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Estudio de un

Acosto 1932

acorazado de

10.000 tomneladas

Comunicacién leida el dia 20 de Mayo en el Congreso de Ingenieria Naval

por Manuel Gonzalez-Aledo n;gmem Naval

Hasta ahora los buques de guerra de 10.000
tons. W. han sido estudiados desde el
punto de vista del crucero, ya que atin los mas
artillados y protegidos («Deutschland») no pue-
den considerarse como de linea, puesto que su
proleccion y armamento no se hallan en la de-
bida relacién.

Las actuales aspiraciones pacifistas no pa-
rece que puedan traducirse, en bastante tiempo,
mds que en limitaciones de los gastos militares
en general y, particularmente en las Marinas
de guerra, en la de los desplazamientos. Ese
limite, en lo que se refiere a acorazados, es tan
alto hoy dia que la posesién de una sola divi-
sién solo es posible a muy pocas naciones; se
deduce de ello la aspiracién de las demas a
que tales desplazamientos sean disminuidos,
de modo que ellas también puedan poseer una
flota mas o menos numerosa, pero tan eficien-~
te, por su calidad, como las de las grandes po-
tencias. Ha de existir, pues, al tratarse de es-
. tas cuestiones en 1:s Conferencias dela Paz
una diversidad de criterio: unos, tendiendo
a conservar los desplazamientos tan altos co-
mo lo consideran los medios econdmicos, ¥
otros, por el contrario, procurando disminuir-
los cuanto sea factible.

Si se examinan las caracferisticas divulga-
das del «Deutschland», se observa que la po-
tencia que se dice instalada no corresponde a
la velocidad asignada, como lo prueba la obte-
nida en otros buques similares y el examen de
las curvas de potencia de otros hasta con 10 y
15 metros menos de eslora, todos los cuales
exigen, en término medio, de un 40 a un 50 °/,
menos de fuerza. Se deduce de esta observa-
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cién que aquel buque anda mas de lo que s€
dice o, teniendo menos potencia, el peso aho-
rrado se ha empleado en la proteccidn, que pa-
rece es desproporcionada con el calibre de su
artilleria principal. Se comprende, pues, que Si
se disminuye éste y la potfencia del aparato
motor, podria emplearse la economia resultan-
te en peso en un aumento de la proteccién, con
la posibilidad de llegar a un pequefio buque de
linea con artilleria y proteccion en correspon-
dencia y una velocidad adecuada. Estas consi-
deraciones nos han llevaco a tautear un pe-
quefio acorazado de 10.000 tons. W. para las
necesidades de nuestro pais, cuya construc-
cidn es claro que no seria aconsejable mas que
si, en las Conferencias del desarme, triunfase la
tesis de las naciones débiles y se llegase a re-
ducir el desplazamiento de los buques de linea
a dichas 10.000 fons.

Por otra parte, parece ser que las grandes
potencias desean la supresion del submarino ¥y
del avién de combate. Eu este punto parece, a
primera vista, posible el acuerdo respecto a la
potencia aérea pero, en lo referente a submari-
nos, es también légica la oposicién de las nacio-
nes de segundo orden, para las cuales el subma-
rino constituye una magnifica arma de defen-
sa empleado como minador y anti-bloqueador.

Suponiendo, pues, que triunfase la tesis de
las naciones que se hallan en el caso de Espa-
fia, parece interesante examinar, grosso modo
el partido que podria sacarse de las 10.000
tons. W. (10.160 métricas), aplicadas a un bu-
que de combate.

Para nuestro pais fal buque parece que de-
biera reunir las siguientes condiciones:
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CARACTERISTICAS

Desplazamiento sin mate-
rias de consumo de ma-
quinas .

10.160 toneladas.

Al menos, 6 cafiones del
mayor calibre posible.

Armamento principal .

Proteccion Correspondiente a ese ca-
libre.
, Proteccion subméﬁna, A
Proteccién antiaérea . . | No.
Velocidad . No inferior a 23 millas.

Para ir y volver a Cana-
rias a toda fuerza.

Radio de acciéon . . i

i:=‘:__—

La artilleria principal del «Deutchland» es,
Ccmo se sabe, de 28 ¢/m., pero su proteccidén
{maxima 125 m/m.) es muy inferiora la que a
aquella corresponde y este hecho se comprue-
ba que se repetiria con otra artilleria de calibre
Superior a 20 ¢/m., siempre que se mantenga
una velocidad de las que hoy se consideran
aceptables. Al tantear con este tltimo calibre
es cuando se ve la posibilidad de llegar a un
buque de combate con sus diversas caracteris-
ticas militares en la debida armonia, como va-
mos a ver. :

Se trata, en 1iltimo extremo, de repartir los
besos del buque en cuestion de modo que exis-
ta en ¢| la armonia a que antes se ha hecho
referencia y, para ello vamos a examinar di-
chos pesos.

Casco.—Comprendemos en esta denomina-
cidn todos los pesos del buque que no se refie-
ren directamente al armamento, la velocidad o
la proteccidn, es decir: el casco propiamente
dicho, sus accesorios, los diversos servicios
auxiliares sin contar los directamente necesa-
rios al aparato motor, la dotacién, efectos,
cargos, etc. Estos pesos tienen los siguientes
valores aproximados en el «Deutchland» y en
el tipo «Kent»: '

5|
T !-Deutcﬁs]and» «Kent»
|
Casco v sus accesorios . . } 3.700 4.400
Servicios auxiliares . e 480 | - 400
T e e ' 430 | 4%
L - Total casco, etc. | 4.610 5230
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Con una diferencia de unas 600 tons. a fa-

vor del primero. Para los fanteos que se van a

efectuar, sometiéndonos a un criterio conser-
vador, vamos a admitir, sélamente, una econo-
mia de peso de la mitad de esa cifra, tomando
el promedio de los dos buques mencionados,
es decir, que para el peso comprendido en la

‘parte que, para abreviar, llamaremos casco

aceptamos el valor de 4.920 foneladas, siempre
que sus dimensiones principales sean, sobre
poco mas o menos, 180 X 20 X 5,3.
Armamento.—Esta parte del peso la consi-
deramos dividida en dos clases; el que pudié-
ramos llamar secundario, igual en todos los

~ buques que se examinen y constituido por cua-

tro parejas de cafiones de 12 c¢/m. (no anti-

" aéreos), dos de 76 m/m., tres tubos triples con

27 torpedos, morteros para cargas de profun-
didad, artilleria de desembarco y armamento
portatil; y el armamento principal, que supon-
dremos constituido por dos o tres torres triples

“de 20 ¢/m.

El peso del armamen{o secundario se puede
estimar en unas 230 fomeladas, que con las
4,920 de casco, etc. suman 5.150.

El peso de una torre triple sc ha tomado de
unas 400 tons., con el carapacho correspon-
diente al calibre; se ha deducido partiendo del
de las dobles del mismo calitre del «Canarias»,
agregandoles el del carapacho adecuado y res-
tandole el del usado en aquellas, que es de 25
m/m. El carapacho con espesores adecuados
se ha calculado partiendo de los siguientes:
frente 220 m/m.; costados y trasera 150 m/m.;
techo 125 m/m.

Proteccioz.—En este primer' tanteo, cuyo
objeto principal es asegurarse de la posibilidad
del buque en estudio, se han examinado dos
espesores principales de coraza, 20 y 15 c¢/m.
con el tipo de protecciéon que se indica en la
(figura 1). Los pesos respectivos son de unas
3.950 y 2.950 tons.

De la combinacién de los dos tipos de ar-
mamento y de los- dos de coraza resultan los
cuatro buques que figuran en el (Cuadio I).

Aparato mofor.—Para estimar el peso de
esta parfe del buque partimos de uno unitario
de 25 Kgs-caballo efectivo (en el eje de la ma
quina), que nos parece bastante hoy dia para
obtener una maquinaria suficientemente robus-
ta, tanto con turbinas engraunadas como con

. Diesel. Para apreciar la potencia necesaria se
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ha adoptado una curva de ella, en funcidén de
la velocidad, deducida de los cruceros existen-
tes, incluso del «Deutchsland», que la hace ir,

Acosto 1932

la abscisa correspondiente al peso de que S€
disponga para el aparato motor. Se llega asia
establecer el (Cuadro II).

CUADRO I

; = 3 torres triples 2 torres triplz_::—
kel &?1 buqu.e Co:aza 'Cogiza CoI:;_za CoI:;za

TR | 20¢/m 15 ¢/m 20 ¢/m 15 c/m 38
Casco, efc. y armamento secundario . 5.150 5.150 5.150 5.150
Proteccién . 3.950 2.950 - 3.950 2.950

Armamento principal . 1.200 1.200 800 800

Sumas. 10.300 9.300 9.900 8.900

Desplazamiento en rosca 10.160 | 10.160 . 10.160 10.160
Peso disponible para maquina . — 140 ! - 860 + 260 + 1.260

seguramente, demasiado alta, si se acepta para
¢l la velocidad de 26 millas. En la (figura 2)
esta trazada dicha curva que, en las escalas

Como consecuencia de cuanto se lleva ex-
puesto, se deduce la posibilidad de obtener,
dentro de las 10.000 tons. W., un pequeflo aco-

LA}

s s

=

Seccion por la maesira

I
R
50 100
. 170
\ 125 —z'[)
], .
i

correspondientes, dé el peso y la potencia del

aparato motor.

Para obtener la velocidad de cada buque
considerado basta determinar, en la figura 2,
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Seccion por una barbeta.

180
440

|_100
170

12 _ZIJ . -

razado, armado con cafiones de 20, protegido
en relacién al calibre y con velocidad adecuada
y que estaria comprendido entre los tipos que
se han considerado, puesto que ni el peso de

-85

Fig. 1



Agosto 1932

artilleria es aceptable si menor, ni sera factible
dumentarlo con una torre y, por otra parte, los
€spesores de proteccidn tenidos en cuenta cree-
MOs que representan los limites superior e in-
ferior que deben darsele, si se quiere aquella
n la debida relacion con el calibre:

En una segunda aproximacién considera-
remos los dos mismos casos de armamento;
determinaremos, lo mas exactamente posible,
el peso del mismo tipo de proteccién (fig. 1)
€On un espesor maximo de coraza de 170 m/m,
suficiente para el calibre 20 ¢/m.; y se estudia-
*a mas detenidamente cuanto se relaciona con
la caracteristica velocidad.

El cuadro Il muestra que las dimensiones

INGENIERIA NAVAL
nucién de la eslora y una consiguiente modifi-

cacion en la manga y el calado. Por el momen-
to, sin embargo, es conveniente no alterarlas;

CUADROII

[ Potencia de = 3 =
Tipo del buque méquina Velocidad
¥
II 34.500 220
11 10.400 135
v 50.400 25.75

Curva de peso(R,)y potencia(R),en funcion
dz la velocidad (v)

B
#0,000 2000

000011500

40,000 {1000

20000/ 500

a2 20

principales de los actuales cruceros de 10.000
tons. W. que hemos, en principio, aceptado no
seran las convenientes, como se demuestra con
solo considerar la menor potencia de maquina,
que probablemente, ha de aconsejar la dismi-

25

Fig. 2

ya que las influencias reciprocas de unas ca-
racteristicas sobre ofras no permifen juzgar,
claramente, de la importancia y repercusiones
que pueda llevar en si cualquier alteracion.
Proteccion.—En un crucero de 10.000 tons.

327
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la eslora puede estimarse repartida, sobre poco
mas 0 menos, como sigue:

Servo y parte no vitales del buque. 60 m.
Por torre triple . 18 »
Maéaquina 65 a 70 m.

reparto que nos servira de base para el calculo
del peso de proteccion. Pero estando directa-
mente afectada la eslora de las camaras del
aparato motfor por la importancia de este, he-
mos buscado la relaciéon existente y del exa-
men de algunos buques hemos deducido, para
la turbina engranada del tipo usado hoy en los
buques de guerra, la férmula aproximada:

Eslora de camaras de maquinas y calderas
— 1,5 X P, 13 siend . P, = potencia efecriva
de] aparato motor.

Los espesores de proteccién, dispuesta co-
mo en la figura 1 serdn los indicados en el
cuadro A,

CUADRO A

Espesores de proteccién

Horizontales.—Servo y aparato motor. 50 -4 25m/m

Partes no vitales. . : . : ; 25 iy
Pafioles de artilleria . 60440 »
Verticales.—Popa del servo . 100 »
Mamparos transversales. 125 =»
Partes no vitales . i . ’ i et

Flotacion (2 m. altura, servo, maquina

y paiioles 170 »

Faja alta (2.25 m. altura, maquina y pa-
fioles : 100 =
Bulges v 212 »
Barbetas, parte alta 180 »
1d. T R e 8 »
Mando y direccion . 150 »

Con arreglo a cuanto se ha expuesto, el pe-
so de protfeccion serd, aproximadamente el que
se indica en el cuadro B.

De cuanto s’ lleva dicho se deduce el cua-
dro III de pesos.
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Aparato motor.—Conocido el peso disponi-
ble para el aparato motor y su proteccién, serd
facil determinar su potencia y la velccidad del
buque siempre que se conozca para el conside-
rado la relacion gue liga estas dos 1ltimas can-

CUADRO III
Ll _‘!
1 II {
Parte del buque 3 torres 2 torres }
triples triples ||
| Casco, etc. y armamento se-
I cundario. 5.150 5.150
Proteccién aproximadamen-
te invariable. 480 480
| Armamento principal y su
proteccién . 2916 1,995,153
Sumas . 8.546 7.574
Desplazamiento en resca ., 10.160 | 10.160
. Peso disponible para ma- |
quina y su profeccién 1.614 |  2.585
| .

tidades. La potencia P. sabemos que se expre-
sa, en funcién de la velocidad V, por la for-
mula:

Ke DAL W
Sig £000°

en que D = desplazamiento del buque a media
carga, unas 10.800 tons. como luego se vera y
1.000 .

—, siendo C =

K. = coeficiente de casco = C
constante del Almirantazgo.

Para determinar la curva de K. en funcién
de la velocidad, se han tenido en cuenta algu-
nas de cruceros existentes (<Canarias»), («Pen-
sacola») y otras deducidas de modelos diver-
s0s, todos con coeficientes de eslora entre
7,8 y 8,5 (figura 3.%); un promedio de las con-
sideradas es la A, que hemos adoptado para
estos tanteos y, con'ella (figura 4.%), se ha es-
tablecido la de la potencia P, en funcién de la
velocidad V, que para D = 10.800 se convier-
te en P, = 0,49 . K. . V®

Para determinar el peso P, de la magvina-
ria y su proteccién se tendrd a razon de 25
Kgs.-caballo que
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CUADRO B

Peso de la proteccién

Servo.—Horizontal

Popa y cosiados

Partes no vitales.—Horizontal.

Costados . : 3 5

Mamparos transversales
Mando y direccién

Total, parte aproximadamente invariable

Horizontal.
Vertical

Bulges

Por torre triple,

: Horizontal.
Vertical
Bulges
Barbeta

Por metro de eslora correspondiente al aparato motor

O sea para total del aparato motor —, 24 X 1,5 Pe 'is = 36 Pe s

42,0
102,0 tons.
60,0
: : TR T
96,0
1120 »
ey e
480,0 »
12,2
90/ —24,0 »
28
230,0
162,0
5720
127°0 /

Pn — 0,025 P. 4 36 . P. ' =
=00123 . K.;. V* 285 . K, 5.V

Cuya curva represenfativa la damos, también
en la misma (figura 4). Disponiendo de las dos

curvas de que se acaba de tratar se hallan in-

mediatamente la potencia de maquinas y velo-
cidad que con ella se imprime al buque, pues
basta hallar en la (figura 4) tales caracteristi-
cas correspondiente al peso de que se dispone.
Se halla asi el cuadro IV, que completa el II;
es decir, que una eslora entre perpendiculares
de unos 160 a 165 m. es mas que suficiente pa-
ra estos buques, y como hemos partido de unos
180 m. conviene examinar el resultado que se

obtenga con tal reduccion.
Casco, etc.—Al reducirse la eslora a un va-

lor de unos 162 m.y para no llegar a otros
excesivos, desde el punto de vista de la resis-
tencia, en los del coeficiente prismatico (block

inglés), aceptamos las tres dimensiones prin-
cipales, a media carga,

162 X 21 X 5,6

con los cuales no parece exagerado admittir

CUADRO 1V
| Parte del buque I 1I
Peso disponible para maquina y su pro- 1.614| 2.586
teccion . S LG o
Potencia efectiva correspondiente ‘—. .| 23.500 | 58.000
Velocidad a media carga — . 1235 |290 |
Eslora de camaras del aparato motor *— .| 43.m 0 | 55.m 0
Id. para servo y partes novitales — .| 60.m0 60.m 0
Id. para pafioles de 20 ;;’m - . 54m0 | 36.m0
Eslora minima entre perpendiculares. .| 157.m0 151."101
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una economia de 150 tons. en el peso del cas-
co, con que adoptamos para ¢él, sus accesorios,
auxiliares, armamento secundario, etc. el va-
lor de 5.000 tons.

Proteccion.—E] aumento de manga ha de
llevar consigo otro de la proteccién horizontal
Yy mamparos fransversales que puede estimar-

AcosTto 1932

Peso por metro de camara de maqui-
nas. . 24,65

Al mismo tiempo es evidente que al dismi-
nuirse la eslora la curva A de K. (figura 3) no
es aplicable. Procedimiento de analoga mane-
ra se ha determinado la curva B de la misma

Curvas de [K,en funcion de V para D ~ 10800 toneladas

16 20 2

se en la relacion de los valores de aquella di-
mension, con lo que se tendra, aproximada-
mente:

Peso de proteccion aproximadamen-
fe invariable.
Peso por torre triple .

492,0
584,0

330

Fig. 3

figura 3, promediando varias conocidas de hu-
ques o modelos de dimensiones relativas pare-
cidas; y, con tal curva, se han determinado
(figura 5) las nuevas de potencia P,y peso P
del aparato motor y su proteccién. En resumen,
los datos correspondientes constan en el cua-
dro V.
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Como tanto en ese cuadro como el III las
esloras respectivas de 162 m. y 180 m. son ma-
Yores que las necesarias, se deduce de ello
Una mayor longitud de las partes no vitales vy,
PO tanto, algiin aumento de peso para su pro-
teCCic’)n; pero como en los calculos de ésta se
ha fomado siempre para densidad = 8, existe,

INGENIERIA NAVAL

Canarias, a toda fuerza, es suficiente para las
necesidades de Espania. Para obtener el com-
bustible necesario, se admite un consumo por
caballo de 0,65 lbs., ya rebasado en muchos
buques de guerra y mercantes; agregando el
necesario para servicios auxiliares y reserva
se llega, tomando todo ampliawente, a 350 grs.,

3000 60000
e
CURvA A

Peso de maquinama principal y su profeccién.

Pan 0025 P+ 35 P 0.0123 K, V% 285 K% v

en funcion de la|velocidad Vv o

Potencia efectiva B -0.49 K, V*en funcjén

12500 Ae la velocidad ¥ 50000 |
o

c

2

g

(=]

n

fnd
| 40.000

R / F
1500 ( $0.000 |
EQL// 10.000
16 20 25 30 v
Fig. 4

Seguramente, una compensacion excesiva y no
merece la pena de alargar este articulo por tan
pequefio detalle, que en nada importante puede
influir.

En lo que respecta a radio de accion, esti-
mamos que una provision de combustible y
agua que permita al buque la ida y regreso a

que, con otros 50 de agua de reserva, hacen
0,4 Kgs. de materias de consumo por HP-hora.
que en 80 horas asciende a 32 Kgs. por caballo
instalado, 4 de agua de reserva y 28 de combus-
tible y lubrificantes.

Para darse més clara cuenta de las caracte-
risticas de los buques tanteados, en el (cuadro
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CUADRO V
Parte del buque lin 3 I Ii
Casco, etc. y armamento secundario . 5.000 5.000;:
Proteccién aproximadamente invariable . 492 492 |
Armamento principal y su proteccién . 2952 1.968|
Spmas. 8.444| 7.460 I‘
Desplazamiento en rosca . + 10.160 | ©0.160
Peso disponible para maquina y su pro-
teccion 1.716 2700
Potencia efectiva correspondiente. . 26.220 53.000
Velocidad a media carga . 24,5 |28.0
Eslora minima entre perpendiculares. .| 159.m0/ 153.m 0;

VI) se resumen las de ellos y algunos otros
existentes,

Agosto 1932

La comparacién de estos buques, descarta-
dos los cruceros propiamente -dichos por su
escasa profeccion, hace ver que el «Deutchs-
land» y los I y I son equivalentes. El primero
tiene la superioridad del calibre al que son vul-
nerables los otros dos son su proteccién de 17
¢/m., pero el primero lo es en analoga medida
a la artilleria de 20 ¢/m. con su proteccién ma-
xima de 12 ¢/m. Los (I y II) tienen, asimismo,
sus ventajas e inconvenientes, por cuanto la
mayor potencia ofensiva del primero queda
compensado en su menor velocidad.

Es posible que un estudio mas profundo de
esta cuestion, aceptando toda la economia que
se dice obtenida en el casco del «Deutchsland»
y maquinas mas ligeras de las que se han to-
mado para este trabajo, permitieran elevar
algo el calibre empleado y la proteccién y mas
ann si se aceptaba una velocidad de 20 a 21
millas, con lo que se tendria un pequefio aco-
razado defeusivo.

CUADRO VI

Caracteristicas de varios buques

332

Parte del buque Deutschlandl Canarias Suffolk I I
Desplazamiento a media carga 11.930 11.800 ‘ 12.080 10.550 11.010
Eslora total 186.0 194.0 19.20 172.0 172.0
Id.  entre perpendiculares. 181.0 183.0 180.0 162.0 162.0 ‘
Manga 2010 19.50 20.80 21.00 2100 |
Calado medio en rosca . 490 515 4.96 5.30 5.30
Id. id. a media carga. 5.60 5.60 5.60
Casco, sus accesorics, equipo, efc. 4.610 3.952 5.230 4.770 4.770
Armamento 1.700 959 1.000 1.430 1.030
Proteccion 2.700 1.509 2.000 3.310 3.035
Aparato motor 1.150 1.740 1.930 650 1.325
| Desplazamiento en rosca 10.160 10.160 10.160 10.160 10.160
Combustible . 3.500 2.800 3.460 730 1.485
Agua de reserva 40 480 380 110 25
| Desplazamiento total 13.700 13.440 . 14.000 11.000 11.860
! Armamento principal 6 de 28 §de20 | 8 de 20 9 de 20 6de20 |
Maxima proteecion. 125m/m 100 m/m | 75 m/m 170 m/m 170 rﬁ,’m
] Potencia de maquina 52.000 | 95.000 ‘ 80.000 26.000 53.000
| Velocidad a media carga 28.07 33.0 ‘ 31.5 245 | 280




Agcosto 1932 : INGENIERIA NAVAL

Como es ésta una cuestion que pudiera te- me escuchan se ocupen de tan interesante tema

%000 — 60000
urvA B £
Peso de maquinaria principal y su proleccion
P~ 0.025 B+ 37 P 2 00123 K, V24293 K2V
en funcién de la yelocidad ¥ ]
Potencia efectiva B.=0.49 K,V ? en funcion
12500 de la velocidad V. S0.000]
j2000 40000
- R
11500 / 30.000
y / S
(500 / 10.000 |
% 20 25 30 v
Fig. 5

ner interés para nuestro pais, es de esperar con mas acierto que el que acaba de distraer
que alguno de los distinguidos compafieros que vuestra amable atencion.

333



INGENIERIA NAVAL

Acosro 1932

Estudio experimental de la resistencia de

un buque en Flexion longitudinal

Comunicacién leida el dia 20 de Mayo en el Congreso de Ingenieria Naval

por Félix Aniel Q‘l:liroga Ingeniero Naval

I.—Introduccion

El presente trabajo esta basado en una se-
rie de experiencias llevadas a cabo por el
autor en unién de los hoy Comandantes de In-
genieros D. Ramén Séinz de los Terreros y
Don Antonio Galvache, y de cinco Oficiales
de la Marina Americana pertenecientes al
Cuerpo de Ingenieros, durante el mes de Fe-
brero del corriente afio en el Arsenal de Nor-
folk, Virginia,

Las experiencias fueron dirigidas por el
«Bureau of Construction and Repairs» y supervi-
sadas por el Profesor Hovgaard como Jefe del
curso que los mencionados Oliciales America-
nos y Espafioles se hallaban efectuando en el
«Massachussets Institute of Technology».

El analisis de los datos obtenidos en la cua-
derna 128, situada a popa, aproximadamente
a !/, de la eslora del destroyer «Preston», ha
sido hecho enteramente por el autor en unién
de Lieut. W. W. Anderson. La informacion su-
ministrada por el «Bureau of Construction and
Repairs» fué la signiente:

1.—Tabla de pesos por cuaderna del «Pres-
ton» en el momento de las pruebas.

2,—Curvas de Bonjean.

3.—Planos del buque mostrando detalles de
construccion, escuadrias y demas.

4.—Constantes de los aparatos de medida
de dilataciones del material. Este pun-
to se aclarara mas adelante.

Para el estudio de esta Memoria referimos
al lector a los siguientes trabajos:

1.—Hovgaard, W.— «Structural Design of
Warships». London, E. and F. Spon,
Ltd., 57 Haymarket.—1915.

334

2.—Biles, Sir John H.—«Desigr and Cons-
truction of Ships». London, Charles Grif-
fin and Co., Ltd.—1919.

3.—Biles, Sir John H.—«Tests on H. M. S.
Wolfs., Trans. L N. A. 1905.

4.—T.ockwood Taylor, ].—Theory of Longi-
tudinal Bending of Ships»—Trans. N.
E. Coast Inst. of Eng. and Shipb.—1925.

5.—Lockwood: Taylor, J.—«Some Ship,
Strain Observations with a simple Ins-
trument—Trans. L. N. A.—1926.

6.—Hoifman, G. H.—«Analysis of Sir John .
Biles» Hxperiments on H. M. S. «Woli»
on the light of Pietzkers Theory>—I. N.
A.—1925. (Reproducido en Engineering,
Loundon, 13 v 27 de Agosto de 1926).

7.—Hofiman, G. H.—«The effective Moment
of Inertia of H M. S. «Wolf» L N. A.
1928. (Reproducido en Shipbuilder, Julio
1929.)

8.—Dahlman, Dr. W.—<«On the Theory of
Strength Measurements on the longi-
tudinal Framing». Publicado en aleman
en Werft Rederei Hafen, 22 de Octubre
de 1929,

9.—Robb, Dr. A. M.—Studies in Naval Ar-
chitecture.

10.—Suyehiro, Prof. K.—«On Shearing Stres-
sesina Ship Structure». Jap. L N. A.—
Publicado en Engineering, London, 27
Diciembre 1912.

11.—Suyehiro, Prof. K.—Ampliacién y co-
rreccidn del anterior trabajo. Publicado
en Engineering, London, 20 de Enero
de 1922, y

12.—Schnadel, G.—«Teory ¢f Elasticity and
Experiment» — Publicado en aleman en
el Jahrbuch der Schitfbautechnischen
Gesselschaft 1931.
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II.—Objeto de las experiencias

Las pruebas tuvieron un doble objeto: por
i lado estudiar practicamente la resisten-
tia del buque como viga, los valores alcanza-
d{?S por las diversas tensiones y el comporta-
m¥ento de los miembros estructurales al trans-
Mitir los esfuerzos en juego; de este analisis el
Proyectista -debe poder deducir datos que le
Permitan aligerar o reforzar ciertos miembros,
aproximéandose a la viga uniforme tanto como
1a§ condiciones locales o econdémicas lo per-
Mifan, : :

Por otro lado el objeto tedrico y especifico
de las experiencias fué la determinacion del
Médulo de elasticidad del buque como viga,
Partiendo del momento interno de elasticidad
€l una seccion dada. Como anteriormente se
hf‘ mencionado, el autor trabajé en la seccidén
Sltuada.entre las cuadernas 127 y 128, esto es
€n.la camara de méaquinas de popa, y los re-
Sultados ‘alcanzados en la determinacién del
Mddulo E juntamente con un estudio de la re-
Particion de los esfuerzos cortantes y de la
tensién normal transversal en el forro del bu-

que, asi como nn tanteo del momento de iner- ‘

Cla efectivo de la seccién se describe mas o
Menos extensamente en el presente trabajo.

Incidentalmente cumple hacer constar aqui
que el primer punto, el de la determinacién de
E, tué tratado por Sir John Biles en sus famo-
Sas pruebas del «Wolf» en 1905. El punto se-
Bundo fué tratado tedricamente por ¢l Dr. Su-
Yehiro citado en la referencia n.° 10 y amplia-
do en la n.° 11, y su trabajo, aunque no muy
acorde con los resultados obtenidos experimen-
talmente en el «Preston» ha servido como tipo
en los varios libros de texto quz se ocupan de
la reparticion de los esfuerzos de cizalla en el
forro de 10s buques.

El punto tercero, creemos ser los primeros
€n tratarlo con precisién tanto cualitativa co-
o cuantitativamente. La tensién normal trans-
Versal g, és hoy en dia objeto de incesantes es-
tudios por creerse que de ella puede obtenerse
Valiosa informacién sobre el comportamiento
de un buque sometido a flexion longitudinal.
El Dy, Schnadel, Director del curso de Ingenie-
'0s Navales en el Instituto Tecnolégico de
Chariottemburgo ha estudjado los datos obte-
Nidos por Biles en el «<Wolf» y ha llegado a la
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conclusién-de que la citada fensién desempefia
un papel muy importante en la resistencia del
buque (referencia niim, 12). El Profesor Hov-
gaard esta actualmente investigando en este
asunto, Hasta el momento presente, la teoria
que se expondra a continuacién creemos es lo
méas concienzudo de cuanto se ha publicado.
Dicha-teoria, originada sobre un estudio dete-
nido de los dafos conseguidos en Norfolk, ne-
cesita sin-embargo ser comprobada, ya que el
autor s6lamente ha tenido ocasiéon de trabajar
en la cuaderna 128 del buque.

El dltimo punto, el del momento de inercia
efectivo de Ta seccidén es otra de las cuestiones
que se hallan en plena actualidad, y de ella se
ofrece una amplia discusién en las paginas que
siguen. !

Las pruebas del «Wolf» constituyen la 1ini-
ca investigacion clasica sobre la resistencia de
un barco a la flexién. La diferencia -principal
entre dichas pruebas y las del «Prestons apar-
te de la mayor extension y multiplicidad de ob-
jetivo de las 1ltimas, radica en tres puntos
esenciales.

1.—Las hipofesis establecidas por Biles son
como conjunto fundamentalmente inad-
misibles.

2.—Los métodos de medida de flechas y
alargamientos son muy superiores en
Jas pruebas del «Preston» y la prepara--
cién mucho mas esmerada. Ademas Sir
John se limité a medir alargamientos
longitudinales, lo que segiin veremos es
insuficiente. = '

3.—Las pruebas del «Preston: fueron he-
chas con un plan preconcebido de pura
y rigurosa aplicacioén de la Teoria Ma-
tematica de Elasticidad, por lo que la
deferminacién de E por medio de los
«stress couples» puede ser hecha con
mucho mayor exactitud que la obteni-
da por Sir John. .

Las hipotesis en que se basan las experien-
cias del «Wolf> son innumerables cual cumple
a todo frabajo de investigacion en la técnica de
la Construccién Naval, pero las mas funda-
mentales pueden resumirse como sigue:

1.—El buque es una viga homogénea.
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2.—El eje neutro es una linea recta hori-
zontal que pasa por el centro de grave-
dad de la seccidn transversal del material
que se halla sometido a una tensién

- longitudinal.

3.—Laxs tensiones longitudinales son propor-
cionales a la distancia al eje neutro, es
decir, p/y es constante en foda la sec-
cién transversal.

4,—Las tensiones transversales mno tienen
influencia en el comportamienfo de la
seccion.

5.—Considerando las extensiones y com-
presiones como fuerzas respectivamente
positivas y mnegativas actuando en la
seccién, la suma algébrica de todas
ellas debe ser cero y la suma algébrica
de los momentos de dichas tensiones
con respecto al eje mneutro, debe ser
igual al momento flector exferno. En

otras palabras, siendo XX el eje lon-

gitudinal del buque,

2X=0 EMi=— M.

6.—La tensién longitudinal es igual al pro-
ducto del alargamiento por el médulo
E; estei'es. p= Ea obientio; =E e

Esta hipotesis concuerda con la N.° 4 en
despreciar el alargamiento debido a la tensién
transversal gy .

Tales hipétesis descansan por entero en una
aplicacion directa de la teoria clasica u ordina-
ria de flexion de una viga al buque. Por el con-
trario, en el presente estudio, la inica hipdte-
sis que se hace esla n.® 5 de las anteriores,
que en realidad mas que hipotesis es la expre-
sién de las condiciones de equilibrio de la
seccion.

Considerando las extensiones y compresio-
nes como respectivamente positivas y negati-
vas, la suma algebrdica de dichas fensiones
multiplicadas por las dreas sobre que actian
debe ser cero. Ademas, la suma de los momen-
tos de dichas fuerzas (tensiones multiplicadas
por areas) con respecto al eje neutro real debe
ser igual al momento aplicado. Se admite Lor
lo tanto que el buque es una viga compleja,
donde ciertos Organos transmiten esfuerzos
menores de los que les corresponde de manera
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que en definitiva resulta una viga de material
no homogéneo. Consecuentemente la distribu-
cion de tensiones en la seccién no sigue upd
ley linear y el momento de inercia y la posicioén

- del eje neutro no pueden ser determinados con

certeza por los métodos convencionales hoy en
dia en uso en todas las oficinas de proyectos:

‘Finalmente, las tensiones transversales son to-

madas en consideracién.

La determinacién de E se hard como sigue:

Las tensiones normales tanto longitudinales
como transversales serdn calculadas por me-
dio de mediciones de los alargamientos de
material (strains) efectuadas transversal y lon-
gitudinalmente. La suma de los momentos de
las tensiones asi determinadas sera compara-
da al momento flector existente en la seccion.

Como comprobzcién se aplicaréla condicion
de equilibrio de los esfuerzos, cortantes en la
seccion, como sigue: las mediciones efectuadas
permiten calcular las tensiones tangenciales
(shear stresses) a lo largo del forro del buque
yla suma de dichas tensiones multipl'‘cadas
por las areas sobre que actiian debe ser igual
al esfuerzo cortante total (shear) que obra en
la seccidn.

El valor de esta comprobacién radica en el
hecho de que la tensiones tangenciales son
maximas en los puntos en que 'las tensiones
directas o normales son minimas y viceversa,
lo que permite obtener un standard de la pre-
cisién con que el «area efectiva» ha sido
evaluada.

Sabido es que los esfuerzos tangenciales
alcanzan su valor maximo en los puntos situa-
dos aproximadamente en la cuarta parte de la
eslora, por lo que su estudio, asi como el de la
magnitud y direccién de las tensiones princi-
pales en la cuaderna 128 fué considerada de
gran interés.

I1I.— Descripcion de las experiencias

El «Preston» es un destroyer de 310 pies de
eslora y 994 Tons, de desplazamiento, cons-
truido hace unos 12 anos con acero A. T. de
13400 1bs/in* de mddulo elastico. |

Los detalles de suspensiéon se omiten aqui
para disminuir la longitud de esta Memoria,
pero serian suministradas con mucho gusto a
quien tuviera interés en profundizar en esta
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Destroyer U. 8. S. <Preston».—Pruebas de arrufo.—Soporte de proa mostrando la disposicién general del conjnn-
to y apuntalamiento de las torres soporte.—Astilleros de Norfolk Portsmonth VA.
Serie nim. 24-31, 1-17-31
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materia. Bastara decir que se tuvo especial in-
terés en asegurar la caracteristica de «apoyos»
de los soportes, consiguiendo que el momento
en ellos fuera nulo por medio de cojinetes de
péndulo con el necesario huelgo longitudinal,
(Ver fotografias niims. 24-31, 26-31 y 30-31).

Las flechas de la quilla se midieron por
medio de escalas graduadas unidas a la quilla
que subian hasta unos 10 pies sobre cubierta.
Dichas escalas se mantenian verticales durante
las lecturas por medio de un nivel, tomandose
las lecturas con teodolitos fijos en tierra,

Los calados en las mismas estaciones que
las anteriores escalas, esto es de unos 60 en 60
pies y en ambas bandas, se midieron siempre
con gran precision por medio de una cinta me-
talica que se enrasaba con nivel a una marca
hecha en el costado. Dicha cinta llevaba en su
extremidad un aparatito con una punta meta-
lica que al contacto con el agua cerraba el cir-
cuito de una pequefia bateria, la aguja de un
miliamperimetro indicando el contacto con el
agua. (Véase fotografia niim. 64-31).

Los calados eran una medida bésica y fun-
damental para calcular los empujes, momen-
tos, etc. por medio de las curvas de Bonjean.

Extensdmetros, aparatos para medir la fie-
cha debida al esfuerzo cortante y para medir
la flecha de cubierta y deformacion de los cos-
tados (bulging) fueron también instalados.
(Veanse fotografias ntims. 73-31 y 74-31).

Finalmente habia instaladas a bordo 210
estaciones de medida de los alargamientos
(Strain Gauge Stations). Una estacién de esta
clase sirve para tomar lecturas en un punto
dado del barco de los alargamientos o contrac-
ciones del material por medio de un aparato
de mano adecuado. Cada estacion se numera
primero con el nimero de la cuaderna inmedia-
tamente a proa de ella; después con el ntimero
de orden de las estaciones en dicha cuaderna
contando desde la linea eje de cubierta hasta
la quilla a lo largo del contorno con niimeros
pares a Br.e impares a Er. (Ver fotografias
69-31 y 70-31). ‘

Una estacién simple mide el alargamiento
en una sola direccién, generalmente la del eje
longitudinal del buque; estaciones de esta clase
se hallan situadas en los longitudinales, vi-
gas de cubierta, etc.

Una roseta permite medir el alargamiento
en cuatro direcciones diferentes, ésto es, para-
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lelamente a un eje dado y a 45°, 90° y 135° con
¢l. En general las rosetas se hallan instaladas
solamente en las planchas del forro y cubierta
pues la falta de espacio no permite instalarlas
en los demds puntos.

A bordo del buque habia tres zonas princi-
pales de estaciones de medida: la cuaderna
media, n.° 91, la'seccién a !/, de la eslora a
proa, n.° 40 y la seccién a 1, de la eslora a
popa, 1n.°128§, todas ellas con abundante nu-
mero de estaciones a lo largo del contorno y
en la quilla vertical, longitudinales y vigas de
cubierta. Ilabia ademés varias estaciones en
puntos importantes intermedios, como los bor-
des de la superestruciura de cubierta y en las
cuadernas 64 y 110, éstas dltimas con objeto
de obtener mayor ntimero de puntos para la
determinacién longitudinal del plano neutro.

Los defalles de los aparatos de medida y su
técnica se discuten mas adelante.

Al trabajo completo de una noche sele 1la-
maba una prueba, consistiendo en una serie de
5 &6 6 cargas achicando progresivamente el di-
que. Al llegar a la carga maxima se inundaba
el dique en 3 6 4 etapas de tal manera que las
cargas en juego vinieran allerradac con las an-
teriores. El trabajo empezaba a las 10 de la
noche y duraba hasta las 9 de la mafiana.

Las cargas fueron incrementdndose sucesi-
vawmente durante 6 noches consecutivas hasia
llegar a dejar el buque completame. te en seco,
suspendido de los extremos, sin que llegara a
romper, observandose tinicamente grietas loca-
les, gran pandeo de las planchas de cubierta
entre bao y bao, distorsion general del buque
y grandes abultamien‘os y ‘deformaciones de
las planchas de costado al centro.

Para llegar a rotura general ‘fuéypreciso

afiadir momentos por medio de lingote en el

centro, en cuyo punto abandonamos las ex-
periencias para reanudar nuestro curso en
el Instituto. Ties dias después y hallandonos
ya en Boston, recibimos un telegrama en el que
se comunicaba que el buque habia fallado por
colapso completo de cubierta y costados con
una carga total de 1024 Tus., es decir, con so-
lamente 30 Tus. de lingote. "
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Destroyer LL. 8. S. «Prectons.—Prueba de arrufo.—Vista transversal del soporte del péndulo del eje de proa.
Astilleros de Norfolk Portsmcuth
Serie num. 26-31, 1-17.31
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IV.—Teoria

Notacion y Nomenclatura.

I = Momento de Inercia de la seccion.
M = Momento Flector.
Q = Fuerza Cortante,.
q = Esfuerzo cortante vertical (tensién).

T — » » en | plano de la
roseta.

oy = Tension normal paralela al eje X X.

Gy —_— » » » » » Y Y.

9.~ »a 45° con el eje X X.

Tensiones principales.

a = Angulo entre s, y el eje X X.

E = Médulo de Elasticidad. Supuesto igual
a 30000000 1bs/pulg?.

G = Médulo de Rigidez.

m= » de Poisson. Supuesto igual
a 10/3. ,

p=Tensi6n normal perpendicular a la
seccidn.

&x = Alargamiento medido en direccién XX,

B— » » » Y

e — » » » 45°,

(El dngulo se mide a partir de las X positivas).

Convenios.--El eje XX en las rosetas del
forro se establece por un plano horizontal que
pasa por el centro de la roseta. En las rosetas
de cubierta se establece por un plano vertical
por el centro de la roseta y paralelo al eje lon-
gitudinal del buque. El eje XX es la intersec-
cion de las planchas con los planos menciona-
dos y su direccién positiva es hacia proa.

El eje YY se establece pasando un plano
transversal por el centro de la roseta perpen-
dicularmente a la linea de quilla. Su direccién
positiva va de la quilla hacia el eje de la cubier-
ta a lo largo del contorno de la cuaderna.

El forro en la cuaderna 128 se trata como
cilindrico, con elementos paralelos a ia quilla.
Consecuentemente p = s,y ¢ = 1, cos 6§ donde
f es el angulo de inclinacién del forro con res-

pecto a la vertical en el punio en que se cal- -

cula <, .

Los anteriores valores de E y m se han fo-
mado de acuerdo con los resultados de las
praebas del material en Laboratorio.
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Férmulas.—Sabido es por la Teoria de
Elasticidad que conociendo los alargamientos
a lo largo de los ejes X,-Y y 45° se pueden cal-
cular las tensiones principales y el estado com-
pleto de tensién. Las tensiones de dichos
ejes son

g
W bt gl
o Hmm—fl a5 F th
5 =111‘-*L—Ei (a“' + % 5135) 5

Laitima ecuacién introduce el alargamiento
en la direccién 135° quz puede ser medido y su-
ministra por tanto una comprobacién en las
mediciones de los otros.

El aparato construido por el «Bureau of
Construction and Repairs» en el Experimental
Model Basin de Washington aprecia /g de
pulgada y tiene una multiplicacion de 6 lo que
hace cada unidad de la esfera igual a o000
de pulgada. Este alargamiento es medido so-
bre una base entre puntas del aparato de 10"
con lo que el alargamiento unitario representa-
do por cada unidad del dial es de 1/600.000 pul-
gadas por pulgada.

Con los valore: adoptados anteriormente
para B y m se tiene:

m' B 100 X 30 X 10°

m* — 1 N
QXB—

= 32.77. 000

mE

m T 1= 23:050.000

Introduciendo estas constantes en las for-
mulas, y convirtiendo los alargamienios medi-
dos a pulgadas; de tal manera que tnicamente
haya que sustituir los valores observados, «b-
tendremos para las tensiones en libras por pul-
gada cuadrada:

5y = 54.58 (sx y ?15 e,,)
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de: i et
oy = 54,58 (sy + %]_Ex ) De donde .

gy E,.)

Oy = 7 r: e s : s = i B el
e (E“ 5 g Las tensiones principales se determinan por

medio de las siguientes ecuaciones:

Sy S

i = 348 s -y ) = et t] ey A

)

% 5 o e

Des‘royer 1. S. S. «Piestons.—Prueba de arrufo.—Vista transversal del soporte de popa indicando dos escalas
de calados d2 popa.—Astilleros de Norfolk Portsmouth VA,
Serie nim. 30-31, 1-17-31

La componente normal de la tensién resul- Sus direcciones se determinan por medio de:
tante o total (s) que obra en cada punto es '
: 2
fan 2 o=——-—_
g ==0ayC0§ 2u+ oysen’a | 1, sen 2« Gx — Gy
e 0. 1 3 P

Para « = 45°: i i Se observara que estas férmulas correspon-
: & den a un estado de tensidn plana, ésto es s, =10
Y 1oy Ak lo que quiere decir que despreciamos la tension
= 2 3 A B perpendicular al plano del miembro que se
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considera. Esta hipétesis es rigurosamente
cierta en el caso de los longitudinales, vigas y
planchas de cubierta y planchas de la obra
muerta; en las planchas de obra viva la tinica
tensidn que existe normalmente es la que equi-
libra la presion hidrostatica, que tiene un valor
maximo de 4 Ibs/pulgada cuadrada, lo que es
completamente despreciable.

Ademas de las anteriores ecuaciones apli-
caremos las del equilibrio estatico:

Acosto 1932

3.—M; -+ M. = 0 Donde M. es el momento
flector aplicado o externo y

M; = |[oxyd A

es el momento interno de elasticidad en-
gendrado por las tensiones y compre-
siones creadas.

Destroyer U. S. 8. sPreston».—Prueba de arrufo.—Indicando el método para leer los calados y detalle de una
escala de calados.— Astilleros de Norfclk Portsmouth VA,

Serie nim. 64-31,

1.—2 X = 0 Quiere decir que la suma de
todas las tensiones ha de ser ignal a la
de todas las compresiones en la seccién.

2.—YX Y = 0 Es decir que la suma de todos
los esfuerzos cortantes verticales ha de
ser igual ala fuerza cortante vertical:

Q= [qaa

12831
V—.Medicion de los alargamientos

Se usaron dos clases de aparatos: el Whi-
ttemore y el especial de el Experimental Model
Basin, que siendo del mismo tipo que el prime-
ro daba mayor exactitud aunque su manejo era
mas fatigoso por la mayor <dureza» del me-
canismo.
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_ Prescindiremos aqui de la descripcion de
dichos aparatos por suponerlos sobradamente
COnocides. Presenta interés sin embargo e|
Malizar e] proceso de obtencién de los datos
ecesarios, empezando desde el taladro de los
dgujergs,

_En investigaciones corrientes los alarga-
fientos se obtienen introduciends las puntas
COnicas del aparato de medida en agujeros ci-

INGENIERIA NAVAL

los fondos y lugares dificilmente accesibles, los
resultados pueden ser muy falseados.

Tales dificultades se obviaron avellanan-
do los agujeros a 60° siendo 0.043” el diame-
tro de la parte cilindrica. El circulo de con-
tacta es pues el de interseccion del cono y ci-
lindro del agujero. Para dar exactamente la
misma altura a los avellanados de todos los
agujeros, el taladro, que era un pequeiio tala-

Destroyer L. S. S. «Pr:ston:.—Prueba de arrufo.—4 indicadores eléctricos para los cunatro extensiometros.—Asti-
lleros de Norfolk Portsmouth VA

Serie ngm. 73-31,

lindricog de tal manera que dichas puntas ha-
“en contacto con la circunferencia de la super-
ICle de 1a plancha. En nuestro caso se creyd
COnveniente proteger el circulo de contacto, ya
Que la rebaba o imperfecciones, y sobre todo
OXido e impurezas podian causar errores im-
Portantes, En trabajos de laboratorio tales
®rrores son faciles de evitar, mas en un barco
N el que hay gran mtimero de esfaciones en

1-28-31

dro electrico de dentista fue provisto de un co-
llar tope ajustable en un agujero standard prac-
ticado em un bloque de acero templado e indi-
latable.

Dicha altura es importante pues la distan-
cia del circulo de confacio al eje neutro de la
plancha permite calcular la tension debida a la
flexién de la plancha misma. Se midié por me-
dio de un micrémetfro ordinario cuya punta se

M3
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hizo cénica a 35° (igual al dngulo de las puntas
del aparato de medida) montado en un tripode.
Se tom¢ lectura con dicha punta en una super-
ficie plana y en el agujero standard y la dife-
rencia entre las dos disminuida en la cantidad
que la punta del micrémetro proyecta en el
agujero, da la altura de la superficie de la plan-
cha sobre el circulo de contacto.

Siendo mnecesario obtener, el alargamlento
en el centro de la plancha y no siendo posible
obtener medidas en ambos lados en muchas de

las estaciones, se instalaron unos_botones ci- -
lrhdncos roscados ala p]amha V. prov1stos de_,_
ragmeros de’ med1da en su parte alta, segun 5@

11ustra en: Ia Lamma Num il A cada lado de

Acosro 1932

128-0 v 120-4 - som: . 2,502;. 2.520: 2.502; ¥ 2.515
para la primera y 2.245; 2.255; 2.249 y 2.241 pa-
ra la segunda, siendo el orden de direcciones
en que estos niimeros se aplican el siguiente:
450 3N 1355,

Las estaciones sencillas ésto es, las 128-5 ¥
128-6 tienen por constantes 3.090 y 3.062 res-
pectivamente.

Los valores de u; y u; son conocidos segln
se ha explicado anteriormente, y los valores de
la relacién u./u, = r son las constantes de que
-se-ha-hecho mencién enla pagina primera. Por
lov tanto .para determmar el alargarmento en
.cua]qmer direccién sea -¢n estaciones simples

- 0en rosetas se necesitaran tres pares de agu-

Jeros dos e’ la plancha y uno en: 105 botonesg
fs1tuados a 10 ‘de dlstancla exactamenle.
."-~ Vanaczones de femperatura

Distancia del e1e’en ]a planéha
db,=Diferencia entre dos lecturas consecu-
tivas en el botén cuando un incremeato de car-
ga habia sido aplicado entre las dos lecturas.
db,=Media aritmética de las diferencias en-
tfre dos lecturas consecutivas en los dos aguje-
ros de la plancha.
db,=Alargamiento en el eje neutro.
(Véase Lamina Nim. 1)

db, —dby
db;—-db, -

u,
u;

:"db] = dby

db, =
0 T_1

T i

Los valores de la -onstante » enlas rosetas

344

Con ob1et0 de e]tmm‘ar 1a mﬂuenc1a de la
dl]atacmn deblda_a ]a temperatura ya que 50~
lamenre mferesarnr}os alargamlentos debidos a

5 '_fIas tensmnes se hlzo todo el traba}o de noche.
?‘;_‘Sm embargo las pequefias: diferencias de tem-
- _perafura durante la noche _son de tener en
" cuenta. j

Para eliminar estas dilataciones se usaron
barras-patrones con dos agujeros idénticos
a los de las estaciones de medida y dis-
tantes rigurosamente 10” uno de otro. Los
cambios de longitud de estas barras son debi-
dos tinicamente a las diferencias de temperatu-
ra, y la diferencia entre las lecturas del barcoy
la barra es la verdadera magnitud que ha de
servir para hallar el alargamiento debido a las
tensiones en juego.

En la cuaderna 128 habia tres barras-pa-
frones, una para -servicio de las planchas en
contacto con el agua que se colocd en la qui-
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lla, y las otras dos a unos 6 pies bajo el nivel
de cubierta, una a cada lado.

A pesar de todas estas precauciones y de
usar guantes de algodén para manipular el
dparato, un elevado tanto por cierto de los ca-
S0s de inconsistencia de lecturas se debié al
hecho de que una misma barra-patrén sirviera
estaciones a distintas temperaturas. Para ob-
viar este inconveniente hubiera sido necesa-
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cargas, siendo la maxima 780 Tons., que se su-
ponia estar perfectamente denfro del limite
elastico. Las nueve cargas de la prueba n.° 13
ylas n.° 2, 3, 4, y & de la prueba n.° 11 se es-
tudian en este trabajo. La tiltima sirve de pun-
to de partida por corresponder a la condicion
de flotar el barco libremente.

Las curvas de momentos flectores para cada
prueba fueron obtenidos en la forma usual, con

Destroyer U. S. S. «Prestons.—Prueba de arrufo.—Detalle de uno de los 4 extensiometros instalados en las eslo.
ras de cubierta y en las vagras.—Astilleros de Norfolk ‘Portsmonth VA.

Serie niim. 74-31,

rio disponer de una barra en cada estacion.
V1.—Célculos

{a)—Curvas de Momentos Flectores del Bu-
que.—De todas las pruebas efectuadas, la ni-
mero 13 fué elegida como la mds representati-
va de una experiencia de este género, por- dis-
Poner de un relativameute amplio margen de

1-8-31

los datos consignados en la pagina primera,
segtin se detalla a continuacidn:

1.—Obtencién de la curva de pesos.

2.—Dibujar las flotaciones para cada prue-
ba.en las curvas de Bonjean, por medio
de laslecturas de calados.

3.—Obtencion de la curva de empujes para
la condicidn de aflote. ; )
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4.—Dibujar la curva inicial de cargas, ésto
es, diferencias.entre Ia curva anier;or y
2 tladderpesosyl e tis. b

:5- -—Integraucm de westa curva' obtemendola
s.de esfuerzos cortantes aflote. -
6 —Idid obtemendo la-de: momentos flec-

... 'tores aflote. ': ,
j ——Tomar*las diferencias de las ordenadas
de Bonjean ‘entreccada dos pruebas con-

Serie nim. 70—31

secutwas obtemendo ‘una serie de cur-
vas de decrementos de empuje. Cada
una - de estas curvas 1ntegradas dos ve-
ces {4 10s; incrementos ‘de momento a

medida que se va achicando agua.Afia-

diendo estos -incrementos a la curva de
momentos aflote se tiemen las curvas
de momentos ‘para las diversas flota-
ciones.

AGosTO 1932

Todas estas integraciones se efectuaron por
medio del intégrafo y las referidas’ en' el ultimo
punto sé hicieron por dos métodos distintos pa-
ra disminuirlos errores ‘en‘la‘obtencion: Ce la
curva final.cUno dé ¢llos fué el método ordina-
rio de'libro de'texto, en ‘que las ‘litieas debase
tanto - para- la’ curva dé esfuerzos cortantes co-
mo pata la de momentos son rectas inclinadas,
y el otro-consistié en hallar -por medio del

Destroyer I.I S S ‘Presion» prueha de armfn-—Detauz de un emp]aza.mlgnto Hpicr.\.de un aparato para
Ak il medlr 1a fatiga. ——Astillero de Norfolk Portsmouth VA

1 28-31

" integrador.el-aréa y centro, de gravedad de ca-

da curva de empujes, calcular las reacciones' y
marcar]as -sobre una base- 1gua1 ala longltud
del apoyo mtegrando dos veces Ia figura for-
mada ‘por la curva de empujes y los dos rec-
tangulos de las reacciones, con lo que el punto
final de las dos curvas cae en la linea de base
original, por ser nulos el esfuerzo cortante y el
momento en los extremos. Estos dos métodos
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Destroyer LI S. S. <Prestons.—Pineba de arrufo.—!ndicande 1a operacion de tomar las lecturas del aparato
para medir la fatiga.—Astilleros de Norfolk Portsmou‘h VA
Serie n.° 69-31 1-28-31
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- dieron resultados bastante aproximados toman-
dose la media aritmética de ambos.
Con las anteriores curvas se tomaron los
incrementos de cargas totales sobre el buque
Como abscisas y los incrementos de momentos

INGENIERIA NAVAL

y esfuerzos cortantes en nuestra cuaderna co-
mo ordenadas, obteniéndose las curvas de la
Lamina n.° 2 que incluye también la curva de
calados en la cuaderna 128 d1bu1ada sobre las

‘mismas abscisas.

(Continuard)

Nomograma para el calculo

rapido del asiento

por Rafael CI’ESPO Ingeniero Naval

Hace algin tiempo me fué sugerida, por el’

culto primer oficial del vapor «Magalla-
nes: don Juan Segarra la idea de preparar un
grafico que permitiese a los oficiales encarga-
dos de la estiva obtener rapidamente y con
aproximacién aceptable el asiento de un buque
al introducir en ¢l una carga en cuantia ¥ po-
Sicion determinadas.

Aunque se ha tratado en varias ocasiones
este punto (1), mas bien ha sido con miras de
aplicacion por los proyectistas en los céalculos
tales como los de compartimentado, que por su
prolijidad exigen un numeroso tanteo no sien-
do necesaria la precision sino en su tltima fase.

Tales graficos pecan en, mi concepto, de com-
Plicacién para ser usados por un personal cuya
actividad esta solicitada de continuo por las di-
Versas atenciones de abordo, durante las esta-
dias en puerto.

Asi pues, he tratado de obtener un nomo-
grama de la ecuacién de estabilidad longitudi-
hal, sacrificando un poco el rigorismo de las
Idrmulas en aras de la sencillez de manejo.

Sean:

L. = Eslora entre perpendiculaes.
P = Desplazamiento del buque.
p = Carga introducida.
A=P - p = Desplazamiento total.
R = Radio metacéntrico longitudinal.
d = Abscisa de la carga respecto al
c. de g. del buque.

(1) Véase Shipbuilding & Shipping Record 29-Mar-9.3 y Trancsa-
tions of _nstitutz cf Naval Architects-1925,

3 = Diferencia de calados.
# = Asiento del buque.

La ecuacién de estabilidad planteada entre
estas cantidades y resuelta respecto a & es:

3o B gl
S AAR—0

Para calcular los calados a proa y popa es
necesario hacer intervenir la posiciéon del c. del
g. de la flotacion, variable con cada una de
ellas. Como esto representa un trabajo innece-
sario practicamente, el nomograma esta basado
en la hipotesis de que tales c. de g. estan con-
tenidos en la perpendicular media del buque.
El error que se comete es como puede compro-
barse facilmente menor de 2 %/, en la mayoria
de los casos,

Dicha hipétesis equivale pues a supomner
que en valor absoluto

o7

By ~
(pr=0[][1=

5

Otra hipétesis admitida es que la ordenada
del c. de g. del buque con la carga adicionada
cualquiera que esta sea, es constante; desde
luego esto sucede muy raramente, pero el error
que representa es a lo sumo de orden analogo
al anterior.

Una vez admitidas estas dos hipétesis po-
dremos escribir:
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Ae e

Upy =

w s dyhe

2, 2A,R—a)

y apliéando logaritmos

log 3y, = log p + log (d.L) —log 2A. (R — a)

La construccién del nomograma a partir de
esta igualdad es en extremo sencilla
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pondientes a log 2 A. (R — a) calculadas por
ejemplo, para cada metro de calado.

Finalmente sobre la perpendicular de la iz-
quierda se lleva en sentido inverso la escala de
calados correspondiendo el origen a 1 mt. de
calado.

El manejo del nomograma es bien sencillo
después de lo expuesto.

Se umne el origen de la escala derecha con el
punto correspondiente a la carga embarcada.

; ‘,"

=B

Fig. 1

Sean tres paralelas equidistantes A A’ —
~ BB — C C (Fig. 1.%).

Sobre la C C' se toma primeramente una
longitud equivalente a log L en la escala que se
adopte y a continuacién los logaritmos de las
cantidades d.

Sobre la perpendicular central se lleva log p
para los. diversos valores de esta variable y a
partir del mismo origen las magnitudes corres-

350

Por el punto correspondiente al de aplica-
€ion de la carga se traza una paralela a la an-
terior hasta cortar a la paralela central.

El punto asi obtenido se une al origen de la
paralela izquierda y por el punto correspon-
diente a log 2. A. (R — a) del buque con la
carga ya embarcada (que para mayor facilidad
llevan inscritos en lugar de aquellas cantida-
des, los calados medios correspondientes) se
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fraza una paralela a la recta anterior, cuyo
Punto de interseccién con la escala izquierda
' 10s dara el incremento de calado que hay que
adicionar a los que el buque tenia antes de la
Operacion.

La construccién grafica varia ligeramente
€Omo se indica en el nomograma de la fig. 3

INGENIERIA NAVAL

juntos atin fratdndose de variaciones de carga
importantes.

En barcos en los cuales el exponente de car-
ga no es muy elevado todos los logaritmos de los
citados valores son practicamente iguales, por
lo que la escala se reduce a un punto. (V. fig. 2)

En ambos casos se aflade al nomograma

30 2905~
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Fig 2

Cuando se amplifica al doble la escala de los
Calados, debiendo duplicarse entonces la dis-
tancia entre las escalas central e izquierda, se-
gln se deduce de la semejanza de los triangu-
losoacyhd c

Hemos de hacer observar que los puntos co-
rrespondientes a log 2 .4 . (R — a) estan muy

una escala calados-desplazamientos para faci-
litar la obtencion de los datos preliminares.

Como aclaracién a todo lo anterior, resolve-
remos diversos casos practicos.

1.°—0Un pequefio buque costero (nomogra-
ma de la Fig. 2) por imposicién de la
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estiva se encuentra después de la carga
con 2,754 mts de calado a proa y 2,662
mts a popa. La sucesion de operaciones

- graficas indicada en la figura demues-
tra que en el caso de meter 15 Tons en
el tanque ntm 4, hay una variacién de
calados, hacia popa mnaturalmente, de
de 7,5 ctms. en cada extremo y por lo
tanto sus calados se deduciran del si-
guiente modo:

Calado medio antes de lastrar 2.708 1ats.-
» » después de » a2 00
Inmersion media . . . 0.058 -

Nuevo calado a proa = 2.754 +
- 0.058 — 0.075 = 2.737 metros
Nuevo calado a popa = 2,662 -
+ 0.058 — 0.075 = 2.795 metros

La sucesiéon de operaciones en orden inve -
S0 nos permitira determinar, si tijamos el tan-
que en el cual deban embarcarse, la cuantia del
lastre para corregir una variaciéon de calados
fijada de antemano, o bien fijada esta variacion
¥ la cantidad aproximada de lastre, determinar
el tanque en el cual debe ser metida.

INGENIERIA NAVAL

2.°—Un buque en lastre (nomograma de la
Fig. 3) cala 3,950 mts. a proa y popa.
Se desea saber el asiento con que que-
daria el buque al introducir 150 Tons.
de carga en la bodega n.” 3. Se unira el
origen de la escala derecha con el punto
de 150 Tons. de la escala central, Por el
punto correspondiente a la bodega nii-
merd 3 se trazara una paralela hasta
cortar a la escala central en b. El punto
asi obtenido se unird al origen o dela
escala izquierda y esta recta se prolon-
gara hasta cortar a la base de la escala
derecha en c.

Haciendo uso de la escala auxiliar se obser-
vara que si encontramos el desplazamiento co-
rrespondiente a 3,95 mts. de calado en 150 tons.
llegaremos a un calado de 4 mts. Uniremos el
punfo de 4 mts. de la escala central con el 1ilti-
mamente obtenido ¢ y prolongando cortaremos
la escala izquierda en a punto al que corres-
ponden 0,10 mts. de variacién de calado.

A base pues, de un calado sin asiento ini-
cial de 4,00 mts. el buque flotara con 3,90 mts. a
proa y 4,10 mts. a popa. =

El motor térmico de los submarinos tipo

“Luigi Settembrini”

por Magg. Carlo de Rysky

LOS submarinos italianos del tipo «Luigi
Settembrini» han sido construidos por los
Astilleros «Franco Tosi» de Tarento, que han
entregado a la Republica Argentina tres unida-
dades més de esta clase: los motores térmicos
han sido construidos por «Stabilimenti Franco
Tosis de Legnano (Milan). Dichos motores po-
Seen algunas caracteristicas especiales muy
interesantes.

El aparato motor térmico se compone de
d0s motores «Tosi» de 6 cilindros, funcionando

en ciclo Diesel de 4 tiempos y simple efecto.
Cada motor desarrolla una potencia de 1.500
€. V. E a 380 r:p. m. '

Los moteres van provistos de crucetas y lle-
van patines exfernos en el cilindro, que van
bien lubricados y que tuuciouan sobre grandes
superficies refrigeradas, con lo que a pesar de
las grandes velocidades de los émbolos, des-
aparecen las dificultades de conservacidon que
presentan los érganos deslizantes en los moto-
res con émbolo buzo.
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Motores Diesel «Tosis

de 6 cilindros.

Potencia desarrollada por cada motor 1500 C
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La altura superior de la cruceta, en relacién
€on la del émbolo buzo, se dlsmmuye por el he-
cho de que los ejes de los cilindros se desplazan

1atera]mente en el sentido dela rofacion princi-
Pal, en relacién con el arbol de manivelas. De -
este modo, s2 puede reducir sensiblemente- la

‘INGENIERIA NAVAL

Para las culatas de los émbolos se emplea
el aceite de lubricacién y un dispositivo, tam-
bién patentado, que permite que el aceite circu-
le a gran velocidad y por consiguiente se pro-
«duzca una refrigeracion muy intensa, ev1ta11dose
ol f@rmauon de sedimentos carbonosos que en

gt g T e

L B ~1'i_.

[ ST

820

W1

.~ LUNGHEZZA TOTALE MOTORE » 5925

Szccmnes lnnmtuﬁmal ¥ transvzrsal de 503 mOTDNS construidos pnr

«Francisco Tosu para los. submarmos italianos. hpo «ngi Settz mbmuw

Iongitud de las'biélas-' evitando 'éil todo., \_c‘aso,_
las fuertes presiones sobre las guias.

Los cuerpos interiores de los cilindrosy las‘ :

Cajas de valvulas llevan detalles patentados,
que tienen por objeto obtener una refrigeracion
muy eficaz.

by ot

ﬁmuchas oca\mnes s0n - 1a causa de la rotura de

las culatas de los embolos S ‘

- Lainyecciondel combustlb]e en los cﬂmdlos
se hace por medio de aire apresmn e.umlms[ra-
do por dos compresores gemelos de tres fases,
los cuales van directamente acoplados al motor.
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Cada cilindro lleva dos valvulas de inyeccién,
‘del tipo cerrado sin prensa-estopas y conun so-
lo mando exferior. Este tipo patentado permite
que las valvulas funcionen con regularidad per-
fecta, va que habiéndose suprimido el prensa-
estopas, la varilla de la valvula no se puede
atrancar y no habra pérdida de aceite combusti-
ble en el exterior, manteniendo el motor una
justa reparticién de la carga entre los cilindros.

La puesta en marcha se hace introduciendo
aire comprimido en los cilindros por medio de
valvulas adecuadas.

‘Acosto 1932

Los motores no son reversibles, es decir
no llevan dispositivos para la reveision de 1a
‘marcha, parala que se emplean los dispositi-
vOs existentes para la propulsion eléctrica (acu-
muladores y motores de marcha en inmer-
‘sion). s

Los servicios auxiliares de los motores, ©
sea, las bombas de aceite y agua, son acciona-
dos eléctricamente, llevando un dispositivo es-
pecial que permite accionarlos también con los
motores térmicos, '

NOIAS BIBL

MAQUINAS DE VAPOR

Posibilidades de adaptacién de las al-
tas presiones y recalentamientos a las

instalaciones marinas ( Journal de la Ma-
rine Marchande. 23 Junio 1932)

Los consumos sensacionales obfenidos so-
bre algunos grandes buques con vapor a alta
presion y alto grado de recalentamiento, han
producido gran interés en los medios técnicos
maritimos, pero seria erréneo creer quela apli-
cacidn de las mismas presiones y los mismos
recalenfamientos, permite conseguir en todos
los tipos de barcos los mismos consumos ex-
cepcionalmente poco elevados.

En todo buque, el consumo de auxiliares
constituye una parte importante del consumo
total, dependiente del tipo de barco, de su des-
plazamiento y de la potencia de sus méquinas
principales; se puede suponer que este consu-
mo varia de 10 ¢/, a 30 °/, del consumo total,
Las cifras del orden de 275 gr. por caballo-hora
obtenidzs, no son debidas exclusivamente al
empleo de las altas presiones y del recalenta-
miento, sino también al esfuerzo hecho para
reducir el consumo de auxiliares. Sobre un bu-
que que tenga auxiliares poco econdmicas vy,
conrelaciéon a la potencia-absorbida por estas
iltimas, una maquinaria:de pequefia potencia,
el empleo de la:alta presién y del recalenta-
-miento es de un interés muy discutible. En de-
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finitiva, el problema es muy complejo y debe
ser objefo en cada caso de un estudio detallado
a fin de adoptar la solucién optima.

El doctor J. Bauer ha publicado reciente-
mente un interesante estudio que creemos 1util
reproducir parcialmente.- :

El autor hace notar que la evolucién del
material que, en las centrales terrestres, ha

‘marcado la introducciéon de las presiones y re-

calentamientos e¢levados, se encuentra abor-
do limitada en muchos cases. Por ejemplo, las
calderas de pequefios {ubos de agua, que son
las tinicas indicadas para presiones superiores
a 20 kg., ‘no pueden alcanzar con el calenta-
miento por carbdn, tales limites de combustion,
mas que medianfe la-adopcidn de parrillas me-
canicas. del carbén pulverizado y solamente
con carbones de calidad apropiada.

El problema esta lejos de ser resuelto bajo
los puntos de vi ta técnico y de facilidades de
aprovisionamiento y se puede decir, en el mo-
mento actual, que el calentamiento con petrd-
“leo es el Anico que permite el empleo de calde-
ras de alta presion. El empleo de la caldera de
tubos de agua exige la alimentaciéon con agua -
fisica y quimicamente pura; los aparatos nece-
sarios para la purificacién traen aparejados
gastos de entretenimiento elevados.y una vi-
igilancia atenta, factores que deben tenerse en
cuenta en el balance econdmico; ademas ocu-
-pan un sitio importante-y estc tiene cierta in-
fluencia sobre el proyecto del barco. Las calde-
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ras de tubos de agua, tienen un volimen de
Agua limitado; en %stas condiciones cualquier
irregularidad en el consumo puede ser peli-
grosa. Por esta razoén, la conduccién de genera-
dores de alta presion es muy delicada, durante
las maniobras principalmente, y el personal al
cual haya que confiar instalaciones de tal na-
turaleza, debe ser objeto de una. przparacion
€Special, la cual no sera posible, durante mu-
cho tiempo todavia, mas que en barcos de cier-
ta clase. En definitiva, se puede .decir que la
aplicacion de las altas presiones tropezard con
las mismas dificultades de personal que la apli-
Cacidn del motor Diesel en la marina mercante.

Conviene notar que con presiones elevadas
la maquinaria auxiliar adquiere mayor impor-
tancia. En las bombas de alimentacién, por
-ejemplo, la potencia crece en razon directa de
la presién en calderas y en razén inversa del
gasto, es decir del consumo, pero la disminu-
¢ién de consumo es largamente inferior al rau-
Mmente de presidon. Una caldera de 120 kg., ne-
Cesitara una bomba siefe veces mds potente
-que una caldera de 18 kg.

También, por la complicacién de los: 6rga-
n0os del circuito de alimentacidn, sera preciso
‘una-vigilancia delicada.

El aulor estudia a continuacién, las posibi-
lidades de mejora del rendimiento mediante el
empleo de presiones y recalentamientos eleva-
dos y tomando como base la presién de 16 kg.
y-la temperatura de 300° calcula la economia
-del consumo para diferentes presiones y reca-
lentamientos, con relacién al consumo tomado
por base. Se trata evid niemente de cifras rela-
tivas al ciclo termodindmico y por lo tanto
-e3encialmente tedricas. ;

Cuando se pasa para 16 kg. de 300° a 400°,
el consumo mejora en 6,4 °/,; esto representa
entonces, la ganancia que se puede esperar rea-
lizar con el recalentamiento solo (que hasta el
momento actual parece limitado a 400°) y con
las presiones medias actuales. Cnando se pasa
de 16 Kg.—300° a 30 Kg.-—300°, el consumo me-
joraen 7,8 °/,; la ganancia pasa a ser 14,6 %/,
$ise lleva el recalentamiento a 400° para la
misma presién de 30-Kg. A 60 Kg. y 400°% la
ganancia es de 204 °/, v a la presiéon critica de
225 Kg. y 400° no es mas que del 18,4 °/,. Re-
sulta entonces de las cifras-dadas por el doctor
‘Bauer, que la elevacion del grado de recalenta-
miento constituye, en igualdad de condiciones,
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una mejora mas sensible que el aumento de
presion, siendo ademas la realizacién del reca-
lentamiento de un coste relalivamenie me-
nor que el e la alta presion. El autor com-
para dos instalaciones marinas, una de alta

_presién y otra de alto grado de recalentamien-

to y baja presion. En ambos casos el bu-
que desplaza de 10.000 a 12.000 fons. y desarro-
11a.5.000 H. P. El buque de alta presion tiene su
méaquina constituida por turbinas de engranajes
alimentadas por calderas Benson. La presion
de introduccion es de 60 Kg. y la temperalura
del vapor 350° C. El consumo horario de vapor
en las maquinas principales es de 3,56 Kg. por
caballo efectivo sobre el arbol. Admitiendo
que se quema carbén de 7.500 calorias en las
calderas con 80 °/, de rendimiento, que el agua
de alimentacién estd recalentada a 150° y el
consumo de vapor de la maquinaria auxiliar es
19 %/, el consumo de combustible por caballo-
hora efectivo es-de 0,411 Kg.

El bugque de baja presién tiene su maquina-
ria constituida por una alternativa acoplada a

~una turbina Bauer-Wach, siendo suministra-

do el vapor por calderas tipe -Prud’hon Ca-
pus. La presion de introduccién-es de 18 Kg. y
el recalentamiento de 350°, El c¢nsumo por ca-
ballo efectivo. es de 3,72 Kg: si se quema car-
bén a 7.500 calorias en calderas: con 80 °/, de

-rendimiento, con recalentamiento del agua de

alimentacion a 150°.C y 139/, de consumo de
auxiliares, se llega para el consuro de -com-
bustitle por caballo-hora efectivo a-0,436 Kg.

La instalacion de -alta presién no -permite
entonces, con relacion a la de- baja presién y
recalentamiento, mdas que una economia del
58 %, que representa 25 gi. por caballo-hora

-efectivo o sea ‘114 Kg. por hora. Suponiendo
-una duracidn total de marcha :de 5.000 horas
-por afio la economia anual es de 85.000 fron-

cos. Queda por saber si esta cifra representa
una compensacion suficiente de los gastos: de
construccion y entretenimiento.

El doctor Bauer examina a continuaciéon

- otras posibilidades de mejora del rendimiento.

Se podria intentar mejorar el recalentamiento

~del agua.de alimentacidn, pero se esta limitado

en este sentido por el rendimiento del genera-
dor; en, un generador bien concebido, los. hu-

.mos se evacuan a temperaluras de 180° a 200°
~C. y una diferencia de 50° entre el agua de ali-

mentacion y los humos parece un. minimo. En
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lo que concierne al aumento del recalentamien-
to paralelamante a la presién, aumento que ten-
dria por efecto reducir las condensaciones al
fin de la expansidn, no parece que se pueda
pasar de 450° lo que impide llegar a las tem-
peraturas necesarias para obfener un resulta-
do interesante. ;

Conviene notar que la alta presién no es
aplicable a las turbinas de débil potencia, lo
que conduciria a tener instalaciones de baja
presion para las auxiliares. (S.F.D.)

CALDERAS

El combustible coloidal (Txe Shipbuilder
and Marine Engine Builder y The Marine En-
gineer & Moforshipbuilder. Julio, 1932)

Son muy interesantes las noticias que se tie-
nen de los experimentos que estd realizando
la «Cunard Steam Ship Company», con un com-
bustible coloidal, consistente en una mezcla de
60 °/,, en peso, de aceite mineral crudo y 40 °/,
de carbéon finamente pulverizado, incorpora-
dos uno a otro de modo que formen una solu-
cion estable durante largo tiempo.

El empleo del combustible coloidal no es una
cosa nueva, pero hasta ahora su utilizaciéon en
los buques no habia sido debidamente estudia-
da. Las condiciones mas importantes para el éxi-
to de este combustible son: 1.° que la mezcla del
aceite y del carbon sea perfecta y 2.° que no se
precipite el carbén cuando esta estivado. Am-
bos resultados, parece ser que han sido obteni-
dos por los técnicos especialistas de la «Cu-
nards. Se han hecho investigaciones en los la-
boratarios de «Cunard Building» de Liverpool
y en las fabricas de «Wallesend Slipway & En-
gineering Company» con resultados muy satis-

factorios. En un tanque que contenia 1 !/, tons. -

de combustible, no hubo precipitado alguno
durante un lapso de tiempo de cinco meses.

En uno de los viajes a New-York y regreso
del «Scythia», de la «Cunard», se us4 en cuna-
tro de sus hogares combustible coloidal con
excelente resultado y sin que se advirtiese nin-
guna deficiencia de funcionamiento en bombas,
filtros, recalentadores y mecheros; la produc-
cién de humos no fué excesiva y, como resi-
duo, se retird de las cajas de humos una ceni-
za fina y no adherente, de un color gris par-
duzco.
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Se pudo comprobar, que el nuevo combusti-
ble se puede manejar tan facilmente como el acei~
te para calderas y tiene una llama que se aseme-
ja mucho a la de cualquier combustible liqui-
do teniendo también parecido con la llama del
gas; igualmente se comprobd la posibilidad de
pasar con gran rapidez del combustible coloi~
dal al corriente y viceversa, sin gastos extraor-

“dinarios.

 Durante los experimentos del «Scythlan la
vaporizacién fué excelente, mejor atin que con
el combustible corriente, y no se manifestd ten-
dencia ninguna a la formacién de escorias,
aunque los mecheros tuvieron que ser desho-
llinados con méas frecuencia que los de com-
bustible liquido usual para calderas. -

El peso especifico del nuevo combustible,
permaneci¢ costante a todo lo largo de la ex-
periencia y es 1,1, siendo el del aceite ordina-
rio para calderas 0,96. La diferencia de densidad
delaceifey el combustible coloidal es sumamen-.
fe interesante, pues en caso de incendio podra
ser facilmente anegado y extinguido; ademas, si
se echa por la borda o se produce un escape so-
bre el mar, no flotara. _

A pesar del éxito de estas primeras expe-
rienicias, no esta tuera de los probable que se
encuentren aun algunas dificultades, por ejem-
plo al trasvasar este combustible con una bom-
ba y al estudiar detenidamente su comporta-
miento cuando se calienta con el vapor. En lo
que se refiere a la combustién es una cuestién
importante, ademas de la de las cenizas, la de
como se conservaran los ladrillos refractarios
de las calderas.

Estos experimentos son, sin duda, de una
gran importancia y deben ser segnidos en Es-
pafia con el maximo interés, por ser pais que
carece de petrdleos naturales, poseyendo, en
cambio, carbones en apreciables cantidades.

(S. F.D.)

MOTORES

2T

Motores de gran velocuiad en buques
de guerra (Motor Ship Julio de 1932)

Presenta este niimero los resultados de las
pruebas efectnadas con un motor de tres cilin-
dros de caracteristicas iguales a las de los mo-
tores del buque de guerra alemdn «Bremse»
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que debera ser terminado este mes que tiene
96 metros de eslora y una potencia de maqui-
Has de 26.000 HP.

La instalacién de dicha maquinaria es si-
milar a 1a del «Deutschland», por lo que es in-
feresante el presentar las caracteristicas de
dmbas juntamente. Esto es lo que hemos hecho
€n el cuadro adjunto, debiendo hacer constar
que los datos del «Deutschlands los hemos to-
Mado del nimero de Mayo de 1932 del Journal
Of the American Society of Naval Engineers.

La disposicion general es la misma en am-

bos buques. Cada cuatro motores transmiten:

SU potencia a un mismo eje por intermedio. de
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L.a potencia absorbida por el barrido es a
plena fuerza el 14,5 °/, de la principal en el
«Bremse» y 14,7 %/, en el «Deutschland»

La comparacién arriba mencionada se hizo
con un motor fijo de dos.tiempos, doble efecto,
inyeccién solida, 215 r. p. m,, 12.000 B. H. P. y
15.000 B. H. P.. Las curvas que aparecen en el
articulo muestran que a presiones medias su-
periores a 4,7 atmésferas, los dos motores ma-
rinos , a pesar de sus. mayores velocidades y
presiones, tienen mejores rendimientos totales
y menores consumos.

| —— = —

Némero de ejes. .

Revoluciones de las hélices .

B.H. P, de los motores .

Revoluciones de los motores

Velocidad media pistén. . . . . . .

Dimensicnes cilindros . . .

 Ntimero de motores. . A TR i e
Id.  de cilindros por motor. -

IBCIClo o sistema . o e o e

Presion media efectiva . . . . .

Consumo plena fuerza (exc. barzido) . .

Rendimiento total plena

carga .

|

Los motores del «Bremse» pesan 24.
Ibs/b. h. p. (F. A. Q)
el ST = —
«Deutschlands» «Bremse» : ”
2 2 !J
250 400
56800 | - 26000 |
450 ‘ 600 i
3,6 m/seg. i 8,8 m/seg."
420 X 580mm. | 300 X 440
8. R 8
9 s i
.| 2 tiemp. — doble ef. ln'yecc. 2 tiemp. — doble ef. Inyecc.
solida. M. A. N. solida. M. A. N.
5,7 kg/cm? ; 5,75 kg/em? ;
153 gr,"bhp,"hera. 159,5 g/bhp/h. l !
4 o, | 38,6 %, !

Un pifién helicoidal (en el que se efectua la re-
duccion de velocidad) y un acoplamiento hi
draulico Vulcan. | ; :

El «Bremse» tiene cuatro bombas de barrido
dacopladas a otros tantos motores de 4 cilindros
¥ dimensiones iguales a los de las maquinas
Principales, que giran a 530 r. p. m.

La parte mas interesante del articulo que
COmentamos es la comparacion de las curvas
Caracteristicas de este buque y del «Deutsch-
land», y de ambos con dos motores terrestres
mas lentos. El rendimiento térmico tedrico y el
Producto de los rendimientos térmico y. meca-
ico, son ligeramente superiores en el «Deuts-
Chland» a plena tuerza, pero son inferiores a
Presiones reducidas.

Motores lentos y ligeros
(Motor Ship, Julio 1932)

En este articulo se describen diversos mo-
tores Sulzer para submarinos cuyo peso especi-
fico es extraordinariamente bajo, aiin siendo la
velocidad relativamente moderada, lo que se
consigue merced al extenso uso de la soldadura
eléctrica y de aceros y aleaciones especiales.

Comienza el articulo haciendo notar que los
motores standard tienen hoy un peso superior
a 90-130 Ibs/b. h. p. para unidades relativamen-
te lentas, y que la manera de rebajar esta  cifra
es seglin se ha sefialado, el uso de aleaciones
ligeras para las partes que no estdn sujetas a
esfuerzos considerables, y de aceros especiales
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de alto limife elastico para las partes mas fati-
gadas.

A principios de 1931 la casa Sulzer introdu-
jo nuevos modelos en los que bancada y ba-
tientes son de una sola pieza para cada cilin-
dro, de tipo <built,up> y soldada eléctricamen-
te. La supresion de la divisién horizontal entre
bancada y batientes aumenta la rigidez y resis-
fencia en una de las direcciones de méxima
presion. Las armaduras individuales asi obte-
nidas, que afectan la forma de una U muy lar-
ga, son soldadas entre si y empernadas en los
nervios extremos de'la bancada.

El nuevo modelo de cojinete patentado es
mas fuerte y sencillo y mas facil de desmontar
que el usual de tornillos. Ademas este modelo
es ideal para motores de doble efecto por la
disposicién del bronce superior que tiene que
transmitir grandes fuerzas hacia arriba.

La armadura formada por batientes y ban-
cada fué probada a la fatiga, sometiendo un
modelo a una serie de choques repetidos por
medio de un mecanismo hidraulico cuya pre-
sidn se ajusta de manera que los citados cho-
ques sean equivalentes en frecuencia e intensi-
dad a las presiones transmitidas por el cilindro.

El peso de los distintos tipos construidos
oscila alrededor de 24 1bs/b. h. p. para el motor
puramente, (F.A. Q)

ELECTRICIDAD

El empleo de la soldadura eléctrica
(Journal de la Marine Marchande, 7 y 14
Julio 1932)

La cuestion de la soldadura eléctrica aplica-
da a la construccién naval, ha sido discutida en
la asamblea anual de la American Welding So-
ciety, que tuvo lugar el 27 de Abril en Nueva-
York. De la discusién parece desprenderse, que
la economia a realizar depende, principalmen-
te, del grado de organiz.cién de los astilleros
bajo el punto de vista de la soldadura. Para
conseguir dicha economia, es preciso que, tan-
to los planos como el procedimiento de cons-
truccion, sean tales, que la mayor parte de las
uniones puedan ser soldada en el taller, Mu-
chos de los fracasos experimentados con la sol-
dadura, han sido debidos a la aplicaciéon de es-
te procedimiento a estructuras primitivamente
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proyectadas para la construcciéon remachada.
La soldadura puede reemplazar al remachado
con una economia real, pero solamente cuando
la estructura ha sido calculada bajo el punto de
vista de los esfuerzos y de los modos de union,
teniendo en cuenfa las caracteristicas especia-
les de las juntas soldadas. La aplicacién de es-
tos nuevos procedimientos arrastra pues, una
revolucién en las oficinas de proyectos y en los
métodos de las sociedades de clasificacién.

En los dltimos afios, 1a soldadura eléctrica
ha tenido un desarrollo considerable en los bu-
ques de guerra, especialmente en los america-
nos. En los cruceros «Salt-Lake-City» y «Ches-
ter», construidos por la New-York Shipbuilding
Company, se han empleado aproximadamente
20 tons. de electrodos para los trabajos de sol-
dadura de cada uno de estos buques. En el
«Indianapolis» se espera que ‘esta cifra serd ele-
vada a 32 tons. y sobre el cuarto crucero, el
«Tuscalossa», se elevara a 55 tons. Finalmente,
en el transporte de aviacién «<Ranger», actual-
mente en construccién en <«Newport News
Shipbuilding and Dry Dock C.%», se evalia el
gasto de electrodos en 150 tons.

'Hasta hace muy poco tiempo, el empleo de
la soldadura eléctrica en los buques mercantes,
parecia limitado por la cuestion del precio, de
una imporfancia primordial en el comercio,
mientras en la marina de guerra es cuestion se-
cundaria. Sin embargo, el ejemplo de los dos
buques actualmente en construccién en Ham-
burgo para la «Hamburg-Amerika Linie», que
los destina a su servicio de la América Central,
parece demostrar que la soldadura eléctrica es
econdmica para los buques mercantes, a condi-
cidn de que el problema sea afrontado en su
totalidad.

En los buques anteriormente citados, las
uniornes de planchas de las cubiertas de los
tanques de lastre serdn soldadas, mientras las
costuras longitudinales iran remachadas. Los
cruces de intercostales y varengas, asi como
las numerosas uniones en el interior del doble
fondo, serdn soldadas; también se empleard la
soldadura para las uniones de planchas de cu-
biertas (a excepcién de la cubierta resistente),
las fundaciones de los motores principales y
auxiliares, etc. En una palabra, la soldadura
sera largamente empleada en toda la construc-
cion. Se espera que la economia realizada sea
del 4 %/, sobre el peso, y sin que este ahorro de
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Peso suponga el aumento de precio correspon-
diente,

Aun se esté lejos de las economifas del or-
den de 14 °j, a 20 °/, que, al parecer, se han
Obtenido en el peso de casco del crucero ale-
Man «Deutschland» y del americano «Salt-Lake-
Citys, pero se puede considerar que la soldadu-
'a, para la construccién de determinadas partes
de un buque mercante, ha salido del periodo
€Xperimental para entrar de lleno en el campo
de la explotacion comercial.

Si se supone que sea de 4.000 tons., el peso
de casco normal de un buque de las mismas di-
M2nsiones que los dos nuevos de la «Hamburg-
Amerikas, la economfa realizada sera de 160
tons., aproximadamente, 1o que puede corres-
Ponder a ua aumento de la potencia del orden
de 3.000 H.P. y un aumento de velocidad de un
Huco. Mientras en la marina de guerra, ¢l em-
Pleo de la soldadura se traduce, para un mis-
Mo desplazamiento, en un aumento de las cua-
lidades militares, en la marina mercante el em-
Pleo de la soldadura puede traer consigo un
Aumento de la velocidad de explotacién.

(S.F. D))

SEGURIDAD Y SALVAMENTO

El fuego a bordo de los buques de

motor (Journal de la Marine Marchande, 9
Junio 1932)

El Comité de aseguradores de Nueva York,
€studia, desde hace algtin tiempo, la cuestion de
la proteccion contra el incendio a bordo de los
buques con motores Diesel, particularmente
dquellos que tienen «shelter deck» abierto des-
de el mamparo de colisién hasta el mamparo
de ccdaste. El Comité de aseguradores, asi co-
mo los aseguradores particulares interesados
en el trafico del algodén, da una importancia
Primordial al caso de estos barcos navegando
Con carga completa de algodén, tanto en las
bodegas como en los entrepuentes del shelter
deck, y no provistos de medios de prevencidn
de incendios en bodegas ni entrepuentes. Es-
tas condiciones, en caso de siniestro, crean un
riesgo de pérdida total del buque. Los barcos
especialmente sefialados, son los buques a mo-
tor con auxiliares eléctricos. No existe a bor-
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do mas que una pequefia caldera de 7 a 12 m?
de superficie de caldeo, primitivamente icstala-
da para calefac.ién, servicio de cocinas, efc,,
pero que en muchos casos alimenta tuberias
destinadas, en principio, a combatir el incendio
por el vapor en las bodegas, equipo contra-in-
cendios que de hecho es mas aparatoso que
eficaz, dada la débil potencia de la caldera. Es
preciso notar, que en la mayor parte de los ca-
s0s, estos barcos son construidos con vistas a
evitar, en la mayor escala posible, los impues-
tos de paso en los canales de Suez y Panama;
de aqui el miimero reducido de mamparos, a
veces nulo, en el shelter deck. El Comité de ase-
guradores, teniendo en cuenta el legitimo punto
de vista de los armadores a este respecto, no
impone mamparos estancos en el shelter deck,
pero si mamparos de incendio constituidos
por plancha de acero o madera incombustible.
Dicho Comité, ha fijado un cierto ntimero de
reglas relativas a los aparatos de extincién de
incendios:

1.°—Los buques a motor, deben ir provistos
de un equipo aprobado de extincién de incen-
dios y de un sistema de deteccién en todos los
compartimientos donde un principio de incen-
dio es susceptible de producirse.

2."—EIl Comité de aseguradores, aprueba ¢l
sistema de extincién de CO? consistente en un
cierto nimero de botelias instaladas en lugar
conveniente y una red de tuberias que sirvan
los compartimientos a proteger.

3.°—El buque debera transportar 450 gra-
mos de CO?, por cada 0,765 m* de volimen de
bodega o compartimiento de mayores dimen-
siones. Este volimen sera medido del techo de
tanques al puente de proteccién y de mampa-
ro metdlico a mamparo metalico.

4.°—El buque debera transportar como rve-
serva, un minimo de 30 9, de dicha cantidad
de CO%.

5.°—E150 °/; de la cantidad de gas indica-
da en el parrafo 3.° debera poder ser descar-
gada instantaneamente en los compartimientos
incendiados. La cantidad restante podra ser
facilmente enviada sobre los conductos de dis-
tribucidn.

6.°—Las tuberias y vélvulas seran tales,
que una botella de 22 Kg., pueda ser descar-
gada en menos de 60 segundos.

- Otras reglas fijan la naturaleza y dimensio-

nes de las tuberias y la disposicién de las val-
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vulas. Por 1ltimo, el Comité ha dado ofra se-
rie de reglas relativas a buques no provistos
de una instalacion de CO?, sino de instalacién
dz contra-incendios a vapor. (S. F.D)

MISCELANEA

Arqueo (G. Brick Smith-Marine En_ineering
& Shipp:ng Age, Julio 1932)

El arqueo de los buques de la Compafiia
Holandesa de las Indias Orientales, d: acuerdo
con lainformacién aparecida por el afio 1690,
se hacia estimando el niimero de pies ciibicos
de espacio libre y el peso que los buques ha-
bian de transportar considerando los 125 pies

holandeses equivalentes a un rye-last. De los

registros municipales de medicién de granos,
108 bushels de grano prusiano equivalian a un
last y ocupaban 123 93/109 pies ctibicos (Ams-
terdam). Por cousiguiente, para simplificar la
aplicacién se tomé la unidad de 125 pies cibi-
cos. :

Se pesaron cantidades de trigo, centeno y
cebada y sobre esta base se establecid que un
last equivalia a 4.250 libras o 34 libras por pie
cibico. En 1637 a causa de las dimensiones y
tipos fijados a los buques de la citada compa-
fila, se decidi6 que el niimero de Jasts se fijase
de acuerdo con la eslora del buque, es decir
unos 90 /asfs para un buque de 115 pies hasta
250 lasts para uno de 160 pies.

De los experimentos llevados a cabo porla
Compaiiia de las Indias Orientales, en algunos
de sus buques, para determinar el verdadero

B B k)
e
que habia que multiplicar por 125 para obtener
el valor en pies ciibicos. En algunos de los bu-
qu:s hubo que hacer deducciones por aloja-
mientos, debajo de la linea de flotacion etc. por
lo que se redujo el cargamento en un tanto por
cienfo.

En el siglo XVIII, no se promulgd en Ho-
landa ley alguna en relacién con el arqueo, pe-
ro fué admitida, la carta Napolednica de 1903.
En 1819 ésta fué reemplazada por un nuevo re-
glamento publicado por el Consejo de Estado
en el cual se agrupaban y clasificaban definiti-
vamente los diferentes tipos de buques. El ar-
queo se hacia en ells o metros holandeses y el

cargamento, se llegé ala formula
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arqueo interior, se obtenia por procedimienios
geométricos. ;

Este méfodo estuvo en vigor en Holanda
hasta 1875, que se adoptd, por orden del Con-
sejo, el sistema britanico Moorsom.

En Suecia, hacia la mitad del siglo XVIII, se
determinaba la capacidad de carga de los bu-
ques, midiendo la eslora, manga y puntal y di-
vidiendo su producto por un divisor fijado en
200, lo que daba la capacidad de carga en lasts
suecos de 18 libras, equivalenfes a unas 375 li-
bras por libras de embarque. Se admitia una
tolerancia por canon de carga. Probablemente
los reglamentos para oiros paises del Baltico
eran muy parecidos a los de Suecia.

En Dinamarca, el Reglamento para el arqueo
se promulgd por primera vez en 1830. La uni-
dad de arqueo era el commerz last de 5.200 Ili-
bras o 2.600 kgs. correspondientes a 82 pies
cubicos de agua del mar. Este Reglamento, or-
denaba el arqueo del volumen entre la linea de-
flotacién con el barco en lastre y la linea de
carge, de un modo semejante a lo propuesto
por el inglés en Bushnell en 1678. Este proce-
dimiento era muy engorroso para los inspecto-
res, cuando hacian el arqueo inferno del buque
para estimar la capacidad de carga. En 1867,
Dinamarca adopt6 el sistema britanico Moor-
som, :

Probablemente en Ja Liga Hanseatica Ale-
mana de Puertos, existirian reglamentos ante-
riores en relacién con este asunto, pero hay
pocos datos sobre ello. En 1756, se promulgd
un Reglamento sobre arqueo en el puerto de
Hamburgo, el cual regulaba los Cerechos de
puerto y Brum tenia también algo semejante
en el afio 1805. En 1819, zparecié un decreto,
que parece ser el mds anfiguo existente sobre
arqueo en Alemania. Este decreto, se publicd
en Hamburgo, y en ¢l se dictaban reglas para el
arqueo de los buques que tocasen en dicho

- puerto; era preciso la determinacion de las di-

mensiones principaies, las cuales habian de ser
multiplicadas entre si y dividido su producto
por un divisor fijo que dependia del tipo de
buque. i

Posteriormente, se publicaron otros varios
reglamentos alemaunes que variaban considera-
blemente, y, para obtener la uniformidad en el
arqueo, los Estados Lalticos alemanes nombra-
ron una ccmision en 1849, que pareci6 estar de
acuerdo con el sistema danés entonces vigente,
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que consistia en el arqueo del espacio entendi-
do como resultado del arqueo de la capacidad
de carga de un buque. El método danés, que
también se empleaba en la provincia danesa de
Sthlewig Holstein, fué recomendado por la Co-
Misién alemana de 1849, para su adopcién por
- los Estados balticos alemanes, pero otras pro-
Posiciones introdujeron un divisor empirico di-
ferente, para hacer aplicables las unidades ale-
Mmanas de arqueo. Esto llevé a una confusion,
POrque varios de los Estados tenian diferentes
unidades de arqueo. Finalmente, se fijé un di-
Visor empirico cuyo valor era 58 para arqueos
dados en toneladas de 2.000 libras y se hicie-
ron ligeras modificaciones al método danés, En
1873 después de constituido el Imperio Aleman
Se adopté el sistema britanico Moorsom.

Las anteriores leyes sobre arqueo en los
EE. UU. pretendian hallar la capacidad de
franco—bordo de 1qs buques y como el espacio
que ocupaba la superestructura y la cubierta
€ra pequefio, los estatutos no hacian caso
de las estructuras que se encontraban por en-
Cima de la cubierta superior. Cuando se pro-
Mulgo en los EE. UU. la primera ley sobre ar-
queo en 1 de Septiembre de 1789, ios buques
de tipo standard eran de una o dos cubiertas,
de modo que la ley solo era aplicable para di-
¢hos buques, sin que se hiciese mencién de los
demas de dos cubiertas ni del arqueo de cual-
Quier superestructura. La ley de 1789 volvié a
entrar en vigor en 2 de Mayo de 1799 como par-
te del acta de recaudacion de la tasa de arqueo,

Por las actas de arqueo de 1789 y 1799, el

arqueo de los buques de 2 cubierfas se deter-.

Minaba aplicando la té6rmula

(L —3/5B) X B X B2
95

Esta férmula era igual a la de la «Builders Old
Measurement Rule» en vigor entonces en Ingla-
terra desde 1775 a 1835, con la sola diferencia
de que el divisor era 94 en vez de 95. Para un
buque de una sola cubierta, la férmula era

(L—35B)XBXD
95

Estas leyes, reemplazaron a una regla de carac-

ter més o menos legal, empleada en Filadelfia
Cuya forma es:
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Eix Bix I
= -
en la que se usaba L en vez de (L. — 3/5 B).

Las leyes sobre arqueo actualmente en vi-
gor ¢n los EE. UU., se han basado en el esta-
tuto de 6.de Mayo de 1864, que adoptd el sis-
tema Moorsom para el arqueo de buques, y son
practicamente las mismas de el Acta britani-
ca de 1854 para buques mercantes. En el esta-
tuto de 1864 sin embargo, nada hay previsto
sobre deduccién alguna del tonelaje bruto, por-
que éste y no el neto, constituia la base de las
tasas de arqueo y de otros derechos de embar-
que. Hasta 1882 el Congreso no tomd como
base para la tasa, el tonelaje neto.

Lo relacionado en el acta de 1864, con su-
perestructuras y espacios «tween deck» sobre
la cubierta alta, en cuanto se referia al tone-
laje bruto era, con una excepcién importante,
lo mismo que lo acordado para fales espacios
por las reglas del <Board of Trade» britanico
antes de la decision tomada por el caso del
«Bear» en el afio 1875. La excepcion fué debi-
da a una enmienda del acta de 1864, hecha por
el Congreso en 28 de Febrero de 1865, la cual
disponia que «ninguna parte de un buque, debe
ser arqueada para tonelaje que se emplee en
camarotes o salas que se encuentren en su to-
talidad sobre la primera cubierta, que no sea
cubierta del casco». Por esta enmienda, los es-
pacios que se encuentran sobre el primer pla-
no de la superestructura, siempre que se em-
pleen para camarotes y salas, quedaban libres
de arqueo.

Esta clausula del acta de 1865, parecia en-
tenderse que solo era aplicable para camarotes
y salas que se encontrasen sobre la cubierta
de paseo de los buques costeros y vapores
de los lagos, o sobre la cubierta de calde-
ras de los buques fluviales, que navegaban
por los rios occidentales y durante un cor-
to espacio de tiempo, se aplicd el acta solo
a los buques mencionados. Aunque el estatuto
no establecia limitacién para una sola clase de
buques, mas farde sin emb~=rgo, quedo libre de
arqueo todo menos la parte inferior de la super-
estructura en los buques de pasaje que nave-
gaban por el Océano. La Comisién del Canal
de Panama comentaba el asunto diciendo: <La
ciausula de excepcidén del acta de 1865 de los
EE. UU. debia haber sido derogada mucho an-
tes» mientras que el Comité de la Liga de Na-
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ciones, opinaba que, de acuerdo con las reglas
en vigor en un pais, los diversos ‘espacios que
se empleen exciusivamente para pasaje y que
van construidos enteramente sobre la primera
cubierta, cuando no sea cubierta del casco, es-
tan exceptuados del tonelaje bruto. Esta cues-
tién, se considerd como muy importante por la
cantidad de tonelaje que comprendia en mu-
chos casos considerable. Se creyd que esta
practica no debia- ser recomendada para su
adopcidén universal, por ser contraria a los
principios que rigen el arqueo del tonelaje y
por ello el Comité expresd el deseo de que fue-
s¢ variada la regla antes mencionada para que
correspondiese a la practica general,

Sobre este punto, es interesante hacer notar,
que el acta de 28 de Febrero de 1865, no ha sido
nunca alferada, de modo que ha constituido un
hecho histérico, que los camarotes y salas que
se encuentran porencima de la primera cubier-
ta que no lo sea del casco, estén exceptuados.

En el Congreso de 1882, que actud en favor
del informe del Comité de la Casa de Repre-
sentantes, establecio el tonelaje neto, como ba-
se de la tasa de arqueo. El acta de 5 de Agosto
de 1882, autorizé la deduccion de los espacios
ocupados por los propulsores, de acuerdo con
la Regla del Danubio, hasta 50 °/, del tonelaje

bruto y la deduccién. del espacio ocupado por

la tripulacién, hastaun 5°/, del mismo. Los
uniccs espacios sobre cubierta deducidos del
tonelaje bruto por el acta 1882, fueron los ¢spa-
cios ocupados por la tripulacion y la deduceién
total para los mismos, ya se encontrasen por
debajo o por encima de cubierta, no debia exce-
der.del 5 °/, del tonelaje bruto. i

Las leyes sobre arqueo fueron revisadas por
el acta de 2 de Marzo de 1895 y las deduccio-
nes toleradas para los espacios sobre cubierta
fueron aumentadas. Esta ley sustituyo a la re-
gla del «Board of Trade» britanico, para la de-
duccién de los espacios ocupados por los pro-
pulsores, establecida en la Regla del Danubio.

Las variaciones hechas por el acta de 1895,
hicieron mas semejantes las leyes americanas
con las de otros paises.

La actitud del Congreso, ha sido siempre la
de acomodar y reducir gastos a los buques
americanos en el comercio extranjero. Esto se
hizo por el acta de 1895 que aumentd las de-
ducciones por encima de cubierta derogando el
5 °/5, limite de deduccion para los espacios ocu-
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pados por la tripulacién y no poniendo limite
alguno, tolerando ¢l camarote del capitan, ca-
seta de gobierno, caseta de derrota, pafiol de
contramaestre, caldereta, y camara de méqui-
nas, si esta en comunicaciéon directa con la cé-
mara principal de maquinas, y pafiol de velas,
hasta un medio por ciento del tonelaje bruto.
También los espacios de luz y airey los delas
chimeneas encerradas en superestructuras, por
encima de la camara de maquinas, fué permiti-
do que se incluyeran en el tonelaje bruto y de-
ducidos como partes de las toleranc1as de la
camara de maquinas.

El 6 de Febrero de 1909, las salidas de esco-
tillas fueron exceptuadas hasta un medio por
ciento del . tonelaje bruto, cuando las reglas
fueron revisadas de nuevo, para descartar las
tolerancias del fondo de los buques-tanques;
pefroleros y todos los buques-tanques de dcble
fondo fueron interpretados .como libres de ar-
queo, Hegando de este modo,a la ley hoy vi-
ger-te (J- G.)

(Continuara)

LIBROS RECIBIDOS
Aide-Memoire Martineng des Constructiors:
Navales. Tomo I, 1932

Somete d’'Editions Geographiques, Maritimes et Coloniales.
184 Boulevard:St Germain (Vle ) Paris, Precio 110 frs

E12.° y dltimo tomo de este excelente for-
mulario, editado por la Societé d’Editions Geo-
graphiques, Maritimes et Coloniales de Paris,
es de tan cuidadosa presentaciéon como el 1.°
publicado en 1931 y asi mismo de gran inferés.

La obra de que nos estamos ocupando, esta
dividida en ocho partes que representan otros
tantos pequefios tratados sobre las materias
consideradas, que son las siguientes: Maqui-
nas marinas, Calderzs, Motores frigorificos,
Electricidad, T. S. H., Navegacién y Generali-
dades.

- La cualidad- sobresaliente de esta edicion,
es la forma ordenada y sencilla con que son
tratadas dichas materias y la gran cantidad de
dato: que contiene. :

La primera parte trata de Maqumaq Mari-
nas, estudiando las maquinas alternativas, tur-
binas de vapor, fenémenos de condensacion,
diferentes clases de condensadores, bombas de
aire alternativas y bombas de circulacién. Con-
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Sidera también en esta parte, las diferentes ma-
hiobras para conducir-las méquinas  alternati-
vas, accidentes, fugas, precauciones a tomar y
estudia de una manera clara, el engrasado y los
Mecanismos, dictando las dlsposmlones de la
Marina referentes al engrasado, eleccién de
lubricantes y materiales empleados en las ma-
quinas. :

En la segunda parte se ocupa: de Calderas
¥, después de unas definiciones preliminares,
estudia las calderas cilindricas, calderas de tu-
bos de agua, combustibles empleados en las
Calderas marinas, prescripciones de los regla-
Mentos de segundad de la navegacion, en lo re-
lativo a los aparatos de vapor, tuberfas y con-
duccién y entretenimiento de calderas. En esta
barte incluye también unas nociones de Hidrai-
lica,

La tercera parte, esta dedicada a los moto-
res de combustién interna y en ella estudia el
motor Diesel y los motores de explosion. Asi
mismo se ocupa esta parte, de los combustibles
empleados e los motores, reglamento de se-
- Buridad (disposiciones aplicables a todos los
buques de motor) regulado, conduccién y en-
tretenimiento de los motores.

La cuarta parte trata de instalaciones frigo-
rificas y la quinta esta dedicada a Electricidad;
€n esta parte se ocupa, entre otras cosas, de
alumbrado, pilas y acumuladores, maquinas
¢léctricas, soldadura y efecto termo-eléctri-
€o. También incluye eheglamento corresporn-
diente, ; :

Las partes sexta y séptima, tratan respec-
tivamamente de la T. S. H. a bordo de los bu-
ques y de Navegacion, donde esiudia nociones
de Astronomia y Meteorologia e instrumentos
Natiticos,

Por 1iltimo, la octava parte esta dedicada a
generalidades de interés y contiene un vocabu-
lario de las principales palabras técnicas en
francés, inglés y aleman; sistema de monedas,
Pesas y medidas de los diferentes paises, uni-
ficacion de perfiles, standardizacién de emper-
nado y nociones de derecho mwaritimo.

En resumen, esta obra puede considerarse
tomo muy inferesante para todos aqueilos cu-
yas actividades transcurren en la construccion
naval, por su caracter enciclopédico y la con-
Cisién y claridad con que son expuestas' las
Mmaterias tratadas.

Los copiosos indices alfabético y analitico,
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incluidos al final de la obra, facilitan grande-
mente su consulta.

CARTA AL DIRECTOR
Sr. Director de <Iugenieria Naval»

Muy Sr mio:

El documentado y razonado trabajo del se-
nor Aldereguia, sobre normalizacién de botes,
aboga por una reglamentacion de los tipos em-
pleados enla Marina Mercante. Las ventajas son
tan evidentes y han sido tan claramente ex-
puestas por el autor, que no precisan mayor
comentario. Si todos aunamos nuestros esfuer-
zos para conseguir este primer paso en la ra-
cionalizacién y normalizacién de la industria
naval y una vez reglamentados los botes pro-
seguimos tan 1til labor, se habra dado un paso
definitivo hacia el progreso de nuestra Marina
Mercanfte.

En lo que se refiere al punto concreto de la
reglamentacidn de botes propuesta, en la Mari-
na de Guerra es este un asunto ya estudiado y
satisfactoriamente resuelto.

La determinacién de los tipos de botes y de
sus dimensiones correspondio al Estado Mayor
de la Armada y se hizo después de tener en
cuenta las diversas necesidades. de todos los
buques de guerra y reduciendo su ntimero al
minimo. La idea principal era tener un stock
de botes en cada uno de los arsenales, con ob-
jeto de poder reemplazar inmediatamente los
inutilizados y llegar a una construccion econo-
mica de cada tipo, a cuyo fin, se utilizaria pre-
ferentemente el taller de botes del arsenal de la
Carraca.

La Seccién de Ingenieros del Ministerio de
Marina, emprendié con esos datos una ardua
labor, conzistente, en un estudio completo de
cada tipo, con detalle suficiente para permitir
Ia construccién de los botes y sus pertrechos:

Los tipos estudiados fueron los siguientes:

Plancha de costado: -

Eslora = 3,00 mts.; Manga = 1 30 mts., Pun—
tal = 0,60 mts.

Bote chinchorro:

Eslora: = 3,60 mts.;
Puntal = 0,55 mts.

Manga = 1,30 mts.
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Botes salvavidas de acero para submarinos:

Eslora = 3,84 mts.; Manga = 1,30 mts.; Pun-
tal = 0,50 mts.

Plancha de costado:

Eslora = 4,00 mts.; Manga = 1,65 mts.; Pun-
tal = 0,75 mts.

Botes chinchorros:

Eslora = 5,00 mts.; Manga = 1,65 mts.; Pun-
tal = 0,67 mts.

Botes salvavidas a remo:

Eslora = 6,00 mts.; Manga = 1,80 mts.; Pun-
tal = 0,76 mts.

Bote a remos:

Eslora = 7,00 mts.; Manga = 2,00 mts.; Pun-
tal = 0,75 mts.

Bote salvavidas a remo:

Eslora = 7,50 mts.; Manga = 2,10 mts.; Pun-
tal = 0,80 mts.

Bote a remos:

Eslora = 9,50 mts.; Manga = 2,37 mts.; Pun-
tal = 0,90 mts.

Bote mixto:

Eslora = 7,00 mts.; Manga = 2,10 mts.; Pun-
tal = 0,75 mts.

Bote automévil salvavidas:

Eslora = 7,75 mts.; Manga = 2,50 mts.; Pun-
tal = 0,94 mts.

Bote mixto:

Eslora = 9,50 mts.; Manga = 2,56 mts.; Pun-
tal = 0,90 mts.

Bote lancha automévil:

Eslora = 11,00 mts.;
Puntal = 1,07 mts.

Manga = 2,95 mts.;

Bote automdévil:

Eslora = 6,00 mts.; Manga = 1 85 mts.; Pun-
tal = 0 90 mts.
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Boie automovil:

Eslora = 8,00 mts.; Manga = 2,00 mts.: Pun-
tal = 1,00 mts.

Bote automaovil:

Eslora = 10,00 mts.; Manga = 2,56 mts.;
Puntal = 1,25 mts.
Bote a vapor:

Eslora — 11,00 mts.;
Puntal = 1,32 mts.

Manga = 2,38 mts,;

Para la mayor parte de estos, tipos se han
estudiado y dibujado los siguientes planos:

1.°—Planos de formas, con 10 secciones
transversales, 4 lineas de agua, 3 secciones lon-
gitudinales y regala a escala 1/10.
2.*—Calculo y curvas de desplazamiento,
radios metacéntricos longitudinal y transversal
y abscisas y ordenadas del centro de carena.
3.—Un detalladisimo plano de construc-
cién de cuaderna maestra longitudinal y hori-
zontal, suficientes para la consfruccién del bho-
te. A escala 1/10.
4.°—Un cuadro detallado de escantillones
de las piezas mds importantes, calculados para
cada bote.
5.°—Un plano de aparejos en los botes de
vela. :
6.°—Un cuadro para formas y dimensio-
nes de los remos.
7.°—Un plano detallado de herrajes a es-
cala 1/4. :
8.°—Una especificacidén de los materiales
que forman el casco, en la que se detalla la
madera empleada para cada pieza y el modo
de trabajarla, segun el tipo de bote, y los mate-
riales de herrajes, etc.
9.°—Una especificacién del motor o de la
maquina y caldera.
10.°—Una especificacion del aparejo. -
11.°—Una relacién de pertrechos del bote y
aparejo.
12.°—Una relacién de respetos de maqui-
nas y calderas o motor.

Suyo afimo. s. s. q. e. 5. m.

Jaime G. de Aledo
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INFORMACION

MARINA DE GUERRA

La pérdida del crucero «Blas de Lezo».—El
dia 11 de Julio hubo de lamentar la Marina de
Guerra y con ella Espafia entera, la dolorosa
bérdida de una de sus unidades, accidente des-
fraciado, de los que tantos conocen las gentes
de mar, pues la Historia de todas las navega-
Ciones esta salpicada de ellos.

Se llevaban a cabo unas maniobras en las
proximidades del Cabo Finisterre y en ¢l paso
entre el cabo y la pefia conocida por el «Cen-
tollo», obligado en el supuesto tactico estable-
Cido; paso muchas veces surcado sin riesgo, y
que momentos antes habian atravesado buques
de andlogo calado al del «Lezo», una aguja de
Piedra, escapada de tantas sondas como los
hidrografos hicieran por aquel paraje en cien
- tos de ocasiones, vino a declararse balizada
desgarrando los fondos del hermoso crucero,
que después de luchar varias horas, bajo el fer-
viente esfuerzo de las dotaciones por salvarlo,
hubo de rendirse ante la herida de muerte que
la roca le produjera.

INGENIERIA NAVAL esencialmente devota de
todo cuanto con los buques se relacione y fo-
talmente identificada con la Marina, no solo se
asocia de corazon, sino que hace suyo el dolor
de nuestra Armada, al propio tiempo que se
congratula de que la eficaz organizacion del
salvamento, haya producido la alta satisfac-
cion de no tener que lamentar ni una sola vic-
tima en el desgraciado accidente.

El «<Blas de Lezo» fué botado el afio 1923 y
tenia las siguiéntes caracteristicas:

Desplazamiento maximo . 4780 tons.
Hslora- . 140,82 mts.
Manga . L TR 14,02 »
Puntal desde la cubierta alta . T2 »
Calado maximo. . . . e
DRI -t S o Gl e b . 43.000 C.V.
Nolocidad, “w vaie . 29 nudos.

La propulsioén era por turbinas,<Parsons» de
engranajes, y llevaba doce calderas «Yarrow»,
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PROFESIONAL

de las cuales eran seis de carbén y seis de pe-

*tréleo. Tenia un radio de accién de 5.000 millas

a 13 nudos y el armamento se componia de seis
cafiones de 152 m/m, uno de 76 m/m de desem-
barco, cuatro ametralladoras de 7 m/m y 12 tu-
bos lanza-torpedos de 533 m/m en montajes
triples.

PERSONAL

La reforma de la ensefianza técnica.—Por
creerlo de interés para nuestros lectores, pu-
blicamos a continuacién, el texto del dictamen
emitido por la Comisién encargada de la refor-
ma de la ensefianza técnica.

TEMA I

La segunda ensefianza en relacion con los es-
tudios técricos superiores

1. La segunda ensefianza, que conviene
reformar en sus planes y métodos, debe ser
tinica y exigirse por igual a los que siguen las
carreras universitarias y las de Ingenieria y
Arquitectura. '

Esta ensefianza secundaria cuidara del des-
arrollo fisico y de la practica de trabajos ma-
nuales; de inculcar los principios de moral uni-

.versal, y del desarrollo de las facultades cere-

brales, con predominio de la inteligencia sobre
la memoria.

La ensefianza secundaria debe ajustarse en
exfension e intensidad a la capacidad media de
los alumnos, teniendo en cuenta las ulteriores
ampliaciones de la cultura en Facultades y Es-
cuelas Especiales, y se debe procurar que estos
conocimientos se aclaren con el desarrollo de
ejemplos y aplicaciones sencillas para que sean
facilmente asimilados. '

2.2 Elingreso ¢n los estudios de segunda
enseflanza, para el que se exigird la presen-
tacion de una ficha psicotécnica, otra ficha fi-
siologi.a otorgada por los I[nstitutos oficiales
competentes y una prueba sintética de los co-
nocimientos de primera ensefianza, se verifica-
réa a la edad minima de once afios. Estos estu-
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dios secundarios no podran durar menos de
seis afios, o sea hasta los diecisiete afios.

3.2 Para el ingreso en la Escuela Técnica
seran validos, ademas de los certificados de
aprobacién de los estudios de segunda ense-
fianza hechos en los Institutos macionales o
Institutos-escuelas, los de establecimientos si-
milares de igual o superior categoria, aprecia-
dos por los Claustros, y de otros estableci-
mientos nacionales de las condiciones que se
determinan en el tema IIL

4.* En los planes de estudios de las Escue-
las Superiores Técnicas habra materias y tra-
bajos de cultura, tales como historia del arte y
de la ciencia, economia politica y social, idio-
mas, viajes escolares, etc.

TEMA 11

Estudios preparatorios intermedios entre Ia se-
gunda ensefianza y la ensefianza técnica
superior \ '

1.2 El Estado, mediante sus 6rganos ade-

cuados, crganizara la ensefianza de los cono-
~cimientos cientificos fundamentales para el es-
tudio de toda carrera técnica.

2.2 Para el ingreso en el periodo prepara-
" torio intermedio entre la segunda ensefianza y
las carreras técnicas superiores sera preciso

poseer el titulo de Bachiller, de-acuerdo con lo
~ dispuesto en el tema I, salvo las excepciones
" a que se refiere el parrafo siguiente. Los aspi-
rantes sufriran una prueba previa de aptitud
para-el estudio que han de realizar.

Por excepcién se dispensard el titulo de
Bachiller a los alumnos de las Esctielas de Ar-
tes y Oficios, Industriales o similares, que sus
profesores presenten como de capacidad extra-
ordinaria. Estos alumnos deberan acreditar
haber completado sus conocimientos culturales
en instituciones oficiales y se someteran a la
misma prueba de aptitud que los bachilleres.

3. Las materias del periodo preparatorio
se distribuirdn por ahora, v sin perjuicio de la
reforma que la experiencia aconseje en lo su-
cesivo, en tres cursos, dividido cada uno en
dos cuatrimestres abarcando las materias si-
guientes:
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Matematicas 1.°
Ciencias geolégicas
Ciencias bioldgicas
Dibnjo 1.°

Idiomas 1 °

Loeen

— N ——

Matematicas 2.°
Fisica

Quimica
Idiomas 2.°
Dibujo 2.°

A

e —

| Matematicas 3.°
Fisico-quimica
( Dibujo 3.°

| Idiomas 3.°

Los cursos de Matemadticas abarcardn las
materias comprendidas en Aritmética, Algebra
elemental y superior, Geometria métrica, Trigo~
nometria, Geometria analitica y principios de
calculos infinitesimal y - Geometria descriptiva

‘con la intensidad minima con que han sido

exigidas hasta ahora en las Escuelas espe:ia-
les. Los limitec en cada caso vienen precisados
por los cuestionarios elaborados también por
la Comision.

Las ensefianzas de los idiomas deben ser
ciclicas, durante tres cursos, y comprenderan
el perfeccionamiento del francés hasta poder
sostener una conversacion, y el estudio a elec-
cién, del inglés © alemdn. Del aleman se exi-
git"él sclamente la traduccidn, y del inglés se
exigira también hablarlo. El estudio de los
idiomas como obligacién oficial terminara en
el periodo preparatorio.

La ensefianza de los dibujos serd comiin a
todos los alumnos durante los dos primeros
cursos, y en el tercero se -establecerda una di-
versificacion para los alumnos de Ingenieria y
Arquitectura.

4.2 Una Junta compuesfa de un profesor ¥
un alumno de cada una de las-especialidades
y de un catedratico de cada una de las cuatro
Secciones de la Facultad de Ciencias, se encar-
gara de velar por la debida orientacién de las
ensefianzas en el periodo preparatorio.

La implantacién de estas ensefianzas queda-
rd limitada por ahora a Madrid y Barcelona.

5.2  Se exigird la escolaridad obligatoria de
tres afios de duracién a todos los alumnos del
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Periodo preparatorio, pero podran hacerse di-
Chos estudios libremente, sujetdndose a exa-
Mmenes adecuados.

. 6. A los alumnos aprobados en la ense-
Nanza preparatoria se les oforgara el certifica-
do de antiguos alumnos de estas Escuelas, con
los derechos que el Gobierno les pueda conce-
der para obtener cargos de la Administracién.

TEMA III

Organizacion de las ensefianzas técnicas su-
Periores, Autonomia de las escuelas especiales

1.2  Mientras la experiencia del porvenir no
aconseje ofra cosa, subsistirdn las mismas Es-
Cuelas de ensefianza técnica que existen en la
actnalidad.

2. El ntimero de alumnos que anuaimente
haya-n de ingresar -en cada Escuela Técnica
Superior sera limitado, sin que esta limitacién
Se fije en una cifra absoluta.

El ingreso en dichas Escuelas se hara, da-
da la limitacién de plazas, por un concurso, en
el cual deberd tenerse en cuenta el expediente
bersonal de los alumnos en el periodo prepa-
ratorio, cuya previa aprobacidn serd precisa, y
la prueba tendrd en cada caso una modalid~d
Segtin normas dictadas por las Escuelas res-
pectivas. L

3.* Las Escuelas formularan los planes de
ensenanza, procurando armonizarlos con los
que rijan en el periodo preparatorio, evitando
repeticion o duplicidad de ensefianzas. Las ma-
terias genuinas de las Escuelas especiales se
dividirdn en dos grupos: uno de caracter gene-
ral o commin y otro de caracter especial.

4.2 Las maferias que sean comunes, tanto
en la preparacién como en la especialidad, ten-
drén validez académica de una Escucla para
Otra en los casos siguientes:

a) Cuando el alumno, después de termina-
da una carrera, emprende el estudio de otra,

b) Cuando el alumno renuncie expresa-
Mmente a continuar sus estudios en una Escuela,
ingresando en otra, previa solicitud informada
por el Claustro correspondiente, y aprobacion
por parte de la Direccion General.

5.2 Las materias d : caracter especial, seran
exclusivas de cada Escuela y no podran cur-
sarse fuera de ella.

6.2 No sera obligatoria la asistencia a las
clases orales, pero si a las practicas y graficas.
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Los alumnos que ya poseyesen un titulo oficial
de Escuela Técnica Superior o Auxiliar o de
facultad de Ciencias (Exactas, Fisicas, Quimi-
cas o Naturales), podran ser dispensados de la
escolaridad, que sera obligatoria para todos
los demas.

7.2 No se hardan clasificaciones ni numera-
ciones de los alumnos con fines docentes ni
existiran otras calificaciones que las de admisi-
ble y no admisible.

Al final de los estudios podra figurar en el

plan, si la Escuela lo propone, una prueba teo-

rico-practica antes de la obtencion del titulo
correspondiente, prueba que podra tener el ca-
racter de iniciacién en la investigacion, de
acuerdo con las sugerencias expuestas en el
tema VIIL

9.2 Las Escuelas Técnicas oficiales formu-
laran al final de los estudios la lista de los
alumuos aptos para recibir el titulo correspon-
diente, que sera expedido por el Ministerio de
Instruccion Publica. :

Ningtn centro oficial ni particular podra

expedir titulo ni diploma alguno que por su de-
nominacién pueda prestarse a confusiones ge-
néricas o especificas, con los titulos oficiales
expedidos por el Ministerio de Instruccién Pa-
blica. : _
Se exceptiia de esta restriccion los titulos de
las especialidades existentes hoy en otros Mi-
nisterios, hasta que estas Escuelas oficiales se
incorporen a Instruccién Publica, incorpora-
cién que la Comisién cree indispensable,

10. Se hara extensiva a todas las Escuelas
Técnicas Superiores una  autonomia analoga a
la concedida por Decreto-ley de 30 de abril de
1926 a la Escuela de Ingenieros de Caminos.
Cada Escuela debera proponer su reglamento
en forma parecida a la que se aprobd con este
objeto, para la Escuela de Caminos, por De-
creto-ley de 20 de septiembre de 1926.

El Estado consignara  previamente en sus
presupuestos como subvenciones a las Es-
cuelas Técnicas Superiores cantidades de cuan-
tia suficiente para satisfacer todas las necesi-
des de la ensefianza. Estas subvenciones seran
iguales para todas las Escuelas, en la parte co-
rrespondiente a los gastos de caracter gemneral,
atribuyéndosele ademas dotaciones complemen-
tarias de cuantia proporcionada al nimero de
al:mnos.en la parfe en que este niimero influ-
ya directamente.
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TEMA IV
Seleccién del Profesorado

1.2 La provisiéu de vicantes del Profeso-
rado de la enseflanza técnica en las Escuelas
especiales se hara a propuesta por mayoria del
Claustro de Profesores, debiendo esta recaer

sobre persona que haya acreditado en alguna

forma poseer dotes pedagdgicas suficientes y
decidida vocacion para el ejercicio de las mis-
mas.

Esta propuesta debera ser ratificada, tam-
bién por mayoria, por una comision, nombra-
da a este efecto en cada caso, compuesta de:

Un Presidente que no sea Profesor de la
Escuela designado por el Ministerio de Ins-
truccién publica.

Dos profesores de la Escuela correspon-
diente, nombrados por el Claustro.

Dos Ingenieros, o en su caso dos Arquitec-
tos, especializados en la materia de la asigna-
tura, nombrados por la Asociacién correspon-
diente. :

Dos Ingenieros, o en su caso dos Arquitec-
tos, elegidos por los alumnos de la ‘misma Es-
cuela, constituidos en Asociacién profesional,
unica y obligatoria.

Esta comision tendra derecho a investigar
la labor cientifica y docente del profesor pro-
puesio v exigir del mismo algunas pruebas con
este objeto.

2.% Para facilitar 'y estimular la vocacion
del profesorado se procurard en la medida que
lo consientan los recursos econdmicos de que
se disponga: :

a) = Mejorar los emclumentos de los profe-
sores, para que puedan dedicar su actividad
integra a la vnsefianza.

b) "Fomentar las pensiones y los estudics
en el extranjero.

3.2 Por excepcion, cuando se trate de una
eminencia reconocida, bastara la simple elec-
cion sin condiciones por el Claustro, y la rati-
ficacién por la comisidon pero en uno y ofro
caso sera precisa la mayoria, por lo menos,
de los 4/5 de los que tengan derecho a votar en
el organismo respectivo.

42 La labor docente de cada profesor es-
tara sujeta en todo momento a revisién por
iniciativa del director de la Escuela de su
Claustro o de la Asociacion de alummnos.
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Entendera en esta revision el Claustro de
la Escuela correspondiente, y su dictamen, -enl
el que podréa llegarse a propomner la separacion
del profesor, sera ratificado o rechazado por
una Comisién de siete miembros, de igual com-
posicion que la definida en la conclusién 1.7 pa-
ra la ratificaciéon del nombramiento.

5.2 Cada cuatro afio, al menos, los Claus-
tros haran una revision de programas, mate-
rias y material de ensefianza, cuyo resultado
sera informado por otra Comisién especial de
analoga composicion.

6.2 A las catedras del periodo preparato-
rio podran optar los ingenieros de todas las
especialidades, los Arquitectos y los Doctores
de las cuatro Secciones de la Facultad de Cien-
cias.

La provisidon de estas cafedras se hara por
concurso y mientras no se disponga otra-cosa,
a pro;uesta de la Junta constituida segiin indi-
ca la conclusiéon 4.2 del tema II, por un profe-~
sor y un alumno de cada una de las Escuelas
especiales, elegidos por los Claustros y las
Asociaciones respectivas, y por un catedréatico
de cada una de las Secciones de la Facultad

~ de Ciencias, nombrados por la Universidad.

Las propuestas deberan ser hechas por la
mayoria de esta Junta y ratificadas por el Mi-
nisterio de Instruccién Piblica.

La labor docente sera revisible, lo mismo
que los programas, materias y material de ense-
flanza, de modo andlogo a como se indica en
las conclusiones 4.2 y 5.2 del presente tema.

7.2 ' Los profesores de las Escuelas espe-
ciales perteneceran, salvo la excepcion sefiala-
da en la conclusion 3.7 a la especialidad de la
misma, en las materias de especializaciéon. En
las materias técnicas comunes a fodas o varias
de las especialidades podran ser profesores in-
distintamente los Ingenieros de cualquiera de
dichas especialidades o Arquitectos.

Anédlogamente, en las materias de caracter
cientifico, no técnico, podran serlo indistinta-
mente Ingenieros, Arquitectos o Doctores en
Ciencias.

8.2 Constituirdn el personal docente de
las Escuelas:

a) Los profesores numerarios.

b) Los profesores auxiliares.

c¢) Los que efectiien practicas: docentes
con objeto de reusir condiciones para ser pro-
puestos-para profesor.
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d) Los profesionales o Doctores que expli-
qQuen cursos breves de especialidad, bien por
1niciativa propia, bien por iniciativa o encargo
de las Escuelas. :

El Claustro estard formado por los grupos
a) y b) y tantos alumnos como cursos, elegidos
libremente por los alumnos de cada promocién
€nfre todos los de la Escuela, con voz y voto;
los del griupo c¢) podran ser admitidos en las
Sesiones en que se crea conveniente, con voz,
Pero sin voto. _

9.2 Corresponderd a los directores de las
‘Bscuelas, 1a inspeccion de las ensefianzas en
las mismas, la convocatoria y presidencia de
las sesiones del Claustro, el cumplimiento de
los Reglanientos y la gestiéon de los servicios
de administracion. :

Provocaran y prevendran las revisiones,
tanto perigdicas conio eventuales, y represen-
tardn a la Escuela ante la superioridad y ante
¢l piiblico. S

10. El niimero de profesores, tanto en los
estudios preparatorios como en las ensefianzas
técnicas superiores, serd tal que no haya mas
de 40 alumnos en cada clase oral ni mas de 20
en cada clase practica.

TEMA V
Ensefnanzas técnicas militares

Los Cuerpos técnicos del Ejército y de la
Armada se nutriran con técnicos civiles de es-
Pecialidades similares, los cuales habrdn de
recibir ensefianzas ' complementarias de cardc-
ter militar en centros de . esta indole. La dura-
Cidn de estos estudios serd variable para las
distintas especialidades técnicas del Ejército y
de la Armada, siendo de dos afios para los téc-
‘Dicos artilleros e ingenieros militares, y de un
aflo para los ingenieros navales y aeronau-
“ficos.,

. Por lo que respecta a las ensefianzas auxi-
liares, debera procurarse que abarquen las ma-
ferias que se determinen en su dia por el Mi-
Nisterio de la Guerra para los exdamenes del
Personal pericial comprendido en las Secciones
22 y 3.2 del Cuerpo Auxiliar Subalterno del
Ejército, con arreglo al articulo 14 de la ley
de 13 de mayo actual (Diario Oficial ntimero
'114), y con el fin de que los titulos expedidos
bor los centros y academias donde se dé aqué-
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1la puedan surtir los efectos a que se refiere el

“articulo 9.° de la citada ley.

Igual procedimiento puede seguirse para
los periciales de la Armada, cuando en su dia

- se conozcan las determinaciones de este ramo.

TEMA VI

Ensefianzas técnicas auxiliares

1.2 Todos estos titulos deben ser expedidos

- por el Ministerio de Instruccidn Publica.

2.* Existirdn una o varias Escuelas de ca-
da una de estas ensefianzas en regiones defer-
minadas y en niimero que se fijara debida-

-mente.

Estas Escuelas dependeran de las Escuelas
Técnicas Superiores correspondientes.

3.2 Las ensefianzas de estas HEscuelas ten-
dran caracfer especialmente practico, comple-
mentado con los conocimientos teéricos in-
dispensables para auxiliar a los Ingenieros y

- Arquitectos en la ejecucién de sus trabajos.

- 4. Para ingresar en estas Escuelas no se
exigira el titulo de Bachiller.

No habrd Escuela preparatoria y existi-
ran examenes de'ingreso, para los cuales Se
exigiran determinadas condiciones.

Los aspirantes-al ingreso en estas Escuelas
deberan demostrar conocimientos practicos re-
lativos a la profesion,

5.2 Los planes de estudio de cada Ense-
flanza auxiliar seran redactados por una Co-
mision, formada por representantes de la mis-
ma y de la- Técnica Superior correspondiente,

6.° En las materias eii que ello sea posi-
ble, se admitira la ensefianza libre, sometiendo
a los alumnos a pruebas adecuadas.

7. Podran convalidarse las materias co-

‘munes de cardcter general, de una para otra

Escuela, previo acuerdo de los Claustros.

8.% Para facilitar el paso a las carreras
técnicas superiores a los titulados de las ca-
rreras auxiliares, se les dispensaran algunos
estudios del periodo preparatorio, sometiendo
a estos tltimos a la misma prueba de -ingreso
que los procedentes de las Escuelas preparato-
rias, y ateniéndose en fodo caso a la conclu-
sién 2.7 del Tema IL

Toda la preparacion y los estudios realiza-

dos en las Escuelas Técnicas superiores ten-

drén convalidacién en las respectivas de Ayu-
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dantes y Peritos. Habran en cambio de ser
acreditadas en las Escuelas Auxiliares las
pruebas peculiares del ejércicio de la profesién.

9.2 El Claustro de cada Escuela estara for-
mado por un Director, un profesor delegado,
los profesores y los representantes de los
alumnos.

10, “El profesorado estara formado por In-
genieros, Arquitectos, Titulados de la Facultad
de Ciencias y Peritos o Ayudantes de la espe-
cialidad que corresponda.

11. Para la provisidon de Catedras se for-
mara una Comisiéon (andloga a la del tema IV)
formada por representantes de la Escuela, de
la Técnica Superior correspondiente y Titula-
dos delegados de la profesion y de los alum-
nos.

TEMA VII

Medios econémicos de facilitar el acceso a las

escuelas superiores de los alumnos capacita-

dos que carezcan de recursos suficientes. Or-
ganizacion de residencias de estudiantes.

1.2 El Estado, por medio de sus institucio-
nes de orientacidon profesional y seleccion cien-
tifica, debe en todos los grados de la ensefian-
za proceder a una seleccién rigurosa de indi~
viduos capacitados, pertenecientes a tamilias
sin fortuna, con el objefo de facilitar su posi-
ble ingreso en la Universidad y en las Escue-
las Técnicas Superiores.

2.2 En los Presupuestos del Estado se de-
ben consignar cantidades de importancia, del
orden de los decs millones de pesetas, para
subvencionar directamente © por intermedio
de Institutos benéfico-docenfes consagrados a
dar instruccion, alimento y vestido a cuantos
hayan sido objeto de la- seleccion indicada .en

‘la conclusion 1.2,

3.2 Las Residencias de estudiantes actua-
les y las que en lo sucesivo se establezcan,
tendran la obligacion de conceder un 10 por 100
de plazas gratuitas y otro 20 por 100 de plazas
a mitad de precio, para los estudiantes de po-
sicion modesta.

4 En los presupuestos de los Centros
técnicos de ensefianza superior, gue seran au-
tonomos, se consignaran cantidades del orden
de las 30.000 pesetas para auxiliar a los alum-
nos de pesicion modesta en el sostenimiento
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de su vida en las Residencias de estudiantes.

Para estos efectos, las Escuelas Técnicas
Superiores estimularan la formacién de insti-
tuciones sociales, tales como Mutualidades es-
colares, que otorguen subvenciones a dichos
alumnos con caracter de préstamos de honor
reintegrables.

5.2 Las Escuelas Técnicas reservaran prefe-
rentemente los cargos retribuidos que para
auxiliar a la enseflanza suelen concederse a
los alumnos, a los que necesiten de estos re-
cursos para vivir y, en general, procurar, por
cuantos medios indirectos estén a su alcance,
el alivio de la situacién econdmica de los alum-
nos citados, para lo que se dictardan prescrip-
ciones en los Reglamentos respectivos.

6.* La Comisién expresa su deseo de que
se fomente por parte del Gobierno la creacion
de nuevas residencias de estudiantes, analogas
a las que con tanto éxito vienen funcionando,
y en namero suficiente para atender a las nece-
sidades de alumnado.

TEMA VIII

Organizacion de los estudios en su relacion
con la investigacion

- 1.% Los directores de las Escuela Técnicas
Superiores y los Directores o Jefes de los ac-
tuales Institutos y Laboratorios de investiga-
cién, constituiran una Junta de formacién e in-
vestigaciones tedricas e industriales, que serd

.Organo de cooperacién entre unos y otros Cen-

fros, para la mejor consecucién de los fines
que les son comunes.

En esta Junta habran de figurar representa-
ciones de la Industria (Empresa y Tr=bajo) ¥
de la Banca.

2.2 La Junta procurara por todos los me-
dios facilitar el acceso a los Institutos y Labo-

.ratorios de investigacion a los futuros técni-

cos, en especial a los que manifiesten vocacion
para ello, facilitandoseles medios que les per-
mitan dedicarse, sin preocupaciones de indole

economica y durante el fiempo mnecesario, al

trabajo de investigacion.
3.2 Estos Institutos y Laboratorios ten-
dran los tres cuadros de trabajos siguientes:
a) Investigacién cientifica intensiva, sin
ofra actividad docente que la pura de semina-
rio, es decir, el esclarecimiento de los métodos
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¥ la sugerencia de orientaciones para la reve-

lacion de la personalidad de presunto investi-

gador,

b) Servicio de invencién y puntualizacién
de procedimientos nuevos de fabricacion o de
Consfruccién que interesen a la economia del
pais.,

¢) Extensién cultural de las materias pro-
Pias hasta la regién del conocimiento general,
bara elevar el nivel medio de ilustracién social.

4.2 Enel cuadro de trabajo a) de la con-
clusién 3.2, tendrdn efecto los ‘trabajos de in-
Vesfigacion conducentes al grado de Doctor en
Ingenierfa o Arquitectura, si el Gobierno, acep-
tando esta propuesta, acordase su creacién.

La colocacién de este fitulo se ajustara a
las normas siguientes:

a) Todo trabajo de tesis para aspirar al
grado de Doclor sera presentado bajo la res-
Pensabilidad del profesor que ha dirijido el
frabajo, el cual serd el ponente nato ante el
Jurado que ha de otorgar el grado.

b) EI Jurado, formado por cinco miem-
bros, serd designado en cada caso por la Jun-
ta a que se refiere la conclusién 1.2,
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El titulo serd expedido por el Ministerio de
Instruccion ptublica, a propuesta de la Junta.

5.2 El titulo de Doclor en Ingenieria y Ar-
quitectura serd considerado como mérito pre-
ferente para el desempefio de cargos docentes,

6.2 A propuesta de la junta podrd el Mi-
nistro conceder el titalo de Doctor en Ingenie-
ria o Arquiteciura «honoris causa» como pre-
mio a una vida profesional y cientifica de con-
diciones relevantes.

Disposicién transitoria

Los aspirantes a ingreso en las Escuelas
Técnicas Superiores que hubieren aprobado
alguna asignatura o grupo de asignaturas en
el momento de abrir la primera matricula la
Escuela preparatoria, cuya creacion se propo-
ne por esta Comisién, tendran opcién a conti-
nuar la preparacién por el régimen y con los
programas actuales, siempre que ingresen en
las mismas en un plazo maximo de tres afios a
partir de dicha fecha.

INFORMACION INDUSTRIAL

Consideraciones acerca de las ascensiones efec-
tuadas por medio del aparato Davis en el su-
mergible britanico «<Poseidon»

El 9 de Junio de 1931, tuvo lugar la colision
del sumergible britdnico «Poseidon», con el bu-
que chino «Yuta», yéndose el <Poseidon» a pi-
que en unos 36 metros. '

Ocho de sus tripulantes, se encerraron en
el compartimiento de torpedos de proa, el cual
llevaba una escotilla circular de 30", a cuya es-
‘Cotilla, no se le adaptd tapa ni faldilia alguna.

El alumbrados principal se apagd en el mo-

meato de la colisién, pero las luces supletorias
duraron lo suficiente para poder coger los apa-
ratos Davis. Posteriormente se pudieron encen-
der'dos lamparas de mano, aunque una de ellas
Se rompio en seguida:

El «Poseidon» se fué a pique de proa y des-
pacio, inclinado ligeramente a estribor; el ma-

nometro de profundidad ¢el compartimiento in-
dicaba 100 pies escasamente.

Los tripulantes que se encerraron en el com-
partimiento de torpedos de proa, después de co-
locarse el aparato Davis, montaron una plata-
forma, de modo que todos se acomodasen per-
fectamente debajo de la escotilia, y empezaron
a inundar el compartimiento. ;

La inundacién se hizo de la manera si-
guiente:

1. Se equilibré la presiéon en un tubo de
fanzar, con la del mar. :

2.° Se abri6 parcialmente la compuerta de
proa de este tubo (la de popa quedd cerrada).

3.° Se abrieron las comunicaciones entre
dicho tubo y la linea principal de servicio de
aguas.

4.° Se abri¢ también el paso de una man-
guera de 2 1/,”", conectada a la linea principal,
para que ei agua entrase en el compartimiento.
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Una vez efectuadas estas maniobras, apa-
garon la lampara de mano, que después se em-~
pled soloa intervalos, para observar los pro-

gresos de la inundacién. Cuando el agua al-
~canzo6 una altura que distaba unos 4 pies del
fecho del compartimiento, decidieron probar a
abrir la escotilla. Los primeros intentos fraca-
saron; al tercer intento se consiguié abrir y los
dos hombres que se¢ encontraban mas cerca, en

un golpe de aire, escaparon, y la éscotilla se

cerré violentamente. Entonces decidieron es-
perar a que ¢l compartimiento estuviese inun-
dado; cuando esto sucedid, se abriéd nuevamen-
tey el compartimiento se llend; otros cuatro
.hombres salieron sucesivamente. Los dos res-
-tantes no pudiercn, desgraciadamente, escapar;
a pesar de permanecer abierta la escotilla.

De los dos hombres que salieron primera-
mente uno llegé a la superficie sin conocimien-
to; llevaba colocada en su sitio la pieza de bo-
ca, pero la tenacilla de la nariz colgaba, A pe-
sar de que se le hizo la respiracién artificial, no
se pudo conseguir, desgraciadamente, ningtin
exito. Bl otro se habia quitado la pieza de boca
para respirar aire fuertemente; volvio a B est
tado normal a las 24 horas. _

Tres horas después de hundirse el «Posei-
don», aparecieron en la superficie los otros
cuatro hombres, llevando todos los aparatos
«Davish- colocados

En todas las salidas, se efectud el ascenso
Iibre, es decir, después de salir del submarino,
llegaron hasta la superficie ayudados por la
flotabilidad del saco. : _ 1

De los siete tripulantes que consiguieron
salvarse, ni uno solo dejé de cometer errores
en el manejo del aparato «Davis»; no obstante

llegaron a la superficie en buenas. condiciones
fisicas.

Tan solo presentaban algunoes de ellos sin-
tomas de «caisson disease» (enfermedad de pon.
tona), que desaparecieron por completo al ca-
bo algin tiempo.

No'se empled la camara de decomplesmn-

Conclusiones generales
a). El D.S. E. A. (Aparato Davis), si se

maneja correctamente, es perfectamente eficien-
te para el objeto con que ha sido construido y

‘mer intento ‘de ‘abrir la escotilla,

_boca, dificultad debida- al
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fué, sin ningnin género de dudas, el instrumen-

to que salvé la vida de estos hombres.

b) La rapidez en la inundacién del com-

_partimiento es un factor importante para redu-

cir el riesgo del «caisson disease».
¢) ~Sila inundacién se verifica rapldameﬂ'

te no hay necesidad, en absoluto, de emplear

la decompresién durante el ascenso. Aunque

.se haya establecido que este es el .método €0~

rrectamente cientifico de subir, hay que temer
en cuenta que la tensién mental del momento,
especialmente si el agua esta fria, puede ser un
obstaculo para la aplicacion efectiva de cual
quier décompresién preconcebida, la cual ha-
bré de variar segtin la profundidad y el tiempo
que se haya estado sometido a presion.

d) El respirar oxigeno no solamente redU’
¢e la probabilidad del «caisson disease» sino
que es un antidoto para cuando aparezcan oS
sintomas del mismo. ‘ '

e) Las diferenfes aspiraciones de oxigero

~que duraute los inteutos de abrir la escotllla

efectuaron los supervwlentes impidieron. la

_aparicion de «caisson d]sease» en . cuatro de

ellos. : : S ‘
f) Para 'év'ii'a'r las pérdidas de oxigeno €%
indispensable que la valvila de escape perma-
nezca cerrada hasta que el nivel del agua se
encuentre por encima de ella. Durante el pri-
no tuvieron
esto en cuenta y hubo pérdida de oxigeno en
aquellos que abrieron la valvula de escape. Los
que conservaron. cerrada su valvula de esca-
pe probablemente olvidaron el abrirlas antes
de escapar. El procedimiento actual de cerrar
la valvula de escape por medio de un muelle,
de los que se emplean para los papeles, no es
practico. Es tosco y dificil de manejar sobre
todo cuando se estda entumecido por el frio.
Debe ser reemplazado por un grifo.

g) Una de las causas de pérdida de 0x1~
geno, fué la dificultad de colocarse la pieza de
inevitable rechina-
mlenm de dientes motlvado por la baja tempe-
ratura.

h) Es un hecho cierto, por lo que se esta
adoptando ahora definitivamente, que la as-
cension se facilita colocando a la escotilla una
faldilla que produzca una exclusa de aire en la
parte superior del compartimento.
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