaje de las estachas de

P

o

dmarre,
’ P@ gﬁﬁmmmabemmsimﬂaralaanteﬁor. prac-
ticada eq 1 toldilla para dar paso a amarras, codera, calabro-_
- tes, etc.

-;%g es el orificio practicado en la cubierta de castillo,
forn por una bocina de hierro que permite el pasaje de la
cadena del ancla a la caja de cadena.
B wcsumﬁem¢MW rectilinea en su parte infe-
rior y curva en la superior, empleada para suspender pesos
livianos. De a pares s¢ usan arriar, izar y mantener a
bordo las embarcaciones menores. Puede ser fijo 0 movible;
s¢ instala sobre la borda, en la brazola de un escotillén, etc.
es un pequefio tabique de hierro de hierro o
%%dcbmd&abmdacnl cubi de illo
para que los golpes del agua embarcada por la proa, rompien-
do contra €1, pierdan violencia.

") Galzo de embarcaciéy es un soporte de madera o hierro
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construido en forma tal que puede larse al dela
embarcacién. Formado por dos mitades simétricas, descansa
generalmente sobre un bao.

Los botes y embarcaciones se mantienen 2 bordo ya sea
suspmdidosdep_mm_gdcscamndosobrccalmsyfuer-
temente trincados.

ggm%esmpimdchiermcnfmdcunatmuy
corta en su . Se coloca en las amuradas, pescantes y su-
perestructuras. Sirve para [omar vueltas a cabos y cables (ma-
vormente de pequeiia mena) y asegurarlos.

M es el ato resistente, generalmente de hie-
rro, semejante en su aspecto a una letra C dispuesta horizon-

talmente. Impide que los cabos de remolque y amarre al tra-
bajar se deterioren por el roce con el canto de 1a borda. Algu-
nas suelen tener un rolete vertical en el centro.

Potete ' Porta¢spfa con rolete
£ Rolete es un cuerpo cilindrico de hierro o bronce que gira

sobre su eje. Se emplea para guiar los cabos y cables; de ese
modo facilita la maniobra de halar de cllos y evita el roza-
miento,

O esel j fijo a la am cubierta,
superes! mamparo, etc. Sirve an -
jos, motones, tensores, NErvios, trincas, cabos, etc. Los hay
de quita y pon; en este caso, la espiga del cancamo es roscada
y corresponde a un alojamiento también roscado en cubierta.
Cuando el céncamo no se encuentra colocado, se cierra el
alojamiento con un tirafén (tapén de bronce o hierro con cisu-
ra para atornillarlo).

de 1a cadena del ancla

SO INED
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0 en pareja sirve para amarrar a ellas Jos cabos, cables o
cadenas. Las bitas y portaespfas se encuentran préximas unas

*es una columna de hierro unida s6lidamente a cubierta;
simp

de otras.
] [ _J \
= —
Bitas
Fraile Bita Bita de maniobra
Tipos de bitas
s una caja de escasa altura fijada s6lidamente a

cublerta, que lleva en el interior una cuiia que al ser movida
mediante un tornillo aprisiona el cable pasado por ella. Evita.
de esta manera que la maniobra de tomar vuelta a una bita
resulte riesgoga. Otro tipo se utiliza para aprisionar la cadena
del ancla.

mheass un torno colocado horizontalmente, destina-
do a manio de fuerza en combinacién con la pluma de

——— 0

carga nte.
gomve mis - Labrestante es la méquina giratori edor de un eje,
Grk vertical u honzontal. Se utiliza para cjercer grandes esfuer-

zos, ya sea con la cadena del ancla, al tomar vueltas en su
corona de barbotin o con un cabo o cable en su tambor.

simple carrete, eje o torno que se hace girar a
mano con una o dos manivelas. Sirve para arrollar en él los
cables y cabos gruesos.

La hélice es como un trozo de tornillo de grandes dimen-
siones, colocado a popa. La méquina imprime ¢l movimiento
giratorio al micleo que contiene a las palas que, encontrando
en la inercia del agua la resistencia que ofrecerfa una tuerca,
impulsa al buque. ’

%cs ¢l aparato -plancha sumergida, currentiforme,
articu y de tamaifio proporcional al plano longitudinal del
buque- que instalado generalmente en la popa sirve para go-
bemarlo.

%@es un listén reforzado y de material blando que
corre_ _e_.wig_a popa 2 1a altura de la cubierta y por la parte
externa del costado. Defiende al buque en las atracadas. Se
emplea s6lo en remolcadores y buques de pequeiio porte, es-
pecialmente de navegacién fluvial.

SUPERESTRUCTURA

Las construcciones que en un buque se levantan por enci-
ma de 1a cubierta expuesta al tiempo constituyen su superes-

tructura.

Muy variadas son las disposiciones que, en tal sentido, pue-
den encontrarse en los diferentes tipos de buques; pero en una u
otra forma los elementos considerados principales se hallan en
todos ellos,

jeros consagran parte amplia de su su-
perestructura a camarotes, cdmaras, salones y otras facilida-
des; lggggﬁm y muchos buques de carga la concentran

en popa; los de guerra la destinan toda a su armamento y con-

troles necesarios para operar; y los portaaviones los retinen
en una isla lateral,

El tamafio de estos conjuntos es variable. Sin embargo,
sin considerar la importancia de la unidad, ellas, dentro de su
l6gica proporcién, sirven al mismo propésito de proveer un
adecuado alojamiento y abrigo, a lo que podria denominarse
centro nervioso del buque, reuniendo a tal fin, en un lugar

ﬂwmdwg@os principales de gobierno, Ubica-
da sobre ¢l existe otra plataforma abierta, puente de sefiales,

desde la que se mantiene comunicacién visual con otros bu-
ques en vecindad. En las adyacencias del puente una estacién
radiotelegrifica para las comunicaciones a distancia y, en un
compartimiento o local cercano, el cuarto de derrota. Algu-
nos buques mayores especiales tienen uno o més puentes se-
cundarios, que disponen de equipos duplicados de los funda-
mentales que posee aquél.

El puente generalmente se eleva en el centro de giro del
buque, salvo las excepciones indicadas. Lo cierran ventani-
llas guarnecidas de cristales, que permiten dominar el hori-
zonte desde la proa hasta mds alld del través de ambas ban-
das. Cominmente se prolonga hasta los costados por medio
de plataformas abiertas (alerones), desde donde se puede vi-
gilar el horizonte; determinar la posicién de otros buques, fa-
ros, balizas, boyas, accidentes costeros, etc,, mediante el uso
de taximetros (instrumentos que sirven para tomar
marcaciones), y poder apreciar los movimientos de la proa y
la popa del buque.

En el puente de navegacién o puente de mando, o sim-
plemente puente, s¢ encuentran la ryeda de gobierno del ti-
;mon (rueda de cabillag u otro tipo que accione el sistema),
compés magnético, repetidor del girocompds, piloto automé-
tico, radar, indicador de la corredera y de la sonda, mando de
las luces de navegacién, dispositivos de deteccién de incen-
dios; gobierno del cierre de las puertas estancas, etc. En el

] : A se_encuentran las cartas, publicaciones e
108 e navegacign (repetidores de todos los necesa-
rios, navegador satelital, radiogoniémetro, corredera, etc.). En
el puente de seiiales, los elementos para sefialacién de alcan
sual, teleras donde se estiban las banderas del Cédigo
Internacional, proyectores, bocinas, campana, etc.

Las luces de navegacién de costado van con sus respecti-
vas pantallas a cada lado del puente. En buques de castillo
alto se instalan en unas torrecillas de hierro que se levantan en
el castillete; y las luces de posici6n, antena radar y antenas
radiotelegrificas se ubican en los palos.

Buques modernos automatizados tienen en su puente una
consola con los aparatos de control remoto de las méquinas
principales y auxiliares. Para hacer mas competitivas a las
naves mercantes se han automatizado la mayor cantidad de
maniobras y operaciones que realiza.

Las distintas cubiertas de la superestructura son parciales:
cubierta del puente, cubierta de oficiales, cubierta de tripula-
cién, cubierta de paseo, cubierta de botes, etc, Cuando en las
secciones de proa y/o popa no se extienden cubiertas sobre la
principal, dichas partes reciben el nombre de castillo y toldi-
lla, pero si las hay, se designan como cubierta de castillo y
cubierta de toldilla (o alcdzar). En la primera se instalan el
cabrestante y otros elementos de la maniobra de anclas asf
como las bitas sobre las que se afirman las estachas de ama-
rre. En la segunda se disponen accesorios del timén, guinche
y bitas de amarre. Debajo de ambas los espacios se destinan a
pafioles y alojamientos de la tripulacién.

gk
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Hay gran variedad de ellas: cortas, largas, verticales, in-

e palo (luces, sefinies, antena radar, etc.) clinadas, quebradas, Unicas, doble, etc. En muchos bugques se
ubican en ¢l centro; en los petroleros y graneleros van a popa;

en portaaviones en la isla o salen inmediatamente por debajo

del nivel de la cubierta de vuelo. Rodeando la base de la

«— chimenes-guardacalor chimenea, en cubierta, suele hacerse una construccion llama-

2 PUKS On:aeisies da guardacalor, destinada a conservar una temperatura ele-
nte d a8 ; X . sall tirsi "
oo e el cente e ol vada, necesaria para producir el buen tiraje de la chimenea.
4 RN oo | f.! - D‘ L w&P.AREJQ_-Q}“;‘i’ZM.&w; = T -s.'c'uu-,:z‘-h’ Bisi
B o0 B oo 0@ B8 JHGR 7 Ao ) iy eSS Joves b Lo
- El aparejo de un buque lo constituye lo que se denomin
e |§g o6 ool & o 7o l[loeec o N ap -‘ > q - ql.l a
£ la arboladura vy la jarcia de sujecién y de labor de aquélla,
puente de  cublerta suparior
b Arboladura
Superestructura
- Se llama arboladura al conjunto de palos, masteleros,
0 O vergas, etc., destinados a suspender pesos, a sostener plata-

/"// telégrafo telégrafo formas de observacién, instalar antenas, drizas, faroles para
{ taximetro radar0 4> O ghrocompls taximstro sefialacion, etc.
sz de Y | compés magnético 'c“‘d‘l Palo es cada una de las perchas de madera, hierro o acero

=Eo- que, colocadas verticalmente, sirven para sostener las vergas,

sirena con aatomdtico ﬁ teléfono R SRR e 7
. : . picos, botavara, plumas y demés elementos propios para largar
fndicadon de fuces £ mtm = las velas, mover la carga, afirmar antenas radioeléctricas, etc.
comred [:f.] [ | detector de incendios Aungue la arboladura de un buque de época més 0 menos
sonda ecoica E mdiogonitmetro reciente es distinta a la de los veleros, los actuales -si llevan

palos- se emplean para fines méds restringidos, y conservan la
nomenclatura de aquellos semejantes. Por tal razon haremos
= una descripcion somera de los correspondientes a la del vele-

- ro cldsico como la fragata, cuyos palos reciben los nombres
Plan de un pucate de navegacion de bauprés, trinquete, mayor y mesana, en este orden de proa

a popa.

or
JNASANA sobre mnﬁ 2
sobre porica Joobre de proa

- ’
mestalerillo JLA0E )
de perico mastelerilio mastelerillo de proa

| de mayor
POrico t jumu—;r
sobremesans de proa velacho
FERE ey
masteloro
de masans mastelero de velacho

o de pron

pieo, ¥ varga trinquets

botalén

Arboladura de una fragata

Cuando los méstiles se hallan en posicién vertical se dice
que estdn en candela y si, en cambio, muestran una inclina-
ci6én hacia popa, que tienen caida. Si la arboladura se compo-
ne sélo de dos palos, podrén tratarse ellos del trinquete y mayor,

Superestructuras de proa y de popa caso de la goleta, o del mayor y mesana, como el queche.
En la cubierta de botes van dispuestas las embarcaciones
menores sobre calzos o directamente suspendidas de los pes-
cantes. Esta y las demés cubiertas tienen destinos variados |____pende s cofs )

segun se trate de buque de carga o de pasaje.
En los buques petroleros se instalan pasarelas, pasillos o cachols
puentes pequeiios que se tenden desde el puente al castillo.
Los tubos de expulsién del humo y gases de las maquinas y
motores, y de las calderas, si las hubiera, son las chimeneas. Palo de hierro con cachola
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A partir de cierta longitud los palos de madera de los vele-
ros no pudieron hacerse de una pieza enteriza y llegdse a inte-
grarlos de dos o tres; dichas piezas se han conservado hasta
hoy con estos nombres.

gﬁl ;g% es el primer tramo, desde abajo, cuyo cuerpo

en , 4 través de las fogonaduras practicadas
en las sucesivas cublenas. y se afirman con su ¢oz o mecha en
la inga de la quilla vertical o de la cubierta inferior. En la
dad superior, el palo macho termina en ¢l caleés, en
encapilla la jarcia firme (obenques, burdas y estays)
axematar finalmente en la espiga (o mecha) de menor did-
W en la que calza el tamborete.lr - -

masteloro
esplga ¢
unién dol pako §
machc y masteier
canto de la
cachala
cahoha Y-'n-le -""'"b -

palo macho

palo macho

A

tdnel B

plan de cubierts
Formas de asegurar las mechas de un palo

Debajo del calcés se forma el cuello. A ambos lados se
empernan y aseguran con zunchos dos planchas llamadas
cacholas, cuyos cantos son paralelos a la crujia del bugue, o
bien se afirman dos barras denominadas canes. Unas u ol
tienen por objeto servir de sostén a la plataforma de |
Esta gguanta e| peso del mas mastelero, lo asegura mediante jar-
cia, constituye un lugar de observamén al exterigr y platafor-
ma de maniobra de los gavieros. La cofa tiene practicadas
unas aberturas cuadmngulares a ambas bandas, boca de lobo,
para cl paso de la jarcia y gavieros, y otra, boca de tinaja, qu que
ar al mastelero (llevarlo a su sitio).
el palo que sigue inmediatamente y hacia
; su coz descansa sobre la cofa y un perno
evn&aqugsue Empalma con el palo macho por medio del

umborete mayor, picza metélica en forma de ocho cuya ca-

mds a proa es circular, abraza al mastelero y se llama
bomdetmq]a. la otra es de forma ovalada y se emperna a la
espiga del palo macho. Un poco antes de alcanzar el tope del
mastelero se encuentra la cruceta. La seccién del mastelero
comprendida entre la cruceta y la espiga se denomina, como
enel palo macho.___c_é,c en esta parte se qncgpﬂ]an en direc-
cién proa popa, los estays y, trabajando en la orientacién del
través, las burdas y los obenquqt La cruceta'desempeiia en el
mastelero (de velacho, de gavia, y de sobremesana) el mismo
servicio que la cofa del palo macho. En el calcés del mastelero
se afirman, en el sentido de la manga, baos semejantes a los
canes de la cofa y encima se emperna la cruceta, que lleva un
zuncho ajustado al mastelero. Entre la plataforma de la cruce-
ta y el palo queda la boca de lobo destinada al paso de la
maniobra. En la espiga del mastelero se coloca un tamborete
semejante al mayor, pero de menores dimensiones, cuya fina-
lidad es asegurar el mastclerillo.
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mastelero

cusrno

cusmo
Cruceta

es la pieza més alta que compone el palo
en si; es de menor didmetro pero de mayor longitud que el
anterior; descansa sobre la Y queda asegurado al
mastelero por-un {ambargie. En su extremo superior calza la
perilla § galleta, que es un ondo con roldanas a
cada banda’las que se utilizan para el paso de las drizas de
bandera; y en su calcés se encapillan los obenquillos, estays
y burdas.
@ El palo bauprés, ubicado en la proa, proyéctase con una
inclinacién de unos 25° fuera de la proa del buque. Estd com-
puesto por el palo macho y el botalén de foque,

El primero apoya y se asegura en una plancha vertical del
castillo mediante un hierro 4ngulo circular; el segundo, bota-
16n de foque, monta sobre aquél: un doble zuncho abraza a
ambos y se hace firme en el tajamar. Ademds, el botalén se
amadrina al palo por medio de tamborete y zuncho. Otras pie-
zas denominadas moco y cebadera contribuyen a mantenerlo
en posicidn correcta.

‘&‘ges la percha que, suspendida horizontalmente y en
el sentido de la manga, sirve para afirmar una vela vela cuadra y
orientarla en sentido conveniente. En los buques de prop: propul-
sién mecdnica, su objeto es mds bien estético, aunque sirve
también para aumentar el nimero de drizas de s sefiales e insta-
lar luces en sus penoles. Limase cruz a la parte media de la.
verga que se une al palo macho, yascapormednode@w .
gallo o de un racamento (denominado raca en embarcacio-
nes menores). El primero se usa para unir la Verga mayor que
se mantiene en una posicién respecto al palo, sin subir ni ba-
!ara lo l_q‘godcésle ‘consiste en una pxeude hierro en forma

orquilla que, mediante un zuncho, al cuello del
palo macho quedando lanzada hacia proa separar la ver-
ga y, de este modo, permitirle un giro amplio en sentido hori-
zontal (braceo); el movimiento vertical lo hace sobre un
pinzote. El segundo, es decir sirve para unir la
verga (verga menor) al mastelero o mastelerillo y facilita el
desplazamiento a lo larga de él; consta de una pieza sélida-
mente unida a la cruz de la verga y provista de un medio zun-
cho de hierro que permite abrazar el palo y fijar la verga de
éste; internamente va forrado para disminuir la friccién. Con
este tipo de racamento no se puede embicar la verga, pero
existe otro, que es una combinacion de éste y pie de gallo, que
facilita dicho movimiento.

La verga es de seccién circular, tiene la parte més gruesa
en el centro o sea la cruz, desde donde disminuye de didme-
tro a medida que se acerca a sus extremos o penoles; las vergas
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Arbotante o pie de gallo

mayores (trinquete, mayor, seca) en general son de hierro; en
cambio, las gavias (velacho, gavia, sobre mesana), juanetes
(juanete de proa, juanete mayor, perico) y sobres (sobre de
proa, sobre mayor y sobre perico), son de madera.

Pico es la percha de seccién circular, decreciente desde la
coz hasta el penol o extremo alto (en €] se largan las velas
cangrejas) colocada con una inclinacién de 45° con relacién
al palo macho, al cual se une por medio de pinzote ycarro;
combinacién que permite los movimientos de elevacién y de-
presion asf como uno horizontal hacia cualquier banda; a su
vez, la corredera, deslizdndose a lo largo del palo, da origen a
un tercer movimiento de elevacién. En los palos militares y

guardacostas ¢l pico se usa para largar (izar) el pabellén en

navegacion,

@ La botavara es una percha que lleva un palo, colocada
horizontalmente y a poca distancia de la cubierta. Si es, por
ejemplo, el mesana, tiene el objeto de cazar en ella la cangre-
ja. Esta percha tiene como los picos, zunchos en la coz para
refuerzo de su unién. El dispositivo que la asegura al palo
mesana permite un movimiento de giro en el plano horizontal y
otro en el vertical para izar o arriar su penol. Si es en el palo
mayor de un yate, es la percha a la que va sujeta la vela mayor
por su pujamen; va unida al palo mediante la articulacion de
pinzote y tintero o la horquilla.

41

escotss Botavara

@ El asta de bande es una percha que se monta sobre el
coronamiento con o sin inclinaci6n para izar en ella el pabe-

116n cuando el bugue estd fondeado o amarrado en puerto. El

. es un candelero sencillo suficientemente alto
para izar en €| la bandera bauprés. Botal6n es un asta de ma- @
dera de dimensiones adecuadas que se amadrina a un palo y
se utiliza para desviar de su viaje a cualquier maniobra.

@Tangén, en los grandes buques de vela era un botalén rastre-

ro que desde el costado o desde la mesa de guarnici6n salia
paralelamente a la verga del trinquete; en el mar servia para

amurar 1a vela rastrera y, en puerto, para amarrar las embarca-
ciones menores. Con este iltimo objeto lo usan los buques
militares y guardacostas como también para embarcar a la
marinerfa.

ucalag gato

Agreguemos que guindar cs la maniobra que se hace para
llevar a su sitio a Jos masteleros y mastelerillos. es arriar
o bajar las vergas, masteleros y botalén sobre cubierta, Em-
bicar es poner una verga inclinada con respecto a la horizon-
tal, y b r, mover las vergas en sentido horizontal.

Es%able que hoy se vean mercantes antiguos con el
palo macho de hierro o acero y el mastelero de madera, Los
méstiles metdlicos se construyen en la actualidad de planchas
de acero formando tubos seglin diversos sistemas; ademas
de su poco peso y gran resistencia tienen la ventaja de que
pueden utilizarse para la ventilacién interior. Para buques de
reducido tamafio también se construyen palos de aleacion
ligera (aluminio). Su nimero, en buques de propulsién
mecénica, es generalmente de dos y reciben los nom%res de
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palo mayor o de proa y palo de popa. Los masteleros pueden
ser fijados a los palos machos con zunchos o también, v es lo
mis frecuente, se clavan en la cabeza de aquél. Algunos buques
destinados a los puertos que requieren el calaje de los méstiles,
estén aparejados con un dispositivo que permite recoger la
parte alta de la arboladura dentro del palo macho (a manera de
telescopio). En los casos de arboladura completamente metalica
el conjunto, en general, se construye de una sola pieza; en-
tonces, las disposiciones de las distintas encapilladuras de-
terminan las secciones constitutivas de aquélla; a la parte com-
prendida entre ]a cruceta y el tope continiia d4ndosele el nombre
de mastelero. La cofa del serviola o el nido de cuervo -espe-
cie de cilindro metdlico con o sin techo- pricticamente ha
desaparecido excepto en ciertos buques especiales (como los
bugques polares, los rompehielos, los balleneros y algunos bu-
ques de investigacién), porque con el radar como instrumento
de exploracién ya no tiene objeto.

En los buques de guerra suelen emplearse torres en lugar
de palos al estilo tradicional; ain quedan palos tripodes que
hacen innecesarios los obenques y los estays, y pricticamente
han desaparecido los palos militares de acero con cofas con
pequefios masteleros y vergas de sefiales.

Palo Stulcken

A manera de bipode invertido, puede
servir a una escotilla que se encuentre
adelante o detrés de su estructura, La coz
se aloja entre ambas ramas del palo.

En los buques mercantes de propulsién mecdinica, el princi-
pal objeto de los palos, simples, bipodes o pareles, es el de soste-
ner las plumas de |y elementos para su maniobra, las ante-
mﬁasmmylmdeﬁmm;\m
par de metros de la cubierta, la mayoria tienen una meseta o pla-
taforma con tinteros en los que se apoyan los pinzotes de las

plumas permitiendo que giren en todo el sector comprendido
entre la boca de escotilla de 1a bodega y el costado respectivo, En
los buques madereros, ademds, los guinches de carga y descarga
no estdn sobre cubierta sino en una plataforma elevada que rodea
al palo, facilitando asf la libertad de funcionamiento de las plu-
mas ain cuando se estibe Ia carga en cubierta,

Muchos buques de carga llevan este sistema de palos do-
_bles en reemplazo del habitual; estdn dispuestos de través al
eje longitudinal del buque y sus espigas se unen por medio de
una armazén metélica (cruceta) la que, en su parte central, en
correspondencia con el plano de crujia, lleva montado el
mastelero. La finalidad de los palos dobles y de los pareles, es
lograr que las plumas puedan abrir mucho del costado.

1- Palo macho

2- Estructura transversal

3- Pluma de carga (detréds del palo macho)
4- Soporte de la coz de la plums

5- Zuncho parz trincar

6- Mastelero

7- Obenquillos del mastelero

7 8- Luz de tope

Palo doble

Jarcia
=

Es el conjunto de aparejos y cabos de un buque, Se divide
en jarcia firme o muerta y jarcia de labor.

Jarcia firme

La constituyen los cabos o cables fijos que al ser tesados
parejos, sirven de sujecidn a los palos (obenques, burdas,
estays), ayuddndoles a soportar esfuerzos. En los buques, en
general, se usan calabrotes de alambre impermeabilizados (por
ejemplo, con una capa de brea), ademds se los entraiia, pre-
cinta y aforra,

Los obenques tienen la misién de asegurar la extremidad
superior del palo macho a cubierta en direccién perpendicu-
lar a crujfa; del mastelero al canto de la cofa y, finalmente, del
mastelerillo al cuerno de la cruceta, siempre en la misma di-
reccién del través. Su niimero y mena depende de la solidez
que se necesite para el palo.

Cada uno se hace firme por uno de sus chicotes al zuncho
del calcés del palo macho y por el otro, a un céncamo resis-
tente de la amurada; un tensor intercalado permite templario
convenientemente. Los obengues del mastelero y del
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mastelerillo (obenquillos) se disponen del mismo modo en la
cofa y cruceta.

Flechadura es el conjunto de cabos delgados que se co-
sen horizontalmente entre pares de obenques para servir de
escalones a efecto de dar fécil acceso a los palos, cofas, vergas
y crucetas; dichos peldafios se llaman flechastes; ¢l conjunto
de flechastes y obenques se designa con el nombre de tabla
de jarcia,

En algunos buques los flechastes son tubos de hierro
galvanizado. Como se expresara, la tabla de jarcia sirve a modo
de escala para que la gente pueda ascender a la arboladura.

Las burdas son obenques largos que, partiendo de las ca-
bezas de los masteleros y mastelerillos, en vez de afirmarse &
las cofas o crucetas van hasta las amuradas. No llevan
flechastes y se disponen a popa de los obenques, de manera
gue al mismo tiempo que impiden el movimiento de dichos
palos a babor o estribor, los retienen hacia popa. Las burdas
suelen ser volantes, llevan tensores y ganchos disparadores.

cruceta

cofa

Burdas, obenques y tablas de jarcias

Los estays son cables destinados a sostener los palos hacia
proa y popa; se afirman por medio de tensor y gancho dispara-
dor a cdncamos de cubierta ubicados en la linea de crujfa. En
los veleros de varios palos, los estays de masteleros y
mastelerillos de los palos mayor y mesana se aseguran, respec-
tivamente, a las cofas y crucetas de los palos anteriores. Algu-
nos de los estays del trinquete sirven para envergar en ellos las
velas de foque y toman entonces el nombre de nervios.

Marchapiés son unos cabos que se disponen de penol a
penol o de penol a la cruz en las vergas; facilitan el acceso del
personal a éstas y acuerdan seguridad para la ejecucién de las
facnas; el gaviero se para sobre el marchapiés y apoya el cuerpo
contra la verga. Para que los marchapiés no formen seno, de
trecho en trecho llevan unos cabos llamados estribos. Los
marchapiés, flechastes, tensores y las coronas (estrobos que
se encapillan en el calcés de los palos y que, provistos de
gazas y guardacabos, sirven para que se cosan a ellos los
motones y cuadernales de los aparejos necesarios para las fae-
nas) constituyen los accesorios permanentes para la manio-
bra.

En los buques modernos ebniimero de obenques se reduce
aun par por palo y, con la instalacién de palos dobles, tienden
a desaparecer. '

Jarcia de labor

La jarcia de labor o cabuyeria comprende los diversos
cabos y aparejos de trabajo diario a bordo, destinados a mo-
ver, bracear, embicar u orientar las plumas, picos, perchas,
vergas, como asf también en los veleros para izar o arriar,
cazar o apagar las velas.

Amantillo es el nombre que recibe el cabo o cable que
desde un palo o mastelero ya al penol o cabeza de una pluma,
tangdn, botalén, pico, verga o cualquier otra percha, con el
objeto de mantenerla en posicién horizontal, embicarla -es
decir, levantarla de una parte y bajarla de la otra cuando se
trate, por ejemplo, de una verga- y, en general, para todo mo-
vimiento vertical de dichas perchas. Cumple asimismo la
funcién de oponerse a los esfuerzos que se ejercen de arriba
hacia abajo. Cuando se trata de plumas destinadas a suspen-
der grandes pesos, en vez de cabo o cable simple se emplea
un aparejo.

Amante es el nombre que en general se da a todo cabo
grueso o cable que, laboreando por un motén herrado o
catalina, en la cabeza de una pluma, palo, verga, etc., al ser
accionado desde uno de sus chicotes por un guinche, cabres-
tante, aparejo u otro aparato mecénico, permite hacer grandes
esfuerzos desde el otro.

Ostas son los cabos 0 aparejos que se encapillan al penol
de un pico, pluma, percha, etc. y se afirman a cdncamos de
cubierta, guarniéndose una a cada banda. Sirven para dar a la
pluma, pico o percha, la orientacién necesaria y la sujecién en
los balances del buque.

Vientas son los cabos o cables colocados en forma tal que
mantienen firme a una percha en la direccién proa-popa.

Virador es el nombre que se da a los andariveles que sir-
ven para guindar (llevar a su sitio) y calar (arriar sobre cu-
bierta), a un méstil luego de pasar por un motén bien cosido.
Cuando no se puede halar directamente de un cabo, cable o
cadena, se hace uso de un virador o tiravira, el que se amadrina
o ayusta al cabo, cable o cadena que se quiere entrar.

Drizas son aparejos o cabos destinados a izar perchas,
vergas, palos u otros objetos empleando aparejos reales o
también palanquines o simples lanteones, si los pesos a le-
vantar son pequefios. Cuando la driza es sencilla y pasa por
un motén a manera de retorno, para proceder a levantar pesos
livianos con rapidez, toma el nombre de andarivel.

Vinateras son betas de cabo que, suspendidas por un chi-
cote de una verga, llevan en ¢l otro extremo un guardacabo
para servir de gufa a un cabo o aparejo. También son cabos
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delgados y cortos, con una gaza en un chicote Y una pina en
¢l otro, que se emplean para suspender o asegurar la maniobra
de labor en Jos obenques, de manera que aquélla no esté en
contacto con el agua que podria haber en cubierta.

Brazas son los aparejos que tienen por objeto darles a las
vergas movimientos en el plano horizontal para orientar con-
venientemente las velas a ellas envergadas.

Ostaga ¢s un cable que tiene su arraigado en la cruz de la
Verga o entena, pasa por la cajera del palo y termina en un
motdn por el que juega la verdadera driza,

Finalmente, diversos cabos o pequefios aparejos se em-
plean ademds en la maniobra de velas cuadras y en las de
cuchillo, como ser escotas, amuras, brioles, chafardetes,
cargaderas, etcétera,

TEORIA DEL BUQUE
FORMAS Y CARACTERISTICAS
Principios, lineas y planos

En principio, se da ¢l nombre de buque al flotador, dotado
0 no de propulsi6n propia, destinado a navegar en mares, rios
y lagos, Para la ley nacional buque es toda construccién flotan-
te destinada a navegar por agua. Puede estar destinado a un fin
comercial de carga o de pasaje, pesca, etc.), militar
(de guerra), policial (guardacostas), cientifico (oceanogrifico,
hidrogrfico, etc.), auxiliar (remolque, dragado, rompehielos,
elc.), deportivo (yates de vela o motor) u otro cualquiera deter-
minado. Cualquier otra construccién flotante, auxiliar de la na-
vegacion, pero no destinada a ella, aunque puede desplazarse
sobre agua en cortos trechos para ¢l cumplimiento de sus fines,
recibe el nombre de artefacto naval.

Antes hemos expresado, y no es otioso repetirlo, que cons-
ta esencialmente de una caja estanca de forma adecuada a su
funcién, llamada casco, sobre la cual se instala una superes-
tructura. Elcascoylasupcresu'ucm-asehallansumergidosm
dos medios de naturaleza distinta: una parte en el agua (liqui-
do) y otra parte en la atmdsfera (gases). La parte del casco su-
mergida en el agua se llama obra viva (o carena) y la parte que
emerge se¢ denomina obra muerta.

El plano longitudinal que divide al buque en dos partes
simétricas e iguales (plano de simetrfa) es llamado crujfa.
Puede haber otro plano de simetria, en este caso transversal,
cuando las embarcaciones hacia proa y popa son iguales (caso
de algunos doble proa, ferrys, etc.).

Otro plano de referencia es uno horizontal, sobre el cual
puede considerarse apoyada la superficie de disefio, al que se
llama plano de construcci6n. La interseccion del plano de cru-
jia con el plano de construccién se llama linea de construc-
ci6n o linea de base.

Las medidas bédsicas del buque son: eslora (longitud),
manga (ancho), puntal (alto) , calado (medida entre el fon-
do-plano de construccién y la linea de flotaci6n), francobordo
(medida entre la linea de flotacién y la cubierta superior).

Todo buque lleva & proa y popa -a veces también en el
centro- las escalas de calado (grabadas, impresas o soldadas),
grabadas en pies o en metros (o decimetros), a ambas bandas,

~ El agua es el medio en que se sostiene el buque al flotar,

Siendo el agua un fluido, goza de las propiedades de és-
tos. Un liquido en reposo dentro de un recipiente, ejerce pre-
siones sobre las paredes que lo contienen Y & su vez experi-
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"'menta acciones similares en todas direcciones de su propia

masa; es, ademds, casi incompresible y ofrece cierta resisten-
cia a la penetracién en su superficie libre.

~  La experiencia demuestra que un cuerpo metido total o
parcialmente en un liquido sufre la reaccién de éste, es empu-
Jado hacia arriba. De esta accién resulta una pérdida apa-
rente en su peso,

Ello puede constatarse, utilizando una balanza con la que
se pesa previamente el cuerpo en el aire, luego se toma nueva
medida al ser integramente sumergido; al mismo tiempo se
recoge en otro receptéculo el liquido desalojado, cuyo peso
debe ser igual al empuje, es decir, a la diferencia entre los dos

pesajes.
2

Pérdida aparente de peso

Lo expuesto permite interpretar con mayor facilidad e! Prin-
cipio de Arquimedes: “todo cuerpo sumergido (total o
parcialmente) en un liquido recibe por parte de éste un empu-
Je -de abajo hacia arriba- igual y opuesto al peso del liquido
cuyo volumen ocupa el cuerpo™; dicho en otras palabras, ese
empuje deberd ser igual al peso del liquido desalojado y pa-
sard por el baricentro o centro de volumen del mismo. Por
definicién, el peso del volumen de agua desalojada es desig-
nado con el nombre de desplazamiento, también puede ex-
presarse este principio diciendo que el empuije es igual al des-
plazamiento.

Al producirse la inmersién de un cuerpo en un medio como
el agua, la accién del peso total y del empuje que ocasiona,
queda encuadrada en una de las situaciones siguientes:

1. peso superior al del volumen de liquido desalojado: el
objeto se hunde;

2. pesoigual al empuje: permanece en reposo en el seno de la
masa de agua a cualquier profundidad (caso del submari-
no); y

3. peso menor que el empuje: instantdneamente comienza. a
ascender, alcanza la superficie libre del liquido, aflora, y
debido al empuje continuar4 subiendo hasta el instante en






