








de la hélice (Ver fig. 3). Los caminos seguidos
en el esquema no estdn tan claramente delimi-
tados. Ambos tipos de ruidos se encucntran
mezclados en cualquier parte, pero en general
predominando en la forma indicada.

Ruidos registrados en cinta magnética y anali-
zados posteriormente en el laboratorio han
mostrado algunas frecuencias predominantes.
Registradas también vibraciones en diferentes
puntos para localizar ¢l origen de estas fre-
cuencias, se han detectado en la chumacera de
empuje y en tas bombas del motor principal.

Los limites recomendados para este espacio
son 65 dB(A) o NR-60.

La media obtenida es 6& dB(A).

La fuente de ruidos mds proxima a este lugar
es la chimenea. Por lo tanto el silencioso del
motor principal es el problema a resolver.
También le Hegan al puente vibraciones proce-
dentes de la mdquina y hélice que se transfor-

FIGURA 3
DISTRIBUCION APROXIMADA

Sin ninguna duda la mayor energia procede de DE RUIDOS
la chumacera de empuje y ello significa gue PRI
ésta puede ser el origen; pero como la frecuen- ruidos - techo ot
cia mencionada es un armdnico de las palas de puenie
la hélice, ésta puede ser transmitida a la es- ventilodores de ¢ M \ pusnts
tructura por la chumacera y por las presiones ) 1 4 IT4I IS4 49 cub.
del agua sobre ¢l casco. Para aclarar esta cues- Iy 39 cub.
tidn parla un pun‘to rece.ptor de t?stas frecuen- 29 eub,
cias seria necesario seguir el camino de ambos T .
. . RALLY ¥ ALACUY = cub,
focos de vibraciones. ’f oo o cxunas
e)  PUENTE DE GOBIERNO ’
El entendimiento de las 6rdenes de mando y
la audibilidad de las sefiales procedentes de
otros buques son vitales en el puente.
1 2 3 4 5 6 7
INR [dBA|S.LL|NR |[dBAS..LINR [dBAISIL| NR[dBASIL] NR dBASIL{ NR|dBAS.L| NR [dBA| S.I.1]
TALLER (C.M.) 94 (98|92 (94989093 (90|8a|92|97|91|97(101(94 |94 | 98{00 |03 97| 01
COCINA (con extrac.) |82 |85|78| - | — [~ {85| 85180 | 78|81 |75 | 88| 89|81 (84| 86|79 |82 82|75
COCINA (sinextract.) 173| 761701 — |77 — 1 - | 78] — | 71| 72| 64| 72| 75|69 | 73| 74{ 67| 62| 78| &9
CAMAROTE Cub. Prai. (72| 71|58 |57 | 6149 (68| 68|65 |56 [ 68| 57 | 65| 6653 | 75} 70|57 | 62| 65 53
CAMARQTE Cub, Tolg,|65| 641584 | 67 ) 657 | 45| — | 65| — |66 | 60| 51| 531 66|46 | 64] 61{ 52| — [ 60| —
CAMAROTE Cub. Ofic.| 63| 64| 52| 50| 54| 42|64 |70 |58 | 57| 60| 48| 51} 64| 43| 52] 55/ 40| 60| 65| 57
CAMAROTE Cub. Cap. (68| 62| 50| 50) 55| 41|62 | 65|55 | 55| 57| 43| 481 65|43 | 57| 58|45 | 58| 60| 51
CABINADECONTROY — | 81| - | =) —| -t == |- ~|78] = =1 | =fj =70l = -| =] ~
PUENTE ~|&7| -] ~j865 —| |70 -] ~|67] =} =1 | ~| -|68] =1 —| 68 -
MOTOR PARTE ALTA]| — 103{ — | — 1o3| — | — J1oz| — | — j102| — | — {102 = | = |102] — | — [102] —
8 9 10 1 12 13 14
NR(dBA{S..L| NR{dBA/ S..LU NR{dBA|S.L NR dBlJS.!.L NR |[dBASIL NR dBIJ SIL! NR dBJS.I.L
TALLER (C.M.} 949819093 (98 (91|97 |90 |04]92 96| 90| 91| 96|80 (93|97 |90 95| 98| o1
COCINA {con extrac.) (80 (83 |76 |77 |81 |73|80|B83|77{81|83|74|82{86|79|79(83| 7584|8881
COCINA (sin extract.)] |69|72 |64 |68 {73 |66 (65|70 |63{ 71|76 |69 [66[71|64|66]| 71|63 [68] 72 63
CAMAROTE Cub. Pral. (69 (68 (56 |62 |65 [ 50| 69|68 ]{66|61| 64| 50| 64|68 | 55| 66| 66| 55| 66/ 66 | 51
CAMAROQOTE Cub. Told.|56 | 61 |51 |57 |59 |51 | 57|64 64| 63|57 | a9{ 51| 58| 46| 55| 60| 47| 61| 62| 53
CAMAROTE Cub. Ofic.| 50 | 56 |45 |57 (62 |51 | 54|60 (49| 52|58 (48 {56 |61 |41{56| 60| 50| 62| 6450
CAMAROTE Cub. Cap. |56 | 60 |49 51 |55 |46| 54|68 [ 43| 49| 56| 46 50| 57| 45| 52| 57| 45| 62| 58| 48
CABINADE CONTROL| -~ (81| — |- | 76| —{ — 80| ~ | —| 77| — | —182| — [ 74| 79| 71| 76| 80| 71
PUENTE —~|e8f— |- 70| -1 —|70|-| — |65 -] —i65]| - | - [e8| — | —| 68| —
MOTOR PARTE ALTA | — |103] — | - 1103| —§ -~ {104] — | —|10d — | —}102] —|98]{103 96| 98| 104 96
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man en ruidos a través de marmparos, techo y
puertas.

SRCIRTH E B

Las cifras de algunos de los espacios tomados
en los catorce buques estan relacionadas en la
tabla 11. Al estudiarlas detenidamente se pue-
den observar algunas irregularidades. Estas es-
tan justificadas por el hecho de que fueron to-
madas en pruebas de mar y en algunos casos
pudieron ser afectadas por eveluciones inespe-
radas del buque que alteraron el nivel del rui-
do y no fueron detectadas al tomar los datos.
PPara minimizar estas posibles irregularidades se
han obtenido los valores medios que se indi-
can a continuacion:

VALORES MEDIOS DE TODOS LOS BUQUES

son ¢stos elementos los que hacen inacepta-
ble un camarote y por otra parte esto no
supone apenas gasto.

» Ll proyecto de la ventilacién y extraccion
de la cocina debe ser mejorado o montar
los ventiladores alejados de este espacio.

« Las tuberias que crucen los espacios de alo-
jamientos deben de tener acoplamientos
eldsticos en su unidn con la estructura.

e Al medir ruidos deben seguirse los siguien-
tes pasos: -

a) En primer lugar para obtener una idea
del nivel de ruidos se medird en dB(A).

b} Si los valores obtenidos en dB(A) estin
proximos a los limites establecidos serd ne-
cesario hacer una medicion por octavas pa-
ra un conocimiento mds exacto.

¢} Si fuera preciso buscar soluciones seria
necesario registrar simultineamente ruidos

‘ - NR  dB{A} S.I.L. fg:ﬂ y vibraciones. Las vibraciones deben ser to-
TALLER EN C.M. 94 98 o1 4 madas en tres planos diferentes. Es conve-
niente analizar frecuencias de ruido algo
COCINA (Ventil. funcionando} 82 84 77 2 por debajo de 31.5 Hz (hasta 15 Hg, por
COCINA (Ventil. paradal 69 74 66 & emplo).
CAMAROTE EN 12 CUB. 65 67 55 2 Finalmente decbemos insistir como se dijo al
principio que este primer paso ha sido realizado con
CAMAROTE EN 22 CUB. 57 61 50 4 cbjeto de recopilar datos para comparar con los ni-
CAMAROTE EN 3.2 CUB. 56 61 47 5 veles recomendados y localizar los problemas exis-
CAMAROTE EN 42 CUB 5 s 46 4 tentes con \fista a su solucidn en el futuro. -
) ) También deseamos insistir en que las medicio-
CAMARA DE CONTROL. 75 79 71 4 nes fueron realizadas en pruebas de mar no dispo-
PUENTE _ 68 _ _ niendo de las condiciones que hubieran sido ideales
en todos los casos.
PARTE ALTA DEL MOTOR a8 103 96 5

La reduccion del nivel de ruido en las cubier-
tas mas altas es evidente en las medias obteni-
das.

Las diferencias entre dB(A) y NR se aproxi-
man mds al nivel establecido por diversos
autores de cinco unidades (salvo dos casos).
Sin embargo si se obtiencn estas diferencias en
cada buque aisladamente, pueden hallarse mds
irregularidades por las razones ya enumeradas.

v} CONCLUSIONES

e Aunque los limites indicados en Ia fig. 1
son aceptados en general, cada astillero de-
be hacer frente a los reglamentos o leyes
exigidos por la nacionalidad del buque con-
tratado. En Espafia no existen leyes defini-
das sobre este particular. En un articulo
publicado en la revista EN.E. (9) se co-
mentan entre otros ¢ste asunto,

o Sc debe prestar mids atencidn a los peque-
fios mamparos en alojamientos. En algunas
ocasiones ellos son ka causa de ruidos en los
camarotes.

» FEs muy importante prever cn las puertas,
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