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ISLA DE MENORCA

ASUNTO: EQUIPO ESTABILIZADOR GYROFIN SPuRRY

1l.- Objeto del informe

Trasledar a D.S.M. -Inspecciones Centrales-, a través de la
Inspeccidén de Cubierta de la Zona, el resultado del funciona-
miento y de las pruebas realizadas para determinar la efica-
cia del Equipo Estabilizador GYROFIN SPZRRY instalado en el bu-
que durante la inmovilizacién de Nov/Dic 1974.

Vicisitudes del funcionamiento, a partir de la fecha de insta-

lacidén haste el dia 30.01.75

2.1.~ Desde que finalizé la instalacidén del equipo, existia

2.2._

2.3."

204.""

una excesiva pérdida de aceite de engrase -de aproxima_
damente 16 litros diarios—, a través de las partes altas
e inferiores de las coronas de estanqueidad de los sis-
temas de giro de ambas aletas.
Por tal motivo, los técnicos montadores de la Casa Sperry
prometieron la asistencia de un esvecialista, gue en ene-
ro corregiria la anormalidad.
El dia 21.12.74, después de la utilizacién del equipo du-—
rante parte de la travesia de Algeciras a Ténger, falld
la maniobra de introduccién de la aleta de estribor des-
de el Panel del puente, por lo que hubo de ser recogida
manualmente.
Posteriormente, se pudo comprobar gue este fallo fue con-
secuencia de la falta de aceite en el circuito hidrduli-
co de la aleta afectada, que no se detecté, en un princi-
pio, debido a la concurrencia de dos irregularidades:
2.2.1.~ Obstruccién en el nivel del tanque de compensa-
cién, que falseaba la lectura.
2.2.2.~ Inversién, por error de los montadores de Sperry,
del conexionado del sistema de alarma de baja pre
sién de aceite, por cuyo motivo no sonaba el tim-
bre, a pesar de faltar aceite en el circuito.
A partir del dia citado en el punto 2.2,, la recogida de
la aleta de estribor pudo efectuarse desde el Panel Mo-
nitor y de Control (sala de mdquinas), sin comprender por
qué no era posible realizar esta maniobra desde el Panel
del puente.
En fecha 12.01.75, con ocasién de rellenar el tanque de
compensacién de estribor, se pudo comprobar, por fin,
gue el circuito hidrdulico de la aleta de esta banda se
encontraba pricticamente vacio, ya que el tanque admitié
aceite en cantidad notablemente superior a su capacidad,
indicio seguro de gque el excedente habia pasado a comple-
tar el circuito hidrédulico.
Por otra parte, una vez finalizado el relleno, entrdé en



2.5."‘
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accifén la alarma de baja presién de aceite, lo que per-

mitidé conocer la existencia de las irregularidades cita-

das en los puntos 2.2.1 y 2.2.2

A partir de este momento, el zallade: e introguccién de

aletas pudo efectuarse desde el Panel del puente con to=-

da normalidad.

El dfa 25.01.75, después de la utilizacién del equipo du-

rante la travesia de Tdnger a Algeciras, y cusndo se pro=-

cedia a recoger las aletas en sus alojamientos del inte-

rior del casco, se cizalldé un bulén de arrastre (rigging

actuating pin) del sistema de introduccién y zallado de

la aleta de babor, y ésta quedé medio fuera del costado

y con imposibilidad de ser introgucida por ningin medio.

El 28.01.75 se personan a bordo dos técnicos briténicos

de la Casa Sperry, que realizan los siguientes trabajos:

2.7.1l.~ Rectificacién de las pérdidas de aceite de engra-
se a través de las partes altas y bajas de las
coronas prensas de los sistemas de giro de ambas
aletas, con cambio de empaquetadura en la parte
superior de la de babor.

2.7.2.~ Instalacién de un nuevo buldén ge arrastre en el
sistema de introduccién y zallado de la aleta de
babor, construido por Talleres Rodriguez de Al-
geciras,

2.7+3.- Correccidén de la anomalfa existente en el cone-
xionado de la alarma de baja presidén de aceite
del sistema hidrdulico de estribor.

El dia 30.01.75, finalizados los trazbajos resefiados en

el punto 2.7., se efectiuan pruebas completas del equipo,

gue funciona satisfactoriamente.

3.- Pruebas realizadas para determinar la eficacia del ecuipo

3010-

3.2 -
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Las experiencias han sido realizadas en el transcurso de

distintos viajes en la linea PA-4, durante los que, en

virtud de las condiciones de viento y mar reinantes, el

buque se vio sometido a balances sensibles.

El procedimiento seguido consistié en medir con el c¢lind-

metro situado en la caseta de gobierno (longitud del in-

dice: 150 mm): las méximas inclinaciones del buque a cada

banda, en los siguientes casos:

3.2.1.~ Con aletas dentro.

3.2.2.,~ Con aletas extendidas, pero sin estabilizar; es
decir, actuando a modo de cuillas de balance.

3.2+3.~ Con las aletas estabilizando.

Los resultados de tales mediciones, con expresién del rum-

bo-¥ velocidad del buque y de las condiciones de viento

y mar en cada caso, figuran resefiados en el znexo.



3+4.~ Del andlisis de los datos citados en 3.3, deducimos las
siguientes consecuencias:
3.4.1.~ Con aletas extendidas, pero sin estabilizar, las
amplitudes de balance experimentan una reduccién
del 15% aproximadamente.

3.4.2.,~ Las amplitudes de los balances quedan reducidas
entre un 77% y un 50% (un 62% por término medio)
cuando las aletas actian estabilizando.

3.5.- Por otra parte, se ha podido comprobar que los molestos
pantocazos que sufre el buque al navegar aproado a la mar,
cuedan ligeramente reducidos cuando el equipo estabiliza-
dor se encuentra en funcionamiento.

A bordo, en Algeciras, a 3 de febrero de 1975

El Capitén
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ANEXO

Fechl 440 ave 004 ess
Travesia ST TN W
Rumbo del buquUe... se.
Velocidad see¢ 24
EsScora ..s cees oo
Viento
direcoidn, ve sew wies
velocidadess aoe soa
Mar
direccidfNees ocee oo
altura 0las ..e eoe
longitud 0laSses «oe

Aletas dentro ...

Aletas fuera, pero sin

Aletas estabilizando
Las

L

Fecha
Travesia ®es ese ses
Rumbo del buguees.. «..
Velocidad ... eoe ooe
ESCOT8 ses ose
Viento
direCCidn.oo T EE
velocidadeess oee oes
Mar
direccifNeiece cee oee
aliura 0las ..« oee
longitud 0l8Seee aee

L ] LU LN ) LI

Aletas dentro ...
Aletas fuera, pero sin
Aletas estabilizando

21.12.74
Algeciras-Ténger
150¢

11,7 nudos

2¢ Er

1002
30 nudos

1002
2,5 metros
sin determinar

Angulos de Amplitud
inelinacién del balance
s s sess aws 89 EI.“'39 Br 1.1Q
estabilizar 62 Er - 292 Br 8¢
aee se s s w ngr"'O 59

inclinaciones guedaron reducidas inmedia-
tamente a 4¢ Er y 2¢ PBr (Amplitud 2¢)

24.,12.74
Algeciras-Téanger
2309

12,0 nudos

02

080¢
8 nudos

tendida del 270¢
2,5 metros

60 metros
Angulos de
inelinacién
se s S w9 6931‘-39 Br
estabilizar 52 Er - 52 Br
'R ] *-aw 59 Er

Amplitud
del balance

9
10¢

guedando inmediata=-

mente reducidas las inclinaciones a los va-

lores de 32 Er y 1@

Br (Ampligud 4°)
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FochB .co ves vses see 28.02.T4
Travesia ... ... ... Algeciras-Ténger
Rumbo del bugque... ... 2302
Velocidad +e¢ oee oo 12,5 nudos
ESCOora eee cev oee o.0 02
Viento
direccidnece cee oo 0800
velocidadese soe ceoa 18 nudos
Mar
direccibfne.. ess +.o ‘tendida del 270°
altura o0las ... ... 2,5 metros
longitud 0la8ee. «o. 80 metros

Angulos de Amplitud
inclinacién del balance
Aletas dentro see 488 sew swe ses 99 Er - 99 Br 189
Aletas fuera, pero sin estabilizar '
Aletas estabilizando ssa wew @ ... 29 Er - 29 Br 49

No se midieron las inclinaciones con aletas
fuera sin estabilizar, porque fue necesario
modificar el rumbo, para aproarnos a la mar,
para evitar los molestos balances mientras
duraba el zallado.

Fecha sec cco coe eoe 11,01.75
Travesia s.e eee .o Ténger-Algeciras
Rumbo del buque... ... 0282
Velocidad see see vee 11,9 nudos
ESCOXra eee coe osoe ooe 09
Viento
direcciﬁn... seee wow 1509
velocidadeee eee ..o 18 nudos
far
direccibfeee oo osee 1500
altura 0l88 ..¢ «e. 2 metros
longitud olas... ... s8in determinar

Angulos de Amplitud

inclinacién del balance
Aletas dentro +ee see see ses 2o 72 Er - 72 Br 14¢
Aletas fuera, pero sin estabilizar 52 Er - 62 Br 1l1e
Aletas estabilizando eee sse soe 22 Er - 235 Br 435
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PEBBR e wuw suw s 250875
Travesia ..+ see ¢so Algeciras-Ténger
Rumbo del bugues.s +.. 2352
Velocidad ... ¢s. .. 12,0 nudos
ESCOT8 se¢ o066 see svs D¢
Viento
direcCibfNece see oae 2700
velocidadess ose «oe 9 nudos
Mar
direccidnes. «.. +.. tendida del 2700°
altura o0las ...e..s 2,5 metros
longitud olas... ... sin determinar

Angulos de Amplitud
inclinacién del balance
Aletas dentro LA LA L L LN ] 89 m - 82 .Br 169
Aletas fuera, pero sin estabilizar
Aletas estahilizando ... see seo. 22 Er = 22 Br 49

No se midieron las inclinaciones con aletas
fuera sin estabilizar, porque fue necesario
aproar el buque a la mar para evitar los bha-
lances mientras duraba el zallado.

Paohm sss sae sae soa 0L.02.T5
Travesia eee see eeos Algeciras-Ténger
Rumbo del buques.. «.. 2502
Velocidad eee eee +e.. 12 nudos
ESCOT& ee¢s eee sss soe 02
Viento
direccibfNaece oee .. 0902
velocidad..e <ce ... 12 nudos
Mar
direcCibNeee see ooe 090°
altura oles .ss <o 2 metros
longitug olas... ... 20 metros

Angulos de Amplitud

inclinacidn del balance
Aletas dentro .ece ovs oce oee eoe 32 Er - 42 Br T2
Aletas fuera, pero sin estabilizar 22 Er - 4¢ Br 62

Aletas estabilizando ess ess ees 12 Er - 295 Br 3%5
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Fecha o+e¢ ove¢ oo
Travesia ..o o..
Rumbo del buqlleaoo
Velocidad ..+ «ee
Escora LN ] LR N L 4
Viento
direccién... see
veXocidadees oo
Mar
dirECCién'oo see
altura olas ...
longitud olas...

Aletas dentro ...

LN
LN
LA ]
LN ]

L ]

L N ]

LN ]

LN

s

aee

01.02.75
Ténger-Algeciras
3502

13,0 nudos

22 Br

0802
20 nudos

0902
2 metros
10 metros

Angulos de
inclinacién

Ses Swee ssa 3g E!"'?QBT

Aletas fuera, pero ain estabilizar 292 Er - 62 Br
Aletas estabilizando

See wsse eew 095 m - 4?5 BI‘

Amplitud

del balance

10¢
8¢
5¢
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