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1. Cuestiones previas. Mitos y leyendas

En relacién con el accidente y colision del Titanic han sido extensarmente
difundidos un gran ntimero de rumores y opiniones, yadesde los pri-
meros afios después del suceso, que por su carécter especulativo-es-
candaloso han pervivido hasta nuestros dias y buena prueba de ello es
que han sido recogidos en el filme de gran éxito actualmente y enmu-
chos libros y publicaciones no técnicas.

He aqui algunas de estas “leyendas”, relacionadas con la colisién, que
es el objeto de este apartado, y que sin duda seran familiares paramu-
chos lectores :

- El Armador del buque, Mr. Ismay, directivo de la White Star Line,
presiond al Capitdn, Mr. Smith, para que el buque navegaraasu ma-
xima velocidad (en un mar con abundantes hielos), y asi poder ba-
tir el record de velocidad en el Atlantico Norte (precioso galardén
en aquélla época).

- El Titanic era el buque mds grande jamas construido hasta la
fecha y su comportamiento y respuesta en maniobras era des-
conocido para sus tripulantes, los cuales, debido a este desco-
nocimiento, no tomaron las precauciones necesarias durante la
navegacion.

- El principal responsable del buque, el Capitan Smith, al no haber
mandado nunca un barco de esta envergadura, minusvaloro los pro-
blemas de manejabilidad del mismo.

- Bl litanic seguia una ruta excesivamente al Norte con objeto de acor-
tar la distancia entre los puertos de salida y destino y llegar asi a
Nueva York con antelacion a la fecha prevista, lo que iba a contribuir
al impacto publicilario de este buque tan ins6lito. Esa ruta tan sep-
tentrional fue la causante de encontrar icebergs vy, por tanto, de la co-
lision y del hundimiento.

- El proyecto hidrodinamico del buque era incorrecto. Su imén era
excesivamente pequefio para un buque de su porte y por tanto la
maniobrabilidad del mismo era mu y deficiente, lo que fue la causa
de que no pudiera salvar el iceberg v se produjera la colisién.

- La maniobra ordenada por los oficiales en el puente al avistar el
iceberg fue errénea y causante, junto a la mala maniobrabilidad
del barco, del choque con el iceberg. Se podian haber efectuado
otras maniobras que, a buen seguro, hubieran permitido evitar la
colision.

Y quiza haya més. Como puede observarse de las argumentaciones an-
teriores, podria sacarse la conclusion de que el accidente del Titanic fue
principalmente debido a una conjuncion de incompetencias, errores
imperdonables y falta de escripulos y de ética profesional.
Naturalmente, este enfoque se ha vendido muy bien al ptiblico en ge-
neral por su espectacularidad a lo largo de los afios, credndose mitos
y leyendas. Pero bajo el punto de vista técnico, de la Ingenierfa Naval,
¢son todas ellas plausibles? ; podemos, con los conocimientos y he-
rramientas de calculo actuales, establecer la frontera entre la realidad
y la ficcion, entre lo verdadero y lo falso?. A ello dedicaremos los si-
guientes puntos de este trabajo.

2. Algunas precisiones técnicas de interes

Como va es sabido, aunque muchas veces olvidado, el ” Titanic” era
el segundo buque de una serie de 3 construidos por la compania White
Star (Olympic, Titanic y Brilannic) a partir de 1911, para dar réplicaa la
comparifa lider en aquéllos anos, la Cunard, que a partir de 1907 habfa
comenzado a poner en servicio su triada Mauritania, Lusitania y
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Aquitania. Todos ellos hacfan la ruta Southampton- Nueva York con
escala en Francia (Cherburgo).

La serie de la White Star era de mayor tamafio que el Mauritania et
al., del orden de 25 m. mas de eslora y 1 m. mas de manga, aunque su
desplazamiento era casi un 50% mayor que el de sus
competidores. Tambien era mas lujoso y, sobre todo, mas espacioso, es
decir que el ntimero y tamafio de sus salones y camarotes era sensi-
blemente superior.

Sin embargo, la White Star habfa sacrificado en el proyecto de estos bu-
ques la velocidad por la capacidad. En efecto, la “Blue Ribband” (re-
cord de velocidad en el trayecto Southampton- Nueva York) la ostentaba
el Mauritania con una velocidad media en servicio de 26,3 nudos, mien-
tras que el litanic y sus congéneres a duras penas alcanzaban los 22,5
nudos. De aqui proviene el relativamente alto coeficiente de bloque del
Titanic (0.665), que corresponde apronmadamente a una velocidad sos-
tenida de Troost de 21 nudos, (Ref. 1). Este hecho viene a echar por
tierra una de las leyendas, antes mencionadas, la de que el Armador,
Mr. Ismay, presion6 al Capitdn para que pusiera las mdquinas al mé-
ximo para alcanzar la “Blue Ribband”. El Titanic, atin con todas sus
méquinas a tope, era una tortuga frente al Mauritania que llevaba ya
varios anos navegando.

Por otra parte, hemos mencionado al principio que el Titanic era el 2°
barco de la serie. En efecto, su gemelo el Olympic habia entrado en ser-
vicio casi un ano antes y cuando el Titanic se hundio en su viaje inau-
gural, el Olympic habia hecho ya una buena cantidad de travesias de
ida y vuelta a Nueva York sin el mas minimo percance, a excepcion
de una pequefia colisién en las cercanias de Southampton, que no pu-
so en cuestion su manejabilidad. Este hecho derriba otros mitos co-
rrientes, antes mencionados y tambien recogidos en la oscarizada
pelicula, ya que:

- Bl Titanic no era el barco mas grande del mundo (era igual al mas
grande, el ya veterano Olympic).

- Habia experiencia en el manejo de barcos de esta envergadura. El
Olympic llevaba muchos miles de millas navegadas cuando se hun-
di6 el Titanic.

- Bl Capitan Smith no se encontré con un barco de caracteristicas des-
conocidas hasta la fecha en la navegacion mundial, porque ade-
mas el Capitan del Olympic durante gran parte del afto previo al
hundimiento del Titanic era ... el propio Capitdn Smith L. ( Fig. 1)

y

Figura 1.- Lord Pirrie, her builder, and Captain Edward J. Smith, her
master, confer on the Olympic’s boat deck. It is sometime during
the week before she sailed on her maiden voyage on june 14th,
1911. Paint crews are aloft, touching up the buff on number four
funnel. (Radio Times Hulton Picture Library)
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En cuanto a la ruta seguida por el Titanic durante su trdgico viaje inau-

al era una ruta standard para los grandes trasatlénticos en su épo-
ca (Fig. 2). Laruta seguida era atin la de invierno (mes de Abril), més
al Norte que la de verano, dado que se supone que en invierno el hie-
lo que procede de la gran banquisa de Groenlandia estd atn fijo a la
misma y no se ha desprendido en icebergs por el deshielo veraniego.
Sin embargp el invierno artico de 1911-12 fue extraordinariamente sua-
ve. Segn los expertos en el tema es un fendmeno que se repite con
un ciclo de 8 afios y que a la luz de los conocimientos meteorol6gicos
actuales probablemente tenga algo que ver con “El Nifio”. Esto provo-
¢6 que en aquella temprana primavera hubiera muchos mds icebergs
sueltos que de costumbre y, sobre todo, mucho mas al Sur. Ademaés, en
este fendmeno si que no existia experiencia en barcos similares: el
Mauritania entré en servicio en 1907, més tarde que el anterior “Nifio”,
por lo que probablemente ningtin barco de este tamafio habfa navega-
do antes, hasta aquella primavera, entre un mar plagado de icebergs.,
aunque el Olympic y los competidores de la Cunard lo estaban ha-
ciendo aquellas semanas.
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Figura 2

Respecto al proyecto del barco, el Titanic y sus gemelos fueron pro-
yectados y construidos por el astillero “Harland & Wolff” de Belfast
(Irlanda del Norte), empresa de gran prestigio no solamente en aque-
llos afios, sino atn en nuestros dias. El proyecto hidrodinamico res-
pondia al “know-how” de aquella época y con toda seguridad se
Hevaron a cabo ensayos de canal de resistencia y propulsion, proba-
blemente en el Canal del Almirantazgo en Haslar. Conviene recordar
que estos estudios ya tenian entonces gran importancia, y cabe resefiar
que para el Mauritania se construy®, aparte del modelo normal del
Canal, un modelo especial de gran tamario (16 m.de eslora), con el que
se realizaron ensayos especiales de velocidad con modelo tripulado en
una tranquila bahia cerca de Newcastle. Por lo tanto las formas del
Titanic estaban bien estudiadas hidrodindmicamente desde el punto
de vista de resistencia y propulsion. Sin embargo lo que con toda se-
guridad no se llevo a cabo fueron estudios de maniobrabilidad, aun-
quee esto no es raro y no debe culparse a los proyectistas de “Harland
& Wolff” por ello, ya que atin en nuestros dfas son escasos los proyec-
tos que se someten a estudios de este tipo. La maniobrabilidad es una
caracteristica del barco que todavia suele considerarse secundaria y, en
la mayorfa de los casos, se da por sentado que no presentara proble-
mas especiales. El accidente del Titanic arroja, en principio, sombras so-
bre estos criterios.

3. Caracteristicas y dimensiones principales de la care-
na, helice y timon

El presente autor no ha podido conseguir un conjunto completo de

planos y datos técnicos absolutamente originales del Titanic, habien-
do tenido que reunir informaciones dispersas de diversas fuentes y
publicaciones, planos parciales, ete. (Refs. 2, 3, 4 y 5). De todas esas
fuentes se han obtenido unos valores que, si no coincidentes, sison
muy aproximados entre unas y otras. Los valores que se han tomado
como definitivos, con un margen de +2 %, se encuentran en las Tablas
[ Oyl
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Tabla |

Tabla li

: ’,,Pésd:/, Dlémétro : :
-~ Area/Disco
Naimero de palas

Tabla il

~ Altura () -
- Cuerdamedia(c). . -
“Alargamiento (h/c)
Arearelativa .
Angulo de desprendimiento de
- {hélice central funcionando
- Angulo de desprendimiento de fluj
{ hélice central parada )(*)

Figura 4

flujo

( ) Valores estimados por calculo

Enla figura 3 se presenta un alzado de Ia disposicion general del bu-
que. Enla figura 4 se pueden apreciar las hélices (de 3 palas las latera-
les y de 4 palas la central). Fn Ia figura 5 se observa un detalle del extremo
de popa, incluyendo el imén.

En la tabla IT se presentan los valores estimados que podrian tener las
caracteristicas geométricas de la hélice central. Bstos valores son nece-
sarios para la simulacién matematica de lag maniobras que se presen-
tard en apartados posteriores. Para legar a los valores de la tabla II se
ha realizado un proyecto de hélice en base a la potencia instalada apro-
ximada (unos 55.000 CV totales), didmetro real de la hélice (préximo
ad>m.)y rpm. probables.

Como comentarios generales a las dimensiones de la carena puede des-
tacarse el alto valor de la relacién eslora / manga (9.03), com parado con
los valores usuales de los buques de hoy en dia. Este valor tan eleva-
do influye, como es sabido, negativamente en la capacidad de evolu-
cion durante las maniobras (precisamente la que maés necesitaba el
Titanic durante su accidente), aunque bajo el punto de vista de la re-
sistencia al avance (formacion de olas) sea muy beneficiosa. Figura 5

Figura 3
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