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Pruebas de mdxima inmersién en sumer-
gibles; consideraciones sobre conve-
niencia y posibilidad de efectuarlas sin
personal a bordo. Realizacién en el «D-1»

POR

PEDRO VARGAS SERRANO

INGENIERO NAVAL

La conveniencia o no de efectuar con perso-
nal a bordo las pruebas de inmersion a la ma-
xima, profundidad en los sumergibles de nueva
construccién ha sido, indudablemente, muy te-
nida en cuenta en los distintos paises, como lo
demuestra, tanto el hecho de haberse construi-
do en alguno de ellos un tanque para poder so-
meter a presion sus cascos, sin necesidad de rea-
lizarla “a lo vivo” en la mar, como la acepta-
cién por algunas Marinas de dar por buena la
cifra marcada a esa caracteristica, sin otra com-
probacion que la de los calculos del proyecto,
cuando el tamafio de los modernos- submarinos
no permitia o hacia antieconémico recurrir a
esa prueba de “laboratorio”.

Parece extrafio que mientras en cualquier otra
construccion, puentes, pisos, ete., para compro-
bar su resistencia y medir deformaciones, se
apela a cargas de arena o similares, en ésta ha
de hacerse con su dotacién completa, de espe-
cialistas, por ende, en su mayoria.

No se olvida al hacer esta observacion, claro
estd, no s6lo que la propia naturaleza de esta
otra construcciéon impide utilizar de un modo
tajante estos métodos “pasivos”, sino que en
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ella, ademéas de los datos antes citados, hay que
comprobar estanqueidad y funcionamiento de
una serie de servicios, de capital importancia to-
dos ellos; no obstante, se debe tender a tratar
de conseguirlos por procedimientos indirectos,
sobre todo teniendo en cuenta que en un pro-
totipo, aunque de paso se comprueben estos 1l-
timos extremos, en realidad se va decididamen-
te a la resistencia, sin otro resultado practico,
al hacerlo directamente, que el poder salir a la
superficie diciendo: “Pues no ha pasado nada”,
ya que de ocurrir una catastrofe, no podria evi-
tarse desde el interior y, por tanto, no acarrea-
ria ventaja alguna el perder con el bugue una
dotacién, que ni tan siquiera podria informar
de las causas, para que sirviera, aunque a costa
de su sacrificio, de estudio para el futuro.

No se alcanza, por otra parte, a prever (en
esta clase de pruebas) que pueda presentarse
una averia que siendo capaz de acarrear la pér-
dida del barco, hubiera podido evitarse, en cam-
bio, de haber ido el personal dentro.

Es, pues, ésta que pudiéramos llamar primera
parte de la prueba, la que hay que considerar
para ver la posibilidad de efectuarla sin perso-






INGENIERIA NAVAL

nal a bordo, ya que una vez realizada con re-
sultado satisfactorio y comprobada, por consi-
guiente, la resistencia no sélo del casco, sino de
mamparos, torreta, escotillas, ete., nada impe-
diria repetirla las veces que fuera preciso para
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pongo, y que ello corresponde y obedece a otras
especialidades y razones; puesto que en nuestra
Marina siempre se ha hecho, demos por sentada
su necesidad. :

Todas estas consideracicnes de caréacter ge-

‘Fig. 3,

i

la obtencién y control de cuantos datos y ser-

vicios se estimasen necesarios. No oso tratar de

analizar si es aconsejable o no comprobar prac-
ticamente una caracteristica del proyecto que

es mas de “refugio” que de servicio normal del

barco, por estimar que se sale del marco estric-
tamente técnico-constructivo, Gnico que me pro-
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neral, aumentadas por las vicisitudes que atra-

“vesb el barco y nuestra industria desde la pues-

ta de su quilla en gradas, se nos presentaron al
llegar el momento de probar el sumergible “D-1"
y fué motivo de preocupacion y estudio, tanto
de nuestro Mando, como de Inspectores y cons-
tructores, el conseguir realizarlas con la méxi-
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: maeguridadparaelmateﬁalyminiﬁmﬂesgo

para el personal. :
Por razén de mi cargo oflcml se me ordeno

informar sobre la posibilidad de efectuarla sin
personal a bordo y modo de conseguirlo con

‘toda la seguridad posiblemente previsible; pro-
puse llevarla a efecto utilizando la gria flotante
“Sansén”, del Arsenal, colgando el barco (tri-
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da con el mayor entusiasmo la realizacién prac-
tica del proyecto por todo el alto personal téc-
nico de la misma, asi como las contingencias que
pudieran presentarse y mocdo de vencerlas.
Por creer que pueda tener algin interés, aun-
que soélo sea a titulo de curiosidad para el per-
sonal cuyo servicio se desenvuelve en la mar y
lo con ella relacionada, en especial al de sub-

mado y con algunas toneladas de flotabilidad
negativa) mediante unas bragas afirmadas a su
quilla, de uno de sus aparejos previo un estu-
dio concienzudo de todos los detallzes y aspectos
de la maniobra.
 Estudiado y aprobado por nuestras Autonda-
des el proced.\mlento se autorizo a l]:evarlo a
cabo.

La rdea fué aeog1da. con el mé.mmo carifio por
la Direccién de la Factoria en ésta del Consejo
Ordenador (Empresa constructora), y estudia-

marinos, haré una sucinta exposicién de su des-
arrollo.

Comenzamos por hacer pruebas preliminares,
sumergiendo un bleque de hormigén, seguidas
de otras con el propio submarino, previamente
preparado, a profundidades de diez y treinta y
dos metros respectivamente, con vistas a deter-
minar principalmente el aparejo méas apropiado.

La preparacién del submarino consistié en
atornillarle unas piezas a la quilla, a las cuales
se fijaron cuatro cables (dos por banda) que
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iban a reunirse en un punto (a enganchar en
uno de los dos cuadernales de la griia) situado
en la vertical del centro de gravedad del agua
que habia de inundar, para sumergirlo después
de haberlo trimado. '

El submarino llevaba personal a bordo, pero
inactivo (salvo en caso de necesidad), en co-

municacién telefénica con el exterior; la manio-
bra resulté perfecta, pero pesada, pues no dan-
do el gancho del aparejo luz para sumergirlo a
més de veinte metros, habia necesidad de ir sus-
pendiendo el submarino de uno a otro de los
dos aparejos para colocar trozos intermedios de
cable que permitiera bajar el submarino por
etapas. -

En vista de ello se pens6 hacer una pequeia
meodificacién en el carretel del aparejo pequeiio,
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al efecto: de p&&er arrollar la cantidad de cable

_suficiente para llevar de una vez el submarino

a los ochenta metros.

Preparado de esta forma el aparejo se repi-
tieron las pruebas con un bloque de hormigén,
y al comprobar que a profundidades elevadas
tomaba vuelta el aparejo de cuatro guarnes, no

obstante las diversas precauciones adoptadas
para evitarlo, se desech6 y se monté un aparejo
sencillo de un solo cable, de resistencia no sélo
estudiada sino previamente comprobada.

En estas condiciones se repitié la prueba con
un bloque, funcionando todo a entera satisfac-
cién; se sumergié entonces a ochenta metros un
modelo de unos cinco metros clibicos de capaci-
dad al que se le habian enchufado unas man-
gueras, mediante las cuales se trajo a la su-
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perficie inyectandole aire a presién en su in-
terior.

Terminadas todas estas pruebas de caracter
previo o experimental, se procedié a prepararlo
todo para la prueba definitiva.

En la batea de la gria se monté una escala
lo suficientemente sensible para indicarnos cual-
quier aumento de peso del submarino, y una
bateria de botellas de aire a presion de la que
salian unas mangueras que enchufadas a los
tanques de seguridad, inmersion rapida y las-
tres principales permitirian, en caso de necesi-
dad, soplar los citados compartimientos. Las
mangueras habian sido probadas a veinte ki-
los y la ‘bateria podia ser alimentada a su vez
con el auxilio de otro sumergible, que en este
caso fué el “General Sanjurjo”. ;

Se colocaron dos guias que iban una a la proa
y otra a la popa del submarino (las cuales ha-
bian sido marcadas de metro en metro), y te-
nian por objeto evitar, desde la grha, la inicia-
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cion de los movimientos de giro del barco; igual-
mente se hizo firme al pie de gallo un segundo
cable que arrollado sobre cubierta (unido su chi-
cote a la pontona de la griua mediante una guia
de cafiamo) permitia disponer de un respeto
para caso de averia del que iba guarnido el
aparejo. Por ultimo se dispusieron dos escan-
dallos (a proa y popa) para comprobar la hori-
zontalidad. .

Listos todos los detalles en la forma resefia-
da, se procedi6 a trimar y suspender el barco, el
cual una vez inundado y cerradas las escotillas,
se bajo a una profundidad de ochenta y dos me-
tros, a la velocidad de ocho metros por minuto
préximamente, subiéndolo a continuacién sin el
menor contratiempo.

Las fotografias y fotocalcos adjuntos mues-
tran graficamente el procedimiento y algunos
momentos de la maniobra, cuyo estudio teérico,
como anteriormente se indica, se habia hecho
previamente con todo detalle.
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Unas notas sobre el girédscopo

POR

FERNANDO CGCROMINAS

INGENIERO NAVAL

La noticia de la llegada a Inglaterra del pri-
mer cuatrimotor que ha cruzado el Atlantico sin
piloto me ha movido a trazar estas notas.

En la Naturaleza solemos encontrar los pre-
cursores de los grandes 1nventos o creaciones
técnicas del genio humano.

Podemos decir que el radar, aplicado a las na-
vegaciones maritimas y aéreas, tiene su precur-
sor en el murciélago, con la diferencia de que
aquél usa ondas de origen electromagnético y
éste acusticas. El radio de acciéon de uno esta
en la atmoésfera y el del otro es ilimitado. Re-
cuérdese que los americanos han conseguido re-
cibir ecos astronémicos.

Las aplicaciones principalmente del radar y
del giréscopo han permitido ese vuelo del que
hemos hecho mencion.

El giréscopo hace su aparicion en el campo
de la ciencia experimental podemos decir que el
afio 1852, con la concepcion de Foucault (1819-
1868).

Es decir, hace casi medio siglo que el hombre
viene experimentando con esta clase de apa-
ratos.

. Ell giréscopo podemos considerarlo como el
simbolo de la mecanica clasica, ya que es la
imagen més completa del movimiento cosmo-
gonico.

Desde la brujula giroscopica de Foucault has-
ta las modernas agujas giroscopicas y el con-
trol automatico de las navegaciones, tanto ma-
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HNihil névum sub sole.
(Eclesiastés)

ritimas como aéreas, se han ido perfeccionando
esta clase de aparatos de una manera técnica-
mente prodigiosa.

Hasta ahora han sido numerosas las aplica-
ciones de los fendmenos giroscopicos. Recorde-
mos de pasada el giréscopo-colimador del almi-
rante Fleuriais (‘“Revue Maritime”, 1886), el ra-
yado del anima de los cafiones para imprimir a
los proyectiles un rapido movimiento de rota-
cién que le permite una cierta estabilidad en su
trayectoria, el gobierno de los torpedos, el mo-
norrail de Brennan, log giréscopos estabilizado-
res usados en el transatlantico “Conte di Sa-
voia” para reducir la amplitud de los balances
y hacerlo mas comodo al pasaje, hasta llegar,
por ultimo, a las navegaciones sin piloto.

Volviendo a los precursores nos encontramos
ahora con que los insectos, mas concretamente
los clasificados como dipteros, son los precurso-
res del vuelo dirigido automaticamente, eg de-
cir, que pueden volar a ciegas un cierto tiempo
sin perder la direccién deseada.

Recordemos que los dipteros son insectos que
sélo tienen dos alas, como su propio nombre lo
indica, ya que normalmente los insectos tienen
dos pares de ellas, y éstos, los dipteros, tienen
el segundo par atrofiado. Este par, que era el
posterior, -se ha convertido en unos 6rganos que
al decir de los zoblogos son posiblemente de
equilibrio, llamados balancines.

Segun hemos leido hace unos meses, €l dlptew









































































































