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Flexién compuesta

Flexion y compresion axial N.—El mismo cjem-
plo anterior.

M =18 000 m/kg
\ N =20000 kg

b =040 m
=178 cm
a=3cm

71 = 40 kgfcm?
Datos ¢

Ay = 1200 kgfem?

Tl momento respecto a la armadura de
sion M. es

. o
M, =M+ N (_i_ — :() == 25 000 m/kg

ten-

v o1 oserd

e = (0,300
e
© 70,40
que para [ =40 y 1 =1200 nos da los coefi-
cientes

luego

= LT b (h—a) =1,175 040X 75 = 4n,} cm?
: 20 OO0
0o = 13,9 ¢m?

y ..\ D ’ < Th
/g""'*L().?.”A/’A(/f—'ll]"'I 3],“20)\”,-“)/\ “)_Tém

Sl b femm A2 cm?

Si en vez del valor suptiesto a «I1 fuera 41 = 800,

e = 0,807 % 0,40 X TH == 24,2 cm?
e e 20000 .

Se= 1,078 2 0,40 X T — 500 = 223 cm?
Sl Se = 465 em?

Ilexion y tension axial N.

Tl mismo ejemplo.,

AL = 22000 m/kg
N o= 20000 kg
Datos » 4 =040 m
== 78 cm
@ == 3 cm

71 = 40 kgfem?

Ay = 1200 kg /em?
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El momento Me respecto a la armadura de

ten-
sién serd

, y
My= M= N (; - a) = 15 000 m/kg

y el valor

—— = (488

que para H =40y 4A1=1200 dard

0,163 |
C 0,620

luego ‘
L= 0163 < 0,40 % TH =
v

e s D620 3 040 20 TH - T 35,3

4,9 cm?

a
cm*-

et gy e 40,2 cm?

Ademds, y para mayor nimero de casos, sc han
publicado en junio de 1929 las tablas de Weese, que
son de gran utilidad, pues en ntimero de 37 resuel-
ven rapidamente los problemas que se presenten, se-
gun los datos.

Asi, para el calculo de losas y vigas, y cualquiera
que sea ¢l valor de la altura « de la ibra neutra, de-
terminan todas las incognitas en funcion de la luz y
la carga.

Otras determinan estos mismos clementos y para
cualquier valor de x en las vigas de seccion en I

Por tltimo, hay tablas para el cileulo de colum-
nas, y otras de perimetros, sccciones y pesos de hie-
rros de distinto perfil, muy utiles.

Como hemos demostrado, el mancjo de los cua-
dros y abaco presentados es sencillisimo y rapido, y
por ello, considerando pudicra ser util su aplicacion,
nos decidimos a redactar este modesto trabajo.

Arturo MONFORT HERVAS
Ingeniero de Caminos

Los grandes expresos trasatlanticos

Cunde la alarma entre las principales Compaiiias
navieras del mundo a causa de la tenaz disminucion
del trafico, aun en las mejores lineas transoceanicas,
como son las afluentes a Nueva York desde los puer-
tos de Furopa. lLa general crisis econdmica inmovi-
liza mas del 16 por 100 del tonelaje comercial, y los
colosales paquebotes navegan casi de vacio, hasta el
extremo de que el “Tle-de-I'rance”, quizé el favorito
del pasaje, no obstante resultar en octavo lugar por
su porte, tan sélo aprovecha en sus travesias el 40
por 100 de sus camarotes de primera,

Tllo llega a hacer dudar a la T'rasatlintica france-
sa y hasta a la Cunard Line respecto a la terminacion
de Tos vapores de 60 000 y 73 000 toneladas que am-
bas tienen en astillero, con 300 y 310 m de eslora,
respectivamente, y marcha calculada de 30 millas por
hora,

Las primordiales caracteristicas de los diez mejo-
res trasatlinticos hoy existentes son:

Estora

m Tonceladas Millas
“Ie-de-LFrance”  (francés)...... 241,00 43 150 23
“Conte di Savoia” (italiano)... 2.4 48 000 2
“Rex'" (1taliano). ..o 208 50 000 27
“QOlympic” (inglés)........ 209 48 440 22,5
“Aquitania”  (inglés)..... 270 458350 23
“Berengeria” (inglés).... .oo276 52220 23
“Bremen”  (aleman)......onn 285 51055 26

C“FEuropa” (alemin)a....oon 283 49750 20
“Leviathan” (nortecamericano).. 28¢ 40 501 25
“Majestic” (Ingles). . 201 50 621 25

Entre los enumerados, los dos italianos, aunque bo-
tados al agua, se hallan en construccion a flote; pero
todos los restantes estin actualmente en servicio. Co-
mo se sabe, el aleman “Bremen” mantiene el record
de velocidad.

] crecimiento continuado de tamafio para los bar-
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cos destinados al transporte de viajeros, Hevado al li-
mite en las lineas que enlazan las opuestas orillas del
Atlantico del Norte, ha obedecido siempre a la conr
petencia entre las Tompresas armadoras (exacerbada
por la rivalidad de las naciones maritimas), con el
prurito de captarse la preferencia del pasaje, ofrecién-
dole cada vez mayores refinamientos de lujo y mas
grande velocidad que acorte la duracion de la trave-
sia, a pesar de todo. nunca comoda cn caso de mare-
jada, procurando también, con el incremento de to-
nelaje, atenuar en lo posible los movimientos de la
nave, origen del temido marco, verdadero enemigo
del turismo maritimo. '

Debe al objeto recordarse que, acreciendo el des-
plazamiento del huque en un tercio, su capacidad de
transporte resulta adicionada en una mitad, sin exigir
aumento mayor de un quinto en la potencia para sos-
tener la misma velocidad.

Tn cuanto a la natural exigencia del desarrollo pro-
gresivo de ¢sta, también contribuyé en gran manera
a incrementar las dimensiones de los vapores expre-
sos, por no bastar a tal efecto los notables perfeccio-
namicntos conseguidos sucesivamente en los moto-
res marinos, culminados en las turbinas de vapor, que
para las grandes potencias resultan mas ventajosas
que cl sistema Diesel, motor de explosion, con justa
preponderancia generalizado para bavcos mercantes
de menor cabida. No son flojos, sin embargo, dichos
adelantos. resumibles, en cuanto al hogar, por la sus-
titucion del mazout como combustible, en lugar del
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carbon, con sus innumerables ventajas de cconomia
en cl peso, facilidad de acopio y para la alimentacion,
etcétera, asi como en lo tocante a las calderas, mer-
ced al aumento de su resistencia, Hevada, desde ser de
17 kg por centimetro cuadrado antes de la guerra,
a 32 kg en la actualidad, aparte del cambio de sus
tubos de fuego por los tubos de agua.

Pero merece observarse ue, si hien en los bucues
de guerra el avance de la velocidad ha sido muy nota-
ble, desde los 32 nudos horarios del crucero inglés de
combate “Hood”, de 30000 toneladas, llegando, en
diez afios, a 36 millas en los del tipo “ourville”, de
10000 solamente, y aleanzando la casi fantdstica de
42 (78 km) en los cazatorpederos modelo “Gerfaut”,
menores de 3000 toncladas, por el contrario, ¢n los
paquebotes apenas si en cerca de veinticinco afios se
han ganado dos millas, entre las 26 del * Mauretania™,
en 1906, y las 28 millas logradas en sus pruchas por
el “Bremen” en el afio 1929. Claro estd que ello de-
pende de semejar un cuartel la distribucion del alo-
jamiento en los barcos de guerra, mientras en los co-
rreos de lujo las instalaciones corresponden al tipo
de gran hotel.

La resistencia al avance de un solido flotante sobre
el agua y que, consiguientemente, va sumergido en
parte dentro del liquido, obliga al desplazamiento de
toda la masa fliiida situada en la trayectoria de la ca-
rena, cuya masa, a su vez, al desalojarse a un lado v
otro del sitio que ocupaba empuja a las inmediatas
adyacentes, originando las conocidas olas laterales en
sentido divergente, al mismo tiempo cue el vacio pro-
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ducido al marchar hacia adelante el flotador motiva
una succion de agua y causa las ondas de relleno de
la estela. 1 conjunto de todos estos movimientos ab-
sorbe considerable potencia en pura pérdida y en men-
cua de la velocidad que debiera alcanzar el moévil,
Tn consecuencia, tampoco se han descuidado los
estudios tedricos y experimentales acerca de las for-
mas de carena mis convenientes al facil deslizamien-
to de la nave. Importa, desde luego, disminuir en lo
posible, es decir, para cada tonelaje, la superficie mo-
jada o de contacto con ¢l agua, que corresponde al

_area de rozamiento en la marcha, interesando mucho

también abreviar el camino recorrido a lo largo del
casco por los filetes liquidos en su velocidad relativa.

Ia linea horizontal que marca el nivel de flotacion
de un barco en reposo, con arreglo a su estado de car-
ga, queda radicalmente modificada cuando avanza a
gran velocidad, aun en aguas tranquilas, al abrirse
paso sobre ellas con la verdadera cufia de su afilada
proa. Violentamente cortadas por la roda, parecen de-
primirse ante ella, para levantarse bien pronto con
cnergia sobre sus flancos en las aletas de bahor y es-
tribor, descendiendo despuds suavemente la superficie
hasta debajo del plano de aguas normal hacia las amu-
ras de popa, y vuelven a elevarse un poco al finalizar
el paso de ésta. La silueta del remanso producido por
la marcha dibuja sobre el costado del bucue una cur-
va ondulada, que pudiera recordar en cierto modo a
la familia de las sinusoides, v cuyo perfil aparece cro-
quizado a continuacion.

Do quedlo

vedo cedlad
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1%l profesor Bauer, de la “Schiffbautechnische Ge-
sellschaft”, hizo adoptar para el “Bremen” una for-
ma nueva en la proa, que fué la llamada en bulbo, con
objeto de facilitar la marcha aumentando su veloci-
dad, pues cl ensanche de la roda bajo la linea de flo-
tacion atentia bastante la tendencia a la depresion del

DBoa enbiulbe del Bremen

agua delante de ella y evita su consecutiva e inmedia-
ta elevacion. ,

Recientemente, Maier ha propuesto cambiar el cld-
sico perfil rectangular en la cuaderna maestra, y de
forma similar en todas las secciones transversales de
los vapores rapidos, aproximandola en Io factible a
la triangular, que seria, a su juicio, la mas adecuada
para una buena marcha, pero que resulta inaceptable,
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por aminorar en grado sumo el desplazamiento, so
pena de prolongar demasiado la eslora y perjudicar la
solidez del buque. Ll sistema consiste en la solucion
ecléetica de chaflanar mucho los angulos inferiores del
perfil rectangular corriente, con lo cual la superficie
mojada se rebaja del 2 al 7 por 100, y las trayecto-
rias de los filetes liquidos resultan acortadas entre cl
5 v el 13 por 100.

JSeccron ordinaria

T.as prucbas de esta nueva forma de carena han
dado, en pequeiio, excelentes resultados, tanto desde
el punto de vista de la reduccion de la resistencia al
avance, como en lo relativo al aplanamiento de 'a si-
lueta longitudinal de la curva del remanso.

Jista cuestion, lo mismo que cuantas se refieren a
favorecer la marcha restando obsticulos a la veloci-
dad, han adquirido al presente extraordinaria impor-
tancia, por cuya razon se estudia también sobre mo-
delos en el timel acrodinimico la considerable resis-
tencia opuesta por los fuertes vientos que hacen pre-
sa en la cara delantera de las enormes superestructu-
ras, constitutivas de los puentes altos de cualquier
moderno pacuebot.

En ¢, asimismo, ocurre la necesidad de tener que
cargar para su servicio con 2000 toncladas de agua
dulce, circunstancia que, aparte de obligar al trans-
porte de tamaifio peso muerto, disminuye la capacidad
til o fuerza a incrementar el tonelaje. Para obviar
esta dificultad se piensa va en aprovechar el calor
perdido en la condensacion, que permitiria regular-
mente obtener el agua pura necesaria durante el via-
je sin el menor gasto.

En suma, dentro de las condiciones actuales, de no
extremar hasta el limite todos los perfeccionamientos
indicados, seria indispensable duplicar el porte del
“Bremen”, superando de consiguiente las 100 000 to-
neladas, para aventajar en 6 millas por hora su mar-
cha normal de 26, sin deber olvidarse que para lograr
el promedio en ruta de 32 nudos es forzoso alcanzar,
al menos, en pruebas una velocidad de 33,50.

Y, sin embargo, la crisis es tal que, conforme diji-
mos, se halla en tela de juicio la ultimacion de los
supertrasatlanticos francés e inglés, puestos no hace
mucho en cala, ante cl hecho actual del deficiente ren-
dimiento de los grandes paquehots en servicio, y por
observarse con cierta extrafieza una mejor utilizacion
practica de los medianos, como los “TRochambeau”,
“De Grasse” y “La Fayette”. Segtn la revista The
FEconomist, la”Cunard Line piensa sustituir algunos
de sus buques gigantes por otros nuevos mds modes-
tos y rapidos.

Seccion leorica

Desde luego que en estos barcos, siempre de cabi-
da superior a 25 000 toneladas, el motor ha de ser
de turbinas, empleando el mazout como combustible,
y con ahorro del 10 al 15 por 100 en la potencia de
la propulsion mediante la forma Maier para su casco.
1.0s moto-buques solo resultan, indiscutiblemente, ven-
tajosos para tonelajes inferiores a 15000. TLos re-
maches seran sustituidos por soldadura autégena, de

JSecceore Macer

acuerdo con ¢l adelanto introducido en los acorazados
alemancs, que los ingleses denominaron de bolsillo,
Unicamente resta por dilucidar, hasta que se corro-
bore con la experiencia del “Conte di Savoia”, el re-
sultado efectivo de los gigantescos y pesados giros-

copos instalados en sus bodegas para atenuar los mo-
vimientos de balance v caheceo; las quillas laterales,
aun cuando muy eficaces, al objeto de aminorar los
primeros, no dejan de perjudicar a la velocidad, pero,
en cambio, mantienen las buenas condiciones marine-
ras del barco, que pudieran rebajarse al contrarrestar
con los girdscopos sus vaivenes en caso de temporal,
va, sin embargo, utilizados por la Marina de guerra
en un porta-aviones ¥ un contratorpedero,

A fin de terminar ruinosas competencias interna-
cionales, iniciase clara tendencia a buscar el acuerdo
entre las mas poderosas Compafiias navieras para li-
mitar el tonelaje en los trasatlanticos, a semejanza
de lo conseguido con los cruceros de guerra mediante
¢ tipo “Wishington”, de 10000 m* de desplaza-
miento. De los caleulos efectuados por Bauer a dicho
fin, dedticese que pudiera construirse un vapor de 31
a 33 000 toneladas, con longitud entre 250 y 260 me-
tros, manga de 27 a 28 y calado de 8 a 9 m, dando
camo promedio de marcha en ruta 32 millas horarias,
con la cual la travesia del Atlantico del Norte ve re-
duciria a cuatro dias, ahorrando casi uno en el viaje
actual.

Tisa velocidad, aproximada a 60 km por hora, se
estima hoy, en cierto modo, necesaria, y las ventajas
del sofiado tipo, aparte de dicha rapidez, serian el aba-
ratar el coste de estos galgos, no sélo a causa de su
menor porte, sino también merced a cierta prurlencial

“economia en el lujo de las instalaciones, sin mengua

de un refinado “confort”, proporcionando también
importante reduccién en los gastos de movimiento y
un mayor niimero de viajes posibles al afio.
Estandarizado asi cl gran trasatlantico, cambiaria

su caracteristica de suntuoso lujo, sintoma de molicie
decadente, por la preeminencia de suma velocidad,
simbolo de viril energia.

Enrique G. GRANDA

Ingeniero de Caminos




