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Nota acerca de la navegacidn automdvil,

(Tomada de Le Génie Ciwil.)

LoOs HIDRODESLIZADORES

El principio fundamental de su origen es el de levantarse en
cierto grado sobre el agua al avanzar, apoyandose en ella, con el
fin de reducir al minimo la resistencia que ofrece siempre a la
marcha de lo que flota.

Siendo la superticie externa del fondo del deslizador para su
apoyo sobre el agua, sélo dos planos inclinados, unositnado en
la cola de la proa y otro. al final de la popa, es facil comprender
que a la velocidad de régimen la embarcacion disminuya mucho
de calado, si al efecto cstd debidamente calculada la inclinacién

que hacia arriba presenten ambos planos, mirados en el sentido
en que se avanza.

Sus motores son desde luego de explosién y el propulsor

una hélice aérea o sumergida, habiendo alcanzado estus canoas
antomeviles en el XII Concurso de Ménaco, celebrado desde el 8 al
18 de abril ltimo, hasta la velocidad de 90 kifémetros por hora
(43,2 nudos), lograda con el hidrodeslizador Sunbeam-Despu-
jols II, de 400 HP. de¢ potencia, llevando cinco pasajeros a bordo,
siendo el recorrido total de las pruebas 700 kildmetros en cuatro
etapas, dos de cllas por el Rédano, Lyon-Avignon y Avignon-
Tolén, y otras dos por mar, Tolén-Ménaco (170 kilémetros),
més 100 kildmetros en la rada de Moénaco, donde estaha balizado
un poligono para la carrera, fuera del puerto hasta la bahia Ro-
quebrune, de 6.250 metros de largo. Las dimensiones del cruce-
ro Despujols son 8 metros de eslora y 1,90 de mixima manga, con
0,30 metros de calado en reposo. '

Este deslizador es de hélice sumergida y lleva a 4 metros de
Su proa un rediente entrante a la terminacién del prirﬁer plano
inclinado del fondo, donde se halla la cuaderna maestra. La plan-
ta de la embarcacion se estrecha Suavemente a partir de esta sec-
¢ién y luego mds fuertemente hacia la popa, en Qliyo extremo
estd el otro plano inclinado de apoyo,-mucho menos amplic que el
primero. La hélice de 0,45 metros de diimetro, tres aletas y paso
de 0,72,'gira a razén de 3.200 vueltas por minuto, por medio de

un multiplicador de velocidad, en la relacién t,6 que transforma
la de régimen normal del molor, que es de 2.000 vueltas.
Lleva dos timones, uno grande bajo el codaste y otro a proa,

habiéndose podido forzar con ellos el paso de Cronstands
en 1919,

¥

La estabilidad del deslizador estd asegurada longitudinal-
mente por la separacion de sus planos inclinados de apoyo, y la
lateral por la anchura de éstos. Resulta mdxima en marcha con
agua tranquila, pero minima en mzr-agibaﬂo, sobre cl cual la
embarcacién salta de cresta en cresta de las olas, al modo que
esos guijarros aplanados de las playas pedregosas, que se lanzan
con fuerza paralelamente a la superficie lignida.

Los deslizadores de hélice aérea tipo Lambert, empleados por
los ingleses durante la guerra en cl Tigris y el Eulrates, tiencn
aspecto de una artesa y estan formados por cajones yuxta puestos,
separados unos de otros un tanto. Estos compartimientos de ma-
dera, recubiertos por una tela, van sujetos por una chapa pro-
tectora de aluminio, latén o acero. Asi pueden transportarse fi-
cilmente desarmados y la reparacién de las averias es sencilla.

El espacio hueco que separa los cajones siene la forma Y
orientacién convenientes al aumento de velocidad, de modo que

.cuando ésla sobrepasa de cierto limite, 30 kilémetros, por ejem-

plo, con desarrollo de 120 caballos de vapor, cabe llegar a 60
kilémetros hora con 130.
El timén es delantero, y se maneja con un gufa de volante,
como los autos, y un pedal sirve para acelerar o parar el motor.,
Estas canoas realizan el ideal en cuanto al minimo calado,
empledndose por ello en rios de fondo descouocido, cual ocurre
en las Colonias, habicndo hecho en una jornada los 600 kiléme-

tros entre Bascora y Bagdad, que requeria antes doce dias,

Se estd muy lejos de haber dicho todavia la iltima palabra
acerca de los hidrodeslizadores, Y hay mucho que esperar ain de
su rdpido progreso, por cuanto son sucesivos, como siempre ocu-
rre, sus perfeccionamientos.

El Ursula, en 1912, con motor de 800 caballos, no logré pa-
sar de 70 kilémetros por hora, -llevando a-bordo s6lo su piloto.

El tipo creado por los talleres Despujols, de Beuilly-sur-
Seine, es el mds marinero, y e concibe pueda adaptar'se ala
construcciéon de 'grandos barcos, sean correos extrarrdpidos, o
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bien buques de guerra, como exploradores, cazasubmarinos,
cteétera. ‘

Estando ya calculados para velocidad de 130 kilometros,
pronto podrd cruzarse el Atldntico en dos dias.

S

Apuntes para la «Revista de Obras Publicas».

NUESTRO CUERPO NACIONAL

PRIMERAS IMPRESIONES

Cuando hace cuatro afios ex puse en las aCuriosidades» que se
‘publicaron en csla Revista algunas observaciones encaminadas a
orientar A mis compalieros, respecto a la notable diferencia que
venia acentudndose para la situacién de los ingenieros de Gami-
nos que con tanto afin y estimulo reciproco, y muchas veces con
gran sacrilicio econdmico de sus familias, terminaban la carrera,
no crei (ue tan pronto iba a acordarse, y nada menos que por
Real decreto, que los alumunos que a partir del afio 1917 ingresa-
sen en la Bscuela no tendrian el derecho de que se les admitiera
forzosamente en cl servicio del Estado cuando les tocara el turno
del ingreso correspondicnte, y con arreglo a esta disposicidn, los
ingenieros de Caminos, Canales y Puertos que terminen su carre-
ra ¢l afio 1923 quedarin en esta situacion, si el citado Real de-
crelo coutinua vigente.

Publiqué entonces algunos grilicos relacionados con el Esca-
lafon de nuestro Cuerpo, y entre ellos uno de conjunto, en que
s¢ dibujaba, en forma de perfil, la situacién de cada uno de los
ingenieros, tanto cn activo, como excedrntes y supernamerarios,
agrupindoles por promociones y deliniéndose, ademds, en dicho
grifico de conjunto la posicién que ocupaban respecto a la pard—
bola representaliva de la linea ledricy o que, aproximadamente,
debia cehirse la sinuosa del perfil real, si ¢l osfuerzo 1lil de cada
ingeniero habia de resultar ol maximo compatible con.sus edades
regpectivas.

Y al observar que se notaba una-separacion cada vez mds
acentuada entre las dos lineas citadas, a partir de las promociones
de 1890 y 1891, locual era debido principalmente al exceso de
las promocione; sobre el de plazas disponibles en ¢l Escalafon, se
iniciaron algunas rellexiones acerca de esta circunstancia, que en
su dia pudiera acarrcar, no solamente la paralizaciéon completa
del Escalafon, sino también un funcionamiento de las diversas
escalas del Cuerpo muy poco conveniente para el desarrollo de los
trabajos cucomendados o cada una de dichas escalas.

Un nuevo trazado de aquella pardbola direclriz, como base
para juzgar en la actualidad el porvenir de nuestro Guerpo, situan-
do a cada uno de los ingenieros en la posicién (que ocuparian en
su plano, nos conduciria en primer lugar a la conclusiéon eviden-
te de que los thechos se encargarfan de demostrar a los ingenie-
ros que saliesen de la Escuela después del afio 1923, que su edad .
al ingresar en ¢l Guerpo podria equipararse, desde el punto de
vista prdctico, a la de la jubilacion forzosa, hoy establecida a los
sesenta y siete afios, por lo que el Real decreto quedaba cumpli-
mentado con solo mantener el de la jubilacién forzosa.

Se ha confirmado en estos cualro afios transcurridos, lo que’
ya se anuncid oportunamente para esta primera etapa, puesto
gue solamente han ingresado los ocho aspirantes que restaban de
la promocion de 1912, y otros-ocho de la siguiente promocidn
de 1912, y quedan ain 222 ingenieros en expectacion de ingreso
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de las promociones siguientes, incluyendo la ultima de 1919.-
Claro estd que a aquella proporcidn de cuatro al afio estos aspi-
rant-s necesitarian cincuenta y cinco ailos para ingresar, pero ya
se drcia también que habia de llegar un periodo en que la pro-
porcién aumentaria notablemente, pero sin que ello significase
que se llegaria a 1a normalidad, que asomo brevemente los atnos
1907 y 1908, por haberse combinado dos circunstancias favora-
bles, el aumento de plazas cn el escalafén, yla reduccién nota-
ble de las promociones anteriores.

Convenidos todos de que esos tiempos pasaron para no vol-
ver, puede decirse que se les jubilé a los alumnos al entrar en la
Escuela, cs decir, se les anunci6é que al terminar la carrera des-
apareceria la especialidad de la misma, en cuanto se considerase
como base para un trabajo remunerado directamente por el Es-
tado. ’ '

Mas ha de observarse que han de transcurrir muchisimos
afios para que esta medida radical surta los efectos que con ella
sc proponcn en parte, consiguiendo la regularizacién de nuestro
escalafén, que ha de experimentir una crisis aguda, sobre la que
quiero llamar la atencién del Cuerpo, a fin de que se estudic
oportunamente el remedio que ha de conjurarla o reducirla a un
minimo incvitable. :

Y entremos ya en materia con las siguientes

\

REFLEXTONES

Con el ttimo Escalafén provisional, rectificado el 1.° de ene- -
ro de este afio, y el mids completo de agosto de 1918, que tiene
los detalles necesarios para el breve estudio que se ha hecho,
puede formarse rdpida idea de lo que ha de ocurrir en los veinte
aios siguientes, o sea hasta cl afio 1940, en que tenderd a ini-
ciarse una pequeiia regularizacién o aproximacién a la pardbola
directriz, excesivamente sobrecargada en esta época critica que se
avecina. . :

Partiendo de 1a base de las jubilaciones forzosas a los sesenta
y sicle afios de edad, que esla que en estos diez aiog viene si-
guiendo, préximamente, para ¢l movimiento del escalafén, por-
que los ingresos cubren, proximamente, las bajas de defuncioén,
y por excedenles y supernumerarios, se llegan a obtener las si-
guientes cihfs, que han sido agrupadas en cuatro quingquenios,
para que se observe en cada uno el detalle princi pal, y al mismo
liempo, al compararse dichos quinquenios entre si, se nota el
progreso ascendente de las jubilaciones, muy particularmente de
los ingenieros-jefes que no aleanzan a consejeros, y de algunos
que llegan, por decirlo asi, de paso al Consejo, para cambiar el
saludo de entrada y salida del mismo: ‘

Primer quinquenio (1921-25).

AR08 Con- | Jopag, [BUbAI-|THRES OBSERVACTONES
sejeros. ternos. | oinles.
h137] 1 » » 1 Habrd llegado el ingreso para el in-
1992 1 . . 1 genlero en expectacién de vacante
bR : } nam. 19, de la promoeién de 1913,

41 P 1 1 » bl a los 80 afios de edad.
1024 o . . » |La promoeién de 1887 cierra oI Con-
VAR : “ “ sejo de Obras publicas & la edad
1925 ....0000 Seaes b » » b media de G2 afios, al ingresar,

Sumag... ... 10 1 » 1n

Este primer quinguenio puede considerarse como normal,
con un-promedio de dos jubilaciones anuales, y al final de €l se
asciende a consejeros a los sesenta y dos afios. Los ingenieros en
expectacion de ingreso lo consiguen todavia antes de los cuaren-
ta ahos de edad: i




