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Comentarios a WinstonChurchijl

l  combate nvai  de Coronel

POR  EL  CApITÁN  DE  CORBETA

MANUEL  DE  MENDIVL

(Continuación.)

Iv

HACIA  CORONEL

Heme  ya  en• el  punto  culminante  de  estos  sencillos  Co
mentarios;  bien  se  me  alcaiiza  que  nó  es  mucha  mi  autori
dad  de  comentarista,  pero  con  eso  y  con  todo,  obligado  a
decir  lo que  siento  y  a  censurar  o aprobar  con  arreglo  a  mi
leal  criterio,  declaro  nuevamente  que  si  el  conjunto  de  la
labor  de  Churchill  es  eficaz  y  meritorio,  hay  en  ella  luna
rs,  tan  sombríos  algunos  como  el  del  encuentro  desgracia
dísimo  de  Coronel;  entiéndase  además  que  me  ocupo  del
caso  con  el  fin  exclusivo,  laudable  siempre,  de  extraer  de
sus  fases  y  episodios  una  enseñanza  provechosa,  debiendo
est;ablecer  que  ni  siquiera  lo  analizaría  si  Mr.  churchill
huhiera  aceptado  con  humilde  resignación  la  indiscutible



6                   JULIO 1923

responsabilidad  que  en  el  suceso  le  alcanza.  Los  hombres
somos  por  naturaleza  inclinados  al  erroi,  pero  ninguno
tiene  derecho  a  disimular  sus  errores  cargando  culpas  pro

pias  en  el  haber  ajeno;  la  estratagema,  que  por  no  ser  no
es  ni  original,  pues  de  ella  usaron  y  abusaron  en  todo
tiempo  los  mangoneadores  públicos,  podrán  admitirla  los
primates  de  la  política,  definida  no  recuerdo  por  quién  co
mo  «el  arte  de  amañar  la  verdad  y  enjuiciar  a  su  gusto  los
acontecimientos»;  pero  no  es  labor.  generosa,  defendible  ni -

humana.
Y  antes  de  entrar  en  materia,  antes  de  narrar  el  acon

tecimiento,  sobrado  conocido,  antes  de  analizar  paso  a  paso
las  disculpas  que  en  su  abono  escribe  Mr.  Churchill,  quie
ro,  empezando  por  lo  que  después  será  fin,  proclamar  que

-      si el  lnvincible  y  el  Inflexible,  los  dos  cruceros  de  batalla
que  a  raíz  del  desastre  salieron  a  todo  vapor  para  la  Amé
rica  del  Sur,  hubieran  salido  veinticinco  días  antes  en  apo

•   yo  del  Almirante  Cradock,  él  y  su  Escuadra  vivirían  aún

seguramente.
Qie  ello  era  factible  lo  demostró  la  realidad,  toda  vez

que  ambos  buques  abandonaron  la  Grand Fleet  a  que  per
tenecían,  tocaron  en  las  islas  Falkland,  hundieron  la  flota
del  Almirante  Von  Spee  y  regresaron  a  sus  bases  sin  el
más  leve  daño;  a  sus  bases,  donde  su  ausencia  no  fué  ori
gen  ni  causa  de  conflicto  alguno.

Y  si  al  fin  y  a  la  postre  hubieron  de  cruzar  el  Atlántico,
•  ¿por  qué  no  lo  cruzaron  en  sazón,  regateando  al. enemigo

los  laureles  de  un  triunfo  que  malhirió  el  orgullo  británico,
•   pudo  restar  partidarios  a  su  causa  y  aun  producir  fatales

consecuencias?...

Con  una  orden  sencilla  que—ID volveré  a  decir—se di& a
la  postre,  se  evitaban  las  pérdidas  del  Good Hope y  el  Mon
?nonth;  ante  ese  hecho  real  y  positivo  huelgan  los  especio
sos  argumentos  de  Mr.  Churchill.

Destruída  la  flota  de  Gradock,  el  Inviiwible y  el  Inflexi
ble  destruyeron  la  de  Von  Spee;  con  mayor  razón  la  hubie
ran  destruído  un  mes  antes,  salvando  a  Cradock  y  sus  do-
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taciones,  que  pelearon  bizarramente  y  gloriosamente  su
éumbieron.

No  hay  discurso,  no  hay  torneo  oratorio,  no  hay  homilia
parlamentaria  capaces  de  alterar  esta  verdad  incontrover
tible.

•    Quizá  su  temperamento  impresionable  e  impulsivo  obli
gara  a  Lord  Fisher  a  exagerar  un  poco,  quizá  mis  lectores
no  asientan  a  todas  sus  afirmaciones,  peroaun  así  creo  muy
oportuno  copiar  lo  que  dice  en  sus  Memories  comentando

la  derrota  de  Coronel  y  el  triunfo  subsiguiente  de  las  Fal
Idand:
•   «...  el  pobre  Cradock  y  sus  valientes  buques  fueron  echa
dos  a  pique  por  el  Almirante  Von  Spee;  me  nombraron  Pri
mer  Lord  Naval  veinticuatro  horas  después  del  lánce,  y  sin
perder  minuto  ordené  la  salida  de  los  cruceros  de  batalla
dreadnou.ght  inflexible  e  invincible,  que  recorrieron  7.000
millas  sin  la  avería  más  ligera  en  sus  calderas  acuo-tubuis
res,  ni  en  las  turbinas  de  sus  máquinas,  y  llegaron  a  las
islas  Falkland  casi  al  mismo  tiempo  que  el  Almirante  Von
Spee  y  sus  once  buques;  aquella  noche   on  Spee  como otro
Casabianca  con su  hijo  a  bordo  se  fué  a  los  profundos  y  sus
buques—exceptuando  uno  solo,  que  después  sucumbió  tam
bién—fueron  echados  a  pique.

Me  interesa  insistir  y  descorrer  el  velo que  cubre  el  ros
tro  de  la  Nación,  pues  hasta  la  fecha  no  ha  sabido  apreciar
los  beneficios  que  del  éxito  le  resultaron.

1.   No hubiéramos  tenido  municiones,  porque  nuestro
nitrato  procedía  de  Chile.,

2.   Hubiéramos  perdido  el  Pacífico,  y  las  islas  Falkland.
se  hubieran  convertido  en  otro  Heligoland  y  en  una  base
de  submarinos.

3.  Von  Spee  hubiera  embarcado  los  reservistas  alema
nes  que  había  en  las  costas  del  Pacífico  para  guarnecer  con
ellos  las fortifiéaeiones  habilitadas  en  las  islas  FalLkiand.

4.  Dirigiéndose  después  al  Cabo  de  Buena  Esperanza,
hubiera  pulverizado  les  buques  que  allí  teníamos,  con  la
misma  facilidad  con  que  pulverizó  la  Escuadra  de  Cradock.
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5.  El  General  Botha,  que  con  numerosos  transportes
procedía  a  conquistar  las  colonias alemanas  del  SW.  africa
no,  hubiera  sucumbido.

6.  Africa,  regida  por  Hertzog,  hubiera  sido  alemana.
-         7. Von  Spee,  distribuyendo  su  Escuadra  por  los  Océa

nos,  hubiera  exterminado  el  comercio  inglés.
«iNo  es  mal  resumen!  ...»—añade  jocosamente  Lord

Çisher.
¡No  es  mal resumen!—aflado  yo  también  al  releer  ahora

ea  especie  de  «sueño  de  una  noche  de  verano»:  porque  cia
ro  está  que  no  comulgo  en  las exageraciones  del  Almirante
inglés,  para  quien  por  lo  visto  la  existencia  de  Von  Spee
era  el  supremo  golpe  de  ariete  que  podía  asestarse  al  pode
río  de  la  Gran  Bretaña.

¡Infeliz  Von  Spee! ...  Un  nuevo  Hércules  había  de  ser  y
no  bastaran  sus  hombros  mitológicos  ni  sus  alientos  sobre
humanos  para  llevar  a  venturoso  término  la  ardua  labor
que  Fisher  le  señala.  ¿Qué  empresas  podía  acometer  el
pobre  Almirante  si  sólo  la  de  existir,  hundir  buques  mer
cantes  indefensos  y  correr  los  Océanos.  hurtándose  a  los
1/ochenta!!  crucerds  y  destroyers  aliados  que  le  buscaban

era  algo  incomprensible,  que  bordeaba  casi  la  leyenda?...
Vón  Spee  du:í  el  tiempo  que  tardó  en• saberse  con  toda

exactitud  su  paradero,  y  su  triunfo  de  Coronel,  sitwíndole
con  preisión  a  los ojos  del  mundo,  fué  para  el  Almirante
un  pésimo  negocio;  era  su  aparición  su  sentencia  de  muer
te,  que  él  veía  inmediata,  pues  en  Valparaíso,  y  en  una  fies
ta  con  que  después  del  combate  le  obsequiaba  la  colonia  ale
mana,  dijo,  señalando  a  las  flores  que  le  ofrecían:  «Servi
rán  para  mis  funerales...»  -

No;  el  Almirante  Von  Spee,  prototipoS  de  toda  virtud
militar  y  a  mi  entender  una  de  las  figuras  más  gloriosas
de  la  guerra  pasada,  no  se  hallaba  en  el  caso  de  conquistar

el  mundo,  que  harto  hacía  con  defenderse,  pero  sirvan  las
exageraciones  de  Lord  .Fisher  para  justipreciar  el  inmenso
daño  que  al  crédito  inglés  ocasionaba,  y  también  para  po
ner  en  evidencia  el  exquisito  celo,  el  cuidado  meticuloso
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con  que  debió  proceder  el  Primer  Lord  del  Almirantazgo,
proveyendo  en  sazón  lo  que  las  circunstancias  demandaban.

He  dicho  ya  que  la  Gran  Bretaña  había  definido  con
toda  precisión  su  política  de  guerra,  que  no  era  sino  la  tra
dLicional  del  Almirantazgo,  esto  es,  el  bloqueo  de  la  costa
adversaria,  bloqueo  inmediato  en  otros  tiempos,  pero  a  dis
tancia  ahora,  porque  así  lo imponían  los elementos  materia
les  con  que  habí  de  sostenerse,  la  aparición  de  destroyers
y  submarinos,  los campos  de  minas  y  finalmente  la  distancia
considerable  que  entre  los  puertos  militares  ingleses  y  los
similares  enemigos  mediaba.

El  Almirante  Jellicoe,  que  al  comenzar  la  guerra  no  era
Lord  ni  Vizconde  de  Scapa,  tomó  el  mando  de  la  Grand
Fleet,  y  el  fué,  por  consiguiente,  el  encargado  de  cerrar  el
Mar  del  Norte,  flamante  fórmula  con  que  se  sustituía  el
antiguo  bloqueo  de  los  tiempos  históricos.

De  cómo  llevó  a  cabo  su  misión,  su  libro  tantas  veces
citado  da  cuenta  minuciosa:  orgnización  general  •de  su
Escuadra,  creación  y  reparto  de  flotillas  sutiles,  sectores  en

que  se  dividió  el  área  marítima,  campos  de  minas  que  en
una  y  otra  costa  (la  inglesa  y  la  alemana)  se  establecieron,
distribución  de  vigilancias  y  patrullas,  fuerzas  encargadas
de  los  convoyes,  divisiones  de  escolta,  todo,  absolutamente
todo,  lo  ha  detallado  en  The  Grand  Fleet  el  Almirante
Jellicoe.

Desde  el  principio  de  la  guerra  fué  imposible  que  en
trara  un  sIo  buque  en  puertos  alemanes  (claro  que  alguno
entró,  sin  que  ello  afecte  al  conjunto  del  plan),  y  e  bloqueo
comenzó  a  dejarse  sentir  y  con  él  sus  perniciosas  conse
cuencias.  No  era  posible,  dentro  de  lo  humano,  la  salida  de
un  núcleo  numeroso  de  fuerzas  contrarias  sin  que  el  Almi
rante  inglés,  apercibido,  se  presentase  con  las  suyas  com

pactas  siempre  y  siempre  superiores  a  las  del  enemigo;
un  combate  a  fondo  entre  las  flotas  no  admitía,  por  tanto,
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disyuntiva;  la  aplastante  superioridad  inglesa  destruiría

siempre  sin  remisión  posible  a  la  inferioridad  numérica  ale
inana.

De  ahí  nacieron  ls  dos  tácticas  diferentes  escogidas  por
uno  y  otro  beligerante:  Jellicoe  dominaba  el  mar  y  no  nece
sitaba  hacer  acto  de  presencia  en  la  costa  enemiga;  a  mayor
abundamiento,  huía  de  semejante  aparición,  pues  refugia
do  en  sus  bases,  aunque  listo  a  hacerse  a la  mar  siempre
que  sus  flotas  sutiles  (destroyers,  submarinos  y  patrullas)

se  lo indicasen,  hurtaba  sus  buques  al  riesgo  de  un  torpedo
afortunado,  a  la  contingencia  trágica  de  un  campo  de  minas
o  al  acierto  traidor  de  un  submarino  vigilante;  así,  mante
niendo  incólume  su  flota  en  lo  que  ó capital  ships se  refe
ría,  mantenía  también  el  margen  de  superioridad  que  le
aseguraba  el  dominio,  en  espera  de  que  su  rival,  ahogada
por  el  bloqueo  marítimo,  lanzase  sus  Escuadras  en  esfuerzo
supremo  y  desesperado  para  romper  el  cerco,  provocando

una  acción  cuyo  definitivo  resultado  podía  afrontar  sin
sombra  de  temor  el  Almirante  Jellicoe.

Alemania  no  estaba  en  el  caso  de  imitar  su  conducta;.
para  Alemania  era  cuestión  de  vida  o muerte  destruir  aquel
margen  de  superioridad,  y  a  ello  obedeció  su  táctica  d  re
pentinos  raids,  verçiadera  táctica  de  guerrilla;  sus  buques

aparecían  de  pronto  donde  menos  se  les  esperaba,  y  al  pre
sentarse  fuerzas  inglesas  no  empeñaban  combate  con  ellas
si  eran  superiores,  pero  malparaban  los buques  que  podían
si  no  lo  eran,  tratando  de  escapar  ellos  sin  grave  daño,  con
vistas  a  ir  desgastando,  limando,  corroj.rendo  el  margen  alu

dido  para  presentarse  en  batalla  campal  el  día  en  que,  gra
cias  al  desgaste,  se  hubieran  nivelado  las  fuerzas.

Inglaterra  había,  pues,  provisto  cuanto  a  la  seguridad
de  la  propia  metrópoli  concernía,  pero  como  al  romperse  las
hostilidades  Alemania  tenía  buques  de  guerra  en  unos  y
oros  mares,  hubo  el  Almirantazgo  de  poner  sus  Dominios
y  comercio  al  abrigo  de  golpes  de  mano  como los que  Albión
Óomenzaba  a  asestar  sobre  las  colonias  alemanas.

El  Almirante  Von  Spee,  Comandante  General  de  la  Es-
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cuadra  germana  del  Extremo  Oriente,  había  salido de  Tsing
tau  (Kiauchau)  en  la  última  semana  de  Junio  con  sus  cru
ce  ros  Scharnhorst  y  Gneisenau, y  el  5  de  Agosto,  a  raíz  de
la  declaración  de  guerra  británica,  algúien  vió  los  dos  bu

ues  en  las  inmediaciones  de  las  islas  Solomon;  el  día  7 apa
recieron  en  Nueva  Guinea,  el  9  carbonearon  en  Carolinas,

/       y a  partir  de  esa  fecha  desaparecieron  en  el Pacífico,  sin  de
jar  rastro  alguno.  Su  desaparición  contrarió,  corno €s  de  su
poner,  al  Almirantazgo,  que  trató  de  seguirles  la  pista  y
dar  con  ellos,  para  lo  cual,  tomando  las  Carolinas  por  cen
tro,  trazaba  a  diario  en  la  carta  círculos  crecientes  ajusta
dos  a  los  caminos  recorridos,  que  podían  ser  mayores  o  me
nores  según  las  vlocidades,  ignoradas  también,  a  que  se
recorriesen.

En  aquellos  días  comenzaban  a  organizarse  los convoyes
neo-zelandeses  y  australianos  y  se  emprendía  desde  Nueva
Zelanda  la  expedición  contra  Samoa,  circunstancias  que
justificaban  la  nerviosidad  del  Almirantazgo.

En  absoluta  incertidumbre  respecto  al  paradero  de  Von
Spee  transcurrieron  más  de  cinco  semanas,  y  de  ello  se  de
dujo  como  lo  más  verosímil  que  trataba  de  ganar  el  Estre
ch.o  de  Magallanes  o  la  costa  occidental  de  América,  donde
de  fijo  tropezaría  con  numerosos  buques  mercantes  aliados
para  aprovisionarse  a  poca  costa,  y  donde  además  Chil,

país  neutral,  no  disimulaba  del  todo  sus  simpatías  pro Ger-
maia.

Al  cabo  de  esas  cinco  semanas  los convoyes  australianos,
dotados  ya  de  escoltas  superiores  a  las fuerzas  de  Von  Spee,
no  preocupaban  al  Almirantazgo,  que  tenía  noticias  más  o
menos  exactas  de  la  existencia  de  una  base  alemana  de
combustible  en  tierras  de  Magallanes,  con  la  que  no  consi
guió  dar,  pese  a  sus  esfuerzos.

Era  de  suponer  que  el  comercio  alemán  no  hubiera  des

•  aparecido  aún  de  aquellos  mares,  y  para  aniquilarlo  y  pre
venir  al  mismo  tiempo  al  Contralmirante  Cradock,  que
mandaba  la  Estación  inglsa  de  América  del  Sur,  le  tele
grafió  el  14  de  Septiembre  el  Almirantazgo:



12                 JULIO 1923

«Los  alemanes  continúan  comercio  en  costa  occidental
de  América  del  Sur,  y  Scharnhorst  y  Gneisenau  llegarán
probablemente  a  aquella  costa  o a  la  de  Magallanes.

Concentre  escuadra  lo  bastante  fuerte  para  luchar  con
Scharnhors-t y  Gneisenau, haciendo  de  las  islas  Falkland  ba
se  de  carboneo  y  dejando  fuerzas  suficientes  para  conten
der  con  Dreeden  y  Kalsruhe.

Defe’nce se le  unirá  desde  Mediterráneo  y  Ga’zopus  
actualmente  en route  (1)  para  Abrolhos  (2).

Guarde  cuando  menos  un  clase  County  (3)  ,r  Canopus
con  su  insignia  hasta  que  Def ence llegue.

Cuando  tenga  fuerzas  súperiores  deberá  al  mismo  tiem
po  que  explorar  Estrecho  Magallanes  mntenerse  listo  para
volver  y  cubrir  el  Río  de  la  Plata,  o  con  arreglo  informa

ción  explorar  por  el  Norte  hasta  Valparaíso,  destruir  los
cruceros  alemanes  y  aniquilar  comercio  germano.»

Ese  mismo  día  (14  de  Septiembre)  aparecieron  el

Scharnhorst  y  el  Gneisenctu en  Samoa,  donde  nada  pudie
ron  hacer,  porque  el  puerto  se  hallaba  vacío,  el  pabellón
inglés  flotaba  en  tierra  y  una  guarnición  neo-zelandésa  ga
rantía  la  posesión  de  la  antigua  colonia  alemana.

Todo  esto  se  supo  en  Inglaterra  el  16;  el  22  aparecie
ron  los  alemanes  en  Papeete,  bombardearon  la  ciudad,

echaron  a  pique  el  cañonero  francés  Zelée, fondeado  en  la
bohía,  y  se  alej’aron  rumbo  al  Norte,  sin  que  de  ellos  hubie
ra  noticias  hasta  el  30.

El  16  de  Septiembre  telegrafió  otra  vez  el  Almirantaz
go  al  Almirante  Cradock,  poniéndole  al  corriente  de  la  si
tuación,  diciéndole  que  ya  no  necesitaba  concentrar  sus  cru
ceros  y  que  procediera  a  atacar  el  comercio  alemán  en  los
Estrechos  de  Magallanes  y  la  costa  chilena.

(1)  Así en  el original.
(2)  Abrolhos:  base  secreta  de  carboneo  que  tuvo  Inglaterra

en  la  costa  del  Brasil.
(1)  Clase  Üowaty, cruceros  que  como  el  Üaizavon,  Devon—

shire,  etc.,  llevaban  nombres  de Condados  ingleses.—(N.  del  A.)
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Las  estaciones  de  telegrafía  sin hilos  de  Suya  y  Welling
ton  (Nueva  Zelanda)  oyeron  el  4  de  Octubre  la  telegrafía
del  Scharnhorst,  y  paréci6  deducirse  que  los  buques  se  ha
llaban  entre  laislas  Marquesas  y  Easter.

El  5  telegrafiaba  el  Almirantazgo  al  Almirante  Cra
dock:

<Se  deduce  información  recibida  que  Gneisenan  y
Schanhorst  cruzan  hacia  Sud-América.  Dresden  debe  ex
plorarlos.  Esté  preparado  encontrarlos  juntos.  Gano pus
acompañará  Glasgow, Monmou,th y  Otranto,  explorando  y
protegiendo  comercio  en  combinación.»

El  día  8  (hasta  el  11  no  llegó  a  Inglaterra)  telegrafiaba
el  Almirañte  Cradock:

«Sin  idea  alarmar  indico  respetuosamente  que  por  si
cruceros  grandes  y  otros  enemigos  se  reúnen  costa  oéciden
tal  Sud-América  es  necesario  tener  en  cada  costa  una  fuer
za  inglesa  lo  bastante  fuerte  para  obligarles  combatir.

De  otro  modo fuerza  concentrada  inglesa  enviada  desde
costa  Sueste  pudieia  ser  esquivada  en  el  Pacífico  al  perse
guir  enemigo  y  éste  destruir  Falkland,  Banco  Inglés  y  base
de  Abrolhós,  que  no  podría  detenerle,  e  iñcapacitados  bu
ques  ingleses  para  perseguirle  por  falta  de  carbón,  llegar

quizá  Indias  Occidentales.»
El  mismo  día,  es  decir,  el  11, dió  noticias  de  la  présen

cia  del  Dresden en  aguas  sudamericanas:
«Doy  noticias  recibidas  asunto  Scharnhorst y  Gneisenau.

Visitando  Góod Hope  la  bahía  Orange  ha  averiguado  que
D7esden  estuvo  allí  11  Septiembre,  y  que  a  Scharnhorst  y
neisenau  deben  unirse  Nürnberg., Dresden y  Leipzig.  In
tento  conentrai  en  islas  Falkland  y  evitar  división  fuerzas.
He  ordenado  Ganopus dirigirse  allí  y  a  Monmouth,  Glas
gow  y  Otranto  no  rebasen  Norte  Valparaíso  hasta  que  cru
ceros  alemanes  queden  situados  otra  vez.

Con  referencia  a  telegrama  74—ese  telegrama  es  el  que
antes  copié—del  Almirantazgo,  ¿se  unirá  a  mí  el  De/ence?»

Churchill  atribuyó  con  sobrado  motivo  importancia  ex
trema  al  parte  que  acabo  de  traducir;  él  decía  claramente
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que  el  enernig.  s,e  reunía,  y  esa  reunión  demostraba  su.
idea  de  llegar  al  combate.  Leyó.  y  releyó—asegura—el  te
legrama  mencionado  por  el  Almirante,  esto  es,  el  núm  74
del  A]mirantazgo,  y  pareciéndole  que  .no  era,  lo  suficiente
mente  explícito  escribió,  al  dorso  del  del  Almirante  la  si
guiente  minuta:

«Primer  Lord  Naval:

Sería  lo  mejor  en  estas  circunstancias  que  los  buques
ingleses  se  mantuvieran  en  disposición  de  ayudarse  unos  a
‘otros,  .bien  en  los  Estrechos,  bien  .en  las  islas  Falkland,  y
posponer  el  crucero  sobre  la  costa  occidental  hasta  que  la
incertidumbre  sobre  Scharnhorst-Gneisencsu  se  aclare.  Ellos
y  no  el  comercio  son  por  el  instante  núestra  pesadilla;  lo
esencial  es  no  perderlos»  (1).

El  14  de  Oétubre’discutió  el  asunto  con  el  Primer  Lord
Naval,  y  después  de  la  discusión  le  envió  la  siguiente  minu
ta-resumen:

«Primer  Lord  Naval.
He  deducido  .de  nuestra  conversacíón  que  las  disposi

ciones  que  usted  propone  en  el  Pacífico  deI  Sur  y  At:ántico
meridional  son  éstas:

1.   Cradock  concentrará  en  las  Falkland Canopus, Ilion
moisth,  Good Hope y  Otralsto.

2.   Enviará  al  Glaagow en  busca  del  Leipzig  y  a  atacar
y  proteger  comercio  no  más  allá  del  Norte  de. Valparaíso.

3.   1  De! ence  se  unirá  al  Carnarvon,  formando  una
nueva  ,escuadra  de  combate  . en  ‘la gran  ruta  ‘comercial  de
Río.

4.  El  Albión  se  incorporará  a  la  insignia  del  Coman
dante  General  de!  Cabo  y  protegerá  la  éxpedición  a  la
Bahía  Luderitz.

Todo  ello  merece  mi  aprobación  completa.  Ordene  al
Jefe  del  Estado  Mayor  que  prepare  .un  informe  sobre  las

(1)  Obsérvese  que aquí habla  Churchill, de posponer  el crucero
en  una  nlinuta  dirigida  al  Primer  Lord  Naval,  pero  nunca  dió.
semejanle  orden  al  Almirante  Cradock.  (N. del  A.)
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fechas  en  que  tales  disposiciones  podrán  cumplirse  y  sabre

la  más  próxima  en  que  Scharnhcrst  y  Gneisenar, puedert
llegar  a  sus  puntos  previstos.  Supongo  que  el  Almirante
Cradock  está  convencido  de  la  posibilidad  de  que  el  17  6
ai»tes  lleguen  a  sus  inmediaciónes  el  Scharnhorst y  el  Gnei
senau,  y  supongo  que  si  no  tiene  fuerza  suficiente  para  ata
‘caries  los evitará  hasta  que  le  lleguen  refuerzos.»

Con  la  misma  fecha,  14  d  Octubre,  se  telegrafió  al  Al
mirante  Cradock:

«Hemos  ordenado  a  Stoddart  que  vaya  con el  Carnarvn
a  Montevideo  y  asuma  el  mando  comó  Comandante  más  an
tiguo;  hemos  ordenado  al  Defcnce  que  se  incorpore  al  Gar
narvon,  y. tend.rá  también  a  sus  órdenes  Gornwall, Bristol,
Orama y  Macedonict. El  Essex  se  queda  en  las  Antillas.»

Obsérvese  que  Winston  Churchill,  después  de  anunciar
al  Almirante  Cradok  con  fecha  14  de  Setiernbre  el  envío
del  Defence y  de  decirle  terminantemente  «conserve  con su
insignia  un  clase  County  y  el  Ca’?w pus  hasta  que  el  Defen
ce  se le  reúna»,  le  quita  el  14 de  Octubre,  sin  razón  ni  mo
tivo  que  lo  justifique,  el  refuerzo  anunciado;  y  tengan  ade
más  en  cuenta  mis  lectores  que  al  decir  que  el  Almirantaz
go  telegrafiaba  no  quiero  decir  que  Cradoc.k  recibiese  opor
tunamente  ls  telegramas,  pues  despachos  hubo—de  ello  me
ocuparé  después—que  llegaron  a  manos  del  Almirante  con
doce  y  quince  fechas,  como los  hubo  también  que  no  llega
ron  nunca...

Ese  afán  pueril  de  disponer  en  Londres  lo  que  a  7.000
millas  de  distancia,  y  sin  precisa  información,  había  de  rea
lizarse,  y  el  émpeño  no  menos  ridículo  de  enjuiciar  en  Lon
dres  lo  que  en  Magallanes  ocurría  son  cargos  concretos  que
al  ex  Primer  Lord  pueden  hacerse  y  que  sus  dotes  orato
rias  no  sabrán  desvirtuar.

El  Almirante  Cradock  tenía  de  la  situación  juicio  muy
diferente  del  de  Churchill;  pero  coartada  su  iniciativa,  rec-
tificadas  sus  disposiciones,  anuladas  alguna  vez  sus  órdenes,
:[  vago  e  impreciso  de  sus  instrucciones  y  el  temor  de  que
el  Almirantazgo  no  supiera  justiprecir  sus  esfuerzos,  le
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llevaron  en  pendiente  fatal  a  un  sacrificio  heróico  y  estéril.
El  18  de  Octubre  .telegrafiaba  el  Almirante:
«Considero  posible  que  Kalsruhe  gane  el  Oeste  y  se  re

úna  con  los  otros  cinco.  Confío  en  que  las  circunstancias
me  permitirán  llegar  a  la  acción,  pero  temo  qúe  estratégica
mente,  por  causa  del  Canopus, la  velocidad  de  mi  Escuadra
no  exceda  de  las  12  millas.»

Winston  Churchill  nos  dide  que  oficialmente  andaba  el
Canopus de  16  a  17  millas,  sin  que  su  argumento  me  haga
mella,  púes  él  no  es  rnarin6  y’yo  sí,  y  sé  muy  bien  que  en
pruebas  y  en  papeles  andan  los  buques  lo  que  se  quiere,
aunque  en  la  realidad  sólo  anden  lo  que  pueden.  Además
deduce  Churchill  del  telegrama  que  hasta  aquel.  momento
era  decidido  propósito  del  Almirante  mantener  el  Canopus
en  su  flota,  mientras  yo  quizá  por  ser  marino  y  no  ser  po
lítico  deduzco  todo  lo contrari6,  pues  nó  ignoro  cómo  se  re
dactan  esos  telegramas,  ni  la  necesidad  que  tienen  de  ser
leídos  bien  o entre  líneas, como vulgarmente  se  dice.

Al  lamentarse  el  Almirante  Cradock  «temo  que  estraté

gicamente,  por  causa  del  Canopus, la  velocidad  de  mi  Escuadra  no  exceda  de  las  12  millas»,  quería  decir  con  toda

subordinación  y  respeto:.
«Primer  Lord:  El  Canopus no  puede  acompañarme;  su

corto  andar  lo  inhabilita  de  tal  modo  que,  a  pesar  de  su

fuerte  artillería,  más  me  estorba  que  me  favorece.»
E!  adverbio  estratégicamente  lo  pone  de  manifiesto  con

meridiana  claridad;  la  presencia  del  Canopus implicaba  len
titud  de  movimientos,  y  esa  lentitud  imposibilitaba  a  Cra
dock  oponerse  a  los  objetivos  de  su  rival,  qué  era  veloz
en  grado  sumo;  sin  el  Ganopus podía  Cradock  malparar  y
barrer  el  comercio  enemigo,  pero  inferior  en  fuerza  a  Von
Spee,  la  aparición  de  los  cruceros  alemanes  le  seía  fatal;

fatal  irremisiblemente.
Yo  no  uedo  creer  que  no  encontrase  Churchill  en  el

Almirantazgo  personas  duchas  en  el  arte  de  descifrar  los
t1egramas,  y  por  no  creerlo  me  maravillan  sus  gratuitas
deducciones.
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Exarhinemos  ahora  la  situación  aceptando  la  pauta  que

JY[r.  Churchill  traza.
El  Scharnhorst y  el  Gneisenau  navegaban  hacia  la  cos

ta  meridional  de  América;  en  el  camino  podían  unírseles
los  cruceros  rápidos  Leipzig,  Dresden  y  Niirnberg;  la  es
cuadra  así  formada  se  componía,  pues,  de  veloces  buques
modernos.  Lós  dos  cruceros  grandes  eran  barcos  potentes;
montaba  cada  uno  ocho cañones  de  ocho pulgadas  (22,5 cen
tímetros),  dispuestos  en  grupos  pareados  sobre  cubierta;
su  andanada  era  de  seis  por  banda.

Ambos  buques,  en  tercera  situación  o  completo  arma
mento  desde  larga  fcha,  tenían  completas  también  sus  do
taciones,  lo  mejor  y  más  escogido  de  la  marinería  alemana;
uno  y  otro  se  habían  distinguido  en  ejercicios  recientes,  y
pasaban  por  ser  los tiradores  más  hábiles  de  la  flota  entera.

1O,C  XCI                          2
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Contra  los  dos  cruceros  alemanes  y  sus  exploradores
anexos  tenía  el  Almirante  Cradock  el  Good Hope y  e]. Mon
mouth.  El  primero  era  un  buque  viejo  ya  relativamente,

aunque  de  buen  andar,  con  un  cañón  de  9,2  pu]:gadas  a
proa,  otro  a  popa  y  16  (ocho por  banda)  de  6”;  su  artille
ría  era,  pues,  inferior  en  conjunto  a  la  de  los cruceros  ale
manes.  Su  dotación  la  formaban  casi  en  absoluto  reservis
tas,  lo cual  quiere  decir  que  la  eficiencia  artillera  del  buque
no  podía  ponerse  en  parangón  con  Ja  de  sus  contrarios.  El
Monmonfli;  uno  de  los  diversos  cruceros  tipo  County,  de
que  ya  hice  mención,  tenía  buen  andar,  protección  ligerísi
ma,  y  su  utilidad,  según  Lord  Fisher,  que  no  aguardó  a.
que  estallara  la  guerra  para  proclamarlo,  era  nula  o menos
que  nula.

El  Good Hope y  el Mon’mouth maldito  si  tenían,  por  con
siguiente,  la  menor  probabilidad  de  éxito  en  lucha  con  el.
Scharnhorst  y el  Gneisenau, y  así  lo  reconoce  humiMemente
Winston  churchill,  que  dite  ccl pedem  iittere:

«No  hay  bizarría  ni  entusiasmo  capaces  de  salvar  tama-

ña  desproporción  de  fuerza  y  de  artillería,  y  en  caso  de
combate  sólo  una  suerte  milagrosa  podrá  librarlos  de  la,
destrucción.»

«Por  ello  precisamente—añade,  en  cuanto  sospechó  el
Almirantazgo  la  posible  llegada  del  Scharnhorst y  del  Gnei
senau  a  la  Estación  de  América  del  Sur,  envió  un  buque
de  combate  que  reforzara  al  Almirante  Cradock.

Quisimos  primero  enviar  el  Indomjtable  desde  los  Dar-
danelos,  y  casi  estaba  a  la  altura  de  Gibraltar  en  su  viaje.
hacia  América  cuando  la  creciente  tensión  en  Turquía  le
obligó  a  regresar  a  su  punto  de  origen.

No  concebíamos  distraer  un  solb crucero  de  batalla  de  la
Grand  Fleet  en  aquel  entonces;  teníamos,  pues,  que  enviar
un  viejo  acorazado,  y  a  fines  de  Septiezhbr  el  Cano pus na
vegaba  camino  de  América  del  Sur.»

Ese  fué—añado  yo  por  mi  cuenta—el  error  inicial  de
Wiñston  Churchill.  ¿Por  qué  no  enviar  un  crucero  de  bata
lla  si  al  fin,  enloquecidos  por  el  desastre,  no  bien  ocupó
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Lord  Fisher  el  puesto  de  Primer  Lord  Naval,  se  enviaron
nada  menos  qu.e ,tres  (el  invincible, y  el  Inflecible  a  las
Falkland,  el  Princess RoaL  a las  Antillas),  sin  que  ocurrie
ra  absolttameflte  nada?... Sé  que  el  Almirante  Jellicoe  se
•oponía  a  que  le  quitaran,  siquiera  fuese  temporalmente,
un  solo  buque;  pero  ello  no  cubre  la  responsabilidad  de
Churchill,  que  estaba  por  encima  de  Jellicoe,  ni  quiere  de
cir  tampoco  que  Jellicoe  pensara  lo  mismo  si  le  colocan  en
la  triste  situación  del  Almirante  Cradóck.

Debilitar  la  Grand Fleet no  era  táctica  prudente,  pero
•con una  unidad  menos  su  margen  de  superioridad  sobre  la
«Escuadra  de  Alta  Mar»  alemana  continuaba  siendo  abru

mador,  y  no  había.  cuidado  de  que  Alemania  intentase  un
golpe  suicida;  tres  unidades,  repito,  faltaron  después,  sin
que  Alemania  se  moviese;  una  sola,  distraída  a  tiempo,  pu
do  salvar  al  Almirante  Cradock.

Y  conste  que  no  quiero  sacar  las  cosas  de  su  cauce  lógi
co,  ni  usar  de  argumentos  discutibles,  ni  abrumar  a  Chur
chill  en  aras  de  mi  diiettantism0  profesional,  dentro  siem
pre  de  mi  iñsignificanCia,  con  cargos  infundados;  lo  digo
porque  tengo  a  la  vista  un  número  del  Morning Post  que
contiene  una  carta  del  Capitán  de  Fragata  .Carlyon  Bel
lairs,  comentario  de  la  tragedia  que  me  ocupa  de  Coronel.

Bellairs,  que  en  Jutlandia  formaba  parte  del  Estado  Ma
yor  del  Almirante  Jellicoe,  es  autor  de  un  libro  famoso,  The
sowing  and  the  reaping,  que  no  deja  por  cierto  en  muy
buen  lugar  al  citado  Almirante;  Bellairs,  repito,  nos  recuer
da  en  su  carta,  al  Morning Post que  en  1912  trajo  Winston
Ghurchill.a  la  Home Fleet el  Iwlamitable y  el  New  Zealand,
sacándolos  del  Pacífico,  cuya  Escuadra  componían,  faltando
de  ese  modo  a  lo  pactado  en  la  Conferencia  Imperial  de
1909  e  impidiendo  a  la  postre  que  ambos  buques,  lejos  de
su  campo  de  acción  natural,  hundieran  al  Scharnhorst y  al
G-neisenai4, causantes  del  desastre  que  describo.

Cuanto  Bellairs  dice  es  verdad.  pero  no  me  convence

que  de  ello  salga  un  cargo  .para  el  Primer  Lord,  pues  no
basta  decir  la  verdad,  sino  que  es  necesario  decir  toda  la
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verdad,  ya  que  muy  a  menudo  una  parte  cualquiera  de  la
verdad  es  por  sí  sola  un.a mentira  enorme.

Ciertísimo  que  Churchill  incorporó  a  la  Heme  Fleet  el
año  12  el  Indomitable y  el  New  Zealand, despertando  suspi
cacias  en  los  Dominios,  suspicacias  fundadas  hasta  cierto
punto,  ya  que  lo convenido  era  otra  cosa;  cierto  igualmente

que  Churchill  trató  de  incorporar  al  mismo  tiempo  el  Ana
tralia;  y  hubo  de  desistir  por  las  violentas  oposiciones  que
en  el  Gobierno  del  Commonweaith  despertó  la  medida,  pero
Bellairs  se  calla  que  a  la  sazón  (dos  años  antes  dé  la  gire
rra)  la  Metrópoli  no  andaba  múy  sobrada  de  cruceros  de.
combate.

Se  calculabá  entonces  que  en  1914  poseería  Alemania
cinco,  tal  vez  seis,  buques  de  esa  clase,  e  Inglaterra  sólo.
tendría  otros  seis,  a  menos  de  que  el  indomitablé y  el  New

Zealand  vinieran  del  Pacífico  al  Mar  del  Norte;  traerlos,
pues,  no  fué  más  que  adquirir  el  canon  o  margen  de  supe
rioridad  indispensable  a  la  seguridad  del  Reino  Unido,  por
que  de  ese  modo  llegaron  a  ocho los cruceros  de  batalla  que

tuvo  Inglaterra  contra  cinco  que  poseía  su  rival.
He  dicho  cinco,  y  no  he  dicho  bien,  pues  el  envío  del

Goeben  al  Mediterráneo  y  la  construcción  lenta  del  Lv,tzow

y  el  DerJ’fiinger fueron  causa  de  que  en  Agosto  dé  1914  el
Imperio  alemán  no  tuviera  en  el  Mar  del  Norte  másque
tres  únicos  cruceros  de  batalla.

Así  el  Indomitable  y  el  New  Zealdnd no  cazaron  al
Almirante  Von  Spee  porque  una  previsión  e1mental  los te
nía  en  aguas  inglesas  desde  1912.

Al  llamarlos  no  obró,  pues,  mal  Mr.  Churchill,  pero  sí
obró  mal no  enviando  uno  de  ellos  en  apoyo  de  Cradock.

Aunque  me  asalta  el  temor  de  que  los  Dominios,  que

pusieron  el  grito  en  el  cielo  al  ver  en  la. Heme Fleet  al  in
domitable  y  al  New  Zealand, porque  su  marcha  los  dejaba
desguarnecidos,  se  opusieran  también,  y  por  igual  razón,

a  emplear  esos  buques  en  la  captura  deI  Almirante  Von
Spee.
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En  cúyo  caso  resultaría  harto  pobre  el  argumento  de
Carlyon  Bellairs...

«Con  el  Ganoiyu.s se  había  salvado  la  Esciiadra  del  Almi
rante  Cradock»,  dice  Winston  Churchill  en  la  página  414
de  su  libro;  pero  permítaseme  hacer  notar  que  fué  el  pro
pio  Churchill—ya  lo  dije—quien  telegrafló  el  14  de  Sep
tiembre,  a  las  cinco  y  cincuenta  de  la  tarde  por  más  señas:
«El  Defnce  se  incorporará  a  usted’  desde  el  Mediterráneo
y  el  Canopua navega  ahora  hacia  Abrolhos».

Lo  que  significa  que  el  ex  Primer  Lord  del  Almirantaz
go  se  dice  y  contradice  a  medida  de  sus  particulares  conve
.nienc.ias,  pues  si  el  14  de  Septiembre  juzgaba  necesario  el
envío  del  Defence y  el  Ganopus, como lo  demuestra  su  tele
grama,  no  podía  creer  un  mes  más  tarde  que  salvase  el  Ca
nopus  una  situación,  que  si  acaso  se  había  empeorado,  pues
se  sabía  que  al  Scharnhorst  y  al  Gneisenctu se  unían  tres
cruceros  exploradores.

Enamorado  a  última  hora  del  provecto  Ga.nopus, «nun
ca  se  aventurarían  los  alemanes—dice——a ponerse  al  alcan

ce  de  sus  cuatro  cañones  de  12  pulgadas,  porque  hacer]o
equvaiía  a  exponerse  a  graves  daños  sin  la  menor  perspec
tiva  de  éxito».  «El  viejo  acorazado,  con  su  gruesa  coraza
y  su  potente  artillería,  era—añade-—una  auténtica  ciuda

•  dela,  en  cuyo  torno  encontraban  nuestros  cruceros  d.c aque
llos  mares  una  seguridad  ab’soluta.»

¿Merecía  el  CanÓpus realmente  la  confianza  ciega  que

Churchill  le, otorgaba?...
Yo  creo  que  no,  y  no  lo  creo  gratuitamente,  sino  apo

yándome  en  la  opinión  del  Almirante  Bridgeman,  una  de
las  grandes  reputaciones  marítimas  de  la  época,  cuyo  voto
de  técnico  pesa  bastante  más  que  el  de  Churchill,  político

El  Cano’pus era  un  buque  muy  antiguo,  un  buque  des
echado  casi,  que  tenía,  es  verdad,  cañones  superiores  en
calibre  a los  de  Von  Spee,  circunstancia  que  por  sí  no  defi
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ne  cualidades  guerreras,  pues  el  calibre  no  es  todo  en  la

artillería;  los  antiguos  acorazados  italianos  Dniio  y  Dan-
dolo  montaron,  si  no  recuerdo  mal,  cañones  de  42  centíme
tros,  sobradamente  inferiores,  .pese  al  super-calibre,  a  cual
q’uier  modestísimo  cañón  de  15  de  nuestros  días;  así,  el
Ganopus  montaba,  Churchill  tiene  razón,  cañones  de  12
pulgadas,  pero  Churchill  no  dice,  y  el  Almirante  Bridge-
man  sí,  que  su  alcance, era  corto,  sus  condiciones  balísticas
medianas,  y  que  en  un  encuentro  con  el  Scharnhorst  y  el
Gneisenau,  buques  de  artillería  inferior  en  calibre  y  supe
rior  en  todo  lo demás, no  hubiera  salido  bien  librado  el  Ca
nopu.s,  famosa  ciudadela  salvadora  de  coraza  potente  y
gruesa  artillería...

Véase  a  lo  qúe  queda  reducido  el  pueril  descargo  de

Winston  Churchill.
¿Qué  era,  pues,  el  Cano-pus en  definitiva?  Un  estorbo,

como  respetuosamente  dijo  entre  líneas  el’ Almirante  Cra
lock  en  su  telegrama  del  18  de  Octubre;  buque  que  presta
escasa  ayuda  y  embaraza  en  cambio  por  su  corto  andar  los
movimientos  es  buque  inútil.  Cradock  prescindió  de  él  con
sobrada  razón,  y  lo mismo  que  Cradock  hubiera  hecho  cual
quier  otro  Almirante.  ¿Cabe  mayor  dislate  que  las  órdenes

contradictorias  en  que  se  le  inducía  a  cazar  a  los  alemanes
y  a  no  empeñar  batalla  sin  el  apoyo  del  Cdnopus? Porque,
fíjense  mis  lectores,  Cradock  en  funciones  de  caza  no  podía
acompañarse  del  Canopus, y  si  al  Canopus se  atenía,  si  al

,amparo  de  sus  cañones  se  socaireaba,  no  era  fácil  que  ca
zase  más  que  gaviotas.

¡ ¡Todo ello  sin  contar  con  que  el  apoyo  de  esos  cañones.
era  tan  problemático!...

Winston  Churchill  hace  sobrehumanos  esfuerzos  para
‘eludir  toda  responsabilidad,  y  en  sus  ansias  se  olvida  de
‘su. tesis  primera;  así,  después  de  establécer  que  la  presen
cia  del  Canopus salvaba  al  Almirante  Cradock,  añade  con
un  fondo  de  escama  que  no  consigue  disfrazar:

«Es  verdad  que  el  Gano pus  no  andaba  sino  15,5  millas
‘(ya  dije  que  según  Cradock  andaba  menos)  y  que  mien
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tras  se  mantuvieran  con  él  nuestros  cruceros  no.  había.
esperanza  de  cazar  a  los  alemanes,  pero  el  Cano’pus podía
evitar  que  los  alemanes  cazaran  y  destruyeran  a  los  nues
tros,  y  además  aquello  no  sería  el  fin,  sino  el  principio,  de.
la  historia.

cuando  los  alemanes  llegaran  a  la  costa  de  América..
del  Sur,  después  de  largo  viaje  a  través  del  Pacífico,  ten’
drían  que  carbonear  y  avituallarse,  buscando  sitio.  en.
ue  se  les  unieran  sus  carboneros  y  convoyes;  el  instan

te  en  que  se  les  situara  gracias  a  nuestros  exploradores  o
a  noticias  de  tierra  daba  fin  al  enigma  de  su  paradero,  y
con  una  simple  orden  podíamos  concentrar  sobre  ellos  mul

titud  de  fuerzas.  El  acorazado  nipón  Hizen  y  el  crucero
IdusnO  con  el  explorador  inglés  Newcastle navegaban  des-

de  el  Pacífico  del  Norte  hacia  la  América  del. Sur,  y  si  no
podían  vencer  al  Sclarnhorst y  al  Gneisenau, eran  dema
siado  fuertes  para  que. éstos  les  atacasen.  En  la  costa  orien
tal  de  Sur-América  estaba  la  Escuadra  del  Contraknirant&
Stoddart  con  el  moderno  y  potente  cruceio  protegido  De-
fence,  con  otros  dos  del  tipo  Gou.rtty (el . Cararvon  . y  el’
Cornwall  (cañones  de  7,5  pulgadas),  con  el  explorador
Bristol  y  los  cruceros  auxiliares  (mercantes  armados)  Mo,
cedonia  y  Oraina.  Todos  estos  buques  podían  moverse  al

primer  aviso  y  caer  sobre  la  Escuadra  de  Von  Spee  en
cuanto  supiéramos  dónde  estaba,  y  en  el  ínterin  el  Mmi
rante  Cradock,  dentro  siempre  del  protector  alcance  del
Cano pus,  podía  cruzar  con  seguridad  sobre  Chile  (míster
Churchill  olvida  .que  antes  dijo  que  no),  observar  a  los  ale
manes  y  vIver.  grupas  hacia  su  acorazado  si  le . atacaban...

El  Good Hope  y  el  Mon’iaonth navegando  en  conserva.

eran  poco  inferiores  en  andar  al  Scharnhorst  ,r  al  Gneise
na%,  que  llevaban  en  la  ruar  mucho  tiempo,  y  el  Almirante

Cradock  podía,  por  consiguiente,  vigilar  a  los  alemanes,.

molestarles,  provocarles  y  atraerles  hacia  el  Canopu.s; ade
más,  poseía  . el  explorador  Giasgow, cuya  velocidad  supera
ba  a  las  de . todos  los  buques  enemigos.»

Sí,  todo  eso  podía  hacerse  a  condición  de  que  el  Mmi--
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rante  Von  Spee  fuera  idiota  y  se  dejara  conducir  mansa
u ente  a  la  ratonera;  pero  nótese  que  Winston  Churchill

comienza  su dscargo,  diciendo  que  con  el  envío  del  Ca-•
nopus  salvaba  al  Almirante  Cradock,  y  lo  concluye  con
centrando  sobre  Von  Spee,,  amén  de  la  Escuadra  origi
nal  con su  buen  Canüpus, el  Hizen,  e  Idaurno, el  Newcastle.
el  Defence,  el  Carnarvon, el  Cornwall, el  Bristol,  el  Mace
donia  y  el. Oracna. Júzguese  en  consecuencia  de  la  confian
za  real  que  para  salvar  la  situación  le  merecía  el  mano
seado  Canopus!...

Y  ahora  quiero  llamar  la  atención  de  mis  lectores  sobre
un  párrafo  de  Mr.  Churchill  y  llevar  a  sus  ánimos  el  con
vencimiento  de  que  en  él  se  encierra  Ja  suprema  razón  de-
la  muerte  del  valeroso  Cradock.

«No  sentíamos,  por  consiguiente—dice  Churchill  como
resumen  de  lo  que  anteriormente  puntualiza—,  inquietud
alguna  por  la  seguridad  de  la  Escuadra  del  Almirante  Cra
dok.  Más crítica  hubiera  podido  ser  la  situación  si  cruzan

do  sobre  la  costa  oceidental  de  América  deI  Sur  con  sus
fuerzas  concentradas  yerra  Cradock  su  golpe  sobre  los  ale

manes  y  éstos,  pasando  al  Sudoeste  de  él,  ganan  cf  Estre-
cho  de  Magallanes  o el  Cabo  de  Hornos,  se  repostan  en  al- -

guna  base  secreta  y  caen  sobre  la  gran  vía  comercial  de
Río.  Hubieran  encontrado  allí  al  Almirante  Stoddart;  cuya

Escuadra,  aunque  algo  más  rápida  y  fuerte  que  la  alema
na,  no  lo  era  muy  superior  ni  en  el  uno  ni  en  el  otro  con-
cepto.  Por  eso  propuse  en  mi  minuta  deI  12  suspender  el
movimiento  de  Cradock  hacia  el  Oeste,  y  ¡be  hubiera  com
phLcido  verle  cerca  de  lós  Estrechos,  para  cerrar  el  paso  al
Scharnhorst  y  al  Gneisenau,  o  maniobrar  para  unir  sus

fuerzas  con  las  del  Alfliirante  Stoddart»
Todo  ello  será  cierto;  pero  ¿cómo  puede  conciliárse  con

lo  de  las  «operaciones  combinadas»  o con. ló da  la  caza  y  re
pliegue  sobre  el  Canopus?

Lo  indiscutible  es  que  el  Almirante  Cradock  pensó  cm
la  posibilidad  y  aun  en  la  inmirencia  del  mismo  peligro,.
que  juzgó  grande,  y  ganoso  de  evitarló  a  toda  costa,  dcci--
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dió  salir  al  encuentfo  de  Von  Spee  y  librar  batalla,  pues,

educado  en  la  escuela  de  Nelson,  sabía  que  las  situaciones
tirantes  no  se  solucionan  esquivándias,  sino  afrontándolas

con  decisión,  cara  al  peligro.

•           Prescindió del  Canopus, que  er  un  rémora,  y  no  pen
:só  jamás  en  ganar  1  combate,  •porque  ello  era’imposible;
pero  calculó  que,  aunque  triunfante,  el  enemigo  saldría  d
la  acción  lo suficieitemente  quebrantado  para  no  lograr  de
buenas  a  primeras  su  ‘objetivos,  y  no  vaciló  en  acometerle,
ni  vaciló  tampoco  en  ofrendar  su  vida,  sacrificándola  en

aras  de  su  empresa.

Solicitó  au*,ilios,  sin  eribargo,  porque  el  triunfo  reali
‘zaba  sus  fines  mejor  que  la  derrota,  y  en  la  mar,  desde  el

Good  Hope  (su  insignia),  el  26  de  Octubre,  a  las  siete  de
 tarde,  télegrafiaba  al  Almirantazgo:

«Recibido  telegrama  7  Octubre.  Resprcto  órdenes  bus
car  enemigó,  en  nuestro  gran  deseo  de  un  pronto  éxito
juzgo  que  la  poca  vélocidad  del  Canopus  imposibilita  bus

•car  y  destró,ir  Escuadra  enemiga.

He  ordenado, por  ‘tanto,, «De,fence» que  se  me  reúna,
después  de  pedir  iñstrucciones  en  Montevideo.  (No es  Cra
dock,  soy yo  qu.ien súbraya.)  Emplearé  Cano pus  en  necesa
‘ria  lábor  ;convoyar  transportes.»

Creo  que  la  situación  es  clara  y  definida:  el  Almirante
Cradock,  pronto  .a aplastar  al  enemigo,  como  se  le  ordena
ba,  e,?igía  la  presencia  del  De! ence,  que  juzgaba  indispen
sable.

¿Qué  fué  lo  que  hizo  el  Almirantazgo?
El  29  de  Octdbre,  es  decir,  tres  días  después,  tres  días

‘totalmente  perdidos,  llegaba  a  Londres  la  protesta  del  Al
:mirante  Stoddart.

•      «He  recibido  orden  del  Almirante  Cradock  de  enviar

aJ  De! ence  carbonear  Montevido,  adquirir  cartas  y  espe
:rar  tdteriores  órdenes.  Propongo  se  me  den  dos  cruceros
•rápidos  en  reemplazo  del  Def ence  por  no  considerar  sufi
(cientes  las  fuerzas.  ‘de  que  dispongo.»
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Pero  un  día  antes,  es  decir,  el  28,  ya  había  provisto  el
Almirantazgo,  telegrafiando  al  Almirante  Cradock:

«De! ence debe  permanecer  en  la  costa  oriental  a  las
órdenes  de  Stoddart.  Ello  dejará  fuerza  suficiente  en  cada.
lado  por  si  aparecen  los  cruceros  alemanes.  Acorazado  ja
ponésHizen  se  espera  en  breve  costa  Norte  América;  se
unirá  al  japonés  Idwmo  y  al  Newcastle,  y  juntos  saldrán

para  el  Sur  hacia  Galápagos.»
Este  telegrama  no  lo  recibió,  nunca  el  Almirante  Cra

dock;  para  él era  bastante  que  le  negaran  el  Defence  cuan
do  eL 8  de  Octubre  preguntó  poi  él  al  Almirantazgo;  y  no
verlo  llegar,  pese  a  sus  órdenes,  le  hablaba  sin  error  posi
ble  de otra  negativa.

Dolido  de  que  el  Almirantazgo  apreciara  el  valor  de  su
Escuadra  de  distinto  modo,  combatido  por  órdenes  contra
rias  («concentre  usted»,  «persiga  usted»,  «repliéguese  us
ted»),  lastimado  por  el  alto  concepto  que  a  pesar  de  todo
tenía  el  Primer  Lord  del  inútil  Canopus, creyendo  en  tela
dé  juicio  su  decoro  profesional  y  su  valór  guerrero,  con
vencido  de  que  sus  buques  eran  un  fuerte  obstáculo  contra
los  fines  alemanes,  en  busca  se  fué  de  Von  Spee.  No  pensó
en  derrotarle,  repito;  pero  sí  creyó  malherir  a  la  fiera  de
tal  modo  que  después  de  la  acción,  mientras  otros  la  aco
rralaban,  sólo podría  defenderse  con  zarpazos  inofensivos...

(Concluirá.)



¡i1anera de aplicar el  método de Jbhnson

sin  necesidad de tablas especiales

POR  JOAQUÍN  BOSCH  Y  AVILÉS  (1)

L os que  acostumbran  a  usar  el  método  de  meridiana  y
horario,  para  hallar  su  situación  en  la  mar  cuando  se
ven  precisados  a  usar  el  método  de  Johnson  se  en

cuentran  con  dos  dificultades:
Primera.  No  recordar  las  reglas  prácticas  que  indican

el  sentido  en  el  cual  hay  que  aplicar  las  correcciones.
Segunda.  Falta  de  dominio  del  uso  de  las  tablas.
Con  respecto  a  la  primera  dificultad  nos  permitimos

opinar:
Que  las  reglas  prácticas  sólo son  útiles  para  quien  em

plee:  el  método  con  gran  frecuencia,  en  cuyo  caso  el  hábito
del,  empleo  de  las  reglas  casi  imposibilita  el  equivocarlas;
pero  en  el  caso  que  estamos  suponiendo,  que  es  el  de  tener

que  aplicar  el  método  quien  sólo por  rareza  lo  apliq.ue,  me

(IL)  La  REVISTA se  complace  en  publicar  el  trabajo  de  un
antiguo  compafíero..  El autor  del  artículo  se  retiró  de  la  Marina
hace  muchos  años,  dedicándose  en  la  actualidad  a la  enseñanza
de  ñáutiea  en  la  Isla  de  Cuba.
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parece  poco  prudente  el  aplicar  las  reglas  fiándose  de  lo
que  la  memoria  conserve  de  ellas.

Hay  en  este  caso  que  coger  el  libro  y  leer  detenidamen
te  la  reghula  para  luego  poderla  aplicar,  lo que  resulta  siem
pre  molesto  y  puede  evitarse.

Sólo  trazando  dos  líneas  podemos  obtener  el  modo  de
actuar  en  cada  caso  concreto.

Pero  antes  de  entrar  en  detalles  tratemos  de  recordar
someramente  el  método  de  Johnson,  lo  cual  nos  permitirá

establecer  las  notaciones  de  que  vamos  a  valernos  a  conti
nuación.

El  método  de  Johnson  nos  da  la  situación  por  medio  de

dos  observaciones,  nimbo  y  distaiuicia navegada  en  el  inter
valo.

Si,  con  la  latitud  de  estima  1e  trabajamos  el  primer  ho- -

rano,  nos  dará  la  longitud  L,  en  que  el  paralelo  de  esti
ma  l  (fig.  l.a)  encuentra  a  la  recta  de  altura  O M,  la  cual
podríamos  trazar  por  el  punto  déterminante  O  (cuyas  coor

1

pz

‘e
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denadas  son:  latitud  =  1e  y  iongitud  L1)  en  direccióm

O  M normal  a  la  del  azimut  Z  del  astro  observado.
Con  el  rumbo  navegado  R  y  la  distancia  recorrida  D

entre  esta  observación  y  la  siguiente  se  pueden  hallar  las;
coordenadas  del  punto  O’,  a  cuya  latitud  llamaremos.  1’
y  a  cuya  longitud  llamaremos  L’1.

En  este  monento  se  hace  la  segunda.  observaciÓri,  cuyo
horario.  trabajado  con  la  latitud  nos  da  la  longitud  L2,.
coordenadas  ambas  del  punto  determinante  Of’..

Si  por  dicho  punto  trazamos  la  recta  d  altura  O” M’
normal  a  la  dirección  del  azimut  Z’,  correspondiente  a  la  se—
gunda  observación,  y  por  el  punto  O’  trazamos  la  recta.
O  M’  paralela  a  O M,  el  punto  de  cruce  M’  será  el  de  si
tuación.

M’  T  será  la  corrección  (positiva  en  este  caso)  que  ha—
brá  que  aplicar  a  la  latitud  i’  (tanto  si  .ésta  es  positiva  o
Norte  como  si  es  negativa  o  Sur)  para  hallar  la  latitud.
exacta  1.

O”  T  es  el  apartarnento  correspondiente  a. la  latitud  1
entre  el  meridiano  L2 y  el  de  situación  verdadra  L.

La  diferencia  de  longitud  correspondiente  a  dicho  apar
tamiento  habrá  que  aplicarla  (en  este  caso)  con signo más  a.
la  longitud  L2 para  obtener  Ja  longitud  verdadera  L,  tanto

si  L2  es  Leste  o  positiva  como  si  es  Oeste  o  negativa.
Como  vemos,  la  manera  de  proceder  para  averiauar  el

sentido  en  que  deben  aplicarse  las  correcciones  de  longitud.
y  latitud  será  la  siguiente:.

Sobre  una  recta  trazada  a  mano  y  sensiblemente  hori
zonta].  se  situarán  dos  puntos  A  y  E-  (fig.  2.a)..

El  puntQ  A  representará  a  aquel  de  los puntos  O’  u
de  la  figura  1.e que  quede  más  al  Leste,.  y  el  B  representa—
rá  al  otro  punto.

Si  por  A  y  B  trazamos  groseramente  las  iectas  A M  y
B  M  perpendiculares  a  las  direcciones  de  los  azimutes  res-
pectivos,  el  punto  de  cruce  M  nos  indicará  claramente  el.

sentido  en  que  debe  aplicarse  las  correcciones.
En  este  caso  la  corrección  de  latitud  será  positiva  y  la.
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de  bngitud  será  positiva  si  se  aplica  a  la  longitud  del  pun
to  B  y  negativa  si  se  aplica  a  la  del  punto  A.

El  valor  de  la  corrección  a  aplicar  a  la  longitud  de  B se
obtendrá  convirtiendo  el  apartamiento  B T  en  diferencia  en
longitud  y  para  aplicarla  a  la  longitud  de  A  habrá  que  con

vertir  el  apartamiento  A T  n  di:ferencia  en  longitud.
Para  hallar  las  correcciones  sin  valernos  de  más  tablas

que  las  de  estima  y  las  de  hallar  la  situación  por  dos  mar
caciones,  rumbo  y  distancia  navegada  en  el  intervalo,  tabla
ésta  que  consta  de  una  sola  hoja  y  figura  en  los  tratados

x

de  náutica  y  en  la  colección  de  tablas  náuticas  de  Ríbra,.
procedemos  del  modo  siguiente:

•       Si examinarnos  la  figura  1.a, veremos  que   1 =  M’  T
será  la  distancia  mínima  a  que  pasará  del  punto  M’  un  bar-

•    co  que  corra  el  paralelo  O” O’,  habiendo  marcado  el  pun
to  M’  según  las  lecturas  de  Doral  M’  O”  O’  =  y
M’  O’ T  =  Z,  siendo  la  distancia  O” O’  navegada  entre  las

dós  marcaciones  el  apartamiento  que  a  la  latitud  1e  co
rresponde  a  la  diferencia  entre  las  longitudes  L2 y  L’1,  que

•   • nos  son  conocidas.
Operaremos,  pues,  del  modo  siguiente:

Trabájese  la  primera  altura  con  la  latitud  de  estima
:y  obtendremos  la  longitud  L1.

:1

1
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Con  el  rumbo  y  distancia  navegadas  entre  este  momento
y  el  de  la  segunda  observación  hállense  las  diferencias  en
latitud  y  longitud  contraídas.

Aplíquense  estas  diferencias,  a  las  coordenadas  lati
tud  =  1  y  longitúd  =  L1  del  punto  hallado  y  tendremos

las  coordenadas  latitud  =  y  longitud  =  L’1.
Con  la  latitud  ‘   trabájese  la  segunda  altura  y  ob

tendremos  la  longitud  L2.
Con  estos  datos  y  los azimutes  obtenidos,  bien  por  mar

caciones  al  astro  o  en  su  defecto  por  cualquier  tabla  de  azi

mutes,  hágase  el  trazado  que  hemos  irdicado  para  saber  el
sentido  en  que  hay  que  aplicar  las  correcciones.

Supongamos  que  el  sentido  sea  el  indicado  en  la  figu
ra  3a

Entrando  en  las  tablas  de  hallar  la  situación  por  dos
marcaciones,  con  Z  y  Z’  como  diferencias  entie  el  rumbo  y
la  primera  y  segunda  marcación,  obtendremos  el  vlor  de  f,
el  cual  multiplicado  por  ci  valor  del  apartamiento  O” O’  que
nos  dan  las  tablas  de  estima,  como  correspondiente  a  la  di
ferencia  entre  las  longitudes  L2 y  L’1,  nos  dará  el  produc

ji

Ogura  3.

ToMo  CXX 3
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to  O” O’ >< f   1 =  corrección  a  aplicar  a  la  latitud  l’e
para  obtener  1.

Entrando  en  las  tablas  de  estima  on  como  diferen

cia  en  latitud  y  con  90—  Z  como  rumbo,  hallaremos  el
apartamiento  O” T,  que  convertido  en  diferencia  en  longi
tud  dará  la  corrección  a  aplicar  a  L2 para  obtener  L.

Si  en  vez  de  entrar  con  (90—  Z’)  como  rumbo  hubié
ramos  entrado  con  (90—  Z)  y  con   1 como  diferencia  en
latitud,  hubiéramos  hallado  el  apartamiento  O’ T,  que  co
vertido  en  diferencia  en  longitud  nos  daría  la  corrección  a
aplicar  a  la  longitud  L’1  para  obtener  L.

En  el  caso  de  la  figura  2.  los  argumentos  de  entrada
para  hallar  el  factor  f. serán  los  ángulos  M BA  y  M A K  o
bien  los  ángulos  MAB  y  MBS.



Reorganización evolutiva el  personal cJe

maquinas  de la Firmada

POR  EL  MAQUNI$TA  OFCAL  DE  LA  CLASE

JUAN  B.  MÉNOEZ

hace  de  todo  punto  imprescindible  la  reorganización.
definitiva  del  Cuerpo  de  Maquinistas,  dándole  una.
nueva  reglamentación  que  mejore  su  actual  situa

ción  económica,  garantizándojes  un  progreso  menos  lento
en  Ja carrera,  para  evitar  que  muchos  oficiales maquinistas..
se  retiren  con  la  categoría  de  capitán  después  de  llevar

más  de  treinta  y. cinco  años  de  servicios  efectivos,  quedan-.
do  con  menos  haber  de  retiro  y  vida  militar  que  si  conti-.

nuasen  de  subalternos.  Esta  reglamentación  debe  ser  equi
valente  en  todo  a  la  de  los  demás  Cuerpos  patentados  y
más  en  conso-1ancia  con  sus  similares  de  las  Marinas  ex-.
tranjeras,  con  los cuales  tienen  que  relacionarse  sus  miem
bros  obligadarnente,  aun  no  saliendo  de  España.

Una  de  las  consecuencias  de  estas  relaciones  interna
cionales  que  más pone  de  relieve  al  Cuerpo  es  la  inferior
categoría  que  ostentan  los  jefes  de  máquinas  de  nuestros
buques.  Estos  lIeva,  cuand  más,  como  jefe  uno  de  la  ca
tegoría  de  capitán;  los  imilares  extranjeros  lo  llevan  de.
teniente  coronel  o  por  los menos  de  comandante.

Ya  en  todas  las  naciones  marítimas  más  importantes.

del  mundo,  y  en  muchas  con  menor  material  naval  que  la
nuestra,  está  resuelto  éste  que  pudiéramos  llamar  problema.
eterno  para  la  Marina  y  para  el  siempre  esperanzado  per-
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sonal  de  mácjuinas.  Hay  exceso  de  maquinistas  en  los  bu

ques  y  faltan  operarios  de  máquinas;  claro  que  no  puede
procederse  a  una  reorganización  radical  en  un  Cuerpo  cu

yos  individuos  tienen  derechos  adquiridos  (por  esto  la  ti
tulamos  evolutiva),  derechos  que  les  alientan  a  desempe
ñar  su  cometido  con  entusiasmo,  y  aún  más  que  estos  de
rechos  ,aumenta  su  entusiasmo  la  ilusión  de  poder  adqui
rirlos  mayores,  no  tanto  para  el  individuo  como  para  la
corporación,  pues  al  fin  ésta  e  la  qi’e  perdura  y  dignifica

al  individuo.
El  personal  de  máquinas  deben  de  integrarlo  las  tres

corporaciones  siguientes:
Cuerpo  de  engrasadores  y  fogoneros.
Idem  de  conductores  de  máquinas.

Idem  de  máquinistas.
Debe  crearse  el  Cuerpo  de  fogoneros  especializados  en

•dos  ramas,  fogoneros  y  engrasadores,  y  compuesto  en  am
bas  de  preferentes,  cabos  y  maestres;  los marineros  fogo

neros  deben  proceder  de  la  matrícula  de  marinería  exclusi
vamente  y  únicamente  se  admitirán  particulares  engancha
•dos  cuando  no  haya  voluntarios  de  márinería.  Ya  en  esta
REVISTA  se  trató  en  otra  ocasión  de  lo necesario  que  es  crear
una  escuela  de  fogoneros  y  engrasadores  para  formar  un
cuadro  o  núcleo  de  maestres,  cabos  y  preferentes  que  sir
van  de  base  a  los de  otras  procedencias.

Se  hace  necesario  extinguir  los distintos  empleos  de  ma
quinistas  subalternos,  sustituyéndolos  por  los  del  Cuerpo
de  conductores  de  máquinas,  cjue serán  los  siguientes:

Emp’eos                   Equiparaciones

Conductor  niayor  de  niquinasontranaestre  mayor.
Primer  Conductor  de  idemPrimer  Contramaestre.
Segundo  ídem ídSegundo  Idem.
Operario  conductor  de  idemMaestranza.

Para  constituir  este  Cuerpo  deben  seleccionarse  los  ac
tuales  operarios  de  máquinas  permanentes,  ingresando  en
la  Escuela  de  maquinistas  para  militarizarlos  y  darles  la
imprescindible  instrucción  teórica,  que  podría  verificarse
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haciendo  un  curso  de  seis  o  nueve  meses,  al  final  del  cual
serían  nombrados  segundos  conductores  y  ascenderían  por
antigüedad  rigurosa,  sin  notas  desfavorables,  hasta  conduc
tores  mayores;  sustituirían  a  los  actuales  terceros  maqui
nistas,  que  deben  ser  ascendidos  a  segundos,  y  a  los  demás
empleos  de  maquinistas  a  medida  que  vayan  extinguién
dose.

Al  fundir  los  terceros  y  segundos  maquinistas  en  un
solo  empleo,  como  están  hoy  día  todos  lós  principales  Cuer
pos  subalternos,  se  produciría  una  disminución  de  maqui
nistas  en  los  barcos,  que  se  iría  cubriendo  por  mitad  con
operarios  conductores  y  maestres  de  fogoneros  y  engrasa•
dores.

Se  continuarán  admitiendo  operarios  de  máquinas  even
tuales,  con la  nueva  denominación  de  operarios  conductores
de  máquinas  eventuales,  pero  previo  un  examen  más  rigu
roso  y  extenso  que  el  actual,  los  que  después  de  dos  años
de  embarco  y  ciento  veinte  días  de  ñavegación  a  vapor  in
gresarían  en  la  Escuela  ya  citada,  en  número  necesario  pa
ra  cubrir  las  vacantes  que  hubiese  dé  segundos  conducto
res,  y  cursar  los estudios  de  conductores;  debiendo  ser  des
pedidos  del  servicio  los  que  durante  los  dos  años  de  em
barco  no  reúnan  condiciones  para  la  mar  y  servicios  de
máquinas.

Los  operarios  conductores-  que  no  tuviesen  entrada  co
rno  conductores  continuarían  de  operarios  conductores  con
los  mismos  derechos  que  tienen  hoy  día  los  operarios  per
manentes  de  máquinas.

Como  los  maestres  de  fogoneros  serán  jefes  de  los  fren
tes  de  calderas,  podría  concedérseles  el  ingreso  en  el  Cuer

po  de  conductores,  ques  debido  a  la  gran  práctica  adquiri
da  en  el  éoñstante  servicio  de  calderas  harían  unos  exce
lentes  jefes  de  secciones  de  calderas,  que  es  el  lugar  que
correspnderá  a  los  seguñdos  conductores  y  hoy  día  desem

peñan  los  segundos  maquinistas.
El  número  de  estos  segundos  conductores  procedentes  de

fogoneros  no  debe  pasar  en  los  buques  de  la  cuarte  parte
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del  número  total  de  segundos  coñductores.  Con esta  organi
zación  quedará  cubierto  el  servicio  de  cada  sección  de  calde
ras  con  dos frentes  por  un  segundo  conductor,  jefe  de  sec
.ción,  y  un  maestre  en  cada  frente,  personal  suniamente
práctico  para  este  penoso  servicio.

El  Cuerpo  de  maquinistas  debe  componerse  absoluta
mente  de  los  mismos  empleos  que  los  Cuerpos  de  Ingenie
ros,  Artillería,  Administrativo,  etc.,  y  a  este  fin  deben  in
gresar  en  la  Academia  en  su  día  los  ahimnos  en  las  mis
mas  condiciones  d  edad,  programas  de  oposición  ,r  dura
ción  de  carrera  que  los de  estos  Cuerpos.  Lo  alumnos  para
oficiales  maquinistas,  mientras  existan  los  actuales  maqui
nistas  subalternos,  procederán  exclusivan-iente  de  éstos,  a

•    cuyo  fin  debe  hacerse  un  concurso  entre  todos  los primeros
y  segundos  de  la  antigua  organización  para  cubrir  la  plan-
tilia  de  oficiales,  y  si  éstos  no  fuesen  suficientes,  admitir  a

•   los  segundos  procedentes  de  la  Academia  con  cuatro  años

de  embarco  entre  los, empleos  de  segundos  y  terceros,  as
cendiéndolos  a  oficiales  una  vez  terminados  Is  estudios  con
aprovechamiento.

•     No  cabe  duda  alguna  que  de  eSte  último  personal  re
sultarían  muy  buenos  oficiales de  máquinas  y. buenos  jefes
de  las  mismas,  cuando  lleven  cuatro  años  de  oficiales  subal
ternos  embarcados.

También  debe  declararse  Cuerpo  militar  al  de  maquinis
tas  y  al  de  conductores,  que  hoy  lo es  de  hecho  el  primero,
y  darle  denominaciones  militares  a  sus  distintos  empleos

•      de jefes  y  oficiales.      -

Con  estos  ligeros  apuntes,  producto  de  una  gran  expe
rienci,  adquirida  e  muchos  años  de  navegación,  cree  el
que  useribe  cumplir  uñ  deber  de  patriotismo  con  la  Ma
rina  y  con  la  Nación  si  ésta  ha  de  ver  fructificar  los sacri
ficios  que  se  impone  para  el  logro  de  sus  ideales.  •



Higiene del agua  a  bordo de los  buques

de  la Marina inglesá

(Traducido  extractadá de libros  revIStas profesionales.)

PH  EL  COMANDANTE  MEDICO

EMILIO  GUTIÉRREZ  PALLDROÓ

(Continuación)  (1.

E!  Almirantazgo  dispone  respecto  al  uso  de  los  carbo

neros  o  de  otros  barcos,  como  lOS drifter.s, qüe  llevan  agua
de  unos  a  otros  puertos,  barreminas,  etc.,  lo  qué  sigue:

Antes  de  utilizar  ningún  compartimiento  para  el  trans

porte  del  agua  se  rascarán  sus  planchas  concienzudamente
y  se  les  darán  dos  manos  de  cemento  y  una  dé  lechada  de

eal.  Los  tanques  terminales  que  se  destinan  para  el  aca
r:reo  del  agua  serán  inspeccionados  pór  el  médico  una  vz

al  mes  y  cada  seis  se  procederá  a  la  misma  operción  o  ms
frecuentemente  si  aquella  autoridad  lo  jüase  necesario.

Al  llenar  estos  tanques  se  debe  tener,  el  mayor  número
de  précauciones  para  impedir  que  al  entrar  eJ água  én  ellos

penetren  suciedades  y  polvo,  porque  aqui  el  relleno  se  efec
tija  por  las  bocas  de  registro,  cuya  situacion  no  es  siempre
Sin  más  a  propósito  para  que  dicha  operacióñ  se  verifique

(1)  Ver  el número  deFebrer.
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con  las  mayores  garantías  de  limpieza.  Como  estas  embar
caiones  llevan  también  agua  para  las  calderas  en  su  do
ble  fondo,  se  hará  pasar,  caso  de  que  el  agua  para  este  ob

jeto  sea  de  las  buenas  condiciones  que  apuntábamos,  y
que  en  ciertos  puertos  pueden  presentarse,  por  los  aljibes.
de  los  extremos  del  buque  o  tanqúes  piques  con  el  fin  de
que  los  limpien  de  sedimentos  lo’ más  completamente  posi
ble.  En  el  caso  de  que  el  agua  para  las  calderas  no  reúna.
las  condiciones  apetecidas  se  la  hará  pasar  entonces  direc
tamente  al  doble  fondo,  limpiando  aquéllos  con  el  agua  de
bebida,  que  a  su  vez  irá  después  al  mismo.

Los  tubos  de  succión  en  los tanques  piques  estarán  inde
pendientes  de  las  bocas  de  registro  con  ef  fin  de  no  abrir

éstas  para  hacer  pasar  a  su  interior  las  de  las  mangueras..
También  es  importante  el  que  la  extracción  se  verifique  con
bombas  especiales  y  no  con las  mismas  de  a  bordo,  y  aun  el
ideal  sería  el  que  en  vez  de  a  mano  fuesen  movidas  por  va
por,  con  lo  que  se  ahorraría  tiempo  y  se  evitarían  descui
dos  naturales  y  frecuentes  por  parte  de  la  marinería.

Las  manqueras  utilizadas  para  el  agua  de  bebida  se  ten
drán  separadas  de  las  otras  y,  como  ya  dijimos,  se  tendrán

cerradas  con  los tapabocas  cuando  hayan  cesado  de  ljsarse,
y  sus  armaduras  o  sus  proximidades  se  pintarán  de  un  co
lor  que  podrú  ser,  por  ejemplo,  de  azul,  como lo  hace  para.
evitar  confusiones  la  Marina  inglesa.

Tan  ques  de  depóaito  del  agua.—Ei  agua  dstinada  pa

ra  la  bebida,  bien  sea  de  tierra  o destilada  a  bordo,  se  alma-
cena  en  éste  en  compartimientos  especiales,  denominados
tanqties  o  aljibes  de  agua,  dulce.  En  los barcos  grandes  de
la  Marina  inglesa  van  debajo  de  la  cubierta  protectriz  y
están  situados  delante  y  detrás  de  las  cámaras  de  calderas
y  máquinas.  Su  número  varía  y  depende  del  tonelaje  deIs

buque,  pues  mientras  los  pequeños,  como  los  destroyers,,
no  ‘llevan  más  que  uno  los grandes  suelen  tener  varios.  Én.
la  construcción  de  los  buques  de  la  misma  Marina  la  canti-’
dad  total  de  la  capacidad  destinada  para  el  agua  es  la  sufi-

ciente  para  proporcionar  unos  30  galones  por. cabeza  diaria—
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mente;  de  suerte  que  si  el  barco  tiee  unas  mil  plazas  de
doi;acón  llevará  tanques  capaces  de  contener  unos  30.000

gaones,  o  sea  unas  130 toneladas  de  agua.
Oxideción  de  los  tanques.—4Jna  de  las  causas  más  f re

cuentes  de  los  trastornos  que  se  advierten  en  la  salud  de
las  dotaciones  es  la  presencia  del  óxido  de  hierro  en  el  agua
dulce,  y  para  prevenirlo  se  han  adoptado  diversos  medio..

En  todas  las  superficies  de  hierro  o  de  acero  éxpuestas

a  la  acción  del  aire  y  humedad  tiene  lugar  el  proceso  de
oxidación,  que  termina  por  formar  una  incrustación  en  la
parte  afectada  de  óxido  de  hierro.  El. calor  activa  el  proce
so,  al  que  una  vez  comenzado  le. sigue  el  corrosivo  por  efec

to  de  la  acción  galvánica  entre  el  óxido  y  el  hierro,  del  cual
se  formó,  y  nuevas  desintegraciones  de  éste.  Químicamen

te  se  conoce  por  la  formación  de  hidratos  de  hierro  u  óxido
del  mismo  (ferroso)  Fe2  (OH)3  y  Fe  (OH)2,  que  son  de  un
volumen  aproximadamente  seis  veces  super.or  al  metal  de
que  se  derivan;  de  suerte  que  cuando  ocurre  en  tubos  nofl’
protgidos  por  la  pintura  pueden  obturarios  por  completo..
Todas  las  aguas,  tanto  duras  como  blandas,  pueden  ocasio
narlo;  pero  su  acción  es  mayor  en  las  segundas.  sobre  todo
si  son  ligeramente  ácidas.

El  óxido  en  las  aguas  destinadas  para  la  bebida  es  un.
elemento  que  las  hace  poco  apetitosas  y  su  presencia  en
lOS  tanques  les  da  una  apariencia  sucia,  que  enmascara  sus
cond.iciones  de  limpieza,  y  más  cuando,  como  frecuentemen
te  ocurre,  lo  llevan  en  suspensión,  porque  entdnces  resul-  /
tn  repugnantes  a  la  vista  y  su  gusto  muy  desagradable.
Las  pequeñas  cantidades  de  óxido  dan  al  agua  un  aspecto
turbio;  pero  en  mayores  la  tiñen  de  un  color  amarillo  mo
renuzco  y  dejan  al  reposarse  un  depósito  rojizo,  que  es  ca
racterístico.  El  hierro  en  solución  en  el  agua  siempre  ocu- -

rre  en  forma  de  carbonato  de  hierro  Fe  Co3 y  se  encuen
tra  naturalmente  con  más  frecuencia  en  las  que  contienen.
ácido  carbónico  disuelto.  Por  esta  razón,  lo vemos  en  las  de
los  pozos  profundos  y  también  en, aquellas  que  pasaron  por
tuberías  de  hierro  conteniéndolo.  En  los  buques  es  .. regla
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común  él  encoñtralo  en  solución  cuando  los depósitos  ‘lo se
:ñaian,  y  es  muy  fácil  el  averiguarlo  en  los  casos  dudosos,
pues  bastará  déjarlas  repcsar  para  que  se  oxide  el  carbo

-nato  de  hiérro,  prediitándose  entonces  en  forma  de  hidra
to  del  mismo.

Corno  acabamos  de  decir,  ‘el  agua  que  lleve  dcho  com

puesto  no  es buena  -como bebida,  y  cuando  su  cantidad  es
grande  puede  llegar  a  ser  nociva  para  la  salud.  Los  obser
vadores  compétentes  aseguran  que  cuando  las  cifras  sean

•  tales  que  le  den  un  gusto  ferruginoso  pueden  causar  sín
tomas  dispépticos,  cefalalgias  y  constipación  a  los  que  ha

gan  uso de  ellas.  Durante  los últimos  años  ha  sido  muy  fre
•cueiite  el  óxido  en  las  aguas  de  los  barcos  pequeños,  sin
que  se  advirtiesen  síntomas  sospechosos  en  la  salud  de  sus
dotaciones;  y  se  1cueIta  el  caso  de  un  crucero  de  la  clase

-   Town,  cuya  túbería  no  se  había  limpiado  ni  renovado  en
•   cinco  ñds,  y  que’después  de  estar  unos  meses  en  tercera  si

tuación  se  nótó  que  su  agua.  tenía  un  gusto  marcadamente
nauseoso  y  de  hierro,  con  un  color  amárillo  oscuro,  particu
1aridade  que  -se ‘haéían  más  de  notar  cuando  el  barco  na

vegaba.  Exaidinados  ciñdadosamente  los  tanques  de  bebida
y  los  de  depósito  no  pudo  advertirsé  cuál  podía  ser  la  cau
sa,  aunque  se  sospeéhase  la  posibilidad  de  que  fuese  el  hie

•  rro.  Cortóse  entonces  uno  de  los tubos  de  la  cañería  y  se  vió

que  su  interior  estala  casi  cegado  por  el  óxido  en  grandes
cantidades,  y  es  digno  de  notar  el  que  agua  en  estas  condi
-ciones  se  hábía  estado  bebiendo  mucho  tiempo,  sin  que  se
•  alterase1  la• salud  de  a lordo.

Es  importante  él  recordar  que  hay  uñ  oiganismo,  el  cre
notrix,  que  crece ‘ábund’antemente  en  las  aguas  que  lleven
indicios  de’hierro  o en  ‘solución, y  su  presencia  es  bueno  te-

•  nerla  siempre  presente  en  todos  los casos  en  que  se  averi
güe  el  hierro  én1ias  aguas.  Se  le  ha  encontrado  en  las  ue
contenían  él  niismo  en  tan  pequeñas  proporciones  como  la
Ide  0,2  por  100.000.

El  crenotrix  pólyspora  es  un  vegetal  que  lleva  esporos  y

;filamento.s  y  neceáita  él  hierro  para  su  vida.  Se  le  observa
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en  tierra  en  las  tuberías  de  conducción  del  agua,  que  a  ve

ces  tienen  todo  su  interior  tapizado  con  sus  borlas  o  pena
chos  de  filamentos;  microscópicamente  se, ve  que  consisten
en  filamentos  divididos  en  células  por  tabiques  y  rodeados
por  una  vaina  gelatinosa,  que  engloha  depósitos  de  hierro,
que  absorbió  durante  su  crecimiento.  El  crenotrix  es  uno
de  esos  organismos  que  da  origen  al  mal  olor  del  agua;  pe
ro,  aparte  de  esta  circunstancia,  no  hay  pruebas  de  que  su
presencia  sea  perjudicial  para  la  salud.

El  hierro,  el  plomo  y  el  cinc  reducen  los  nitratos  a  ni
tritcs,  proceso  conocido,  y  al  que  hay  que  atribuir  la  causa

ordinaria  de  los  que  existen  en  el  agua  de  bebida.  En  las
muestras  en  que  se  acusa  su  presencia  lo  importante  es  el

averiguar  cuál  de  estos  metales  fué  el  origen  de  semejante
reducción,  que  es  el  hierro  generalmente,  pues  en  el  siste
ma  de  distribución  del  a’ua  en  los buques  debe  considerar-
se  para  los  efectos  prácticos  como  si  no  existiesen  el  plomo
y  el  cinc.  Es  digno  de  notarse  este  detalle,  porque  muchas
aguas  son  desechadas  como  malas  por  nó  tener  en  cuenta
que  [a presencia  de  nitritos  se  debe  a  esta  causa  y  no,  cual
se  ha  supuesto,  a  la  de  sustancias  orgánicas.

Otro  de  los inconvenientes  que  tienen  las  aguas  cargadas
‘de  hierro  es  que  manchan  las  ropas  por  depositarse  sus  par
tículas  entre  las  mallas  de  los  tejidos.

Manera  de prevenir  el óxido.—E1 mejor  método  de  tra=
tar  el  óxido  en  el  agua  de  a  bordo  es  el  evitar  su  fórma
ción,  lo cual  es  relativameñte  fácil  cuando  se  trata  de  los

tanques;  pero,  no  así  en  los tubos  de  distribución.
En  los  tanques  de  almacenamiento  se  evita  la  formación

del  óxido.  protegiendo  las  superficies  por  medio  de  sustan
cias  que  los proteja  del  aire  y  la  humedad.  Semejantes  pre
paraciones  deben  llenar  las  condiciones  siguientes:

1.a  Deben  ser  de  tal  naturaleza  o  composición  que  no

hagan  nociva  el agua.
2.a  Deben  presentar  una  vez  aplicdas  úna  superficie

lisa  y  dura.,
3a  Se  adherirán  firmeiriente  a  lOS  tanques  y  serán
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capaces  de  resistir  las  mayores  vibraciones  sin  que  se  res-
quebrajen  o  desprendan.

En  cualquiera  de  los  procedimientos  de  que,  vamos  a.
hacer  mención  lo esencial  es  que  ls  superficies  estén  lo más
limpias  posible  antes  de  revestirlas  de  las  diversas  compo
siciones  que  cabe  el  aplicarles.  Teniendo  en  cuenta  esta

‘precaución  las  capas  de  revestimiento  duran  mucho  tiem
po,  evitándose  con  ello  el  tener  que  entrar  en  los  tanques

para  limpiarlos,  con  lo  cual  se  aleja  un  motivo  inportante
de  contaminarles.

La  gálvanización  o  el  revestimiento  con el  cinc  es  un  ex
celente  método  y  se  usa  con  frecuencia  en  las  embarcacio
nes  pura  la  aguda  que  llevan  tanques  pequeños;  pero  no es
procedimiento  recomendable  en  los  barcos  grandes  por  la.
necesidad  de  aplicar  el  cinc  estando  fundido  sobre  las  su-
perficies  de  las  planchas  que  hay  ‘ue  sumergir  en  la  masa
líquida  de  acuél.  No  obstante,  es  el  mejor  medio  para  man
tener  las  superficies  libres  de  óxido  y  aun  cuando  estén
expuestas  a  todas  las  condiciones  de  mal  tiempo.  Sea  como
fuere,  es  necesario  el  que  se  tenga  presente’  la  posibilidad
de  la  absorción  del  cinc  por  el  agua,  sobre  todo  si  se  deja
mucho  espacio  en  su  contacto.  Las  aguas  que  más  particu-  -

larmente  obran  sobre  él  son  las  ligeramente  ácidas  y  las.
que  tengan  una  moderada  dureza.  El  cinc  existe  en  disolu
ción  en  forma  de  carbonato  de  cinc,  que  mantiene  e  ácido’
carbónico.  El  agua  que  contiene  este  metal,  aun  en  indicios,
da  una  opalescencia  antes  de  hTervirla y  después  deja  una.
ligera  película  blanca,  que  aparece  en  la  superficie  de  eva
poración.

El  cinc  no  es  un  veneno  que  se  acumula  en  el  organis-
mo,  y  su  presencia  en  pequeñas  cantidades  en  el  agua  no’
es  suficiente  para  rechazarla,  y  se  sabe  de  muchas  que  lo
contienen  y,  siii  embargo,  se  beben,  sin  que  la  salud  sufra
perjuicios,  opinando  muchas  autoridades  que  es  práctica
mente  imposible  el  que- por  su  medio  ocurran  envenena-
mintos  Recuérdese,  no  obstante,  que  una  de  las  sales  de
cinc  utilizadas  en  el  proceso ‘de la  galvanización  es  la  bien-•
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da  o  sulfuro  de  cinc,  que  siempre  suele  ir  asociado  con  la
:gaiena  o  sulfuro  de  plomo,  de  tal  suerte  que  es  posible  que
aquél  tenga  huellas  de  plomo  y  sea  la  causa  de  intoxic
ciones.

Gemento.—La  prevención  del  óxido  por  medio  del  ce
mento  es  un  medio muy  usado  y  se  emplea  generalmente

en  los  tanques  de  los  barcos  aljibes  y  en  los  piques  de  los
carboneros,  método  que  es  reglamentario  en  la  Marina  de
los  Estados  Unidos,  pero  que  es  raro  el  verlo  aplicado  en  la

inglesa,  en  donde,  como  luego  veremos,  se  utiliza  como  más
eficiente  la  rosbonita.

El  cemento  es  una  mezcla,  como  se  sabe,  de  arcilla  y
carbonato  de  cal,  que  se  obtiene  añadiendo  la  primera  a  la
caliza  en  adecuadas  proporciones  para  después  reducir  la
mezcla  obtenida  a  polvo  finísimo.  Desde  el  punto  de  vista

químico  consiste  en  una  mezcla  de  silicatos  y  aluminatos
de  calcio,  que  al  reunirlos  con  el  agua  forman  silicatos  so
lubles,  que  más  tarde  cristalizan  al  secarse,  dando  lugar  al
cemento.  Al  aplicarlo  a  superficies  que, se  desee  proteger  es

•       necesario el  dar  de  dos  a  más  capas  de  él,  dejando  interva
lo  suficiente  entre  una  y  otra  para  que  fragüen  antes  de
aplicar  la  sucesiva.  Acostúmbrase  a  usarlo  en  la  propor
ción  de  una  parte  de  cemento  y  dos .de  agua,  y  es  lo  ordi

•      nario  el  dar  al  fin  del  revestimiento  una  capa  de  lechada
de  cal,  ue  conviene  esté  recién  preparada,  pues  en  contac
to  del  aire  pierde  rápidamente  sus  propiedades  desinfec
tantes  por  la  formación  de  carbonato  de  calcio,  Ca  (OH)2
CO2  Ca  CO3 HO2, y  que  sea  de  suficiente-  espesor  para
que  resulte  una  superficie  blanca  de  bastante  grueso.  El
hidrato  de  calcio  obra  como  desinfectante  y  da  una  apa
riencia  blanca  al  tanque  de  color  muy  agradable;  pero  que
tiene  en  cambio  el  defecto  de  no  ser  duradera  y  de  saltar
fácihnente,  dejando,  una  vez  que  se  desprende,  el  color  gris
del  cemento.  -  •

-      Las superficies  tratadas  con este  material  no  presentan
•  la  misma  lisura  que  cuando  se  utiliza  la  rosbonita,  y  ade

más  les- revestimientos  que  con  su  empleo  se  logran  no  son
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tan  duraderos  corno  en  ésta,  además  de  estar  más  expues
tos  a  resquebrajaduras  cuando  el  barco  está  sujeto  a  vi
braciones,  lo  que  es  causa  de  depósitos  y  puede  ocasionar
interrupciones  en  los  tubos  y  las  bombas.

Como  hemos  dicho,  no  lo  usa  la  Marina  inglesa,  reser
vándolo  para  los  cruceros  pequeños,  que  tienen  sus  tanques.
a  popa  y  alejados  de  las  vibraciones,  con  objeto  de  obtener
con  él  buen  resultado  es  necesario  el  que  las  capas  sean  de
grosor  suficiente  y  que  las  supérficies  se  hayan  limpiado  con

anterioridad,  dejando  secar  aquéllas  antes  de  ponerlas  ea
contacto  con  el  agua.  Como  regla  general,  los  tanques  de
ben  cementarse  cada  seis  meses  y  no  perder  de  vista  que
el  agua  en  los primeros  días  acepta  un  cierto  gusto,  que  se
evita  haciendo  pasar  el  agua  por  las  paredes  del  tanque  y
extrayéndola  después  por  medio  de  la  bomba  antes  de  reile
narlos.

Rosbonita.—En  los  barcos  de  la  Marina  inglesa  se  hace
uso  de  este  material,  que  resulta  excelente  para  prevenir
el  óxido,  como composición  para  el  revestimiento  de  los tan

ques.  Da  una  supei’ficie  extraordinariamente’  lisa,  de  ¿olor
oscuro  o  casi  negro,  que  es  de  mucha  duración  y  no  se  res
quebraja  fácilmente,  pues  resiste  muy  bien  toda  clase  de
vibraciones.  La  rosbouita  es  una  sustancia  bituminosa  muy
parecida  al  AgnusSmith  (composición  de  resma,  aceite  de
olivas  y  1quitrán  de  brea,  muy  usada  en  tierra  para  re
vestir  las  tuberías  principales  o. maestras),  del  que  difiere
por  su  aplicación,  pues,  mientras  éste  necesita  que  las  su
perficies.  sobre  que  se  va  a  poner  en  contacto.  estén  a  una
elevada  temperatura,  lo  que  e  imposible  en  los  buques,  la
rosbonita  puede  colocarse  en  cualquier  circunstancia  y  sin
tener  este  detalle  en  cuenta.  Al  cabo  de  algunos  meses. des
pués  de  su  aplicación  s.e forma  en  su  superficie  una  especie
de  espuma  oscura,  que  se  adhiere  y  se  desprende  fácilmen
te  cuando  el  agua  se  pone  en  su  contacto;  también  se  pega.
a  los  dedos cuando  se  pasan  éstos  por. laa  paredes  del  tan
que,  y  es, generalmente  el  medio, de  descubrirla  al  inspeccio
narlos.  Se  puede  separar  frotándolas  on  trapos  limpios,
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hervidos  previamente.  La  rosbonita,  cuando  se. aplica  con-
ver.Llentemente,  dura  muchos  años,  y  en  todo  caso no  hay•
necesidad,  cuando  se  advierten  señales  de  su  deterioro,..
más  que  de  pasar  otra  capa,  aunque  si  las.  aplicadas  son.
muy  viejas  lo  mejor  será  rascar  las  paredes  del  tanque  y
revestirlas  de  nuevo.

No  cabe  duda  que  la  rosbonita  es  más  eficiente  que  el
cemento,  que  necesita  renovarse  con  mayor  frecuencia  y
no  protege  a  las  paredes,  evitando  el  óxido.  de  un  mod
tan  formal  como  aquélla,  dando  de  esta  suerte  motivos  de
contaminación  al. tener  que  entrar  en  los  tanques  para  su.
limpieza.

Bituros.—Es  una  composición  patentada  . que  en  su  as

pecíbo se  parece  mucho  a  la  rosboni.ta  y  es  más  moderna  que
ésta.  La  fabrica  la  casa  Wailes,  Dove  y  Compañía,  de  New
cast.le,  en  el  Tyne,  y  ha  dado  muy  buenos  resultados  cuan-•
do  se  ensayó  en  los  acorazados  ingleses..  Se  laencuentra  en.
el  comercio  en  forma  de  tabletas.  o  lésetas  negras,  . muy  du
ras,  que  a  primera  vista  es  difícil  distingu.ir  de  la  rosboni
ta,  que  presenta  una  superficie  parecida  al  esmalte y  es  fá
cii  reducirla  a  fragmentos.

El  bituros  es  inodoro,  no  tiene  gusto  alguno,  se. adhiere.
con  facilidad  a  las paredes  y  no  se  desprende  o  agrieta  por
las  grandes  propiedades  elásticas  que  posee.  Como la  rosbo-

nita,  se  aplica  en  caliente;  pero  a  diferencia  de. ésta,  exige
una  primera  impregnación  con  una  sustancia  que  ordina-
riamente  es  un  aceite  mineral  pesado.. Las  superficies  que.
han  de  ser  recubiertas  con  él  deben  ser  rascadas  de  ante-
mano  y  tenerlas  lo más  limpias  y  lisas  pos.ible; una  vez  cqn
seguido  ésto  y  perfectamente  secas  se  aplica  una  mano  de.
aceite  o  la  sustancia  de  primera  impregnación  en  caliente,
repilbiéndola  hasta  que  la  superficie  quede  bien- empapada..

Límpiase  después  con un  paño  e’  sobrante  y  se  procede  a  la.
aplic.ción  del  bituros  por  medio  de  una  brocha  especial,  te-•
niendo  cuidado  de  no  repasarla,  porque  el  bituros  se  endure-
ce  inmediatamente.  El  bituros  no  da  buenos  resultados  en
los  tanques  en  que  el  agua  tenga  una  temp.eratura  eleva--
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da,  razón  por  la  que  su  uso  no  puéde  aconsejarse  en; los

-destroyers  y  en  los  submarinos,  en  los  que,  como  vimos,  el
agua  destilada  pasa  de  los  destiladores  a  los  tanques  a  una
:hastante  alta.

Lmoieza  de  los tan ques.—Se  evitará  en  todo  lo  posible
•  el  repetir  con  frecuencia  su  limpieza,  ya  que  es  en  estos
•  momentos  cuando  se  corre  el  mayor  peligro  de  infectarlos.

El  oficial  médico n  la  Marina  inglesa  los  inspecciona  a  in
tervalos  regulares  e  informa  al  comandante  de  su  estado  y
de  la  conveniencia  de  proceder  a  su  limpieza;  pero  como re
gla  general  no  debe  hacerse  sino  una  vez  cada  seis  meses,  a
menos  que  circunstancias  éspeciales  n  requieran  el  tenerlo

que  efectuar  más  a  menudo.
No  obstante,  en  ciertas  condiciones,  oien  porque  el  agua.

que  se  les  introdujo  estaba  ya  contaminada  o más  tarde  so
brevino,  hay  que  proceder  a  la  desinfección  de  los  tanques

y  a  su  limpieza  una  vez  extraída  el  agua  infecta.  Esta  con
taminación  puede  debrse:

1.0  Al  agua  de  malas  condiciones  de  tierra  que  pene
tró  en  el  tanque.

2.°  A  defectos  en  los  tubos  del  condensador;  y
3.°  A  faltas  o  defectos  en  los  cierres  y  uniones  de  los

tanques  de  almacenaje.
Examinaremos  solamente  esta  última  causa,  ya  que  las

dos  primeras  lo  fueron  anteriormente.
El  paso  del  agua  de  mar  a  los  tanques  de  depósito  a

•  través  de  defectos  de  las  paredes  de  los mismos  es  una  con
tingencia  que  deberá  tener  siempre  presente  el  oficial  mé
cuco,  sobre  todo  en  los  barcos  pequeños.  Ordinariamente
ocurre  en  el  caso  en  que  los  tanques  están  expuestos  a

•   •  constantes  vibraciones,  como es  el  de  los cruceros  ligeros,  en
donde  se  encuentran  a  popa,  y  en  estos  barcos  fué  muy  fre

cuente  el• observar  el  accidente  durante  la  pasada  guerra
por  la  gran  velocidad  con  que  tuvieroñ  que  navegar  y  sin
reposo,  resultando  así  un  máximo  de  vibraciones  sostenido
durante  horas  r  días  enteros.

Una  vez  reconocido  que  el  agua  del  mar  ha  penetrado  en
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el  interior  de  los, tanques,  debe suspenderse  en  absoluto el’
suministro  del interesado,  porque  aunque  sé podrá  objetar
que  la vía  se fraguó  en alta  mar,  en  que, como es  sabido, el
agua  tiene buenas condiciones y no se encuentra  contamina
da,  debe asimismo recordarse  que  este  accidente puede  lle
var  ya  algún  tiempo de existencia  cuando se descubre, du
rarite  cuyo intervalo  el buque  quizás  tocó en  puertos  cuyas
aguas  no eran  buenas  ni  apropiadas.  Por  tañto,  en  cuanto
sea  posible, no  debe hacerse  uso  del agua  del tanque.  ave
nado,  y  caso de  que  esto  no  fuera  hacedero, por  no  haber
otras  existencias  en  el  barco,  se  procederá  a  esterilizarla
con  hipoclorito de  calcio4 aprovechando la  primera  oportu
nidad  para  reparar  el  tanque  una  vez  vacío del  agua  sos
pechosa,  reajustando  sus  pernos  y  remaches.  La  desinfec
ción  del  mismo se consigue recubriendo  el  interior  de  sus
•  paredes  con una  lechada de cal o si esto no bastase o no hu
biese  la  suficiente  a  bordQ, lavándolas con uná  solución de
hipoclorito  db  calcio.

Para  prevenir  la  mncionada  contingencia,  que  se  pre
senta,  como hemos dicho, en  los barcos  pequeños, deberán
llevar  éstos sus  tanques  a proa en  vez de a  popa,  como hoy
ocurre..  Como dijimos  anteriormente  al  hablar  de  los bar
cos  aljibes  y  de  la  conveniencia  de que  las paredes  de los
tanques  no  fuesen  las mismas que  las del costado de la  em
barcación,  la  señalábamos como el mejor  medio para  evitar
las  contaminaciones que  podían  ocurrir  porque  el  agua  del
mar  penetrase  por  deTectos o  fisuras fraguados  en  los cos
tados  del  barco,  y  esto  mismo cabe  aplicarlo  a  los  demás
buques,  siquiera  sean  éstos  de  otro  tipo  y  destinados para
otros  objetivos, pues si en  su construcción y planos se  tiene
muy  presente  este  riesgo, la  posibilidad de presentarse  en
ade[ante  será  mucho menor  de lo  que  actualmente  ocurre.
El  art.  644 de  las  Ordenanzas  Reales ceñala  el  deber  que
tienen  los carpinteros  embarcados de cuidar  y mantener  en
buen  estado los tanques, y en los suplementos de A. M. 0286
se  dice:

TOM)  LXXXK                                               4
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1.0  Que  será  misión  del  médico la  inspección  de  la  lim
pieza  de  los  tanques.

2.°  Que  la  ropa  del  personal  encargado  de  ella  deberá
desinfectarse  antes  de  entrar  en  los mismos;  y

3•o  Que  dicha  operación  la  realice  la  gente  del  buque  y

no  los contratistas.
Al  hablar  de  los barcos  aljibes  hemos  insistido  en  la  con

veniencia  de  utilizar  la  marinería  con  este  especial  destino
de  la  limpieza  de  los  tanques,  y  lo  mismo  puede  decirse
aquí,  y  acaso  con  mayor  motivo.  El  trabajo  y  aun  los  mis
mos  individuos  empleados  en  esta  clase  de  tareas  estarán

-    bajo  la  observación  del  médico,  quien  cuidará  que  ninguno
de  ellos  sufra  en  su  salud,  rechazando  los  que  por  cual—
quier  concepto  sean  sospechosos  por  no  tener  hábitos  inve
terados  de  limpieza  no  padezcan  o hayan  padecido  enferme
dades  infecciosas,  como  la  tifoidea,  la  disentería,  diarreas,
afecciones  venéreas  o  de  la  piel,  y  cuidará  asimismo  que
antes  de  proceder  a  la  operación  de  la  limpieza  cada  hom
bre  tome  un  baño  y  se  vista  con  la  ropa  dispuesta  para  el
caso.

La  desinfección  del  calzado  de  io  hombres  que  tienen
que  entrar  en  los  tanques  todavía  es  más  importante  que
las  mismas  ropas.  La  gente  por  ningún  concepto  debe  pe
netrar  en  ellos  con  los pies  desnudos  y  las  botas  que  calcen
serán  de  cuero  o  de  gorpa,  preferibles  estas  últimas,  y  se
someterán  a  aquella  que  puede  practicarse  de- diversas  ma
neras,  siendo  la  mejor  cuando  se  trate  de  zapatos  o  botas
de  goma,  y  de  disponer  de  un  autoclave  a  borda,  el  esteri
lizarlas  por  una  temperatura  y  presión  elevadas,  operación
que  se  llevará  a  cabo  pocos  momentos  antes  de  entrar  la
gente  en  los tanques.

El  material  de  cuero  no  puede  tratarse  del  mismo  mo
do,  y  habrá  que  proceder  para  lograrla  por  los  medios  quí
micos  de  desinfeéción,  para  lo  que  se  tendrá  junto  a  las  to
mas  de  registro  dos baldes:  uno  con agua  hervida  y  el  otro
con  la  solución  desinfectante.  Así  los  hombres  antes  de  en
trar  en  el  tanque  se  lavan  el  calzado  con  una  brocha  hm-
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pm  y hervida,  a  ser  posible,  primero  con  el  agua  y  después
con  la  solución  desinfectante,  teniendo  especial  cuidado  con

el  suelo  de  las  botas,  que  han  de  quedar  bien  empapadas
de.  esta  última.  De  entre  los  desinfectantes  que  pueden  re
cornendarse,  ninguno  mepor  que  los  que  tienen  cloro,  y  de
ellos  puede  elegirse  y  da  resultados  satisfactorios  una  solu
ción  de  hipoclorito  de  calcio.  Si  el  personal  empleado  en  esta

tarea  tiene  que  salir  por  algún  motivo,  répetirá  la  opera
ción  y  con  igual  cuidado  nuevamente.

Después  de  limpios  los  tanques  los inspeccionará  el  mé
dico  antes  de  permitir  su  uso,  y  dado  caso  de  que  no  pu
diera  darse  cuenta  del  estado  de  su  interior,  porque  no  sea.
posible  verlo  bien  desde  fuera,  penetrará  en  él,  guardando
las  mismas  precauciones.  -

Tanques  de  agua dulce  o de gravedad.—El  agua  de  los
tanques  de  depósito  basa  a  los  llamados  de  gravedad,  así
denominados  porque  por  su  influjo  proporcionan  el  agua  a.
los  distintos  sectores  del  buque.  Con  su  empleo  se  evita  el.
uso  constante  de  las  bombas.  Su  número  y  capacidad  va
rían  según  el  tamaño  del  buque;  en  los pequeños  hay  uno,
como  regla  general,  y  dos  en  los mayores,  y  tanto  unos  co
mo  otros  están  colocados  en  las  partes  del  misni  de  la  so
hrestuctura  que  mejor  nivel  ofrezca  para  dar  el  agua  fá
cilmente  a  todas  las  partes  del  barco  que  de  ella  nece
siten.

Estos  tanques  son  de  hierro  galvanizado  y  van  provis
tos,  corno los  depósito  de  tomas  de  reg.istro,  de  tubos  de  re
lleno  y  de  succión,  etc.,  y comunican  con la  tubería  maestra.
o  principal  por  medio  de  ramales.  Al  salir  de  ellos  el  agua.
lo  hace  por  un  tubo  que  parte  de  su  fondo  y  va  a  distri

bui.rse  por  los  distintos  ámbitos  del  buque.  Generalmente
estos  tanques,  dada  su  posición,  el  estar  construídos  de  hie
rro  galvanizado  y  el  tener  sus  tomas  de  registro  en  la  si
tuación  y  mecanismo  aconsejados,  requieren  raramente  la.
limpieza  que  para  los  otros  se  aconseja.

Tubería  de  distribución  del  agua.—E1  principio  es  el
mismo  que  en  tierra,  desempeñando  en  el  buque  los  tan-
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ques  de  gravedad  el  papel  de  los  que  allí  son  depósitos.
De  los  tanques  parte  un  tubo  principal,  que  reparte  el
agua  por numerosos -ramales allí  donde sea  necesaria,  y ca
da  uno  va provisto  de su  correspondiente  válvula; de suer
te  que  las distintas  secciones pueden  abrirse  o  cerrarse  a
voluntad,  dejándolas  en  comunicación o  a  la  inversa  con
aquél.

Los  tubos principales  y  secundarios son de acero estira-.
do.  Durante  algún  tiempo  en  la  Marina  inglesa se  tuvo  la.
costumbre  o era  reglamentario  el  someter  estos  tubos,  con
objeto  de prevenir  las oxidaciones, al  método o proceso de
Barff,  mediante el  cual se obtiene  una  especie de hierro  en
forma  de  óxido magnético haciendo pasar  una  corriente  de
vapor  a  una  temperatura  elevada  a  través  del tubo, que  a
su  vez  también  se  mantiene  a  una  alta,  hasta  el  punto  de
ponerle  al  rojo  blanco.  El  vapor  lo atraviesa  durante  va
rias  horas  y  deja  al  terminar  el  proceso una  capa  negra
en  su  interior,  que  se  conoce con  el  nombre  de  película
negra  o  incrustación  del  martillo.

En  estos  últimos  tiempos  se  ha  notado,  sin  embargo,
que  la  oxidación en  las  tuberías  era  la  misma que  antes,
especialmente  en  los  cruceros  ligeros  y  en  los  buques  de
poco  tonelaje,  y  es  posible, según  aquí  sospechan,  que  de
ello  tenga  culpa la  rapidez  en  las  construcciones o la  insu
ficiencia  o no  aplicación del método a  los tubos.

Como es  sabido, en  tierra  se  hace  uso de la  tubería  de
plomo  para  la  conducción de  las  aguas  potables;  sin  em
bargo,  el  peligro que  dicha  sustancia  entraña  no  es  desco
nocido,  y  cuando aquéllas  se  distinguen  por  su  acción di
solvente  entonces  se  recurre  al  hierro  o  al  acero  o  se  las
desnaturalizá  con  objeto  de  privarles  de  aquella  facultad.
A  bordo, en  que  se  hace  extenso  uso  del  agua  destilada,
que  la  tiene  en  alto  grado  y  que  con  frecuencia  es  ácila,
debe  en absoluto evitarse  el plomo en sus  cañerías  y,  a  ser
posible,  el  proscribirle  en  sus  mismas uniones.

Los  primeros  efectos  del agua  sobre  el  plomo es  el  for
mar  un  óxido  hidratado,  que  se  disuelve  a  beneficio del
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ácido  carbónico  que  llevan  las  aguas  de  moderada  dureza  y
del  ácido  clorhídrico  en  las  destiladas.  Un  cierto  grado  de
dureza  impide  esta  acción,  y  así  se  explica  que  las  que  con
tienen  como  unas  cuatro  partes  por  100.000  de  sulfatos  y

carbonatos  de  calcio  o  de  magnesio  no  lo  disuelven,  pues
según  una  de  las  leyes  de  Berthelot  las  dichas  sales  se
combinan  en  seguida  con  el  plomo,  al  que  precipitan.  en
forma  de  sulfatos  y  carbonatos.

Cuando,  como  raramente  ocurre,  en  los  barcos  de  la
Ma:rira  inglesa  se  ha  encontrado  el  plomo en  el  agua  de  sus
tanques,  ha  sido  probablemente  debido  a  las  juntas  o  sol
daduras  de  los  tubos,,  en  cuya  operac.ión  acaso  no  se  puso
el  mayor  cuidado  para  evitar  que  este  metal  apareciese

en  su  cara  interna.
El  plomo es  una  sustancia  venenosa  que  tiene  la  propie

dad,  de  acumularse  en  el  organismo;  por  consiguiente,  de
bérá  procurarse  averiguar,  y  tener  como peligrosa  toda  hue
lla  del  mismo  en  las  aguas,  y  muchas  autoridades  llegan  a
prohibir  su  uso.  En  los  barcos  debemos  hacer  igual  hasta
que  se  haya  alejado  la  causa,  y  si  ésto  no  es  posible,  será
bue:no  el  añadirle  una  ‘cierta  cantidad  de’ bicarbonato  de  so
dio  con objeto  de  hacerla  alcalina  o filtrarla  a  través  de  pie
dra  caliza,  que  es  un  método  que  se  usa  mucho  en  tierra.
En  cambio,  el  procedimiento  que  en  ésta  se  emplea  de  re
vestir  los  tubos  de  cinc  no  es  aplicable  a  bordo,  pues  pór  el
gran  número  de  vibraciones  a  que  están  expuestos  hacen

que  dicho  revestimiento  tenga  poca  vida  y  que  además  la
falta  de  continuidad  del  mismo  produzca  un  par  galvánico
entre  el  cinc ‘y  el  plomo,  que  lleva,  como  conisecuencia  la
disoinción  del  último.

Para  obviar  estos  inconvenientes  del  óxido  de  hierro  se
han  ideado  diversos  medios,  y  ya  hemos  mencionado  el  pro
cedimiento  de  Barff,  que  parece  no  da  hoy  los  resultados
satisf-actorios  que  antes  de  la  guerra.  También  se  ha  utili
zado  el  glasear  su  interior;  pero  este  procedimiento  tiene
la  misma  desventaja  acabada  de  mencionar  respecto.  al  pb
mo,  aparte  de  que  no  sería  utilizable  más  que  en  los  tubos
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pequeños.  Lo  mismo  podemos  decir  de  la  composición  de
Angus  Smith,  de  que  tanto  uso  se  hace  en  tierra  paa  la
tubería,  que  en  los  barcos  habría  que  reservar  para  las
principales  y  sus  ramas  importantes,  pues  no  cabe  emplear

lo  en  los  de  calibre  más  chico.  No  hay  duda  que  el  mejor
medio  es  la  galvanización,  y  durante  muchos  años  éste  ha
sido  ‘el  método  usado  en  la  Marina  inglesa,  abolido  hoy,  sin
embargo,  ante  el  peligro  de  la  intoxicación  cíncica.  No  obs
tante,  estos  temores,  no  están  bien  fundados,  como  hemos
visto  al  discutir  su  riesgo  en  el  agua  puesta  en  contacto
con  superficies  que  lo  lleven,  y  además  en  tierra  se  usa  el
hierro  galvanizado  y  no  se  mencionan  casos  de  haberse  pre
dentado  la  dicha  intoxicación,  y  lo  mismo  puede  decirse  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos,  que  lo usa  desde  hace  mu
chos  años.

En  los barcos  viejos  que  tienen  las  superficies  de  los tu
bos  mal  protegidas  o  son  de  modelo  muy  antiguo  las  mols
tias  causadas  por  el  hierro  son  grandes,  y  aquí  es  bueno  el
sacar  los  mismos  por  secciones,  procediendo  a  su  limpieza
o  a  retirar  los  que  la  corrosión  dejó  en  mal  estado.

En  los planes  y  en  la  construcción  de  un  barco  debe  te

nerse  muy  presento  la  conveniencia  de  que  el  sistema  del
agua  dulce  esté  separado  por  completo  del  de  la. de  mar.
Todos  los  grifos  de  esta  última  irán  marcados,  y  para  dar-
se  cuenta  a  primera  ‘iista  de  la  clase  de  agua  lo  mejor  es
adoptar  el  régimen  de  los colores  en  los tubos.  Los siguien
tes  son  los  que  usa  la  Marina  inglesa:

Bombas  de  vapor:  verde  reina  y  enchufes  rosa.
-.       Tubos de  conducción  que  no  pertenezcan’  a  las  mismas:

gris  azulado  y  enchufes  rojo  de  Venecia.
Bombas  Downton:  amarillo  oscuro  (cromo).
Tubería  principal:  rosa  y  enchufes  negros.  ‘

Servicios  contra  incendios:  rojo  de  Venecia.
Agua  dulce:  azul  brillante.

Serviio  hidráulico:  azul  brillante  y  enchufes  gris  azu
lado.

Ventilación  (entrada):  gris  azulado  y  enchufes  azul.
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Ventilación  (salida):  gris  azulado.
Torpedos  Whitehead:  gris  azulado  y  enchufes  de  verde

reina.
Tanques  para  el  agua de  beber  o  vacas.—Están  dispues

tos  de  tal  suerte  que  puedan  proporcionar  el  agua  a  todos

los  ranchos,  las  reposterías,  las  cocinas,  enfermerías,  las  de
combate,  almacenes,  pañoles,  etc.  Son  de  forma  paralelepi
pdica  y  de  diferente  tamaño,  que  varía  desde  el  más  peque
ño  de  25  galones  hasta  los  de  mayor  capacidad,  que  son  de
200.  Su  estructura  es  de  las  más  simples  y  su  material  de
hierro  forjado;  está  revestido  de  rosbonita  en  su  interior.
En  la  superficie  alta  se  encuentra  una  abertura  circular,
protegida  por  un  disco  perforado,  incluído  en  un  embudo,
por  medio  del  cual  se  llena  el  tanque.  En  la  misma  están
los  tubos  de  ventilación  en  forma  de  cuello  de  cisne,  que
terminan  en  una  ventana  fenestrada.  La  boca  de  registro
está  situada  en  una  de  sus  caras  laterales  y  en  la  misma  y
cerca  de  su  base  se  encuentra  el  grifo  para  la  salida  del

agua.  En  algunas  vacas  el  protector  infundibuliforme  lleva
una  tapa  de  metal  con  un  agujero  circular,  a  través  del
cual  pasa  el  tubo  o  manguera  para  llenarlo,  y  en  otras,  el
ramal  de  éste  termina  a  algunas  pulgadas  del  embudo,  y
entonces  la  cubierta  carece  de  agujero  y  no  tiene  solución
de  continuidad.  Este  último  sistema  es  el  mejor,  porque

en  el  primero  puede  penetrar  el  polvo  y  las  suciedades  en
tre  el  tubo  y  los lados  de  la  abertura,  además  que,  dada  la
posición  baja  del  ramal,  se  hace  en  extremo  difícil  la  lim
pieza  de  la  superficie  interna  de  los  embudos:  Los  tubos
van  provistos  de  válvulas  que  permiten  al  abrirlas  el  acceso
del  agua  a  los  tanques  vacas.

Las  disposiciones  acabadas  de  mencionar  impiden  el  que
los  tanques  se  llenen  de  material  que  pueda  contaminar

•  los,  con  tal  que  la  tapa  del  embudo  se  mantenga  en  posi
ción,  porque  si  se  dejan  sin  cubrir  o  sólo  en  parte  enton
ces  obran  como  si  fueran  trampas  que  recogen  el  polvo  y
la  porquería  y  que  pueden  penetrar  dentro  de  los  tanques
cada  vez  que  éstos  se  llenan.
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Parece  a  primera  vista  que  las  vacas  son  superfluas  en
los  buques,  puesto  que  el  agua  podría  extraerse  fácilnien
te  de  la  tubería  por  medio  de  espitas;  pero  recuérdese,  sin
embargo,  que  la  capacidad  de  los  de  gravedad  o  de  agua
dulce,  que  varía  desde  una  a  dos  toneladas  en  los  barcos
chicos  a  cinco o  siete  en  los grandes  acorazados,  es  una  muy-
pequeña  cuando  se  la  compara  con  las  necesidades  de  a  bor
do,  y  de  no  existir  el  extra  que  aquéllas  proporcionan  se
haría  necesario  el  estar  sacando  el  agua,  llevándola  a  los  de
gravedad  constantemente  por  medio  de  las  bofribas.  Para
suministrar  10  galones  diarios  por  cabeza  a  una  dotación  de
1.000  hombres  con  unos  tanques  de  gravedad  de  unas  seis
toneladas  significaría  tanto  como  el  llenarlos  nueve  veces
al  día.

No  sólo aumentan  las  vacas  y en  gran  proporción  la  can
tidad  del  agua.  en  depósito  a  bordo,  sino  que  son  indispen
sables  en  los  momentos  de  combate  con  objeto  de  propor

cionarla,  sobre  todo  después  de  una  acción  naval,  porque  es
preciso  tener  en  cuenta  que  durante  la  misma  es  muy  fá
cil  que  la  tubería  de  agua  dulce  quede  destruída  y  con  ello

el  barco  sin  reservas  de  agua.
Por  esto  es  indispensable  que  éste  antes  de  entrar  en

combate  tenga  llenas  sus  vacas,  lo  cual  puede  conseguir  rá
pidamente,  puesto  que  cabe  hacerlo  de  modo  directo  y  sin

necesidad  de  que  pase  el  agua  por  los tanques  de  agua  dul
ce.  Sin  embargo,  en  tiempos  normales  lo conveniente  es  que
se  aprovisionen  por  intermedio  de  ‘éstos  para  así  poder
calcular  el  agua  que  pasa  y  conocer  por  exclusión  la  que
existe  en  cada  momento  en  el  buque.

Cada  tanque  debe  limpiarse,  como  regla  general,  que
está  sujeta,  como  es  natural,  a  las  contingencias  de  una  in
fección  a  bordo  o  a  las  ospehas  que  puedan  existir  respec
to  de  la  bondad  de  la  almacenada,  cada  seis  meses.  La  me
dida  reglamentaria  en  la  Marina  ‘inglesa es  la  de  inspeccio
nanas  cada  ‘tres  y  proceder  a  su  limpieza  tantas  veces  co
mo  se  juzgue  necesario.

En  los  Estados  Unidos,  en  donde  las  vacas  se  conocen
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con  el  nombre  de  .scutle butts,  éstás  llevan  una  taza  o vaso
de  metal  sujeta  por  medió  de  una  cadena,  disposición  con
veniente  porque  se  ahorra  así  molestias  a  la  dotación;  pero
que  lleva  consigo  la  bebida  en  común,  cuyas  obvias  desven
tajas  suprime  el  uso  de  la  pipeta  individual  y  el  de  los  em
budos  del  médico  americano  Bates,  detalladamente  descri
tos  en  las  obras  de  higiene.  naval  de  estos  últimos  años.

Al  proyectar  las  instalaciones  de  agua  potable  el  factor
más  importante  es  el  obtener  ésta  en  las  mejores  condicio
nes,  de  tal  suerte  que  se  haga  innecesaria  su  purificación.
Las  aguas  que  tienen  las  mayores  de  pureza  son  las  que
proceden  de  los  lagos,  de  las  montañas  o  de  los- arroyos
que  desciendan  de  las  mismas,  en  donde  no  hay  campos  de
cultivo  y  aun  menos  tráfico  humano,  y  también  las  de  ma
nantiales  y  de  algunos  pozos  profundos;  estas  aguas  en  ge
neral  no  requieren  tratamiento  previó  para  hacerlas  bue
nas  como  bebida;  pero,  desgraciadamente,  no  siempre  es
fácil  el  procurarse  la  captación  de  dichos  orígenes,  y  en
tonces  no  hay  más  remedio  que  tomarlas  de  donde  y  con las
caEidades  que  la  Naturaleza  nos  las  ofrece,  obligándonos  en
este  caso  a  adoptar  ciertas  medidas  para  hacerlas  satisfac
torias  desde  el  punto  de  la  higiene.

En  los  últimos  años  de  la  guerra  nuestros  conocimien
tos  respecto   este  particular  .han  avanzado  de  tal  modo,
y  aún•  más  los  que  conciernen  a  su  bacteriología,  que  ha
sido  posible  el  que  su  purificación  sea  y  constituya  un  ver
dadero  progreso,  reconociéndose  como  una  verdad  lo  inútil
de  los  filtros - domésticos,  las  limitaciones  de  los  diversos  mé
todos  de  filtración  del  agua,  al  mismo  tiempo  que  se  ha
dado,  reconociéndole  la  importancia  que  tiene,  un  cuidado
preferente  a  los  procedimientos  de  almacenaje  y  clorina

ción  para  conseguir  que  el  agua  de  bebida  sea  pura  y  esté
exenta  de  peligros.  

Ya  hemos  visto  el  número  de  precauciones  que  hay  ne
cesidad  de  tomar  para  asegurarse  que  la  que  se  recibe  de
tierra  es  buena  para  la  salud  y  garantizada,  no  sólo cuan
do  deja  la  tubería  de  aquélla  en  el  muelle,  sino  cuando  se



58                 JUL!O 1923

estiva  en  los  tanques  de  a  bordo,  después  de  haberla  condu
cido  al  buque  por  una  de  las  tantas  embarcaciones  dispues
tas  para  el  caso.  Hemos  asimismQ  discutido  que  en  ciertas
ircunstancias  se  puede  usar  el  agua  destilada  y  su  buena

condición  desde  casi  todós  los puntos  de  vista.  Digamos  aho
ra  que  en  general  el  médico  embarcado  no  necesita  preocu

parse,  al  menos  no  en  el  mismo  grado  que  su  colega  militar
de  tierra,  respecto  a  los  métodos  de  purificación  del  agua,
pues  salvo  las  excepciones  de  un  desembarco,  que  nunca  o
casi  nunca  se  verifican  perdiendo  el  contacto  de  su  buque,
su  deber  principal  es  el  de  cuidar  que  se  tornen  las  necesa
rias  precauciones  con  el  fin  de  evitar  los  distintos  contactos

accidentales  que  durante  su  almacenaje  y  distribución  pu
diera  contaminarle  por  todo  el  mismo.  Hace  algunos  años  el•
Almirantazgo  disponía  que  el  agua  se  filtrase  a  bordo,  y

con  este  fia  había  en  los buques  filtros  del  modelo  patenta
do  de  Crease,  cuyo  medio  lo  constituía  el  carferal,  que  es

una  mezcla  de  hierro,  carbón  y  alumbre,  dispuesta  para  el
caso  en  tanques  de  apariencia  similar  al  de  las  vacas.  Desde
no  mucho  ha  quedaron  suprimidos,  y  hoy  no  se  ua  ya  este
medio  de  purificación  del  agua,  que  antes  constituía  una
verdadera  rutina  a  bordo,.  por  considerarlo  innecesario.  En

1916  el  Almirantazgo  dispuso  que  toda  el• agua  recibida  en
los  buques  de  la  Marina  inglesa  se  sometiese  a  la  ciorina
ción  a  medida  que  pasase  a  los  tanques  de  depósito.
•   Si  examinamos  la  cuestión  de  la  purificación  del  agua
de  tierra  que  se  recibe  a  bordo  para.  los  fines  comestibles,
debe  recordarse  que  en  la  Marina  mencionada  hubo  la  ten
dencia  en  los años  que  precedieron  a  la  guerra  de  evitar  en
lo  posible,  tomándola  sólo en  casos  excepcionales  de  aquélla,
y  así  se  explica  el  por  qué  se  dispusiesen  de  relativamente
pocos  barcos  aljibes  antes  del  1914  y  el  que  éstos  estuvie
sen  limitados  a  los  grandes  puertos  militares.  Pero  a  medi
da  que  la  guerra  fué  avanzando  y  aumentó  el  tonelaje  na

val,  el  valor  de  dichos  barcos  se  apreció  más  cada  día,  lle

gándose  a  comprender  su  necesidad,  no  sólo para  los buques
auxiliares,  sino  también,  y  muy  especialmente  para  las  uni
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da,des  verdaderamente  combatientes,  ya  que  en  la  guerra  es
e:  la  mayor  importancia  el  usar  el  agua  destilada  lo  me
nos  que  se  pueda  con el  fin  de  economizar  el  combustible  y
el  desgaste  lógico  y  forzoso  del  material  e  instalaciones.
Pero  dicho  aumento  y  el  improviso  ha  significado  el  empleo

de  un  gran  número  de  barcos  aljjbes,  no  siempre  conformes
con  las  circunstancias  imperiosas  y  verdaderamente  extra
ordinarias  del  servicio  y  el  de  un  personal  que  no  reunía

las  mejores  condiciones  para  él  por  carecer  de  los  necesa
rios  conocimiento  de  la  higiene.

Corno  ejemplo  de  cómo  puede  obtenerse  la  esterilización
del  agua  a  bordo  en  ocasiones  de  verdadera  urgencia,  en
que  el  médico  está  llamado  a  tomar  decisiones  rápidas,  de
pendiendo  de  lo  acertado  de  su  modo  de  obrar  y  de  su  ce
leridad  una  economía  o  una  pérdida  sensible,  citaremos  el
caso  del  acorazado  MiSSisiPDi,  tal  corno lo describe  el  último
núrnéro  del  Boletín  Naval Médico de  la  misma  nación:

«En  el  mes  de  Mayo  de  1921,  y  estando  el  barco  fon
cleado  en  el  puerto  interior  de  San  Diego,  en  California,  se
recibió  un  radiograma  oficial  de  que  el  agua  de  la  misma
población  estaba  contaminada  y  su  utilización  como  bebida
debía  considerarse  como  peligrosa.  Al  recibir  dicha  comuni
cación  se  hallaban  a  los  costados  del  buque  los  baicos  alji
bes  y  ya  se  habían  ingresado  a  bordo  cerca  de  20.000  galo
nes  de  la  misma.  Procedióse  entonces  a  investigar  los  dis
tintos  depósitos,  tanques  de  gravitación,  pipería,  etc.,  y  se
vió  que  su  agua,  tomada  en  muestras  de  cantidad  variable,
estaba  realmente  contaminada.  Ofrecíase  al  oficial  médico
uno  de  los  problemas  de  más  seria  solución  a  bordo  y  que
había  que  resolver  de  modo  inmediato,  y  en  estas  circuns
tancias,  después  de  haber  estudiado  concienzudamente  los
sistemas  de  la  distribución  del  agua  y  de  la  calefacción  del
buque,  procedióse  del  siguiente  modo,  que  fué  seguido  del
mejor  resultado  tan  sólo un  hora  después  de  recibir  el tele
grama:  embarcóse  toda  el  agua  de  los barcos  aljibes  y  pro
cedióse  a  conectar  por  medio  de  mangueras  el  vapor  de  las
máquinas  auxiliares  a  una  presión  de  10  libras  con  el  sss
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tema  de  distribución  del  agua,  haciéndole  pasar  a  través
de  todo  él,  tanto  de  las  tuberías  principales  como  de  las.
secundarias,  tanques  y  sus  bombas,  hasta  verlo  salir  por
espacio  de  cuarenta  y  cinco  minutos  de  las  tomas  y  las  va
cas.  Análisis  posteriores  y  repetidos  del  agua  demostraron
la  eficiencia  de  este  método,  que  puede  considerarse  como

único.)>        -

Por  todo  ello se  verá  que  cualquier  método  que,  como  la
clrinación,  nos  permita  el  tener  la  seguridad  de  suprimir
las  contaminaciones  del  agua  a  bordo  es  una  precaución  re

comendable,  que  no  hay  que  perder  de  vista,  sobre  todo  en
la  guerra,  en  que  el  enemigo  nos  puede  impedir  el  aprovi

sionamiento  natural  de  nuestras  bases.
La  clorinación  es,  por  consiguiente,  una  medida  de  bue

na  higiene  y  en  el  estado  actuar  representa  un  medio  segu
ro  de  evitar  las  tifoideas  y  demás  enfermedades  que  se
transmiten  por  el  agua,  siempre  que  en  el  procedimien
to  se  ponga  el  cuidado  necésario.  En  tiempo  de  paz,, y  con
tando  con  la  seguridad  de  los  puertos  de  reconocida  ga
rantía  respecto  a  su  agua,  y  con  las  precauciones  adverti-.
das  en  su  conducción  a  bordo,  no  será  ella  precisa;  pero  sí
cuando,  la  aguada  se  lleve  a  cabo  en  los  extranjeros  más  o
menos  desconocidos  y  aun  en  los  propios,  como  no  estén  al

abrigo  de  sospechas.
Por  espacio  de  muchos  años  el  hervir  el  agua,  con  su

ifitración  o  sin  ésta,  era  el  método  reglamentario  en  el
Ejército.  La  ebullición  tiene,  sin  embargo,  sus  inçonvenien
tes,  aparte  del  coste,  que  resulta  excesivo;  y  con  objeto  de
obviarlos  se  ha  introducido,  el  de  la  esterilización  del  agua
por  medios  químicos,  siendo  uno  de  los  primeros  en  utili
zarse  el  del  bromo  o  de  Schomberg,  en  el  cual  se  agregan

unos  0,05  de  éste  por  cada  litro  de  agua.  Pero  en  este  mé
todo  hay  que  eliminar  el  exceso  del  bromo  por  medio  del
tiosulf  ato  de  sodio, lo  que  disminuye  su  valor  práctico.  Uti
lizóse  después  el  permanganato  de  potasio,  procedimiento
conocido  con  el  nombre  de  «rosa»,  añadiendo  por  cada  ga
lóp  de  agua  unos  60  gramos  de  dicha  sustancia,  y  con  él  se
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obtuvieron  buenos  resultados  en  el  ejército  de  la  India,  so
bre  todo  en  aguas  sospechosas  de  llevar  el  grupo  de  micro
organismos  del  cólera.  El  permanganato  de  potasio  es,  sin
embargo,  un  antiséptico  muy  débil,  y  el  procedimiento  ade
más  resultaba  caro  por  la  cantidad  crecida  que  había  que
añadir  al  agua.  Introdújose  entonces  el  jodo,  y  durante  va
rios  años  éste  fué  el  método,  reglamentario  en  el  Ejército
inglés;  peró  teniendo  los mismos  inconvenientes  que  el  bro
mo  de.  tener  qúe  eliminar  el  sobrante,  pronto  hubo  que
abandonarlo,  buscando  uno  más  simple.  Recientemente  se
ha  recomendado  el  uso  del  sulfato  de  sodio,  cuya  virtud  de
pende,  como  fácilmente  se  comprende,  del  éfecto  del  ácido
sulfúrico  libre  cuando  esta  sal  se  añade  a  las  aguas,  y  en
realidad  es  un  procedimiento  muy  sencillo,  porque  no  nece
suba  la  adición  de  otras  sustancias,  representando  desde  es
te  punto  de  vista,  un  verdadero  avance  en  la  vía  de  la  es

terilización.  En  este  método,  que  recomiendan  Parkes  y
RiLdeal, se  añade  una  tableta  de  la  sal  que  lleva  un  gramo
por  cada  litro  de  agua.  Tiene,  en  cambio,  el  inconveniente

(le  que  no  puede  usarse  más  que  en  pequeñas  cantidades,
no  siendo  práctico  para  la  esterilización  al  por  mayor  e  ini-
propio,  por  el  ácido  sulfúrico,  para  otros  depósitos  que  no
sean  de  akiminio.

Glorinación. —  Para  lograr  una  esterilización  química
que  sea  verdaderamente  práctica  y  eficiente  es  necesario
que  no  haya’  que  emplear  grandes  cantidades  de  la  sustan
cia  esterilizadora,  que  el  procedimiento  sea  lo  más  sencillo
posible  y  que  su  acción  no  se  interfiera  con  las  condiciones
de  potabilidad  del  agua.  Acétase  como  general  el  que  el
cloro  y  los  desinfectantes  que  lo contienen  son  los mejores
para  el  caso,  y  en  la  India,  en  donde  se  ha  hecho  de  él  uso,
lo  obtenían  los oficiales  del  Ejército  inglés  por  medio  de  un

aparatito  portátil,  que  consistía  en  un  generador  y  un  re
ceptor,  en  donde  se  almacenaba  el  gas,  utilizándolo  a  la  con
centración  deseada.  Como vamos  a  ver  en  seguida,  él  em
pleo  de  los polvos  de  gas  o de  hipoclorito  ha  venido  a  reem
plazar  a  los  demás’  procedimientos  corno  origen  del  cloro
activo.                 -
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Para  la  esterilización  del  agua  a• bordo  de  los barcos  se
utilizó  al  principio  el  cloros,  que  es  el  nombre  que  le  dió  la
Compañía  de  TJnited  Alkali  a  una  sustancia  que  contfene
de  un  10  a  un  15  por  100  de  cloro  (ordinariamente  un  14
por  100),  y  que  es  muy  estable  cuando  se  la  conserva  en
locales  oscuros  y  bien  embotellada;  en  soluciones  más  débi
les  pierde  pronto  esta  propiedad.

El  cloros  lo  usó  por  primera  vez  en  los  Estados  Unidos
el  doctor  Houston  en.  el  año  1905,  esterilizandb  las  aguas

de  Lincoln  durante  una  epidemia  de  fiebre  tifoidea,  en  la
que  se  descubrieron  en  ella  los  gérmenes  de  Eberth.  La
cantidad  de  cloros  usada  variaba  considerablemente;  pero
en  general  basta  la  de  uno  de  esta  sustancia  por  1.000.000
de  partes  de  agua.

En  la  Marina  inglesa  se  obligaba  a  los  oficiales ‘médicos

a  usarlo  en  la  proporción  de  uno  de  cloros  por  cada  500  ga
lones  de  agua,  lo  que  representa  un  0,6  de  cloro  por

-    1.000.0000 de  agua.
El  uso  del  cloro  para  la  esterilización  de  las  aguas  se

ha.  hecho  muy  general,  divulgándose  su  uso  hasta  el  pun
.to  de  que  es  el  procedimiento  ms  común  empleado  en  las

poblaciones.  ecientemente  ha  publicado  el  London  Metro
politan  Water  Board sus  informes,  y  por  ellos  se  ve  que  du
rante  el  año  1916  comenzó  a  usarse  y  continúa  como  me
dio  para  la  esterilización  de  las  de  la  población,  sin  que  sus

ciudadanos  se  aperciban,  por  su  gusto  . de  que  está  someti
da  a  tal  proceso,  que  además  de  ser  seguro  es  extraordina
riamente  económico  y  permite  utilizar  on  estos  años  de  se
quía  cantidades  de  agua  qu  por  sus  malas  condiciones  es
tarían  de  otra  suerte,  y  a  no  poseerlo,  proscritas.

El  hipoclorito  de  calcio  se  utiliza  ahora  en  los  barcos
de  guerra  ingleses  en  vez  del  cloros, sobre  el  que  tiene  ix
dudablemente  algunas  ventajas.

Pr  estar  en  polvo  es  más  fácil  de  almacenar  y  conser
varlo  ‘y 4ambién  más  susceptible  de  transporte.  Es  además
más  barato  y  contiene  mayor  cantidad  de  cloro  en  un  vo
lumen  más  pequeño.  Los polvos  de  gas  o  de  hipoclorito  son
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una  mezcla  de  hipoclorito  de  calcio  y  de  cloruro  de  calcio,
cuya  fórmula  Química  es  Ca  (Ci  0)2  •Ca C12, y  también
Ca  Ci  O  C 1,  y  que  se  obtiene  haciendo  pasar  el  cloro  por
la  cal  apagada.  La  reacción  que  tiene  lugar  es  la  si
guiente:

2Ca(CH)2  -2C12=C•a(C1O)2+CaCl2  F2H20.

En  el  comercio  se  obtiene  en  forma  de  polvo  blanco  con
un  olor  característico;  pero  contiene  algunas  impurezas,
que  en  general  son  debidas  al  carbonato  y  al  hidrato  de
calcio.  La  cantidad  de  cloro  que  lleva  dicha  sustancia  es  de
un  30  por  100  y  algunas  veces  de  un  35;  pero  al  hacer
cálculos  para  averiguar  la  cantidad  que  ha  de  emplearse
con  objeto  de  purificar  un  agua  debe  tomarse  el  término
medio,  suponiendo  que  los  polvos  ordinarios  del  comercio

contienen  un  33  por  100  de  cloro.  Los polvos  cuando  se  les
expone  a  la  acción  de  la  humedad  y  del  aire  se  descompo
nen  fácilmente,  desprendiendo  el  cloro  contenido,  formán
dose  entonces  el  carbonato  de  calcio  como  se  verá  por  las
siguientes  ecuaciones  químicas:

(1)  2Ca C1O  C1f  HO   CO2 =Ca  C12 -  CaCO3 I-  2HC1O

Polvos  de  gas,  más  agua  y  ácido  carbónico,  igual  a  clo
ruro  de  calcio,  carbonato  de  calcio  y  ácido  hipocloroso.

(2)      CaC12 f-H20  !-C02=CaCO3  12HCL.

Cloruro  cálcico, más  agua  y  ácido  carb6nico,  igual  a  car
bonato  del  mismo  y  ácido  clorhídrico.

(3)          2H.C1O±2HCb=2H20  1-2Cl

Acido  clorhídrico,  más  ácido  hipocloroso,  igual  a  agua  y
cloro.
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Estos  cambios  en  la  composición  de  los  polvos aumentan
con  el  calor  y  la  luz.  Los  que  se  utilizan  para  la  desinfec
ción  o  purificación  del  agua  deben  mantenerse  al  abrigo  de
estos  agentes,  encerrándolos  en  cajas  estancas  o  en  botellas
de  color  ambarino,  colocadas  en  sitio  frío  y  seco.

Los  buenos  polvos  çle gas  no  deben  perder,  cuando  se  les
tiene  bien  almacenados,  más  del  1 por  100  de  cloro  al  mes.
Hoy  se  tiene  la  costumbre  de  tener  a  bordo  la  cantidad  ne
cesaria  para  una  esterilización  en  botellas  estancas  proce
dentes  de  los  arsenales  del  Estado;  pero  en  la  Marina  in
glesa  se  piensa,  y  con  razón,  que  si.  dicho  procedimiento
continúa  usándose  en  la  misma  será  preciso  arbitrar  otros
recursos,  como,  por  ejemplo,  el  adquirir  las  existencias  di
rectamente  de  los  proveedores  en  recipientes  lacrados.

Creíase  antiguamente  que  cuando  los  polvos  de  gas  se
añadían  al  agua  las reacciones  eran  las  mismas  que  cuando
se  los exponía  al  aire,  desprendiéndose  el  ácido  hipocloroso
y,  por  consecuencia,  el  cloro  lo  cual  no  es  cierto,  porque
el  poder  desinfectante  de  los  polvos  al  añadirles  el  agua
no  se  debe  al  cloro,  sino  al  ácido  hipocloroso  (H C 1 0).  Al
mezclarle  con  el  agua  el  polvo  se  descompone  en  sus  esen
ciales  cloruro  e  hipoclorito  de  calcio,  y  éste  último  a  su  vez,
por  la  acción  del  ácido  carbónico  del  aire,  en  ácido  hipo
cloroso  y  carbonato  de  calcio.  El  ácido  hipocloroso  en  pro
sencia  de  sustancias  orgánicas  y  elementos  bacterianos  des
prende  su  oxígeno  y  el  ácido  clorhídrico  que  resulta  se

combina  con  el  carbonato  de  calcio,  dando  lugar  otra  vez  al
ácido  carbónico  y  al  cloruro  de  calcio,  como  se  verá  por  las
siguientes  fórmulas:                   -

(1)    2CaCZO,  0/           =CaC/2 Ca(OlO).
(2)    Ca(0lO)H2O  0O      =CaCO3 2H010
(3)    2HC1O               =2HC1 O,
(4)    2HCICaCO3          =0a01,1L0002

El  ácido  hipocloroso  es  un  oxidante  enérgico,  que  posee
una  acción  electiva  por  las  bacterias  de  origen  intestinal,
y  aun  cuando  este  proceso  de  oxidación  es  el  más  importan-

/



HIGIENE  DEL  AGUA  A  BORDO DE  LOS BUQUES...    65

te  en  su  modo  de  obrar,  no  cabe  duda,  o  al  menos  es  muy
probable,  qtie  tiene  además  una  acción  tóxica  para  todas  las
bacterias  presentes  en  el  agua.

De  lo  dicho  se  desprende  que  el  término  de  clorinación
aplicado  a  la  purificación  del  agua  por  medio  de  los  poivos
de  gas  o  de  cloruro,  como  vulgarmente  se  les  conoce,  no

 :mur  ajustado  a  la  realidad,  porque  en  ningún  momento
del  proceso,  como  se  habrá  vito,  aparece  el  cloro  como  tal
y  su  acción  se  debe  enteramente  al  poder  oxidante  y  a  la
probable  acción  tóxica,  acabada  de  mencionar,  del  ácido
hipocloroso.

Los  polvos  de  gas  se  han  usado  mucho  durante  la  gMe
rra  tanto  en  el  Ejército  como  en  la  Marina  inglesa,  y  los
resultados  obtenidos  no  han  pódido  ser  más  satifactorios.

La  cantidad  de  polvos  que  se  necesita  para  esteriliza
uh  agua  depende  dé  varios  factores,  y  entre  ellos  de  los  si
guientes:

L°  De  la  cantidad  de  materia  presente.
2.°  De  la  naturaleza  y  cantidad  de  sustancias  que  ile

v  en  suspensión  el  agua.
3•o  Del  grado  de  la  contaminación  y
4.°  Del  período  de  ¿ontacto.
En  general  oscila  entré  una  parte  dé  cloro  en  un  millón

de  partes  de  agua  y  una  parte  por  siete  millones.
Varios  son  los  métodos  para  averiguar  la; cantidad  de

polvos  necesarios;  pero  como  la  mayor  parte  son  complica
dísimos,  es  preferible  el  hacer  uso  de  ellbs  en  la  cántidáa
que:  sabemos  es  suficiente  para  conseguir  la  esterilización

en  toda  clase  de  aguas,  y  en  realidad  Ja  experiencia  ha  dé-
mostrado  que  para  lograr  la  de  las  aguas  infectadas  no
debe  emplearse  en  cifras  inferiores  a  la  de  una  parte  por
millón  de  agua.  En  estas  proporciones,  y  aun  en  inferiores,
no  se  afectan  las  condiciones  de  su  potabilidd,  y  la  mayo
ría  de  las  personas  qué  la  beben  no  pueden  percibir  él  más
ligero  gusto  qu  les  revele  ]a  presencia  del  duerpo  halóge
nb  en  la  misma.  Sin  embargo,  para  éonseguir  el  resultado
aetecido  es  necesario  que  transcurra  una  média  hoia,  co-

TOMO &C  iT                         5
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mo  mínimo,  después  de  haberla  sometido  al  dicho  trata
miento  o  proceso  antes.  de  beberla.

Las  instrucciones  del  Almirantazgo  respecto  a  este  pun
to  dicen  lo  siguiente:

Al  llenar  los  tanques  de  los  barcos  de  S.  M.  con  agua

procedente  de  tierra  se  someterá  ésta,  cualesquiera  que
sea  su  pureza,  a  la  clorinaqión  añadiéndole  una  cantidad
de  polvos  de  unos  30  gramos  por  cada  100 galones  de  agua
mientras  estén  llenándose  aquéllos,  y  del  agua  así  tratada
no  se  hará  uso  hasta  pasada  una  media  hora.  La  cornpleta
esterilización  se  considerará  obtenida  y  suficiente  cuando
el  agua  que  se  extraiga  de  los  tanques  dé  en  el  tubo  de
ensayo  un  color  azul  pálido  al  tratarla  por  el  ioduro  de  po
tasio  en  presencia  del  almidón.

En  todos  los  procedimientos  de  purificación  química  del
agua  es  esencialísimo,  sobre  todo  cuando  se  trata  de  gran
des  cantidades,  el  que  todas  las  porciones  de  ésta  se  pon-. -

gan  en  contacto  con  el  desinfectante,  y  al  efectuarlo  a  bor
do  el  oficial  médico  cuidará  primero  de  averiguar  la  canti
dad  de  agua  que  existe  en  el  barco  y  que  ha  de  ser  someti
da  a  la  esterilización  para  determinar  en  seguida  la  que.
proceda  de  polvos  de  gas  para  obtenerla.  Como  la  que  ge
neralmente  se  recibe  a  bordo  es  de  toneladas,  se  calculará
a  razón  de  unos  6  gramos  de  polvos por  cada  una,  añadién
dolos  al  agua,  no  directamente,  pues  así  no  se  obtier  el
objeto  deseado,  sino  haciendo  la  solución  previamente  con
agua  esterilizada  o  hervida,  y  agitando  fuertemente  el  lí
quido  resultante,  que  se  hará  pasar  con  lentitud  en  el  inte
rior  del  tanque  mientras  se  llena  éste.  Es  conveniente  al
hacer  dicha  solución  que  se le  agregue  el  agua  en  bastante
cantidad  para  formar  una  pasta,  y  ya  una  vez  conseguida
ésta  se  le  pueden  incorporar  las  cantidades  que  se  estimen
necesarias,  teniendo  siempre  presente  que  el  sedimento.  que
deja  es  de  carbonato  e  hidratos  de  calcio,  cuerpos  inertes  e
inútiles  para,  el  objeto  que  perseguimos.  Lo  importante  es
que  el  líquido  pase  al  interior  del  tanque  de  un  modo  regu
lar  y  a  medida  que  é,ste  se  va  llenando,  para  cuyo  fin  cabe
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impróv.isar  cualquier  receptáculo  por  cuyo  medio  se  logre
este  desiderátum,  como,  por  ejemplo,  un  embudo  ordinario
provisto  de  un  grifo  regulador.’

Hemos  mencionado  la  coloración  azul  que  el  Almirantaz
go  dispone  para  cerciorarse  de  que  un  agua  sometida  a  ‘la
esterilización  por  medio  del  cloro  es  verdad  y  que  se  obtie
ne  con  el  reactivo  del  ioduro  de  potasio  y  ‘almidón. En  reali
dad  esta  reacción  es  un  buen  guía  para  indicarnos  si  la

cantidad  de  sustancia  empleada  es  suficiente  para  hacer  es
téril  el  agua  destinada  para  bebida  y  el  color  se  debe  y  es
una  indicación  de  que  el  ácido  hipocloroso  no  se  ha  consu
mido  y ‘de que  la  oxidación  y  purificación,  por  consiguiente,
continúa.  La  experiencia  además  demiestra  que  cuando  la
prueba  es  positiva  al  cabo  de  quince  minutos  es  señal  de
que  se  ha  añadido  cantidad  suficiente  de  polvos  al  agua  pa

i’a  destruir  las  bacterias  del  grupo  intestinal.
Desde  que  se  reconoció  por  todos  el  gran  valor  de  J,ds

polvos  de  gas  o  de  hipoclorito  para  la  esterilización  de  las

aguas  se  han  hecho  numerosos  ensayos  con  objeto  de  pre
pararlos  en  forma  de  tabletas,  de  tal  modo  que  con  su  em
pleo,  sabiendo  la  cantidad  que  cada  una  puede  esterilizar,
se  puede  conseguir  la  purificación  de  aquéllas  aun  en  pe
queñas.  Sin  embargo,  se  ha  notado  que  las  tabletas  que
contienen  poca  cantidad  de  polvos  son  muy  inestables,  y
después  de  una  serie  de  experiencias  con  sustancias  que
contienen  el  cloro  han  conseguido  Dakin  y  Dunham  el  fa
bricar  en  ‘la  misma  forma  y  con  una  gran  estabilidad  las
de  «Halazone»,  con las  que  es  posible  el  esterilizar  pequeñas
cantidades  de  agua.  El  «Halazone»  es  un  nombre  con  que.
en  el  comercio  se  conoce  el  ácido p-sulfondic1oraminbenzoico
que  corresponde  a  la  fórmula  C12N 02S CH4COOH.

Las  tabletas,  que  contiene  cada  una  cuatro  miligramos
de  desinfectante,  están  preparadas  con  carbonato  y  cioru
ro  de  sodio  secos, -y  con  una  sola  se  puede  esterilizar  una
botella  de  agua  que  contenga  una  cantidad  razonabie  de  ma
teria  de  contaminación.  No  le  da  guito  alguno,  y  en  el  caso
en  que  hubiese  necesidad  de  usar  dos,  si  le  proporcio
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na  un  sabor  especial,  no  altera  sus  condiciones  de  potabi
Jidad  en  lo  más  mínimo.  Las  tábletas  van  contenidas  en
botellas  de  cristal  de  color  ambarino,  en  las  que  se  pueden
conservar  sin  merma  de  su  poder  gerhñcida  durante  cinco
meses,  con  tal  que  se  las  tenga  en  locales  cuya  tempera
tura  no  exceda  de  unos  32°.  Compuesto  es  éste  de  suma
utilidad  en  la  fórma  apuntada,  aparte  de  su  uso  a  bordo,
para  el  médico  que. acompañe  a  las  secciones  o  compañías
de  desembarco  y  en  todas  las  ocasiones  en  que  la  marinería
o  la  InMutería  de  Marina  tenga.  que  operar  en  tierra.



Notas  proesionaies

ALEMANIA

Política  naval.—A  juzgar  por  las  exteriorizaciones  li
terarias  de  los  dos  últimos  años—comentadas  por  Bywa
ter  en  las  páginas  de  The  Naval  and  Military  Record—,
hay  en  Alemania  un  núcleo  de  personas  activas  que  se  han
impuesto  la  formidable  labór  de  reconstituir  los  intereses
navales  germanos,  tanto  de  índole  militar  como  mercantes.
tIna  de. las  manifestaciones  más  significativas  en  tal  senti
do  es  la  reaparición  del  Nauticus,  el  conocido anuario  naval,
fundado  en. 1899 por  el  Almirante  Von  Tirpitz,  y  que  reanu
d.a  ahora  su  publicación,  después  de  un  intervalo  de  nueve
años  y  de  haber  influído  intensamente  con  sus  propagan
das  técnicas  y  políticas  en  el  desarrollo  de  los  ambiciosos
planes  marítimos  germanos,  que  tan  definitiva  y  triste
mente  se  habían  de  eclipsar  andando  el  tiempo  en  la  bahía
de  Scapa  Flow.

En  el  prólogo  de  la  nueva  edición  atribuye  el  Almiran
te  Von  Tirpitz  el  fracaso  de  Alemania  al  desconocimiento’
que  del  mar  tenían  una  gran  parte  de  sus  ciudadanos;  opi
nión  que  no  deja  dé  ser  algo  injusta,  dados  los importantes
sacrificios  que  el  pueblo  alemán  se  impuso  para  sostener  su
temible  y  costoso  poder  naval.  Aparte  de  ciertas  alusiones
al  Tratado  de  Versalles  y  al  bloqueo  de  Inglaterra,  se  desta
ca  el  interés  de  varios  artículos  firmados  por  armadores  y
economistas  de  reputación  sobre  el  porvenir  de  la  Marina
mercante  y  del  comercio  germanos,  observándose  en  ellos
un  espíritu  de  optimismo  moderado  por  una  sobria  com
prensión  de  las  dificultades  que  habrán  de  ser  vencidas.  La
navegación  alemana,  en  efecto,  reaccionó  notablemente  del
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estado  de  postración  y  de  ruina  en  que  cayó  inmediata
mente  después  de  la  guerra,  según  demuestran  estadísticas
muy  recientes.  Al  romperse  las  hostilidades  en  1914  com
prendía  la  flota  mercante  germánica  5.100.000  toneladas
de  registro  bruto.  Las  pérdidas  por  acción  enemiga  no  ex
cedieron  de  400.000  toneladas,  sumando  1.406.848  las  con
fiscaciones  de  buques  en  puertos  extranjeros.  Las  naves
capturadas  en  alta  mar  durante  la  campaña  tenían  112.468;
quedaron  transferidas  a  los aliados  1.787.320 por  las  cláusu
las  del  armisticio,  y  a  otras  808.432  afectaron  las  estipula
ciones  del  Tratado  de  paz.  En  resumen:  perdió  Alemania
un  total4e  4.672.439  toneladas,  quedando  tan  sólo en  pose
sión  de  427.561.

Esto  ocurría  hace  cuatro  años.  Desde  entonces  dió  tan
buen  resultado  el  esfuerzo  combinado  del  trabajo  y  del  ca
.pital  en  los  astilleros  alemahes,  que  hoy  etá  casi  sextupli
cada  la  Marina  mercante  poseída  en  1919,  habiendo  llega
do  a  disponer  de  2.451.300  toneladas  en  1.°  de  Enero  de
1923.  Es  decir,  que  se  ha  reemplazado  prácticamente  la  mi
tad  del  tonelaje  disponible,  lo cual  supone  un  esfuerzo  con
siderable  de  un  país  sumido  en  la  pobreza.  En  1920;  respe

-       tables  entidades  marítimas  alemanas  exponían  que  en  fin-
•        gún caso  podría  Germania  recuperar  en  menos  de  diez  años

la  mitad  del  referido  tonelaje.  Tres  años  bastaron  para
conseguirlo;  y  como  los  astilleros  continúan  trabajando  y
nuevos  buques  caen  al  agua  todas  las  semans,  es  lógico
pensar  que  cinco  o  seis  años  más  bastarán  pára  reconsti
tuir  el  tonelaje  comercial  alemán  existente  en  1914.

En  la  sección  militar  del  Natticus  figuran  cuatro  intere
santes  artículos.  En  uno  de  ellos,  el  Almirante  Hoilwey  re
cuerda  las  hazañas  de  los  marinos  germanos  durante  la
guerra  y  el  escrupuloso  cumplimiento  de  sus  deberes;  te
iiendo  censuras  para  el  Alto  Mando  por  mantener  inactivo
el  núeleo  principal  de  la  flota,  con  cuya  pasividad  se  vino
a  preparar  el  ambiente  de  agitación  e  indisciplina  del  per
sonal.  El  capitán  de  fragata  Arsmann  refiere  en  otro  ar
tículo  el  stado  de  organización  e  instrucción  de  la  flota,  y
manifiesta  que  la  prolongada  permanencia  en  el  servicio
permite  disponer  de  hombres  de  mar  de  una  eficiencia  muy
superior  a  la que  es  dable  alcanzar  dentro  de  un  período  de
reclutamiento  limitado  a  tres  años.

La  flota  activa  la  forman  actualmente  cuatro  acoraza
dos,  seis  cruceros  rápidos,  24  torpederos  y  varios  buques
auxiliares.  Será  pronto  reforzada  con  los  acorazados  Schk
.ien  y  Schleswig-Holstciit,  que  aún  no  están  listos,  alcan-.
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ando  así  el  máximo  de  fuerza  permitido  en  el  Tratado  de
paz  Cómo  material  de  reserva,  para  el  cual  la  Comisión
aijada  de  control  sancionó  armas  y  municiones,  figuran  los
acorazados  Lothringen  y  Preussen,  los  cruceros  rápidos
Niobe  y  Nymphe  y  ocho  torpederos.  En  el  transcurso  del
presente  año  la  mitad  de  los acorazados  y  la  totalidad  de  los
cruceros  rápidos  y  torpederos  cumplirán  la  edad  límite  fija
da  en  el  Tratado  de  paz  y  podrán,  en  consecuencia,  ser  re
emplazados.  •A  pesar  de  ello,  solamente  fué  botado  un  Er
satzban—crucero  rápido  del  último  modelo—,  creyéndose
que,  por  razones  financieras,  se  demorará  la  sustitución  de
otras  unidades  anticuadas.

El  desarrollo  de  las  Marinas  desde  1918  a  1922  es  el  te
ma  de  un  tercr  artículo  informativo  publicado  por  el  Cap i
tán  de  fragata  Lütjens,  en  el  que  examina  acertadamente
la  política  naval  internacional  de  post-guerra,  comentando
los  efectos  posibles  del  Tratado  de  Wáshington.  A  propósi
to  de  los cuatro  cruceros  de  combate  ingleses  del  tipo  super
Hood,  mandados  construir  antes  de  dicha  Conferencia,  el  ar
ticulista  expone  sus  dudas  acerca  de  si la  Gran  Bretaña  es
taba  realmente  decidida  a  construirlos  o  si  se  trató  única
mente  de  un  gesto  o  postura  del  Almirantazgo  con  el  fin  de
capacitar  a  Inglaterra  para  presentarse  en  los Estados  Uni
dos,  corno  las  demás  potencias,  con  un  programa  de  cons
trucciones  navales  en  vías  de  ejecución.

Otro  artículo  valioso es,  finalmente,  el  firmado  por  el dis
tinguido  constructor  naval  Herr  Ahnhudt  acerca  del  porve
nir  del  acorazado,  llegando  a  la  conclusión  de  que  ese  tipo
de  buque  subsistirá  próbablemente  a  pesar  del  peligro  de
los  ataques  aéreos  y  submarinos,  para  continuar  siendo,  a

-    través  quizás  de  ciertas  modificaciones,  el  primer  elemento
del  poder  naval,  opinión  compartida  hoy  por  los mejores  téc
nicos  navales  de  Alemania.  Tratando  del  peligro  de  los  ata
caes  en  el  mar  por  medio  de  los  gases  asfixiantes,  expresa
Herr  Ahnhudt  que  debe  ser  considérado  muy  atentamente
ese  método  ofensivo  tanto  a  flote  corno  en  tierra.  Se  han
hecho  experiencias  cargando  bombas  con  gases  venenosos
pai’a  envolver  el  blanco  con  una  nube  de  vapores  nocivos,
los  cuales,  dado  el  sistema  de  ventilación  artificial  estableci
do  a  bordo,  pueden  esparcirse  por  distintos  compartimien
tos.  Sin  embargo,  teniendo  presentes  las  circunstancias  de
la  navegación  marítima  y  la  más  frecuente  renovación  de
las  capas  aéreas,  que  los  barcos  además  pueden  salvar  a
grandes  velocidades,  es  dudoso  que  los gases  asfixiantes  ven
gan  a  cónstituir  en  toda  ocasión  para  una  flota  mi  peligro
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tan  serio  como. suele  serlo  en  los  combates  terrestres,  ade—
más  de  que  los tripulantes  de  un  buue  disponen  de  medios
protectores  muy  distintos  a  los utilizados  por  las  fuerzas  del
Ejército..

Los  aficionados  a  ‘estudios navales  se  congratularán  dé  la
reaparición  del  Nauticu.s. En  días  pretér.itds  gozaba  dicha
anuario  de  una  merecida  reputación,  que  viene  a  conflr
marla  el  texto  de  la  nueva  edición,  si  de  ella  descartamos,.
claro  es,  la  parte  destinada  a  propaganda.

El  acorazado  y  el  submarino.  —  La  opinión  alemana.
acerca  de  cuál  de  estos  dos  tipos  de  barcos  es  más  apto  pa
ra  e], dominio  del  mar  es  muy  de  tener  en  cuenta,  puesto

    que Alemania  ha  probado  en  el  combate,  como  Inglaterra,
la  eficacia  del  buque  de  línea,  y  además  porque  en  aquella
nación  se  ha  estudiado  más  detenidamente  que  en  los demáspaíses  el  problema  de  la  protección  de  los  acorazados  con

tra  los  ataques  procedentes  de  sobre  y  bajo  el  agua.
Desde  la  guerra  mundial  se  ha  discutido  mucho  el  dile

ma,  y  es  muy  significativo,  el  hecho  de  que  en  Alemania.
coincide  unánime  la  opinión  en  proclamar  al  acorazado  como
el  tipo  de  buque  que  ha  de  continuar  ejerciendo  la  supremacía  marítima.

El  almirante  Scheer  y  el Almirante  Von  Tirpitz,  el  pri
mero  en  su  libro  Flotas de  alta  ‘mar y  el  segundo  en  varios
escritos,  abogan  por  el  mastodonte,  por  el  ca7Yital .ship, de-

-   fendiéndolo  contra  sus  detractores;  y  de  esta  opinión  parti
cipan  los más  conspicuos  ingenieros  navales,  que  dicen  pue
de  construirse  el  barco  grande  de  tal  modo  que  sea  razona
blemente  seguro  contra  cualquier  forma  de  ataque’  que  aho
ra  exista  y  las  que  puedan  existir  el  día  de  mañana.

Herr  Ahnhudt,  ingeniero  naval  de  la  Marina  alemana,
publicó  recientemente  en  el  Nautjicus un  artículo  referente
al  tema  que  nos  ocupa,  y  hablando  de  la  relación  existente.
entre  el  submarino  y  el  acorazado,  dice:  «Aunque  tanto  el
ataque  como  la  defensa  se  hallan  en  período  de  evolución,
parece  ser  que  la  defensa,  que  en  un  principio  fué  inferior,
ahora  es  superior  al  ataque.  Si  se  tiene  en  cuenta  el  éxita
que  durante  la  pasada  guerra  tuvo  el  U-bo’at, hay  que  con
siderar  de  importancia  el  elemento  de  la  sorpresa  en  elataque,  y  habiendo  sido  el  submarino  arma  nueva  en  aque

lla  época,  su  éxito  fué  notable  contra  los  barcos  viejos,  no
encontrando  además  contrincante  alguno  que  lo  contraata
case.

Durante  . la  guerra  siete. de  nuestros  barcos  de  linea  fue—
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Sociedad  Española  de  Contrucción  Naval  cuenta  con  esta
blecimientos  y  factorías:

Ferrol.—Se  entregó  a  la  Marina  el  crucero  Reina Victo
ria  Eugenia, se  verificó  el  lanzamiento  de  los cruceros  Don
Blas  Lezo y Méndez  Núñez,  se  puso  la  quilla  de  los  cruce
ros  rápidos  Príncipe  Alfonso  y  Almirante  Cervera y  se  ter
minó  la  habilitación  del  trasatlántico  Cristóbal Colón.

El  Reina  Victoria  Eugenia  se  entregó  a  la  Marina  el
14  de  Enero  del  corriente  año,  y  en  el  número  de  la  REVIS
TA  correspondiente  al  citado  mes  dimos  cuenta  de  la  entre
ga  y  de  las  características  del  crucero.  También  en  el  nú
mero  de  Marzo  se  notició  la  botadura  del  crucero  explora
dor  Méndez  Núñez;  de  igual  tipo  que  el  Don Blas de Lezo,
cuyo  lanzamiento  se  efectuó  el  27  de  Julio  del  pasado  año.

Las  obras  de  alistamiento  de  este  último  buque  se  ha
llan  bastante  adelantadas.  La  artillería  principal,  con  sus
montajes,ha  siclo probada  en  polígono  y  se  halla  en  Ferrol
parte  de  ella  para  su  instalación  a  bordo.  La  Sociedad  con
fía  que  en  breve  hará  el  crucero  las  pruebas  de  máquinas
sobre  amarras.

En  el  Méndez  Núñez  se  trabaja  activamente,  teniendo
acopiado  el  material  necesario  para  el  motitaje  a  bordo  de
las  máquinas  principales,  calderas  y  maquinaria  auxiliar,
parte  de  la  cual  se  encuentra  ya  instalada  en  el  barco.  La
artillería  de  152,4 milímetros,  que  se  fabrica  en  la  Carraca,
se  halla  adelantada  en  un  75  pór  100.

Los  cruceros  rápidos  Prínqpe  Alfonso  y  Almirante  Cer
vera,  que  desplazarán  7.975  toneladas  y  tendrán  una  velo
cidad  de  33  millas  por  hora,  son  las  dos  unidades  que  com
pletan  las  cuatro  acordadas  construir  en  la  ley  del  17  de
Febrero  de  1915.  Se  puso  la  quilla  del  primro  el  28  de
Novíembre  del  próximo  pasado  año,  y  en  la  actualidad  tie
ne  ensambladas  la  casi  totalidad  de  las  cuadernas,  colocada
la  cubierta  de  plataforma  y  varios  mamparos,  parte  del  do
ble  fondo,  forro  exterior  y  otras  obras  del  casco.  La  quilla
del  segundo  crucero  se  puso  el  14  de  Abril  del  corriente
año,  adelantándose  rápidamente  en  la  construcción  del  cas
co  por  hallarse  preparado  gran  cantidad  de  material  de
acero.

El  trsat]ántico  Cristóbal  Colón,  para  la  Compañía
‘Trasatlántica  Española,  efectuó  pruebas  de  máquinas  so
bre  amarras  y  en  breve  realizará  las  de  velocidad.

En  el  arsenal  de  Ferrol  se  verificaron  importantes  ca
rena.s  y  reparaciones,  entrando  en  dique  16 buques  de  gue
rra  y  mercantes  durante  el  año.
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Gartaena.—Se  entregó  a  la  Marina  en  1.0 de  Junio  de
1922  el  sumergible  Bl2; el  24  de  Agosto  del  mismo, año  se
hizo  éntrega  del  B-3., y—publicada  ya  la  Memoria—el  28
de  Mayo  del  corriente  se  entregó  el  B-!.

Se  trabaja  activamente  en  el  B-5,. buque  cuyo  proyecto
ha  sufrido  alteraciones,  debidas  a  las  enseñanzas  de  la  gue
rra  mundial,  y  que  mejorarán  notablemente  el  tipo.  En.
breve  se  pondrá  a  flote.

En  el  E-6  se  trabaja  simultánea  y  paralelamento  al  an
terior.

Se  puso  a  flote  el  21  de  Octubre  de  1922  el  destroyer
Alcedo  y  se  confía  probar  en  breve  sus  máquinas.

En  el  de  igual  tipo  Velasco se  trabaja  a  fin  de  ponerlo
a  flote  dentro  de  unos  meses,  y  el  Juan  Lazaga  se  halla
sa  construcción  próximamente  a  igual  altura  que  el  ante
rior

En  lo  que  se  refiere  a  los  cañoneros  guardacostas,  el
Cánovas  del Castillo efectuó  en  Diciembre  próximo  pacado
ss  pruebas  oficiales  de  mar  y  se  espera  a  la  instalación  de
su  artillería  de  101  milímetros  para  su  entrega  a  la  Mari
na;  el  J.  Canalejas se  puso  a  flote  el  1.°  de  Diciembre  de
1922,  y  en  el. pasado  mes  de  Febrero  efectuó  pruebas  so
bre  amarras,  y  al  E.  Dato  se  confía  en  ponerlo  a  flote
pronto  para  efectuar  en  seguida  las  pruebas  sobre  ama
rras.

Con  el  fin  de  completar  el  piograma  de  la  ley  de  17  de
Febrero  de  1915  se  puso  la  quilla  a  tres  conductores  de  flo
tilla,  que  desplazarán  1.650  toneladas  y  tendrán  un  andar
de  36  millas  por  hora.  Se  trabaja  en  la  construcción  de  los
cascos  de  estos  nuevos  buques,  cuyos  nombres  son:  Chwrru
ca,  Alcalá Galiano y  Sánchez  Barcáitegui.  Tambiéh  la  So
ciedad.  se  ha  encargado  de  la  construcción  de  los seis  sumer
gibles  C-’l a  C-6 y  se  halla  acopiando  materiales  y  haciendo
pedidos  a  tal  fin.

En  el  establecimiento  de  Cartagena  ha  llevado  a  cabo
la  Sociedad  diversas  obras  e  importantes  mejoras,  habien
do  efectuado  muchas  reparaciones  y  carenas  en  buques  de
guerra  y  mercantes.  En  la  actualidad  procede  a  la  cons
trucción  de  un  barco  puerta  para  el  dique  seco.

Matagorda.—Se  terminó  la  construcción  del  trasatlánti
co  Manuel Arnús  para  la  Compañía  Trasatlántica  y  se  con
tinúa  la  preparación  de  las  obras  en  el  Magallanes y  la
construcción  de  material  ferroviario.

En  esta  factoría  se  han  realizado  carenas  y  reparacio
nes  en  239  buques,  mayores  y  menores,  durante  el  año
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1922,  siendo  las  de  mayor  importancia  las  efectuadas  en  los
trasatlánticos  León  XIII  y  Montevideo.

Se  verificaron  en  Matagorda  diversas  obras  de  mejora
y  ampliación,  como  la  construcción  de  un  muelle  de  arma
mento  de  hormigón  armado,  obra  que  aún  no  se  ha  termi
nado,  y  la  electrificación  de  los  servicios.

La  Carraca.—Se construyeron  y  entregaron  a  la  Mari
na,  además  de  los cañones  y  montajes  de  15,2  centímetros
del  crucero  Reina  Victoria  Eugeniii,  los  de  igual  calibre  de

-  los  cruceros  Don Blas  de Lezo y  Méndez  Nú’uicz, continuán
•dose  la  fabricación  de  la  artillería  semiautomática  de  101
milímetros  con destino  a  los tres  nuevos  destroyers  y  caño
neros.

Se  implantó  la  construcción  de  tubos  de  lanzar  torpedos,
comenzando  por  los  del  crucero  Reina  Victoria  Eugenia  y
los  clestroyers  en  construcción  en  Cartagena.

Se  continuó  la  fabricación  de  proyctiles  para  la  Mari
na,  habiendo  suministrado  a  Guerra  10.000  granadas  de
metralla  de  70  milímetros  para  artillería  de  montaña.

En  los  talleres  de  la  Carraca  se  contitiuaron  constru
yendo  elementos  aúxiiiares  para  las  obras  de  los  otros  de
partamentos  de  la  Sociedad:  bombas,  pulverizadores,  etc.

Sestao.—Se  terminaron  y  entregaron  a  la  Cómpañía
Ibarra  los vapores  Caho Roch.e y  Cabo Huertas,  continuán
dose  los  trabajos  én  el  trasatlántico  Juan  Sebastián  Elcano
y  en  los  buques  para  la  Compañía  Arrendataria  de  Taba
cos,  ya  en  período  de  pruebas,  además  de  importantes  obras
de  auxilio,  en  caiderería  y  maquir  aria,  a  las  que  Ferrol  
Cartagena  realizan  para  los buques  de  guerra.

Nrvión.—Se  terminaron,  prácticamente  las  obras  dci
trasatlántico  Alfonso  XIII,  cuyas  pruebas  se  verificarán  en
breve..

Entraron  en  .dique  para  limpiar  o  efectuar  rparaio
nes  51  buques.  durante  el. año.

En  los  astilleros  del  Nervión  se  ha  continuado  la  cons
trucción  de  material  ferroviario  para  las  distintas  Compa
ñías  de  la  Península.  Se  habilitaron  para  esta  cias& de  cons
trucciones  un  taller  de  sierras  y  los  que  se  habían  incen
diado  el  pasado  año.  .  -

Reinosa.—Las  partes  m.s  esenciaies  de  las  iristalacio
oes-- de —los —astilleros 4e  este  . establécimiento  se  hallan  casi
errninadas  y  se  han  fabricado  en  ellos  durante  el  año  gran
número  de  elementos  de  cañofles  y  iñontajes  de  75;  101  y
152  milímetros  y  de  ..barras  laminadas  para  proyectiles;también  se  han  fabiicado  diversas  piezas  para  buques  de
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guerra  y  mercantes,  así  como  mterial  ferroviario,  abaste
ciendo  con  sus  producciones  a  los  demás  establecimientos
de  la  Sociedad  y  poniéndose  en  condiciones  para  un  trabajo
creciente  de  material  militar.

-El  petróleo  en  España.—La  gran  importancia  del  pe
tróleo  y  de  sus  derivados  en  las  manifestaciones  todas  de  la
industria  moderna  y  su  elevado  consumo,  tanto  en  las  Mari
nas  de  guerra  y  mercante  como  en  los  servicios  de  Ayia

ción,  asignan  un  especial  interés  a  lós  informes  insertos  en
varias  nublicaciones  de  carácter  económico,  y  últimamen
te  en  El  Fincniero,  acerca  de  lo  trabjos  científiéos  de
exploración  que  vienen  efectuándose  en  algunas  regiones
españolas  y  marroquíes  para  descubrir  yacimientos  petro
líferos.

No  es  la  primera  vez  que  se  realizan  en  España  traba
jos  de  sondeo  en  busca  de  petróleo,  pareciendo,  sin  embar
go,  que  la  labor  ahora  emprendida  en  gran  escala  tiene  ma-

-  yores  garantías  de  viabilidad  que  en  otras  ocasiónes,  ha
blándose  de  sus  probables  resultados  en  términos  optimis
tas,  que,  en  bien  de  la  nación  y  de  su  capacidad  naial,  mi-
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litar,  industrial.  ycornerciaI,  desearíamos  ucho  ver  confir
mados.

Los  terreno  actualmente  adquiridos  por  la  nueva  Com
pañía  HispanoBiitnica  radican  en  las  provincias  de  Bur
gos,  Guadalajara,  Cádi,  Almería  y  Granada,  así  como  en’
la  zona  del  protectorado  €spañoi  en  Marruecos,  entre  Lara-
che  y  Arc.iia, a  22  kilómetros  de  Tánger;  asegurándose  que
en  todas  ellas  se  obtuvieron  buenas  indicaciones  de  la  exis
tencia  de  petróleo.

Congreso  centíflco  en  Salamanca.----La  Asoéiación  Es
pañola  para  el  progreso  de  las  Ciencias,  que  anualmente  ce-

lebra  un  Congreso  desde  1912,  acaba  de  verificar  el  corres
pondiente  al  año  actual  en  la  ciudad  de  Salamanca,  punto
designado  en  la  sesión  de  clausura  del  Congreso  que  la  Aso
ciación  celebró  en  Oporto  en  el  año. 1921.

La  Asamblea  científica,  desarrollada  entre  los  días  24  y
29  del  pasado  mes,  ha  tenido  el  mismo  carácter  que  la  cele
brada  en  Oporto,  concurriendo  la  Associasao Portuguesa pa
ra  o pro gresso das Sciéncias, que  ha  venido  corporativa  y
oficialmente  a  nuestro  país,  como  la  Asociaéi6n  Española..
fué  en  1921  a  Portugal.

El  Congreso  de  Salamanca  se  dividió  en  las  ocho seccio

Instalación  de  la Sección  de  Hidrografía  en  los  Claustros  del  Colegio  de
Calatrava  (Salamanca).
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nes  que  comprende  la  Asociación,  que  son:  primera,  de
Ciencias  matemáticas;  segunda,  de  Astronomía  y  Física  del
globo;  tercera,  de  Ciencias  físico-químicas;  cuarta,  de  Cien
cias  naturales;  quiñta,  de  Ciencias  sociales;  sexta,  de  Cien
cias  históricas,  filosóficas  y  filológicas  (con  una  subsección
especial  de  Teología);  séptima,  de  Ciencias  médicas,  y  oc
tava,  de  Ingeniería.

A  los trabajos  de  cada  sección  precedieron  discursos,  ue
corrieron  a  cargo  de  personalidades  competentes  en  las  ma
terias  de  que  trataban  las  secciones..

En  el  Congreso  figuró  una  Exposición  de  material  cien
tífico  y  de  proyectos,  estudios  y  Memorias  notables,  toman
do  parte  en  ella  los  distintos  establecimientos  científicos  de
España,  así  conio  fábriras  y  talleres.  .  -

-    La  Marina en ell Congrso.—La  sección  de  Hidrografía
de  la  Dirección  general  de  Navegación  y  Pesca  marítima—
sueesóra  del  antiguo  DepÓsito  hidrográfico,  establecimiento
científico  fundado  en  11797, qué  contribtiSró  siémpre  al  es
plendor  de  nuestra  Malina  y  en  cuyo  árchivo  se  conservan
doaumentos  geograficos  de  gran  importancia  historica  
mérito  artístico—présentó  ‘ina  istaladióh  compuesta  de
dos  partes:  una,  dé  trabajos  antiguos,  y  otra,  de  los  más
moderiios,  con  arreglo  a  los siguiente  catálogos:

PARTE  FtITÓRICA

1.   Atlas  de  1)<  0,66 .rn.,  que  contiene  lbs .plano  del
Etfecho  de  Magallanes;  1evantadó  én  la  expedición  man
dada  por  fl  Antonio  d  Cóidoa  en  1785-86,   otros  de  la
costa  occidental  de  América.  Con  un  índice  detallado.

2.  Atlas  de  1 X  0,66  m.,  que  contiene  varios  mapas  ré
ferentes  a  los  trabajos  de  demarcación  de  límites  entre  las
jurisdicciones  de  España  y  Portugal  en. Arrjérica  del  Sur  a
fines  del  siglo  XVIII y  otros  mapas  y  planos  de  América
meridional  central  y  septentrional,  también  de  fines  del  si
glo  XVIII. Con  un  índice  detallado.

3.  Un  ejempilar  de  la  obra  publicada  por  D.  Pedro  No
yo  y  Colson, en  la  que  el  Capitán  de  navío  D.  Alejandro
Malaspina  relata  su  notable  expedición  por  las  costas  y  mares  del  Océano Pacífico  con las  corbetas  Desciibierté  y  Atre

vida  en  los  años  dé  1789-1794.
4.  Un  atlas  de  0,74 X  0,52  ri.,  conteniendo  varios  di

bujos  originales,  y  en  su  mayoría  inéditos,  dé  tipos,  ces
túmbres,  ciudades,,  paiSajes  y  animales,  hehos  por  los dibu
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jaites   naturalistas  que  formaban  parte  de  la  expedición
de  Malaspina.  Con  un  índice  detallado.

5.  Un  atlas  de  contenido  análogo  al  anteriór.  Con  un
índice  detallado.

6.   Atlas  de  las  cartas  que  levantó  el  Brigadier  de  la
Real  Armada  D.  Vicente  Tofiño  en  las  costas  de  España  en
el  Mediterráneo  por  los  años  1783-85.  Prirneia  determina
ción  científica  del  contorno  de  la  Península  Ibérica.

7.   Derrotero  de  las  costas  de  España  en  el  Mediterrá
neo,  por  Tofiño  (1787).

8.   Derrotero  de  las  costas  de  España  en  el  Atlántico,
por  Tofiño  (1789).

PARTE  VIGENTE

$  •Carpeta  conteniendo  las  cartas  recienteiente  levan
tadas  por  la  Comisión  1-lidrográfica  en  las  costas  de  Galicia
y  Asturias  y  publicadas  desde  1908 hasta  la  fecha.

10.   Resumen  de  los  trabajos  de  la  Comisión  Hidrográ
fica  de  España  ei  las  costas  de  Galicia  en  los  años  1903
a  1918.

11.   Carpeta  conteniendo  algunas  cartas  y  planos  vigen
tes  de  las  costas  de  España.

12.   Plancha  de  cobre  donde  está  grabada  la. carta  nú
mero  910,  que  comprende  la  costa  cantábrica  desde  el  río
Bidasoa  al  cabo  Machichaco.  Muestra  de  grabado  en  peque
ña  escala.

13.   Un ejemplar  de  la  carta  núm.  910.
14.   Plancha  de  cobre  donde  está  grabado  el  plano  nú

mero  17  A  (Cartagena).  Muestra  de  grabado  en  escala
grande.

15.  Un  ejemplar  del  plano  núm.  17  A.

16.   Original  de  la  carta  que  comprende  desde  la  isla
de  .Deva al  cabo  de  San  Lorenzo  (Asturias),  recientemente
ivantada  por  la  Comisión  Hidrográfica.

17.   Original  del  plano  del  puerto  del  Musel! y  Concha  y
puerto  de  Gijón,  recientemente  levantado  por  la  Comisión
Hidrográfica.
•   18  Carta  de  curvas  de  igual  variación  magnética.

19.   Planisferio  de  los  husos  horarios.
20.   Catálogo  de  las.  publicaciónes  de  la  Sección  de  1-li-

drografía.
21.   Libro de  faros.  •  •

22.   Derrotero  de  la  costa  Septentrional  de  España.
23.  Derrotero  del  Mediterráneo.

TOM                                      O
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24.  Ejercicios  de  dibujo  topográfico  y  paisaje  panorá
mio  por  Jaime  Palmarola,  cartógrafo  de  la  Comisión  Hi
drográfica.

La  Exposición  fué  inaugurada  el  día  24  de  Junio  por
S.  M.  el  Rey,  qúé  honró  con  su  primera  visita  nuetra  ms-

•       talación,  eogiando  los  trabajos  presentados  interesándose
-       por la  pronta  terminación  del  nuevo  levantamiento  de  nues

tra  cota,  que  eféctúa  actualmeMe  la  Comisión• Hidrográfi
ca,  para  lo cual  dijo  era  muy  conveniente,   se  estaba  tra
mitardo,  la  adquisición  .del Hirondelle, yte  que  fué  del  úl
timo  Príncipe  de  Mónaco,  y  en  el  que  efectuó  importantes
trabajos  hidrográficos  y  oceanográficos..

Durante  la  seinana  que  esttivo  abierta  la  Exposición
nuestra  instalación  fué  muy  visitada  por  los  hombres  de
ciencia,  que  manifestaron  su  admiración  por  los  antiguos
tiabajos  de  Córdova,  Malaspina  y  Tofiño,  elogiando  la  clari
dad  y  prédisión  de  las  cartas  modernas,  entre  ellas  el  pla
nisferio  de  los  husos  horarios,  del  cual  fuei-on  solicitados
muchos  ejemplares.

Si  la  adquisición  del  Hirondelle fuese  un  hecho,  es  in
dudable  que  ayudarí  a  la  pronta  terminación  del  levanta
miento  del  contorno  de  nuestra  Penínsulo,  deI  cual  sólo fal
ta  el  trozo  comprendido  entre  Gijón  y  el  cabo  Machichaéo,
para  emprender  en  seguida  el  de  las  islas  Canarias  y  costa
Norte  de  Marruecos,  en  cuyas  localidades  está  estudiando  la.
mediciÓn  de  las  triangulaciones  de  primer  orden  el  Institu
to  Geográfico.

ESTADOS.  UND0S

El  ángulo  de  elevación  de  los  cañones.—Los  america
nos,  como  ya  en  otras  ocasiones  hemos  hecho  observar,  abu
gan  por  mantener  su  Marina  en  un  plan  de  eficiencia  en  to

dos  conceptos  igual  al  que  poseen  los ingleses  en  la  suya,  ob
servando  con  recelo  todo  aquello  que  en  . Inglaterra  hacen  y
dicen  para  el  sostenimiento  o. aumento  de  su  poder  naval;  y
así  no hace  mucho  se  interpretó  en  los  Estados  Unidos  equi
vocadamente  un  discurso  del  Primer  Ird  del  Almirantazgo
en  el  que  hacía  constar  que  el  dominio de  todos  los mares
continuaba  siendo  el  principio  fundamental  de  la  política
naval  inglesa.  Esta  frase  no  pareció  bien  a  los  americanos
y  dió  mayores  bríos  a  los  que  aspiran  a  un  mayor  engran
decimiento  del  poder  naval.
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La  frase  tan  comentada  la. explicó  Mr.  Amery  diciendo
que  no  se  trataba  del  dominio  de  los  mares  en  la  acepción
absoluta  de  las  palabras,  sino  de  tener  garantido  el  libre
movimiento  de su  fiotá  en  todos  los  océanos a  fin  de  asegu
rar  la  libertad  comercial  entre  la  metrópoli  y  los Dominios;
para  esto  se  necesitaba  una  base,  Singpoore,  y  las  que  pue
dan  cDears  sólo  ese  objetivo  tendrán;  que  en  el Pacífico  no
podría  dóminar  Inglaterra  sin  la  ayuda  o  la  amistad  de  an
tigua  y  aliada  potencia.  En  términos  parecidos  a  los  expre
sados  se  explicó  Mr.  Amery,  resumiendo  así  el  concepto  his
tórico  de  la  misión  de  la  flota  inglesa,  que  es  asegurar  la
libertad  de  su  comercio,  tanto  en  paz  como  en  guerra,  pues
to  que  de  ello  depende  la  existencia  del  Imperio  británico.

Después  de  los  comentarios  a  la  frase  aclarada  por
Mr.  Amery  llega  al  convencimiento  del  ánimo  de  la  maro
ría  de  los  oficiales  de  Marina  americanos  que  Inglaterra,
renunciando  al  absoluto  dominio  de  los  mares,  acepta  la
igualdad  en  poderío  naval  con  los  Estados  Unidos,  como
Lord  Balfour  declaró  en  la  Conferencia  del  Desarme  en
Wáshington.

Los  ingleses  se  sorprenden  de  que  los  americanos  in
tenten  aumentar  el  ángulo  de  elevación  de  los  grandes
cañones  de  sus  acorazados,  lo  que  da  lugar  a  frases  de  los
conspicuos  í-iavales  ingleses,  que  sorprenden  a  su  vez  a
los  americanos,  y  Mr.  Denby,  Ministro  de  Marina  de  los
Estados  Unidos,  declara  terminantemente  que  no  se  em
prenderán  las  obras  de  elevación  de  los  cañones  de  la  flota
hasta  que  el  Congreso  examine  detenidamente  la  cuestión.

•Con motivo  de  este  proyecto  de  los  americanos  se  hacen
comparaciones  en  revistas  profesionales  extranjeras  entre
los  ángulos  de  elevación  de  los  grandes  cañones  de  ambas
Marinas  y  sus  correspondientes  alcances.

Los  Estados  Unidos  sólo  poseen  tres  buques  que  puedan
disparar  sus  cañones  con  un  máximo  de  elevación  de  30
grados,  que  son  los  acorazados  Colorado, Maryland  y  West
Virginia,  aunque  parece  ser  que  otros  dos,  por  lo  menos,
pueden  hacer  fuego  con  su  armamento  principal  en  esa
elevación,  y  esos  dos  son  el  California y  el  Tenne.ssee; de
este  último  se  sabe  por  las  prácticas  de  tiro  que  hizo  en
Portsmouth  el  31  de  Enero  de  1922; y  como  el  California es
gemelo  del  Tennessee,  hay  que  suponer  que  también  pue
da  disparar  sus  cañones  con  el  máximo  de  elevación  de  30
grados.  La  piezas  de  estos  barco.s son  de  35 centímetros  de
calibre  y  de  una  longitud  de  50,  tomando  el  calibre  como
umdad;  debiendo  con  tales  características  tener  un  alcance
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de  unos  27.000  metros  con  el  máximo  .eitado de  elevación
Vemos,  pues,  que  la  flota  americana  cuenta  con  cinco

bárcos  que  pueden  romper  el  fuego  a  27.000 metros  y  la  in
glesa  sólo  tiene  al  Hood que  se  halle  en  tales  condiciones,
pues  los máximos  alcances  de  los buques  ingleses  oscilan  en
tre  21.500  y  22.000  metros,  según  se  trate  de  cañones  de
37,5  ó  33,7  centímetros,  respectivamente.
-.   En  la  flota  americana  de  post-tratado  hay  dos  buques,
el  Utah  y  el  Florida, que  montan  cañones  de  30 centímetros
y  45  calibres  de  longitud  y  que  alcanzan  con  15  grados  de
elevación  20.000  metros;  siguen  a  éstos  el  Arkansas  y  el
Wyoming,  con cañones  del  mismo  calibre,  pero  con cinco  ca
libres  más  de  longitud,  que  alcanzan  con  los  15  grados  de
elevación  22.300  metros;  después  hay  seis  buques—New
York;  Texas,  OklcJwma,  Nevada,  Pensylvania  y  Arizona—
con  cañones  de  35,5 centímetros  y  45  calibres  de  longitud,
que  sólo alcanzan  19.100  metros,  disparando  con  15  grados
de  elevación,  debido  a  su  escasa  velocidad  inicial  (790  me
tros  por  segundo)  mientras  en  los cañones  de  30 centímetros
y  50  y  40  calibres  aquella  característica  es. de  900 y  870 me
tros  por  segundo  respectivamente.  Los cañones  de  37,5  cen
tímetros  y  50  calibres  de  longitud  que  montan  los  cinco
buques  New  México,  Idaho,  Mississipí,  California  y. Ter
nnesse,  Sólo en  los tres  primeros  tienen  15  grados  de  eleva
çión,  y  con  ésta  el  proyectil  alcanza  próximamente  unos
21. .800 metros,  pues  la  velocidad  inicial  debe  ser  de  850  me
tros  por  segundo.

Todo  lo• dicho  podemos  resumirlo  en  el  cuadro  compara-
tivo  siguiente:

INGLATERRA•  . ESTADOS  UNIDOS
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La  diferencia  en  el  alcance  artillero  de  ambas  flotas  es
triba  principalmente  en  los  seis  barcos  americanos  arma
dos  eón  los  cañone  de  37,5  centímetros  y  45  calibres  de
longitud;  pero  si  promediamos  los  alcances  resulta  de  unos
23.000  metros  para  los  18  buques  americanos  y  de  22.180
para  los  ingleses,  aproximadamente.

Observaremos  que  a  distancia  superior  a  22.750  metros
(25.000  yardas)  estaría  batida  la  flota  inglesa  por  48  ca
ñones  américanos,  a  los  que  sólo podría  oponer  ocho;  pero,
en  cambio,  a  distancias  comprendidas  entre  19.500  y  23.000
metros  el  volumen  de  fuego  es  superior  para  la  flota  ingle
sa,  pues  pueden  entrar  en  acción  22  buques,  mientras  que
los  americanos  sólo  podrían  disponer  del  fuego  de  12  dé
los  suyos.

Probablemente  se  fundaron  en  esta  diferencia  esencial
los  Estados  Unidos  para  aumentar  la  elevación  de  sus  ca
ñones  de  37,5  centímetros  y  45  calibres,  aunque  no  fué  és
te  el  argumento  en  que  se  basó  el  proyecto,  sino  en  la  su
puesta  superioridad  del  máximo  alcance  de  la  artillería  na
val  inglesa  sobre  la  que  posee  la  flota  americana.

Las  aeronaves.—Muy  discutida  es  la  utilidad  de  las
aeronaves  como arma  de  gderra,  y  esta  cuestión  surge  nue
vamente  en  lós  Estados  Tjnidós,  dándole  gran  actualidad  e
interés  un  artículo  publicado  por  CI’ifford A.  Tinker,  perso
na  de  gran  competencia  en  Aeionáutica  por  ser  el  director
de  información  de  la  Asociación  Nacional  de  Aeronáutica
en  los  Estados  Unidos  y  jefe  que  fué  de  la  aviación  naval
americana  en  Europa  durante  la  guerra  mundial.

En  el  artículo  que  a  continuación  publicamós,  apareci
do  en  el  diario  de  Baltimore  Tite  Sun,  hace  Mr.  Tinker  gra
ves,  acusaciones  contra  la  Aviación  militar  inglesa,  culpán
dola  de  la  pérdida  del  dirigible  Z  R  2,  que  cree  debida  a
una  acción  desesperada  de  los ingleses  para  llevar  al  ánimo
de  las  gentes  el  convencimiento  de  la  inutilidad  de  las  aero
naves.

Algo  fuerte  y  gratuito  nos  parece  el  argumento  que
Mr.  Tinker  adjudica  a  lós  aviadores  ingleses,  dando  éstos
una  porción  de  vidas  en  holocausto  a  una  política  de  propa
ganda  en  contra  de  la  aeronave—más  de  40  hombres  pere
c.ieron  en  el  accidente,  comprendiendo  en  esta  cifra  los  más
expertos  aviadores  ingleses  y  algunos  americanos—;  pero,
en  cambio,  son  convincentes  las  razones  que  alega  en  de
mostración  de  que  las  aeronaves  no son  de  despreciable  uti
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lidad  en  una  uerra,  a  compararlas  con las  otras  embarca
ciones  que  en. la  superficie  y  bajo  ella  navegan.

Mr.  Tinker  hace  ve  que  105 ingleses  no  han’  desjerdi
ciado  ocasión  de  combatir  a  la  aeronave,  haciendo  propa
ganda  en  los  Estados  Unidos  y  en  toda  aquella  nación  que
mostró  intenciones  de  contar  con  una  flota  de  dirigibles,  y
cree  que  todo  ello  es  debido  al  interés  que  tiene  la  Gran
Bretaña  de  que,  no  se  le  anticipen  en  la  supremacía  de
esta  arma.  He  aquí  el. texto  del  artículo  en  cuestión:

«En  el. Sun  de  Baltimore  del  13  de  Abril  de  1923  apa
reció  un  artículo  de  Hector  C.  Bywater,  en  el  que  afirma
ba  aue  las  aeronaves  eran  de  uso  limitado  en  tiempo  de
guerra.  Mr.  Bwater  intentaba  probar  en  zu  artículo  qúe
la  Marina  de  los  Estados  Unidos,  que  se  ocupa  del  desarro
llo  de  las  aeronaves  rígidas  para  u  nación,  se  hallaba  em
peñada  en  una  intil  empresa,  malgastando  los  fondos  del
Erario  público,  y  además  que  las  aeronaves  son  a  modo  de
féretros  para  aquellos  temerarios  que  en  esas  embarcacio
nes  osen  navegar  en  tiempo  de  guerra.

Mr.  Bywater,  al  parecer,  basa  su  sapiencia  en  la  cues
tión  aeronáutica  en  el  hecho  de  haber  visto  navegando  aero
naves  rígidas  en  Alemania  y  haberlas  visto,  en  acción  cuan
do  arrojaban  bombas  sobre  Londres;  afirmando  también  que
ha  leído  los  partes  oficiales  de  los  zepelines  alemanes,  y  sus
proezas.  Dudo  que  esto  sea  bastante  para  poder  calificarlo
como  un  experto  aeronauta.  Realmente  Mr.  Bywater  no  lo
es;  pero  sí  un  técnico  en  asuntos  navales  cuando  éstos  en
tran  en  la  esfera  política  y  económica  del  Imperio  inglés.
Es  uno  de  los más  brillantes  escritores  navales  de  hoy  día  y
es  también  uno  de  los  más  incondicionales  individuos  de  la
Gran  Bretaña  en  todo  aquello,  que  al  Almirantago  inglés
concierne.         -

Existe  .en  la  Gran  Bretafa  una  controversia  entre  el
Almirantazgo  y  la  Real  Fuerza  Aérea,  controversia  descu
bierta  por  ciertos  hechos,  y  estos  hechos  son  los  siguientes:

Cuando  la  Roya2 Air  ‘Force fué  creada  como  medida  de
guerra  el  Alññrantazgo  tuvo  que  entregar  la  Royal Nával
Air  Force, que  pasó  a  formar  parte  de  aquel  organismo  con
el  control  del  Almirantazgó,  y  con  la  aviación  naval  pas&
también  la  rama  de  ésta  correspondiente  a  las  aeronaves,  o
sea  la  aeronáutica  propiamente  dicha.

Poso  tiempo  después  de  la  creación  de  la  Royal Air  For
ce  descubrió  el  Almirantazgo  que  había  sido  un  error  tal
fusión  de  las  fuerzas  aéreas,  pues  por  razones  de  economía
no  se  tenían  en  cuenta  las  necesidades  de  la  aviación  naval
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que  l  tiempos  exigían,  y  por  esto  trabajó  constantemente
el  A]mÍrantazgO  para  que  volviese  de  nuevo  a  sus  inmedia
tas  órdenes  la  parte  de  la  Ro yaZ Naval Air  Force represen
tada  por  la  sección  de  aeronáutica,  cosa  que  fué  mirada  por
la  Ro yaZ Áir  Force como  medio  para  conseguir  que  la  avia
ción  naval  volviese  íntegra  al  Ahriirantazgo.

El  Consejo  aliado  descartó  a  la  nación  alemana  en  la
cuestión  aeronáutica,  incapacitándola  para  construir  aerona
ves  rígidas;  Francia  intenta  el  dominio  del  aire  en  Europa,
concentrando  su  ésfuerzo  en  los  aeroplanos  e  hidroplanos,  y
con  sus  áreas  de  acción  restringidas  no  cree  necesario  el
desarrollo  de  las  aeronaves  rígidas;  Italia  se  halla  constru
yendo  sólo  aeronaves  semirrígidas  de  suficiente  capacidad
para  navegar  por  el  Mediterráneo.  Por  consiguiente,  no
hay  más  nación  interesada  en  el  progreso  y  construcción  de
la  aeronave  rígida  que  los Estados  Unidos,  que  son  los  úni
cos  competidores  que  aparecen  frente  a  Inglaterra.

A  la  pregunta  ¿Son  de  uso  limitado  las  aeronaves  en
tiempo  de  guerra?  sól  puede  contestarse  que,  efectivamen
te,  son  de  uso  limitado,  y  así  sucede  con  toda  clase  de  em
barcacioneS  que  se  mueven  por  los  mares,  ya  naveguen  en
la  superficie  o bajo  ella;  pero  todos  los tipos  combinados,  in
cluyendo  la  aeronave  entre  aquéllos,  forman  un  to4o  que,
maniobrado  propiamente  desde  el  punto  de  vista  estratégi
co  y  táctico,  constituye  el  núcleo  del  poder  del  mar  y  en
nuestró  caso  representa  nuestra  primera  línea  de  defensa.

No  dejan  de  hacerse  destroyers  por  la  sola  razón  de  que
estos  barcos  tengan  su  acción  limitada;  tampoco  dejan  de
construirse  los buques  auxiliares  de  una  flota  por  el  hecho
de  que  sean  vulnerables  en  extremo.  Luego,  siguiendo  el
mismo  razonamiento,  tampoco  debémos  de  abandonar  el  des
arrollo  de  las  aeronaves  porque  sean  vulnerables  en  un  cier
to  grado,  siendo,  como  es,  arma  de  tanta  importancia  para
el  servicio  de  la  Marina

Que  las  aeronaves  son  vulnerables  es  evidente;  pero
Mr.  Bywater  afirma  que  los  alemanes  perdieron  52  aerona
ves,  y  que  éstas.  no  sólo  son  inútiles,  sino  que  en  absoluto
son  trampas  de  muerte  segura.  A  continuación  damos  un
extracto  de  lo  ocurrido  a  las  aeronaves  alemanas  durante
la  guerra  hasta  que  el  Bodensee y  el  Nordstern  cayeron  en
manos  de  løs  aliados  en  1919.

Alemania  construyó  desde  1.00  a  1919  143  aeronaves  rí
gidas.  De  éstas  fueroh  deshechas  por  anticuadas  16,  13  co
rrieron  igual  suerte  a  causa  de  carecer  de  facilidades  para
su  manejo  y  reemplazo  de  eféctos,  16  se  perdieron  vinien
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do  a  tierra  en  acción  de  guerra  alcanzadas  por  la  artillería.
17  fueron  averiadas  y  perdidas  después  en  plena  acción,  15
se  destrozaron  desembarcando  fuerzas  con  mal•  tiempo  al
frente  del  enemigo,  16  quedaron  inútiles  a  causa  de  malos
aterrizajes  d.bidos  a  dotaciones  poco entrenadas,  17 se  que
maron  en  sus  hangares,  4  se  hicieron  pedazos  durante  lá
noche  al  ser  manejadas  en  tierra  por  gente  sin  experien
cia,  6  se  incendiaron  en  el  aire,  7  fueron  entregadas  a  los
aliados—dos  a  Inglaterra,  dos  a  Francia,  dos  a  Italia.  y  un
al  Japón—,  7 fueron  deliberadmente  destruídas  por  sus  do
taciones  para  que  no  cayesen  en  manos  de  los  aliados,  de
modo  análogo  al  hundimiento  de  la  flota  alemana  en  Scapa
Fiow;  7  se construyeron  sólo en  parte  en  la  época  del  arrnis
ticio  y,  por  último.  2  se  construyeron  a  poco  de  firmarse
aquél  y  fueron  utilizadas  por  los  alemanes  comó  aeronaves
de  pasaje  hasta  que  se  incautaron  de  ellas  los  aliados.

De  estas  143  aeronaves,  13  se  dedicaron  a  fines  comer
ciales  y  transportaron  miles  de  pasajeros,  sin  registrarse  la
pérdida  de  una  sola  vida,  y  durante  los cincuenta  y  dos  me
ses  de  guerra,  cuando  ésta  se  hallaba  en  todo  su  apogeo,
perdió  Alemania  83 aerona’ves  rígidas.  Pero. ¿cuál  era  la  vul
nerabilidad  de  los buques  de  superficie  en  tiempo  de  gue
rra?  Durante  los  mismos  cincuenta  y  dos  meses  más  de  13
millones  de  toneladas  de  buques  mercantes,  representando
un  valor  de  8.000 millones  de  dólares,  fueron  echados  a  pi-
que  por  el  enemigo;  más  de  1.200.000  toneladas  de  buques
de  guerra  de  superficie  se  perdieron  en  combate  mientras
ue  en  igual  período  se  perdieron  dos  millones  de  toneladas
de  barcos  por  accidentes  de  mar,  ya  en  naufragio  por  malos

-    tiempos  o a  causa  de  errores  en  la  navegación,  es  decir,  por
análogos  motivos  que  los  que  ocasionaron  la  pérdida  de  los
zepelines:  malos  tiempos  y  malos  aterrizajes.

-         Sabido es  que  en  el  combate  de  Jutlandia  desaparecieron
de  la  superficie  del  agua  en  un  abrir  y  cerrar  de  ojos  tres
grandes  cruceros  de  combate  y  que  prácticamente  perecie
ron  la  totalidad  de  sus  dotaciones—3.500  hombres—,  que  pa
saron  en  un  instante  a  la  eternidad.  También  se  sabe  que
en  este  combate  perdieron  los  ingleses  14  barcos  de  guerra,
seis  de  los  cuales  eran  de  primera  línea;  que  los  alemanes
perdieron  11  buques,  sumando  60.720  toneladas,  y  que  los
oficiales  y  gente  muertos  o  ahogadós  fueron  6.477 ingleses  y
2.586  alemanes;  eiistiendo  tan  grande  desproporción  entre
ambos  combatientes  a  causa  de  los sis  grandes  buques  in
gleses  hundidos.  De  todo  lo cual  ha  de  deducir  una  nersona
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razonable  que  tan  vulnerbles  soni los buques  de  superficie
como  los  que  cruzan  el  aire.

Mr.  Bywater  afirma  que  las  aeronaves  rígidas  no  han
influido  virtualmente  en  las  operaciones  de  guerra  por  mar
y  tierra,  cosa  que  no  se  halla  de  acuerdo  con  los hechos.  He
hablado  sobre  el  particular  con  un  oficial  alemán  del  Estado
Mayor  Imperial  y  del  Consejo  Imperial,  el  que  me  ha  rna-
ni.festado  que  los  ataqties  de  los  zepelines  a  Inglaterra  tu
vieron  das  bbjetivos:  primero,  desmoralizar  al  pueblo  inglés
b  fin  de  distraer  grandes  núcleos  de  tropas  dedicados  a  im
pedir  los  levantamientos,  motines  y  disturbios  políticos,  ob
jetivo  conseguido,  porque  se  sabe  que  un  contingente  de
tropa  de  más  de  un  cuarto  de  millón  de  hombres  permane
ció  en  Inglaterra  en  ocasión  en  que  su  presencia  en  el  fren
te  occidental  hubiera  dado  lugar  a  una  crítica  situación
para  las  fuerzas  alemanas;  el  segundo  objetivo  fué  que  In
glaterra  retuviese  en  la  metrópoli  equipos  antiaéreos,  pe
queños  dirigibles  y  un  gran  número  de  escuadras  de  aero
planos  para  oponerse  a  los zepelines.  De haflarse  estas  fuer
zas  en  el, frente  occidental  durante  el  período  de  actividad
de  los zepelines  la  preponderancia  del  poder  aéreo  a  lo  lar
go  del  sector  de  Flandes  hubiese  pasado  de  manos  de  los
alemanes  a  las  de  los  aliados.

Hay  otro  hecho  comprobado:  en  aquellas  ocasiones  en  las
que  la  flota  alemana  salía  a  la  mar  acompañada  por  los  ze
pelines  la, flota  inglesa  no  se  atrevía  a  ponerse  en  contacto
con  aquélla.  Este  estado  de  cosas  dió  lugar  a  que  Inglaterra
construyese  las  aeronaves  del  tipo  Z  R  2  o  R  38.

Cuando  se  celebró  el  Consejo  de  París,  como  consecuen
cia  de  las  cifras  estimadas  en  el  Consejo  Imperial  de  Lon
dres  (1),  se  concedió  a  nuestra  Marina  una  aeronave  rígi
da,  construida  en  Alemania,  de  suficiente  capacidad  para
poder  intentar  cruzar  el  Atlántico.

El  Almirante  Moffet,  en  una  serie  de  artículos  publica
dos  en  el  Sun,  habló  largamente  acerca  de  las  aeronaves;
por  lo  tanto,  no necesito  llevar  esta  discusión  más  adelante,

(1)  En  la  conferencia  de  París  mantuvo  Inglaterra  el  ente
ri.o  cíe que  ninguna  aeronave  rígida  para  objetivos  guerreros  po
día  tener  capacidad  de  gas  superior  a  27.500  metros  cúbicos,  y
qu  no  podía  construirse  en  Alemania,  según  el  Tratado  de  Ver
salles;  pero,  por  otra  parte,  en  el  Consejo  Imperial  de  Londres
declaró  que  era  inútil  la  aeronave  rígida  de  menos  de  100.000
metros  cúbicos,  aun  liare  fines  comerciales,



90                  junio 1928

a  no  ser,  para  decir  que  las  aeronaves  rígidas  tienen  mu
chas  e  importantes  funciones  que  cumplir  desde  el  punto
de  vista  militar  y  naval  en  cuanto  a  lo  que  afecta  a  la
aviación  comercial  ocupan  un  puesto  indiscutible  y  por  de
recho  propio  como portadores  de  grandes  cargas  y  gran  nú
mero  de  pasajeros  a  largas  distancias  y  alta  velocidad.

Dedicando  apropiado  estudio  a  los  proyectos  y  construc
ción  de  las  aeronaves,  sustituyendo  el  hidrógeno  por  el  he
lio,  y  desarrollando,  el  perfedcionamiento  de  las. máquinas  de
combustión  interna,  serán  las  aeronaves  uno  de  los  más  se
guros  vehículos  de  transporte.  Para  los Estados  Unidos,  con
su  enorme  extensión  de  territorio  y  las  grandes  distancias
entre  sus  límites  continentales  y  sns  posesiones  insulareS
del  Extremo  Oriente,  tales  embarcaciones  son  una  necesi
dad.»

Acorazados  y  aeroplanos.—El  Consejo  General  (Gene
ral  Board)  de  la  Marina  norteamericana  realizó  una  minu
ciosa  investigación  acra  de  los  actuales  elementos  del  po
der  naval  afectados  por  el  desarrollo  del  aeroplano,  del  sub
marino  y  de  otras  modernas  armas  de  la  guerra  marítima.

Al  aparecer  dicha  noticia  la  comenté  en  The  New  York
Wortd  el  Almirante  Fullam.  AviatioD  reproduce  parte  de
dicho  artículo  y  del  biforme  del  General  Board,  insertando
asimismo  la  opinión  del. Contralmirante  W.  A.  Moffet,  jefe
de  la  Sección  de  Aeronáutica  del  Ministerio  de  Marina  de
los  Estados  Unidos,  textos  que  traducimos,  dado  el  interés
y  la  oportunidad  de  las  matera  que  en  ellos  se  examinan
y  discuten.

CRITERIO  DEL  OENERAL  BOARD.—Dentro y  fuera  del  servi
cio  hay  quienes  consideran  al  aeroplano  como  un  a.ma  ab
solutamente  esencial  que  incapacitó  al  acorazado.  Aun  sien
do  pocos  los  extremistas  que  figuran  entre  el  personal  ac
tivo  de  la  Armada,  vienen  a  ser  los  mantenedores  de  las
opiniones  libre  y  ampliamente  divulgadas  fuera  de  la  Ma
rina,  y  cuyas  doctrinas,  por  razones  diversas,  van  encar
nando  en  la  opinión  pública,  a  favor  sobre  todo  de  los  argu
mentos  de  economías  que  tan  fácilmente  acogen  los  contri
buyentes.  .

Durante  las  últimas  semanas  dedicóse  el  Consejo  a  estu
diar  detenidamente  tan  intrincado,  problema  en  sus  múlti
ples  aspectos,  siendo  contrastadas  las  opiniones  de  oficiales
:  técnicos  de  las  distintas  especialidades  y  procurando  ar
monizar  los  criterios  expuestos,  de  cuya  diversidad  puede
juzgarse  con  sólo  decir  que  van  desde  l’a inalterabilidad  de
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io,  antiguos  principios  hasta  la  declaración  del  aeroplano  co
mo  arma  omnipotente.

En  tanto  no  se  formule  en  contrario  alguna  declaración
oficial,  debe  cónsiderarse  que  los  jefes  responsables  de  los
servicios  de  la  Armada  op.inan  que,  a  pesar  de  los  notables
adelantos  obtenidos  en  aviación,  nada  induce  por  ahora  a
creer  que  sean  inútiles  los barcos  de  superficie  ni  que  haya
dejado  de  ser  el  acorazado  el  elemento  fundamental  del  po
•der  naval,  calificando  de  equivocada  todas  aquellas  autorida
des  la  propaganda  hecha  por  los  defensores  ultra-entusias
tas  de  la  aviación  ,que  tienden  a  fomentar  en  las  masas  po
pulares  la  opinión  de  la  inutilidad  del  buque  de  línea.

El  aspecto  técnico  de  la  controversia  se  examinó  a  fon
do  en  el  transcurso  de  las  deliberaciones  del  Consejo,  y  ‘el
estado  actual  del’ asunto  constituye  una  soiución  de  armonía
entre  las  opiniones  de  los  peritos  navales  de  aviación  y  los
oficiales  de  Marina.

El  ospecto  económico.-’-—Es argumento  favorito  de  quie
nes  ven  en  las  aeronáuticas  militares  el  medio  de  hacer  la
guerra  económicamente  la  circunstancia  de  que  un  aeropla
‘no  de  15.000  dólares  puede  hundir  a  un  acorazado;  llegan-
do  usualmente  a  la  dedución  de  que  los  buques  de  línea  y.
de  otras  clases  pudieran  reempiazarse  ventajosamente  por
aviones.

El  coste  original  de  un  aeroplano  es  pequeño  en  reali
dad;  pero  es  de  notar  lo  que  consume  un  aparato  de  esa
clase,  cuyo  período  de  vida  es  de  dos  años,  además  de  los  in
evitables  gastos  de  conservación  y  del  elevado  tanto  por
ciento  de,  pérdidas  por  causas  derivadas  de  ex.plosioñes  y
maniobras.

Diez  y  ocho  acorazados  y  cruceros  de  combate,  200  des
troyers,  30  cruceros  rápidos  y  50  submarinos,  todos  ellos
de  los  tipos  más  modernos,  pudieran  haberse  construído
con  el  importe  de  los  dos  tercios  de  lo  invertido  en  la  avia
-ción  norteamericana  en  el  cuatrienio  1917-1920,  material
ñavai  que  hubiera  sido  eficaz  durante  el  período  de  veinte
años.

El  problema  táctico.—Junto  al  referido  argumento  de
economía  es  obligado  examinar  el  problema  táctico  que
ofrece  un  avión  de  bombardeo  atacando  en  la  mar  a  un  aco
razado.  En  primer  lugar,  el  avión  atacante  se  hallará  den
‘tro  del  alcance  de  la  artillería  del  atacado  mucho  antes  de
poder  lanzar  sus  bombas,  lanzamiento,  que  exige  la  altura
aproximada  de  una  milla  sobre  el  nivel  del  mar  y  que  supo
ne  hallarse  expuesto  al  tiro  de  una  docena  de  ametrallado
ras  por  lo  menos,  que  hacen  250  disparos  por  minuto;  de-
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biénclose  añadir  a  esta  perturbdora  lluvia  de  proyectiles  la
cortina  de  las  granadas  de  explosión  de  los  cañones  antiaé
reos  de  .mayor  calibre.  El  aviador  deberá  estimar  exacta
mente  el  rumbo  y  la  velocidad  del  acórazado,  así  como la  di-

-  rección  y  fuerza  del  viento,  para  fijar  entonces  su  propia
derrota,  de  modo  que  los  efectos  combinados  de  la  veloci
dad  y  rumbo  del  avión  y  de  la  dirección  y  fuerza  del  vien
to  le  permitan  calcular  una  línea  cuya  prolongación  corte
al  acorazado  en  el  instante  en  que  la  bomba  llega  al  final
de  su  trayectoria  de  caída.

Hecho  todo  esto,  el  aviador,  sin,  alterar  su  rumbo  y
manteniendo  horizontal  el  aparato,  debei á  soltai  la  bomba.
en  un  momento  preciso  y  en  el  brevísimo  espacio  de  una.
fracción  de  segundo.

Y  después  de  atender  irreprochablemente  a  tanto  deta
lle,  conservando  su  tranquilidad  ante  la  explosión  de  las
granadas  enemigas  y  el  silbar  de  lós  proyectiles  que  tratan
de  detenerlo  y  destruirlo,  si  no  existen  perturbadoras  co
rrientes  aéreas  entre  el  p]:ano en  que  el  avión  opera  y  la
superficie  del  mar  en  que  el  buque  atacado  navega,  y  si  al
barco  no  cambia  de  rumbo,  es  probable  que  una  bomba  de
cada  25  lanzadas  hiera  el  blanco,  calculándose  que  son  ne
cesarios  cinco  impactos  de  bombas  grandes  para  inutilizar
un  buque  de  línea  moderno.  Tales  son  los  términos  del  pro
blema  táctico.

El  problema  estratégico  planteado  por  los  aviones  con
tra  lOS  buques  de  superficie  es  fundamental,  y  en, las  con
diciones  actuales  o entrevistas  sólO admite  una  solución.  La
mayor  parte  ‘del comercío  deI  mundo  cruza.  la  superficie  de
los  mares  y  por  la  superficie  de  la  tierra  y  del  mar  éiicu
lan  también  los  ejércitos.  Toda  actividad  industrial,  políti
ca,  militar,  naval  y  aérea  tiene  su  apoyo  en  tierra.  Para  ob
tener  el  éxito  en  la  guerra  es  de  vital  importancia  poder
conservar  y  controlar  la  tierra  e  intervenir  cuanto  suceda
en  el  mar.

Otro  punto  de  vista  muy  interesante  es  el  de  que  las
enseñanzas  de  la  Historia  abonan  cumplidamente  el  supues
to  de  que  el  tr;iunfo  pertenece  a  quien  adopta  la  ofensiva.
Consideremos  ahora  el  hecho  de  que  los Estados  Unidos  dis

-    ten  de  3.000  a  6.000  millas  de  cualquier  posible  enemigo  y
•  supongamos  que  declarásemos  la  guerra  a  un  adversario  del

que•  nos  separase  el  mar,  proponiéndonos  combatirlo  desde
el  aire,  sin  el  concurso  de  buques.  Todas  las  posesiones  nor
teaniericanas  alejadas  de  la  métrópoli—Alaska,  Filipinas.

-    Guam,  la  zona  dl  Canal  de  Panamá,  Puerto  Rico—caerían
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cn  poder  del  enemigo,  ya  que  sus  barcos  transportarían  a
esós  puntos  las  fuerzas  necesarias  para  vencer  la  resistencia
•d  las  guarniciones  yanquis,  y  que  sin  la  posibilidad,  de  re
forzarlas  jamás  podrían  resistir  indefinidamente.  Los  ‘bu
ques  de  guerra  enemigos  impedirían  que  nuestros  transpor
tes  cruzaran  el  mar  para  socorrerlas.  Losaviones  serían  im
potentes  para  desempeñar  ‘esa  misión.  ¿Qué  podríamos  ha
cer  contra  el  enemigo  con aviones  y  sin  barcos?  Nada,  a  me
nos  que  estuviera  dentro  del  ,radio  de  acción  de  vuelo  de
nuestras  escuadrillas  aéreas.

Es  posible  pudiéramos  defender  satisfactoriamente  nues
tras  costas  con aviones;  pero  éstos  sólo serían  útiles  durante
el  día.  Son  armas  principales  las  que  dominan  y  deciden,
siendo  aptas  para  combatir  a  todas  horas  y  capaces  de  bus
car  y  de  atacar  al  enemigo  donde  se  halle  y  de  conservar
además  lo ganado.  Lo  aviones  pueden  atacar  dentro  del  ra
dio  de  acción’ de  su  vuelo;  pero  no  pueden  ocupar  nada  ñi
ampliar  las  posiciones  terrestres  ni  sostener  éstas  siquiera
sin  el  apoyo  de  tropas  y  fortificaciones  y  sin  la  cooperación,
en  fin,  de  todos  los elementos  de  guerra  que  existían  antes
de  su  advenin’iento.  Aumentaron  los  riesgos,  las  complica
ciones  y  las  posibilidades  de  luchar,  pero  sin  suprimir  nada
por  su  calidad  de  armas  auxiliares.

Los  ejércitos  que  maniobraban  en  tierra  y  los barcos  que
surcan  los  mares  todavía  son  los  factores  decisivos  en  la
guerra.  La  aviación  sirve  otros  objetivos  militares  y  lo  ha-•
ce  con  una  aparatosa  eficiencia;  pero  sólo pueden  pensar  en
prescindir  de  barcos  y  ejércitos  quienes  carezcan  de  instin
to  militar  y  de  visión  táctica  y  estratégica.

El  campo  de  acción  de  los  aviones  en  el  mar  es  ya  ex
tenso  y  ambenta  de  día  en  día.  Ellos  exploran,  atacan  bu
ques  y  ‘estaciones  con  bombas  y  torpedos  y  coadyuvan  ex
traordinariamente  a  la  eficacia  artillera  de  una  flota  en  las
etapas  iniciales  de  un  combate.  Pero  al  examinar  los  Es
tados  Unidos  la  posibilidad  de  una  guerra  ofensiva  en  de
fensa  de  sus  derechos  y  de  sus  políticas  no  ve  otro  medio
‘de  atacar  al  enemigo  que  e  de  sus  barcos  ante  todo.

Sin  buques  habríamos  de  combatir  al  adversario  en  nues
tro  propio  solar.  Con ‘barcos  podríamos  Jievar  la  guerra  al
territorio  enemigo.  La  aviación  ño  puede  actuar  en  servicio
del  país  hasta  que  los  barcos  hayan  transportado  los  opor
tunos  refuerzos.  Las  flotas,  acorazados  y  buques  auxiliares
son  los  únicos  medios  de  que  el  poder’ nacional  norteameri

•   cano,  en  caso  de  guerra,  pueda  ser’  efectivo  en  áreas  le
janas.
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OPINIÓN DEL CONTRALMIRMTE  FIJLLAM .—Apareció  consig
nada  en  un  artículo  publicado  en  el  New  York  World,  al
frente  del  cual  figura,  entre  otras,  la  frase  de  «Una  Mari
na  impotente»,  tan  repetida  por  él  en  su  historia.

Dice  así  dicho- Almirante:
«.Cuántos  de  nuestros  Almirantes  piensan?
Esta  misma  cuestión  fué  planteada  por  el  Almirante

Sir  John  Fisher  en  1904,  diez  años  antes  de  in.iciarse  la  gue
rra  mundial,  en  vista  de  sus  previsoras  consideraciones  res
pecto  de  la  influencia  que  habrían  de  ejercer  en  las  con—
tiendas  navales  del  porvenir  los  submarinos  y  la  radiotele
grafía,  que  entonces  se  hallaban  en  su  infancia.  El  valor
de  tales  comentarios  subsiste  plenamente  en  1923,  es  decir,
diez  y  nueve  años  después  de  publicados.

Advertimos  en  ellos  una  alusión  formidable  al  atávico
procéso  mental  que  tan  funestamente  prevaleció  entre  los
oflciales  -de la  Marina  yanqui  en  su  labor  de  reorganizar  o
intentar  en  vano  la  reorganización  de  una  política  naval
que  había  de  proporcionarnos  una  flota  dotada  de  los  ele
mentos  y  armas  que  dominarán  fatalmente  en  la  próxima
campaña  marítima.

Buques  y  torpedos.—Reflriéndose  a  la  clase  de  barco  que
habría  de  dar  mejores  resultados  decía  el  Almirante  Fis
her:  «lPero  cuál  es  el  tipo  de  barco?  Ninguno  que  pueda
irse  al  fondo  en  dos  minutos  a  consecuencia  de  un  torpedo
y  que  arrastre  consigo  cerca  de  1.000 hombres,  tardándose
tres  años  en  reemplazarlo  y  costando  más  de  un  millón  de
libras  esterlinas.»  (Eso  era  en  1904,  ya  que  en  1923  as
ciende  dicho  coste  a  seis  millones  de  libras  esterlinas.)

Es  justo  hacer  not’ar  en  ese  orden  que,  a  pesar  de  la
profética  visión  de  Lord  Fisher,  no  se  prescindió  de  las  ar
mas  anticuad-as  hasta  desarrollar  las  modernas  y  estar  se
guro  de  su  eficania.  Y  así  se  implantó  el  dreadnought, la  ar
tillería  de  gran  calibre  y  el  crucero  de  combate  desde  1904
a  1914,  durante  cuyo  plazo  llegó  al  máximo  el  poder  de  la
flota,  aumentando  el  alcance  del  torpedo  de  400  yardas  a
distancias  variables  entre  5  y  10  millas,  r  desarrollándose
el  submarino,  que  estuvo  a  punto  de  ganar  la  guerra  contra
todas  las  Marinas  del  mundo;  habiendo  llegado  a  ser  la  mi
un  una  amenaza  para  las  escuadras  y  flotas  comerciales,  y
surgiendo  después  el  poder  aéreo,  que  domina  actualmente
la  lucha,  tanto  en  la  mar  como  en  tierra,  integrando  una
lección  de  vital  importancia  para  los Estados  Unidos.  El  cri
terio  conservador,  tan  poderoso - en  la  Marina  británica,  es
aún  más  fuerte  y  desastroso  en  nuestra  Confederación.  Las
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profecías  de  Lord  Fisher  y  el  vigor  de  sus  doctrinas  han  si
do  aceptadas  por  un  número  relativamente  corto  de  Almi
rantes  norteamericanos.  El  sentimiento  predominante  en
Wáshington  y  la  téndencia  a  malograr  toda  evolución  pro
gresiva  han  impedido  adóptar  una  política  naval  que  nos
pudo  dar  séguramente  una  ultramoderna  flota  de  combate.

Nuestros  submarinos  no  se  perfeccionaron.  Es  ello  de
pioritble.  No  tenemos  ninguno  de  tipo  moderno  Hace  tres
años  que  el  jefe  de  operaciones  suspendió  la  construcción
de  seis  nuevas  unidades,  que  nos  eran  tristemente  ñecésa
r.ias.  Nuestras  fuerzas  aéreas  son  trágicamente  débilés.
Nuestra  flota  está  Sin  proteger  contra  los ataques  de  arñba
y  de  abajo.  E  impotente  para  luchar  hoy.  No  puede  ában
donar  el  litoral  confederado  para  batir  a  un  enemigo  dota
do  de  todos  les  recursos  modernos.  ¡Y aún  oímos  charlar  a
nuestros  oficialés  del  Ejército  y  de  la  Armada  de comisionar
a  una  flota  para  bloquear  o  atacar  un  país  adversario!  Con
tinúan  sóñando  con enviar  ejércitos  a  través  del  mar.  Viven
en  el  pasado.  Las  mniobrs  de  Panamá  se  efectuaron  con
diez  años  de  atraso.  A  un  oficial  qüe  ahoga  pór  la  Marina
triplana—la  única  que  puede  ir  a  todas  partes  y  hacer  al
go  en  1923—se  le  imputan  deseos  censurables.

No  sé  admite  que  podamos  tener  hoy  una  Marina  capaz
de  actuar  en  los tres  pianos,  ni  que  el  tiempo  cambie  todos
los  tipos  de  barcos.  ¿Cuántos  oficiales  comprenden  la  mag
na  y  amenazadora  revolución  que  se  está  efectuándo  fanto
enia  guerra  como  en  la  estrategia  navales?  ¿Cuántos  de
nuestros  Almirantes  piensan  en  ello?

opllTIÓN  DEL  CONTRALMJR&rE  M0FFETT.—No  obstante  el
ejemplo  de  que  todos  los  países  se  ocupan  del  poder  aéreo
para  asegurar  la  defensa  nacioital,  encaminando  al  propio
tiempo  sus  esfuerzos  al  desarrollo  de  la  aviación  para  uti
lizaria  comercialmente,  es  de  observar  en  los  Estados  TJni
dos,  por  desgracia,  un  ambiente  general  de  apatía  respecto
de  ese  magno  movimiento  universal.  En  realidad,  la  negli
genc:ia  norteamericana  en  matéria  de  aviación  implicará
muy  pronto  casi  un  peligro  nacional.  Estamos  demostrando
mayor  tardanza  en  desarrollar  la  aviación  comercial  que
Rusia  o  Siam.  Todavía  consideramos  la  aviación  como  un
sport  y  las  hazañas  aeronáuticas  se  tienen  por  espectáculos
que  despiertan  una  admiración  momentánea,  pero  Sin  dete
nerse  a  estudiar  detenidamente  su  alcance  y  trascendental
significación.

La  aviación  es  un  asunto  muy  serio.  Puede  y  debe  ser
enormemente  útil  y  constituye  un  medio  de  servir  las  con-
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veniencias  del, país  y  de  fomentar  la  prosperidad  ciudadana
de  costa  a  costa  y  de  frontera  a  frontera.
•   Es  hora  de  que  dejemos  de  considerar  el  aeroplano  co
mo  iin  juguete;  Ya  está  muy  lejano  el  día  .en que  eso  pudo
ser,  y  si  miramos  a  nuestro  alrededor  veremos  otros  mu
chos  países  que  han  comprendido  la  importancia  de  abordar

•  resueltamente  el  oblema  de  la  aviación.

•  La  lucha por  la aupre»acía  aérea.—Desde  hace  algunos
años  venía  perturbando  la  paz  del  mundo  la  competencia
de  los  Estados  para  aumentar  sus  Ejércitos  y  Marinas,  to
mando  nuestro  país  en  1921  la  iniciativa  para  limitar  las
construcciones  navales.  Mas  vino  a  surgir  inmediatamente
otra  base  de  competencia  internacional  distinta  de  la  acaba
da  de  reglamentar,  y  que  consiste  en  la  lucha  por  obtener
la  supremacía  en  el  aire,  sin  que  el  problema  admita  la
misma  solución  que  el  de  los  armamentos  navales,  por  la
sencilla  razón  de  que  los  buques  de  guerra  tienen  caracte
rísticas  que  los  diferencian  esenciahnente  de  los  mercantes,
en  tanto  que  los  aviones  de  guerra  y  los  de  comercio  tie
nen  características  similares,  que  no  permiten  fácilmente
separarlos  unos  de  otros.  El  aeroplano  mercante  proyectado
para  conducir  pasijeros.  es  un  aparato  transportador  de
pesos  que  puede  ser  fácilmente  empleado  en  llevar  bombas
o  cañones.  Y  los  aviones  rápidos  de  combate  son  especial
mente  útiles  para  servir  de  expresos  y  desempeñar  comisio
nes  urgentes.

Sería  una  fácil  y  cómoda  solución,  aunque  no  exenta  de
inconvenientes  ni  digna  del  espíritu  norteamericano  de
progreso,  el  decir:  «Así  como  limitamos  el  desarrollo  na
vl,  propongamos  l  limitación  dl  poder  aéreo».  Aunque
todas  las  naciones  del  mundo  llegaran  a  in  acuerdo  res
pecto  de  dicha  proposición  (lo  cual  es  imposible),  no  pode
mos  negar  a  las  generaciones  futuras  lós  beneficios  que  la
aviación  reportaría  al  comercio  y  a  la  industria.

Debemos  hacer  un  jreve  resumen  ‘de  lo  que  están  ha
ciendo  los  distintos  países  para  desarrollar  el  poder  aéreo.

•  El  Gobierno  de  Rusia  ha  iniciado  un  magno  programa’  co
mercial  y  militar,  y  a  pesar  de  su  postración  a  causa  de
íntimas  contiendas  y  de  desesperadas  circunstancias  econó

•  micas,  acumula  todos  los ‘posibles  elementos  de  importancia
para  implantar  una  política  aérea  que  constituirá  a  dicho
país  en  un  rival  formidable  en  la  lucha  por  la  supremacía
aerea.                            -

Mirando  al  cielo  en  una  reciente  fiesta  aérea,  .dijo  benin
-  lo  siguiente:  ¿Podas  las  naciones  son  iguales  en  el  aire».  Y
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Rusia  ejecuta  in  programa  gubernamental  de  5.000  avio
nes  y  otros  de  reserva,  habiendo  establecido  escuelas  spe
ciales  de  aviación  en  ocho  ciudades  y  proyectado  líneas
mercantiles  principales  par.a  crear  una  red  que  enlazara
las  diversas  regiones  de  su  vasto  territorio.

Francia  marcha  hoy  a  la  cabeza  de  todos  los  países  en
cuanto  a  poder  aéreo,  y  no  satisfecha  aún  de  su  suprema
cja,  desarrolla  entusiastamente  un  programa  que  despier
ta  notoria  inquietud  en  Inglaterra.  Estimulada  por  la  evo
lución  de  lbs  tiempos  y  por  la  política  de  sus  inmediatos
vecinos,  se  propone  la  Gran  Bretaña  invertir  cien  millo
nes  de  dólares  para  realizar  un  esfuerzo  doble  del  ejecu
tado  por  Francia.  Esta  República  organiza  las  defensas  cé
reas  de  sus  colonias  y  amplía  sus  líneas  aéreas  comerciales
y  postales,  estableciendo  así  el  íntimo  contacto  de  la  metró
poli  con  sus  posesiones.  En  1922  más  de  14.000  pasajeros
fueron  transportados  aéreamente  en  Francia,  además  de
un  millón  de  libras  de  peso  y  de  90.000  libras  de  corres
pondLencia.  Cosechando,  pues,  los  beneficios  del  progreso  de
su  aviación,  es  de  suponer  que  toda  propuesta  de  limita
ción  sea  desatendida.  De  otra  parte,  el  poder  aéreo  nacio
nal,  desde  el  punto  de  vista  militar,  viene  a  reforzarlo  todo
avión  comercial  que  entra  en  servicio.  Esa  actitud  se  con
templa  alarmantemente  en  Inglaterra,  decidida  a  vivir  en
paz.  En  los  Estados  Unidos  se  desconocen  prácticamente
esas  cosas,  subsistiendo  la  indiferencia  nacional  por  falta  de
elementos  de  juicio  pará  calcular  su  significación.

Inglaterra  contempla  consternada  el  desarrollo  progre
sivo  de  la  aviación  continental  ante  sus  propias  narices.  La
Gran  Bretaña  desmovilizó  en  gran  escala  sus  fuerzas  aé
reas  después  de  la  guerra,  lo  mismo  que  la  Confederación
norteamericana,  mientras  que  Francia  mantuvo  las  suyas  y
concibió  planes  ambiciosos  para  aumentarlas.

El  ño  anterior  destinó  el Japón  a  sus  gastos  de  aviación
créditos  análogos  a  los invertidos  por  la  Confederación  nor
teamericana,  a  pesar  de  que  las  cláusulas  del  Tratado  de
limitación  de  armamentos  navales  hablan  de  que  nuestro
país  y  el  Imperio  del  Sol  Naciente  conservarán  fuerzas  de
este  lt;imo  orden  en  la  relación  de  5  a  3.  Claro  es  que  el
Japón  no  ha  violado  el  texto  ni  el  espíritu  de  dicho  Tratado
al  hacerlo,  toda  vez  que  ninguna  limitación  se  acordó  para
el  desarrollo  de  la  aviación,  refiriéndose  el  hecho  para  de
mostrar  solamente  la  importancia  asignada  a  ese  elemento
en  los  planes  japoneses  de  defensa  nacional,  atención  que
contrasta  con  la  apatía  de  nuestros  legisladores.

Tei.  TOIIX                                         7
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-    La  aviación  alemana,  aunque  entorpecida  y  condiciona
da  por  las  estipulacioñes  del  Tratado,  no  ha  decaído.  Los
ingenieros,  fabricantes  y  pilotos  alemanes  se  limitaron  sim—
plemente  a  ejercer  su  misión  en  otros  países,  y  se  les  puede
ver  trabajando  metódica  y  ardorosamente  en  Rusia,  Suiza,
Holanda,  Italia  y  Escandinavia.  En  el  último  año  subven

•  •cionó  el  Gobierno  alemán  con  22  billones  de  marcos  las  lí
neas’  comerciales  aéreas  y  muchas  líneas  similares  del  con
tinente  en  las  regiones  cedidas  las  montaron  y  sirven  los
técnicos  germanos.

¿En  qué  grado  afecta  ello  a  los  Estados  Unidos?’ Admi
tida  la  hipótesis  de  que  estemos  decididos  a  descuidar  nues
.tra  industria  aérea,  suprimiendo  todo  tráfico  mercantil  en
el  aire  y  situándonos  al  nivel  de  China  y  Corea,  ¿qué  in
fluencia  tendrá  esa  insólita  actitud  en  las  vitales  conside
raciones  de  nuestro  bienestar  y  de  la  seguridad  nacional?

Se’  inclinan  muchos  individuos  a  examinar  el  problema
de  la  aviación  con  el  mismo  criterio  de  hace  veinte  años.
No  se  quieren  dar  cuenta  de  que  la  aviación  acortó  las  dis
tancias  hasta  el  punto  de  ser  prácticamente  la  décima  par
te  de  las  que  ntes  eran,  dando  lugar  a  que  las  naciones
que  en  el  pasado  estaban  en  los  confines  del  mundo  vienen
a  estar  ahor,a  casi  a  nuestras  puertas.  Hace  menos  de  un
mes  regresaron  de  Panamá  las  escuadrillas  exploradoras  de
aeroplanos  navales  que  ‘habían  intervenido  en  las  maniobras
combinadas  de  la  Flota.  Cada  escuadrilla  vino  a  volar  unas
7.000  millas,  ascendiendo  la  totalidad  de  vuelos  individua
les  a  más  de  100.000  millas  en  el  servicio  explorador  de  di
cha  Flota.  Ante  hechos  tan  notorios,  ¿podemos  insistir  en
nuestro  actual  aislamiento,  olvidando  la  necesidad  de  des
arrollar  el  poder  aéreo  er  analogía  con  lo  practicado  por
todas  las  grandes  potencias?,

Importancia  vital  de  la  aviación  comercial .—Hay  países
que  otorgan  subvenciones  aeronáuticas  e  vista  de  su  im
portancia  en  relación  con la  defensa  nacional,  dándose  cuen-’
ta  de  una  realidad  que  nosotros  desconocemos.  Necesita
mos  de  la  aviación• comercial  para  defendernos.  Los  millares
de  pilotos  entrenados  que,  pudiera  suministrarnos  una  re
seva  obtenida  de  la  aviación  comercial  podrían  salvar  a  la
Confederación  en  un  caso de  itrgencia.  Y  tenemos  necesidad
además  de  dinero  para  crear  una  reserva  de  aviación  naval
e  instruir  a  millares  de  jóvenes  aviadores  que  prestaron
servicio  durante  la  guerra  y  que  fueron  oportunamente  des
movilizados,  atendiendo  asimismo  a  su  reemplazo  a  medida
que  vayan  rebasando  los  límites  de  edad  previstos  a  fin  de
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tener  un  núcleo  siempre  dispuesto  a  servir  a  la  patria  lle
gado  el  momento  de  peligro.

Es  preciso  ampliar  nuestro  programa  de  aviación  naval
en  la  medida  aconsejada  por  las  necesidades  de  la  Flota,
hallándose  detenidos  por  la  falta  de  créditos  y  de  hombres
para  cubrir  las  xigencias  estrictas  de  los  armamentos  que
el  Tratado  de  Wáshington  fijó como  el  mínimo  necesario  pa
ra  nuestra  defensa.  El  desarrollo  de  la  aviación  naval  debe
afrontúrse  resuelta  y  permanentemente,  sin  las  limitaciones
y  transiciones  b’uscas  que  en  la  actualidad  se  observan,  y
que  redundan  en  erjuicio  de  otros  ramos  dal  servicio  de
la  Marina.  Lo  absurdo  de  esta  política  se  evidenciaS con  sóló
exponer  que  en  caso  extremo  el  aumento  de  la  aviación  na
val  a  expensas  del  sacrificio  de  la  Flota  pudiera  llevarnos
a].  caso  curioso  de  disponer  de  una  aviación  naval  cuando
careciéSemos  de  Flota  donde  póderla  utilizar.

El  personal.  de  la  Armada  se  redujo  a  86.000  hombres
y  la  aviación  naval  hubo  de  compartir  esa  dism.inución.
De  los  340  millones  de  dólares  concedidos  para  el  sosteni
miento  de  la  Marina  se  destinan  menos  de  15  a  la  avia
ción,  con  cuya  insuficiente  consignación  apenas  puede  ha
-cerse  otra  cosa  que  mantener  a  flote  dicho  servicio.

•  De  haber  seguido  nosotros  la  política  aérea  de  Francia
prevaleceríamos  hoy  en  ese  importante  medio;  pero  cual
quiera  que  haya  sido  nuestra  anterior  línea  de  conducta,
no  es  posible  evadir  el  problema.

A  consecuencia  de  una  economía  general  en  lós  gastos
S€:  impuso  el  abandono  de  estaciones  aéreas  que  habían  si
do  muy  útiles.  Se  destaca  entre  ellas  la  de  Rockaway,  que
durante  la  guerra  constituyó  el  eje  de  la  defensa  de  la
ciudad  de  Nueva  York.  Nuestro  programa  de  aviación  na
val  aconseja  la  reapertura  de  dichas  estaciones,  siendo  la
de  Rockaway  de  un  valor  especial  para  la  organización  de
fensiva  de  la  metrópoli.

La  aviación  en  la  Armada,  por  discutible  que  algunos
la  consideren,  constituye  un  servicio  indispensable,  y es  pre
ciso  efectuar  los trabajos  necesarios  para  su  instalación,  en
la  seguridad  de  que  llegará  un  día  en  que  adquiera  en  los
Estados  Unidos  la  proporciones  adecuadas.

Nuestro  atraso en  aviación.—La aviación  civil,  y  comer
cial  brindan  en  la  Unión  norteamericana  uñ  ejemplo  que
realmente  linda  con  el  escándalo.  Hemos  venido  a  sahcionar
las  pérdidas  de  vidas  humanas  por  falta  de  leyes  que  casti
gtien  los  vuelos  peligrosos  y  temerarios  de  quienes  sin  la
debida  preparación  actuaron  libremente  en  los  Estados  Uni
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dos.  Hemos  soportado  la  humillante  experiencia  de  que
puedan  aterrizar  nuestros  aviones  én  el  Canadá,  porque  las
leyes  de  ese  país  exigen  la  licencia  a  los pilotos  y  la  ins
pección  de  los  aparatos,  y  nosotros  carecemos  de  preceptos
legales  que  reglamenten  tan  impórtantes.  extremos.  Canadá
procede  justamente,  y  los  Estados  [Jnidós,  arbitrariamente.
El  absoluto  abandono  de  nuestro  Gobierno  en  lo que  se  rela
ciona  con la  aviación  civil  implica  dqs grandes  males:  prhne
ro,  el  derroche  de  vidas  humanaa;  segundo,  impide  toda  por
sibilidad  de  expansión  aérea  comerciaL  Los capitalistas  y
hombres  de  negocios  no  orientan  sus  iniciativas  hacia  la
aviación  por  falta  precisamente  de  dicha  reglamentación.

La  Marina  debe  procurar  el  fomento  de  todas  aquellas
manifestaciones  aeronáuticas  que  sirvan  las  conveniencias
del  país.  Gran  parte  de  la  labor hécha  en  la  aviación  naval
redunda  en  beneficio  del  desarrollo  de  la  aviación  comer
cial  e  industrial.

Estamos  construyendo  én  Lakehurst  el  primer  dirigi
ble  rígido  de  construcción  nacional.  Se  discutió  mucho  si  las
aeronaves  de  esa  clase  son  aptas  o  no  para  servir  objetivos
comerciales  o  bélicos.  El  Z  R  1  realizó  amplios  vuelos.  Se
habla  de  proyectos  para  ir  al  polo  Norte  y  también  para
dar  la  vuelta  al  mundo.  Dichas  excursiones,  sin  embargo,
deberán  ser  emprendidas  con  espíritu  positivo  y  práctico

para  poder  aquilatar  el  valor  de  las  aeronaves  en  paz  y  en
guerra  y  sus  apllcacionés  comerciales  y  defensivas.

La  aviación  es  en  la  actualidad  un  elemento  de  dominio.
Sus  fuerzas  aéreas  capacitan  a  Francia  para  desarrollar  de
termilnados  pianes,  como  la  ocupación  del  territorio  alemán
y  cualesquiera  otras  empresas  de  las  cuales  desóonf len  o
protesten  algunós  Estados.

Hasta  el  advenimiento  de  la  aviación,  según  demostra
ra  Mahan,  condicionó  prácticamente  el  poder  naval  el  cur
so  de  todas  las  campañas  que  la  Historia  registra.  En  el
presente  y  en  el  porvenir  esa  facultad  será  compartida
por  la  aviación.

Pequeño  hidroavión  de  reconocimiento.—Acaban  de
terminarse  en  el  lago  Erie  las  pruebas  de  un  hidró  de  re
conocimiento,  el  M S  1,  proyectado  por  la  Marina  para.  ser

•        utilizado en  1n  buques  de  la  Flta  y  construído  por  la  Com
pañía  G.  L. Martín.  A  lo  que  parece  es  él  hidroplano  más
pequeio  con  que-cuenta  el  Servicio.

Su  construcción  es  enlieramente  metálica,  salvo  el  re
vestimiento  de  las  alas.  Mide  18. pies  de  envergadura,  17 1/2
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de  longitud  y  7 1/,  de  altura  sobre  la  flotación,  y  su  peso
no  excede  de  650  libras.  A  pesar  de  su  pequeño  tamaño,
no  se  trata  de  un  juguete,  sino  de  avión  que  se  maneja  y
maniobra  en  el  aire  tan  bien  como  cualquier  otro  mucho  ma
yor.  No  se  hacen  públicos  los  resultados  obtenidos  en  las
p:ruebas;  pero  se  sabe  que  su  velocidad  es  bastante  grande,
tratándose  de  un  hidro  y  de  un  motor  de  la  reducida  po
tencia  de  60  caballos,  que  es  la  del  Lawrance  de  tres  ci
lindros  y  refrigeración  de  aire  que  monta  el  aparato;  el
diámetro  del  propulsor  es  de  6 1/2  pies.

El  fuselaje,  de  sección  réctangular,  está  construido  de

tubos  de  acero,  y  las  alas  y  planos  de  cola,  de  duraluminio.
Las  alas  bajas  se  apoyan  directamente  en  los  largueros  in
feriores  del  fuselaje,  y  las  altas  quedan  algo  separadas  de
éste  para  permitir  la  visión  del  piloto  Los  montantes  for
man  a  cada  banda  una  N  y  están  construídos  de  plancha
de  duraluminio,  igual  que  los  tirantes  que  sostienen  y  que
ligan  los flotadores.  Estos  sou  del  mismo  metal  y  se  han  ca
lafateado  cuidadosamente  antes  del  remachado.  Los  depósi
tos  de  gasobna,  metálicos  y  soldados,  llevan  combustible
para  un  vuelb  de  dos  horas  a  toda  fuerza.

El  aparato  no  lleva  ningún  armamento,  y  monta  una  pe
queña  estación  de  telégrafía  sin  hilos.

Vuelos  notables.—Dos  vuelos  notables  re1gistrá  recien
temente  la  aviación  en  los  Estados  Unidos.  El  primero  a
que  hacemos  referencia  se. debe  al  Servicio  Aéreo  del  Ejér
cito  (Army  Air  Service),  y  el  segundo,  .a la  Aviación  naval.
E]  2  de  Mayo  salieron  de  Long  Island,  N.  1., dos  Tenientes

1

¡        . H  .
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de  Infantería  tripulando  un  aeroplano  y  aterrizaron  en
San  Diego  (California)  a  las  veintiséis  horas,  cincuenta  mi
nutos  y  treinta  y  ocho  segundos,  habieñdo  recorrido  una
distancia  de  unas  3.000 millas  próximamente.  No  hay  duda
que  el  vuelo  es  admirable  y  por  ahora  el  mayor  que  se  ha
efectuado  con  aparato  más  pesado:  que  el  aire.

Recordaremos  que  el  que  le  sigue  en  magnitud  de  -reco
rrido  con  tal  tipo  de  aparato  fué  el  vuelo  realizado  por  dos
aviadores  ingleses  en  Junio  de• 1919,  que  cruzaron  el  AtIán
lico  en  un  recorrido  de  1.930  mil1as

El  aparato  utilizado  por  los aviadores  americanos  al  cru
zar  por  vez  primera  el  continente  ha  sido  un  monoplano
Fokker,  provisto  de  un  motor  Amerikan  Liberty  de
400  e.  y.,  con  una  envergadura  de  25,30  metros  y  un  peso
al  comenzar  el  vuelo  de  10.850 libras.  El  combustible  que  el
monoplano  llevaba  era  de  737 galones,  además  de  32 de  acei
te  y  25  de  agua.  -

El  otro  record,  de  gran  importancia  desde  el  punto  de
vista  militar,  fué  el  efectuado  en  Mayo  por  un  Teniente
de  navío  del  Servicio  Aéreo  Naval,  que  se  elevó  con  un
torpedoplano  Douglas  a  la  altura  de  .3.450  metros,  condu
ciendo  un  observador  y  un  peso  de  2.405 libras.  Este  vuelo
prueba  que  los  modernos  torpedoplanos  no  son  inferiores
a  muchos  aparatos  más  ligeros  que  ellos  y  que  pueden  al
canzar  altitudes  grandes  aun  con  grandes  pesos.  De  este
tipo  de  aparatos  se  ocupan  mucho  y  dan  gran  valor  los ma
rinos  americanos.  -

Reconocimiento  aéreo  de  los  terrenos  de  Alaska.—La
Aviación  naval  pondrá  a  las  órdenes  de  la  Comisión  presi
dida  por  el  Contrahairante  J.  V.  Chase  dos  hidroavione
tipo  D  T  con  objeto  de  hacer  un  reconocimiento  aéreo  de
los  terrenos  de  Alaska  para  estudiar  los  lugares  convenien
tes  donde  establecer  aeródromos  y  bases  aéreas,  obtener
información  de  la  línea  de  costa  y  demás  datos  necesarios
para  los proyectos  de  aviación.

Los  hi.dros  irán  pilotados  por  - los  Tenientes  de  navío
Brix  y  Stevens  y  serán  equipados  con  material  fotográfico
completo,  inchiso  panorámico  y  de  lentes  intensivas  para
trabajos  a  distancia.                  .  -

Estos  aparatos  salieron  de  San  Diego  el  25  de  Mayo  y
tendrán  como  buque  base  en  sus  operaciones  sobre  Alaska
el  petrolero  Cw.ya-rna.

•  La  información  que  se  obtenga  será  muy  interesante
para  el  porvenir  por  tratarse  de  terrenos  • inaccesibles  y
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poco  conocidos.  Se  harán  fácilmente  mapas  desde  el  aire,
que  iostaría  mucho  tiempo  y  trabajo  conseguir  de  otra  ma
nera,  y  se  pretende  completar  una  difícil  triangulación  pa
ra  el  «Coast  and  Geodetic  Survey»,  estableciendo  vértices
de  triangulación  sobre  las  islas  Baranoof,  por  fotografía
aérea,  que  puedan  ser  visados  desde  una  u  otra  costa.  Tam
bién  se  reconocerán  los  campos  ‘de  petróleo  de  Alaska  y
aquella  parte  de  la  costa  donde  residen  en  abundancia  las
focas.

Ejercicio  de  tiro  sobre  el  «Iowa».  En  las  grandes
maniobras  navales  de  la  escuadra  norteamericana  verifi
cadas  en  la  bahía  de  Panamá  se  hicieron  ejercicios  de  tiro
sirviendo  de  blanco  el  viejo  acorazado  Iowa.

El  blanco  navegó  y  fué  gobernado  en  zig-zag  por  medio
de  ondas  hertzianas.  El  buque  atacante  fué  el  Mississipi,
que  dúrante  todos  los  ejercicios  se  mantuvo  a  velocidad  de
18  a  19  millas..

Los  ejércicios  se  verificaron  en  dos  días.  El  primer  ejer
cicio  del  primer  día  tenía  por  supuesto  batir  un  grupo  de
destroyers,  y  sólo  funcioné  la  artillería  ligera.  Se  abrió  el
fuego  a  9,700  metros,  disparando  el  Missis’sipi por  su  ban
da  de  estribor  18 salvas  con proyectil  de  ejercicio;  en  total,

108  disparos  y  16  impactos;  ninguna  avería  importante  se
ocasionó,  y  el  blanco  siguió  navegando.  En  el  segundo  ejer
cicio  de  este  día  se  supuso  que  el  blanco  era  un  acorazado
en  la  línea  de  batalla;  sólo  funcionó  la  artillería  gruesa,
disparando  proyectiles  de  ejercicio,  de  paredes  delgadas  y
espoleta  de  contacto,  que  explotan  sólo al  tocar  en  el  agua;

el  fuego  se  abrió  a  14.850  metros;  de  80  disparos  se  hicie
ron  cuatro  blancos,  dos de  ellos  en  la  flotación;  el  blanco  se
paré,  viró  a  una  banda  y  volvió  a  su  rumbo.  Hizo finalmen
te  el  Missis.sipi una  nueva  salva,  que  cayó  muy  cerca  del
blanco.  Si  los, proyectiles  fueran  de  combate  hubiesen  con
seguido  de  rebote  muchos  más  impactos.

Se  reparó  por  la  noche  el  blanco  para  el  ejercicio  deI día
siguiente  y  se  hicieron  prácticas  durante  este  tiempo  de  si
tuar  el  blanco  por  medio  de  proyectiles  luminosos,  después
de  haberlo  perdido  de  vista  el  Missi.ssipi.’

El  día  siguiente  en  la  primera  parte  del  ejercicio  se  dis
pararon  120  proyectiles  con  la  artillería;  ligera.  El  blanco
fué  alcanzado  repetidas  veces,  quedando  destrozada  la  chi
menea  de  proa  y  muy  intensamente  las  superestructuras,
haciéndosele  numerosos  agujeros  en  el  casco,  averiándosele
el  aparato  de  gobierno  radioeléctrico  y  dejando  inútiles  to
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dos  los  ventiladores.  El  blanco  continuó  navegando  lenta
mente.

Por  la  tarde  de  este  día  se  verificó  el  tiro  con  la  arti
llería  de  grueso  calibre  y  granada  perforante;  de  45  pro
yectiles  disparados,  cinco  hicieron  blanco.  Un  proyectil  atra
vesó  la  faja  blindada  de  la  flotación,  exploté  dentro  y  pren
dió  fuego  al  petróleo;  entónces  el  Iowa. escoré  rápidamente,
yéndose  a  ‘pique  con  la  quilla  al  sol  y  entre  llamas.

•La  protección  del  Iowa  era  la  siguiente:  faja,  45  centí
metros;  torres,  37,5  centímetros,  y  cubierta  protectora,  7,
centímetros.

El  caiibre  de  la  artillería  del  Mississipi  es  de  355  cen
tímetros.

Pruebas  del  «Detroit».  —  Se  han  verificado  el  25  de
Mayo  las  pruebas  a  toda  velocidad  del  nuevo  cruceío  De
troit  sobre  la  milla  medida  de  «Rockland»,  alcanzando  una.
velocidad  máxima  algo  superior  a  35  millas.

-  La  media  de  los  dos  grupos  de  corridas  fué  dó  34,6  y
34,7  millas,  respectivamente,  una  muJa  superior  a  la  veloci
dad  33,7  millas  exigida  en. el  contrato.

El  Detróit  desarrolló  una  potencia  de  100.000 c.  y.;  pró-
ximamente  10.000 e.  y.  más  de  lo  pedido.

Al  finalizar  estas  pruebas  el  buque  recorrió  la  milla  me—
‘dida  a  razón  de  20  por  hora,  saliendó  mar  afuera  para  las
pruebas  a  esta  velocidad.

Servicio  de  sondeo  acústico.—A1  cañonero  norteameri
cano,  de  3.200  toneladas,  Denver  se  le  ha  instalado  un  son-
dador  acústico;  una  vez  terminadas  sus  reparaciones  y  alis
tamiénto  en  el  arsenal  salió  a  la  mar  para  incorporarse  a  la
«Special  Service  -Squadron»,  en  Centro-América.  En  este
viaje  hará  por, orden  de  la  Oficina  Hidrográfica  un  reconoci
miento  de  sondeo  acústico  del  banco  situado  al  ENE.  de  cabo
Hateras,  en  latitud  359  33’  N.  y  longitud  74°  10’  W.

En’  las  cartas  de  navegación  publicadas  por  la  Dirección
de  Hidrografía  hay  muchos  bancos  y  bajos  próximos  a  las
derrotas  usuales  que.  no  son  conocidos  con  toda  exactitud
y  también  áreas  de  gran  extensión  . inexploradas.  A  este
trabajo  de  exploración  se  dedicará  el  Denver  en  su  perma
nencia  en  aquellas  aguas.

La  Dirección  de  Hidrografía  ha  incluído  eó  los  trabajos
a  efectuar  por  aquel  buque.  los siguientes:  banco  del  Sacra-.
mento  en  el  golfo  de  Campéche  (latitud,  20°  50’  N.,  y  ion-’
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gitud,  93° W.),  banco  Misteriosa  (latitud,  18° 50’  N.,  y  lon
gitud,  83°  50’ W.)  y  el  banco  de  Serranilla  (latitud,  15° 50’
N.,  y  longitud,  79° 30’  W.),  en  el  mar  Caribe.

Hay  también  dos  áreas  inexploradas  al  N.  de  Colombia
y  (le  Venezuela  de  próximameñte  57.000  y  45.000  millas
cuadradas,  respectivamente,  y  al  W.  de  Costa  Rica  otra
zona  de  15.000 millas  cuadradas.  El  Denver  hará  varias  co
rridas  ‘sondando  sobre  estas  áreas  para  hacer  una  primera
exploración  y  que  pueda  decidir  la  Dirección  de  Hidrogra
fía  de  este  primer  estudio  los  puntos  en  que  son  necesarios
ulteriores  trabajos  de  detalle.

Noticias  diversas.

El  dirigible  Z  E  3  que  se  está  construyendo  para  los
Estados  Unidos  en  la  casa  Zeppelin  del  lago  de  Constanza
está  todavía  muy  atrasado,  y  aunque  se  activa  mucho  la
mano  de  obra  no  podrá  estar  listo  para  viaje  de  pruebas  an
tes  de  Noviembre.

Será  el  mayor  dirigible  del  mundo,  y  su  velocidad  de
proyecto  es  de  62,14 millás  por  hora.

FRAtCA

Política  naval.—La  discusión  del  presupuesto  de  Ma
rina,  cuyo  importe  apenas  llega  a  alcanzar  el  8  por  100  del
presupuesto  general  del  Estado,  cuando  en  1914  ascendía
al  14  por  100,  ha  puesto  de  relieve  la  necesidad  imperiosa
de  mejorar  Ja  Administración,  inspirándose  en  las  normas
económicas  que  garantizan  la  prosperidad  de  las  grandes
empresas  particulares.

«Hay  que  podar  gastos  inútilb—dice  Le  Texips—, y  ya
el  Congreso  aceptó  la  supresión  del  arsenal  «le Rochefort  y
la  reducción  de  los  efectivos  de  la  maestranza;  pero  esto  no
es  más que  el  comienzo  de  la  labor  que  hay  que  emprender
para  reorganizar  la  Marina,  inspirándonos  en  el  ejemplo
que  nos ofrecen  nuestros  vecinos  y  aliados  En  Italia  el  per
sonal  obrero  de  los  arsenales  se  ha  reducido  de  15.000  a
9.000  hombres.  En  Inglaterra  las  economías  han  apuntado
más  arriba,  y  los efectivos  de  la  flota  han  bajado  de  110.000
a  95.000 hombres  y  la  reducción  de  oficiales  alcanzó  a  1.800
destinos,  lo  cual  no. obsta  para  que  tenga  armados  22  bu-
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ques  de  combate  de  los  tipos  más  modernos,  42  cruceros,
cerca  de  200  destroyers  y  60  submarinos.  El  Almirantazgo
británico,  destruído  el  poder  naval  de  Alemania,  tiende  a
Loncentrar  de  nuevo  en  el  Mediterráneo  el  grueso  de  sus
fuerzas.  Gracias  a  los esfuerzos  de  Lord  Fisher  y  de  sus  su
cesores,  posee  un  Estado  Mayor  Naval  admirablemente  or
ganizado,  pp  servicio  de  información  sin  igual  y  otro  de  ex
perimentos  e  investigaciones  científicas  lujosamente  dotado.
Economía  y  rendimiento  son  los dos principios  en  que  se  ha
fundado  siempre  la  grandeza  de  su  Marina.

¡Ojalá  los  viésemos  aplicados  en  Francia!  Para  no  ha
blar  más  que  de  las  dotaciones,  podernos  hacer  notar  que  la
Marina  italiana  sostiene  con  15.000  hombres  menos  que  la
francesa—40.000  contra  55.000—fuerzas  navales  casi  equi
valentes.  Con  efectivos  dobles  de  los nuestros  arman  los  in
gleses  14  acorazados,  dos  cruceros  de  combate,  36  cruceros,
dos  porta-aviones,  67  destroyers  y  26  submarinos,  cuyas
dotaciones  vienen  a  ser  superiores  en  un  20  por  100  a  las
del  año  1914.  Francia  sólo puede  armar  seis  acorazados  vie
jos,  10 .cruceros,  36 torpederos,  10 torpederos  pequeños  y  32
submarinos.  La  principal  razón  de  ello  es  el  mal  rendimien
to  de  nuestro  personal,  el  defectuoso  sistema  de  recluta
miento  de  nuestras  fuerzas  La  inscripción  marítima  da  un
resultado  cada  vez  más  deficiente.  El  servicio  de  diez  y  ocho
meses,  como  lo  tiene  el  Ejército,  resulta  inaplicable  a  la
Marina,  porque  el  formar  un  marinero  especialista  requiere
casi  todo  el  tiempo  de  su  servicio  y  el  rendimiento  resulta
prácticamente  nulo.  El  fin,  el  número  de  alistamientos  a
largo  plazo  disminuye  de  año  en  año;  sólo es  posible  obte
nerlos  por  el  voluntariado,  y  deberían  ser  objeto  de  una
propaganda,  que  no  existe,  entre  los obreros  jóvenes  de. los
.centros  industriales.  Además,  durante  los  últimos  años  se
han  realizado  economías  mal  entendidas  a  costa  de  las  do
taciones:  supresión  de  la  prima  por  el  enganche  por  cinco
años,  reemplazo  de  la  prima  por  mensualidades,  supresión
de  les  gastos  de  viaje  a  los  que  van  con  licencia—particu
larmente  sensible  cuando  se  trata  de  reenganchados,  casados
en  Bretaña  y  condenados  a  vivir  durante  años  enteros  en  la
esuadra  del  Mediterráneo—.  Las  películas  bonitas  y  las
buenas  palabras  no  bastan  hoy  para  atraer  a  los  jóvenes  al
servicio  de  la  Marina.

Si  la  utilización  de  las  dotaciones  deja  que  desear,  la  de
los  oficiales  no  es  menos  defectuosa.  Muchos  oficiales  sin  bu-•
ques  ni  destinos  útiles,  muchas  Comisiones  pletóricas  y  el
vacío  en  los organismos  vitales,  en  el  servicio  central  de  ex-.
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periencias  científicas,  en  el  de  información,  en  los diques  de
carenas.

La  Marina  debe  poder  hacer  frente  a  sus  nuevas  necesi
dades,  a  pesar  de  la  reducción  de  sus  cuadros.  Dentro  de  al
gunos  años  el  material  nuevo  exigirá  personal.  La  Comisión
de  Hacienda  ha  dado  de  muy  buen  grado  los 21  millones  ne
cesar:ios  para  la  construcción  de  nueve  submarinos  costeros.
Por  primera  vez  hará  este  año  la  Marina  un  esfuerzo  serio
en  favor  de  la  Aeronáutica  naval,  cuyo  presupuesto  pasa  de
los  25  millones  del  año  1920  a  86  millones  de  francos.  El
Ministro  ha  renunciado  cuerdamente  a  los  grandes  dirigi
bles  rígidos.  Que  se  contente  con  subvencionar  las  grandes
líneas  trasoceánicas  servidas  por  dirigibles,  cuando  existan
en  Francia,  porque  no  somo  bastante  ricos  para  construir
estas  inmensas  unidades,  mal armadas  para  resistir  el  ata
que  de poderosos  aviones  de  caza.  -

A  la  aviación  naval  no  le  falta.  qué  hacer.  Habilitación
de  bases,  constitución  de  depósitos  de  motores,  compra  de
aparatos,  creación  de  tipos  específicamente  marítimos.  Su
primer  esfuerzo  debe  dirigirse  hacia  la  aviación  de  escua
dra,  que  no  existe.  Si  muchos  enfre  los  grandes  jefes  denuestra  Marina  no  parecen  dar  exagerada  importancia  a

la  aviación,  se  debe  sin  duda  a  que  no  han  asistido  nunca
más  que  a  ridículos  simulacros  ejecutados  por  escasos  apa
ratos.  Nada  que  se  asemeje  a  los  fulminantes  ataques  rea
lizados  por  escuadrillas  enteras  en  las  costas  americanas,  en
los  aproches  del  canal  de  Panamá  o  en  Inglaterra  contra  la
flota  del  Atlántico,  bajo  la  prótección  de  cortinas  de  humo
perféccionadas.

Parece  que  la  aviación,  naval  va  a  organizarse  «en  ba
tallones»,  denominación  algo  inquietante  por  su  significado
de  estabilidad  completamente  terrestre;  porque  su  cualidad.
primera  debería  ser  la  movilidad  mecánica,  táctica  y  admi
nistrativa.Los  aparatos  de  alta  mar  necesitan  buques  rápidos  que

los  convoyen.  Esperando  el  tardío  armamento  del  Bearn hu
biéramos  podido—como  ha  hecho  la  Marina  española—trans
formar  rápidamente  en  porta-aviones  un  modesto  barco  de
carga.  Con  ello  se  hubiera  podido  desde  ahora  completar  el
entrenamiento  de  nuestros  pilotos  y  establecer  los  princi
pios  de  una  táctica  de  las  fuerzas  aéreas  en  combinación
con.  las  de  superficie  y  submarinas.

Que  las  miradas  de  los  jefes  de  la  Marina  no  se  fijen
sólo  en  las  costas;  que  se  extiendan  hacia  el  mar,  hacia  sus
profundidades  y  hacia  los aires.»  .  .

*  *
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Las  recientes  declaraciones  del  Sr.  Mussolini  de  que  los
viejos  países  con  población  decreciente,  como  Francia,  de
ben  dejar  lugar  .a las  nuevas  y  crecientes  naciones,  como
Italia,  han  venido  a  ser  como  un  recordatorio  a  Francia  de
los  peligros  venideros  que  encontrará  en  el  Mediterráneo
en  no  lejana  fecha.  Es  una  ley  de  naturaleza  que  las  nacio
nes  prolíficas,  teniendo  más  necesidades  que  satisfacer,  son
una  constante  . amenaza  para  sus  vecinas  menos  pobladas.
Francia  se  encuentra  en  este  caso,  tiene  un  suelo  rico,  po
blación  decreciente  y  un  vasto  y  poblado  imperio  colonial,
que  la  colocan  en  posición  peligrosa  con relación  a  sus  veci
nas  la  superpoblada  Alemania  y  la  también  excesivamente
poblada  y  pobre  Italia.  Francia.  es  actualmente  el  centro  de
más  atracción  de  las  nac.iones  europeas  sin  bastante  terre
ño  para  sus  necesidades.  La  guerra  la  amenaza  por  varios
lados,  y  ningún  pacto  escrito,  por  muy  sincero  y  solemne
que  sea,  la  protegerá  de  modo  efectivo.  Solamente  una
abrumadora  superioridad  combatiente  le  guardará  contra
las  amenazas  de  esos  lobos hambrientos  que  la  rodean  y  vi
gilan  esperando  su  opoitunidad.  Por  estas  razones,  deben
convencerse  los  que,  sin  íonocimientos  de  Historia  y  Geo
grafía,  no  comprendan  la  dramática  posición  de  Francia,
que  el  tomar  medidas  navales  y  militares  no  es  pensar  en
imperialimo,  sino  precaverse  de  las  ambiciones  de  sus  ve
cinos.

Las  pretensiones  de  Italia  han  ido  creciendo  con  su  Ma
rina.  Su  personal  es  dignó  de  ser  comparado  con. el  de Fran
cia  en  punto  a  calidad.  Su ventajosa  posición  estratégica  en
tre  Francia  y  sus  colonias,  que  amenaza  de  flanco  a  la  línea
de  convoyes,  y  el  poder  concentrar  toda  su  fuerza  naval  en
un  solo  mar,  mientras  que  Francia  tiene  que  dispersarlas
para  proteger  sus  costas  y  colonias  en  varios  mares,  harán
que  . al  correr  del  tiempo  llegue  a  ser  la  indiscutida  dueña
del  Mediterráneo.  De  ahí  el  por  qué  los  Almirantes  italia
nos  están  convencidos  de  la  ventada  estratégica  de  su  país
y  que  en  caso  probable  de  lucha  con  Francia  tendrían
grandes  probabilidades  de  éxito,  heredando  así  el  puesto
de  primera  potencia  latina.

Desgraciadamente  para  Italia,  los  franceses  todavía  y
por  bastante  tiempo  son  superiores  a  los  italianos  por  tie
rra  y  aire.  Por  su  configuración  geográfica  Italia  es  más
vulnerable  a  los  ataques  aéreos  que  Francia,  lo que  le  obli
gará  a  ser  prudente  y  no  entablar  un  rompimiento  de  hos
tilidades.  .  .

Este  antagonismo  forzará  a  Francia  a  cuidarse  de  su
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flota  en  el  Mediterráneo  para  procurar  la  paz  y  las  buenas
rlaciories  francoitalianas.

Con  criterio  análogo  se  expresa  el  culto  escritor  naval
Gautreau,  en  sus  notas  acerca  de  la  Marina  francesa  en
The  Naval and Militar y  Record, para  llegar  en  conclusión  a
mostrar  lo  ridículo  e  inadecuado  del  programa  de  M.  Rai
berti,  puesto  que  Italia  contará  con  doble  número  de  cru
ceros  rápidos,  armados  con  más  poderosa  artillería.

Estos  nuevos  cruceros,  como  se  sabe,  desplazarán  8.700
toneladas  y  montarán  nueve  cañones  de  20  centímetros,
en  torres  triples,  dispuestos  de  modo  de  poder  concentrar
todo  el  fuego  de  la  artillería  en  el  blanco,  con  la  ventaja
además  de  hallarse  protegida  contra  los  ataques  aéreós  y
los  efectos  de  los  gases  asfi*iantes  e  incendiarios  que  las
bombas  y  granadas  modernas  producen.

Cuando  estos  buques  se  hallen  listos,  o  sea  dentro  de
tres  años,  Italia  dominará  a  Francia  en  cruceros  rápidos,  y
de  nada  servirá  el  programa  Raiberti.  Por  ello  los  técnicos
franceses  encarecen  la  urgencia  de  comenzar  a  construir
en  el  próximo  año  cruceros  de  10.000  toneladas,  provistos
de  artillería  del  calibre  más  gránde  compatible  con  el  des
plazamiento  citado.

Según  Gautreau,  y  así  se  deduce  de  las  opiniones  de
otros  publicistas  navales  en  Francia,  el  problema  del  Me
diterráneó  para  los  franceses  es  cuestión  de  supremacía
aérea;  en  el  aire  ven  el  antídoto  del  mar,  y  así  abogan  por
que  se  proceda  con  urgencia  a  la  creación  de  una  podero
sa  base  aérea  en  Córcega  que,  en  combinación  con  la  de  Bi
zerta,  cubra  una  extensa  zona,  en  la  que  entrarán  las  colo

•      nias  africanas  francesas.
-         También en  el. Senado  francés  pronunció  un  discurso  de

oposición  al  presupuesto  de  Marina  M.  Berenger,  critican
do  la  gestión  administrativa  del  Ministro,  M.  Raiberti,  y
atacando  puntos  tan  importantes  como  la  pérdida  de
tiempo  en  ordenar  las  nuevas  construcciones  y  reform
del  material  existente,  haciendo  ver  también  que  el  progra
ma  naval  én  construcción  es  inadecuado,  y  disertando  so
bre  [a  mala  utilización  de  los  créditos  y  del  personal  en
los  arsenales  al  compararlo  con  el  de  Inglaterra.  Pidió  con
urgencia  el  aumento  de  créditos  y  que  se  fije  la  atención
principalmente  en  las  investigaciones  científicas,  hidropla
nos  y  submarinos.

La  importancia  de  créditos  para  estudios  e  investiga
ciones  científicas,  que  en  lo  futuro  influirán  en  la  suprema
cía  naval,  tiene  suma  importancia  para  una  nación  como
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Francia,  por  su  gran  genio  inventivo,  iniciativa  individual
y  atrevimiento,  tradicionales  en  dicho  país;  además,  su  na
turaleza  agrícola  la  hace  estar  menos  expuesta  que  Ingla
térra  y  Alemania  (eminentemente  industriales)  a  ser  des
truída  por  las  nuevas  armas  químicas  con  un  científico  es
tudio  del  camouf lago y  de  los  medios  a  emplear  para  des
cubrir  y  combatir  las  armas  aéreas.

Ratificación  del  Tratado  de  Wáshington.—El  día  7  de
Julio  actual,  y  después  de  una  breve  sesión  parlamentaria,
aprobó  la  Cámara  francesa  de  Diputados,  por  una  mayoría
de  411  votos  contra  96,  el  Tratado  de  limitación  de  arma
mentos  navales  concertado  en  Wáshington  el  6  de  Febrero
de  1922,. y  que  habían  ratificado  los  Estados  Unidos,  Ingla
terra,  Japón  e  Italia;  quedando  sancionado,  en  cónsecuen
cia,  por  todos  los países  que  en  su  redacción  intervinieron.

Una  exposición  acertada  del  diputado  Guernier,  en
nombre  de  la  Comisión  de  Negocios  Extranjeros;  réplicas
importantes  del  Presidente  del  Consejo,  M.  Poincaré,  a  las
críticas  formuladas  por  el. diputado  Le  Cour  Grandniaison;
intervenciones  oportunas  del  ex  Presidente  Briand  y  un
discurso  final,  categórico,  del  Ministro  de  Marina,  Raiberti,
han  sido  las  características  de  la  sesión  en  que  se  aprobó  el’
artículo  único  del  proyecto.

Comprendiendó  el  diputado  Guernier  que  la  clave  de las
dificultades  que  pudiera  hallar  la  aprobación  del  Tratado
radicaba  en  cfue  afectase  o  no  la  limitación  a  los  cruceros
rápidos,  destroyers  y  submarinos,  insistió  en  que  estas  cla
ses  de  buques  estaban.  expresamente  exceptuadas  en  las
cláusulas  del  Convenio,  quedando  Francia  en  libertad  de
construir.  los  barcos  de  esos  tipos  que  sus  necesidades  demandaran,  pues  si  es  verdad  que  al  referirse  en  ocasiones

a  las  500.000,  300.000  y  175.000  toneladas  límites  se  habló
de  los coeficientes  5,  3  y  1,75,  trátase  de  expresiones  sim
bólicas  y  abreviadas,  sin  ningún  valor  definitivo  ni  irnpli
car  en  modo  alguno  una  proporción  qiue Francia  en  ningún
caso  hubiera:  podido  admitir.

El  ex  Presidente  Briand,  negociador  principal  del  Tra
tado,  confirmó  las  citadas  manifestaciones  y  expuso  que  no
se  pensó  en  fijar  de  una  manera  definitiva  la  importancia

de  las  diversas  Marinas.  No  se  comprometía  el  porvenir,  in
terpretándose  tan  sólo  las  circunstancias  de  hecho  y  pre
viendo  que,  de  cambiar  éstas,  tendría  Francia  derecho  a
recobrar  su  libertad  de  acción.  El  actual  Presidente  del
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Consejo,  Poincaré,  asintió  rotundamente  a  la  declaración
de  su  antecesor,  acogida  con  aplausos  por  la  Cámara.

Reconoció  luego  el  ponente  que  el  período  convnido
era  extraordinariamente  corto,  sin  que  los  medios  finanie
ros  francetes  tampoco  permitieran  aumentar  lat  construc
ciones,  aparte  de  que  no  se  halló  aún  la. fórmula  del  nuevo
buque  de  línea,  sin  que  a  Francia  le  incumba  efectuar  las
experiencias  correspondientes  para  su  determinación.

La  tesis  mantenida  por  el  diputado  Le  Cour  Gandmai
son  descansaba  principalmente  en  sus  dudas  acerca  de  si
Francia  había  o  no  comprometido  en  Wáshington  definiti
vamente  su  porvenir  naval,  dudas  que  resultaron  desvane
cid[as  en  el  curso  de  la  discusión.

Y  últimamente  abordó  la  defensa  del  proyecto  el  Minis
tro  de  Marina,  Raiberti,  cuyos  párrafos  finales  fueron  los
siguientes:

cEn  resumen,  el  Tratado  de  Wáshington  no  nos  impone
ningún  sacrificio  contrario  a  nuestros  ititereses,  ni  constitu
ye  obstáculo  alguno  para,  la  realización  del  programa  naval
.que  ejecutamos.

»Si  las  circunstancias  nos obligan  a  alterar  nuestros  pla
nes,  las  posibilidades  de  construcción  que  nos  reserva,  el

Tratado  nos  garantizan  contra  cualquier  eventualidad.  El
Pacte  abre,  en  suma,  a  los pueblos  el  único  rumbo  que  les
permite  obtener  prácticamente,  sin  daño  para  su  seguridad,

la  disminución  de  los  riesgos  de  guerra  por  la  limitación  de
los  armamentos

»Cumple  a  la  gran  República  norteamericana  el  honor

de  haber  iniciado  la  limitación  de  los  armamentos  navales.
El  Gobierno  francés  tenía  el  deber  de  acudir  a  su  llama
miento,  y  debe  pedir  asimismo  a  la  Cámara  la  inmediata  ra
tificación  del  Acuerdo.»

El  Senado  en  sus  últimas  sesiones  de  esta  etapa  parla
mentaria  aprobó  también  el  Tratado.  Queda,  pues,  éste  ra
tificado  por  todas  las  potencias  signatarias.

Crítica  del  programa  naval.—En  el  Yacht  de  30  de
Junio  último  discurre’  el  t&nico  constructor  de  submai-inos
M.  Laubeuf  sobre  .los buqües  del  nuevo  proyecto,  teniendo
en  cuenta  el  estado  económico  de  su  país  y  las  necesidades
más  urgentes  de  aquella  Marina.

Critica  a  los  que  opinaban  construir  dos  acorazados  de
35.000  toneladas,  tipo  Conferencia  de  Wáshington,  en  sus
titución  de  los  buques  ‘menores  del  proyecto,  y  dice:  ¿Pa-



112                   JULIO 1922

ra  qué  nos  servirían  esos  buques  sin  cruceros  rájidos  dé
exploración  y  torpederos  para  defenderlos  de  los  subma
rinos?  Felizmente,  esta  opinión  no  la  comparte  mucha  gen
te,  empezando  por  el  propio  Ministro  y  su  Estado  Mayor
General.

Hablando  de  los  cruceros  aboga  por  no  continuar  cons
truyendo  más  que  los  que  se  hallan  en  grada,  agregando
que  estos  cruceros  no  son  buques  de  combate,  y  cjue  tam
poco  deben  emplearse  como  corsarios,  porque  la  guerra  ha
demostrado  la  inutilidad  dé  los  buques  de  superficie  para
esa  clase  de  servicios;  por  lo  tanto,  sólo  podrán  servir  co
mo  exploradores  de  escuadra;  pero  para  eso  es  necesario

•       que exista  -aquélla,  por  lo  que  su  construcción  debe  dejar-
sé  para  el  mismo  día  en  que  se  construyan  los  acorazados.
Hasta  1933,  en  que  no  quedará  ninguno  de  los  acorazados
existentes,  son  suficientes  los cinco cruceros  ex  alemanes  de
4.500  y  5.500 toneladas  y  los tres  de  8.000 en  construcción;

•       se haría  una  gran  economía  suprimiendo  los  otros  seis  dél
proyecto.  -•

Al  examinar  los  proyectos.  de  contratorpederos  y  torpe
deros,  estudiando  el  tipo  de  los  primeros  de  2.400  tonela
das,  dice  que  Inglaterra  tiene  los  conductores  de  flotilla
de  1.600  y  1.800  toneladas,  que  los  Estados  Unidos  no  lós
construyen  y  que  en  una  flotilla  lo  primordial  es  que  sea
homogénea,  pues  si  el  resto  de  ésta  no  puede  aguantarse
en  la  mar  por  su  tonelaje,  ¿qué  importa  que  el  cabeza  de
flotilla,  debido  a  su  mayor  tamaño,  pueda  hacerlo?  ¿Es
que  se  va  a  quedar  sólo?  No  hay  más  razón  de  la  existen
cia  de  este  tipo  que  la  mayor  facilidad  para  alojamiento
del  Etado  Mayor  de  la  flotilla,  y• esta  razón  no  es  bas
tante.

Los  torpederos  que  se  construyen  son  de  1.455  tonela
das;.  los  ingléses  tienen  171 entre  960  y  1.345  toneladas;  los

•        amerieanos,  345  entre  1.000  y  1.200. toneladas;  y  teniendo
en  cuenta  que  los  33  torpederos  de  600  a  950  toneladas
que  poseían  los  franceses  y  que  los  ocho  ex  alemanes  d
1.000  a  1.200  toneladas  quedarán  muy  reducidos  en  núme
ro  el  año  1933,  parece  ventajoso  suprimir  los  contratorpe
deros  del  programa  y  no  construir  más  que  torpederos  de
1.100  toneladas,  muy  suficientes  para  el  objetivo  francés.

Así,  en  lugar  de  llevar  a  cabo  el  programa  de  la  ma
nera  siguiente:  •

Primera  pa.rte.

Seis  contratorpederos  de  2.400. toneladas,  a  24  millones,
144  millones.
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Doce  torpederos  de  1.455  toneladas,  a  15  millones,  180
.il:’Lones.

Segwnda  parte.

Quince  contratorpederos  de  2.400  toneladas,  a  24  millo
nes,  360  millones.

Veinticuatro  torpederos  de  1.455  toneladas,  a  15  ffiullo
nes,  360  millones.

O  sea  en  total  57  buques,  con  103.000  toneladas,  por
1.044  millones,  se  podían  construir  80  torpederos’  de  1.100
‘toneladas,  a  12  millones  cada  uno,  por  un  total  de  960  mi
llones,  con  un  ahorro  de  84  millones  respecto  a  lo  proyec
tado.

Los  submarinos  que  se  proyectan  en  la  primera  parte
del  programa  son  seis  de  1.100 toneladas  y  seis  de  600  to
neladas,  y  en  la  segunda  parte,  cuatro  cruceros  submarinos
de  2.400  y  30  de  1.100.  Sobre  esto  pregunta  M.  Laubeuf:

/    ¿Por  qué  construir  los de  2.400  toneladas?  Porque  Inglate
rra  ejecuta  para  ensayo  un  solo submarino  de  2.780  tonela
das,  el  X-1, y  Estados  Unidos  ha  empezado  los  tres  tipo  V
de  2.114;  pero  téngase  en  cuenta  que  los  123  submarinos
existentes  en  Norteamérica  son  96  de  primera  clase,  de  500

 1.000  toneladas,  y  27  de  segunda  clase,  de  350  a  450  to
neladas,  y  que  Inglaterra  ha  desarmado  todos  sus  subma
rinos  del  tipo  K  de  1.860  toneladas,  quedándose  sólo  con
los  L  de  940  toneladas  y  los  H  de  460.

Hay  que  tener  en  cuenta  además  que  los  objetivos  no
son  los  mismos.  Inglaterra  y  Estados  Unidos  tienen’  un
campo  de  acción  que  no  puede  compararse  con  el  nuestro.

¿Cuáles  son  los  objetivos  principales  de  Francia?  Serán
numerosos;  pero  los dos  principales  y  que  deben  conseguir-
se  antes  que  ningún  otro  son:

1.G  Defensa  de  nuestras  costas  metropolitanas.
2.°  Dominio  en  el  Mediterráneo  occidental  para  asegu

rar  las, comunicaciones  con  el  Norte  de  Africa.
Pero,  ahora  bien;  la  defensa  de  las  costas  no  puede  ase

gurarse  más  que  por  pequeños  submarinos,  minas  y  avio
nes.  La  artillería  de  costa  es  casi  inútil;  los buques  de  su
perficie  todavía  más.  Para  este  objeto  són  suficientes  los
submarinos  de  500. a  600  toneladas,  que  sirven,  también  pa
ra  la  ofensiva  en  el  canal  y  mar  del  Norte.

El  dominio  del  Mediterráneo  occidental  se  obtendrá  con
un  crecido  número  de  submarinos;  pero  es  preciso  que  sea
suficientemente  grande  para  resultar  efectivo.  No  hay  ne

TOM’  xciii  8
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cesidad  de  los  de  2.400  toneladas  para  este  servicio;  los  de
700  toneladas  han  servido  a  los  alemaies  para  llegar  de
Wilhernshafen  a  Cattaro,  burlando  la  vigilancia  del  Estre
cho  de  Gibraltar,  y  por  el  precio  de  los  grandes  se  puede
aumentar  mucho  el  número  de  los  pequeños,  con  mayor
rendimiento.

Se  han  puesto  en  grada  este  año  dos  tipos  de  1.000  y
600  toneladas,  que  :aeceñ  ser  suficientes  para  los  objeti
vos  citados,  lo  que  se  mostró  eón  el  tipo  aiemán  de  900
toneladas,  que  cubrió  todos  los  servicios  a  la  perfección,
llegando  a  operar  en  las  costas  de  los  Estados  Unidos,  Azo
res  y  todo  el  Mediterráneo.

Por  tanto,  desde  el  punto  de  vista  financiero,  con  el
mismo  gasto  se  puede  hacer  un  número  mayor  de  buques,
construyendo  en  lugar  del  siguiente  programa  a  ejecutar:

Pruera  parte.

Seis  submarinos  de  1.000 toneladas,  a  15  millones,  9Q
millones.

Seis  ídem,  de  600,  a  8,5  millones,  51.

Segunda  parte.

Cuatro  submarinos  de  2.400  toneladas,  a  30  millones,
120  millones,

Treinta  ídem  de  1.100,  a  15,  550.
O  sean  46  buques,  con  53.000  toaeladas,  por  711  mi

llones.
Debiera  hacerse  otro  programa  en• la  forma  siguiente:

Przrnera  parte.

Seis  submarinos  de  900  toneladas,  a  12,5  millones,  7
millones.

Seis  ídem  de  600,  a  8,5,  51.

Segunda  parte.

Veintiséis  submarinos  de  900  toneladas,  a ‘12,5 millones,
325  millones.

Treinta  ídem,  de  600,  a  8,5,  255.
Es  decir,  68  submarinos,  con  50.000  toneladas,  por  706

millones.
Finalmente,  y  como  último  argumento,  M.  Laubeuf  se
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dirige  a  los  comandantes  de  los  submarinos,  diciendo:  «Si
estoy  equivocado  aconsejando  la  construcción  de  submari
nos  de  tamaño  mediano,  que  me  respondan  los marinos,  los
comndantes  de  esos  barcos».

Efectivamente,  este  argumento  final  es  decisivo;  la  voz
de  M.  Laubeuf  encontrará  eco  entre  los  submarinistas.
Recordemos  a  los  lectores  la  opinión  acerca  de  los  gian
des  submarinos  del  Capitán  de  fragata  alemán  J.  Fet
cher,  expresada  en  un  artículo  del  Marine Riwidschau, al
guno  de  cuyos  párrafos  copiamos  en  el  número  anterior  de
la  REVISTA,  en  las  notas  referentes  a  Inglaterra,  al  comen.
tar  el  submarino  inglés  X-1.

,M.  Laubeuf  se  expresa  así:  «La  labor  de  conducir  un
submarino  de  800  toneladas  es  ya  trabajo  muy  grande,  car-
ga  excesivamente  pesada.

El  comandante  debe  pensar  en  muchas  cosas.  Se  halla.
solo,  absolutamente  solo,  para  poder  apreciarlas  y  poder
dar  las  órdenes  en  consecuencia.  En  un  barco  de  combate
de  superficie  tiene  a  su  lado  el  comandante  al  oficial  de
dérnta,  al  encargado  de  la  artillería,  al  torpedista,  etc.,  y
puede  delegar  en  ellos  una  parte  de  sus  funciones,  incluso
en  combate.  A  bordo  de  un  submarino  está  solo, repito,  por
que  sólo  él  dirige  la  marcha  de  su  barco  en  el  sentido  ho
rizontal  y  en  el  vertical,  dependiendo  de  esta  marcha  tocl
lo  demás.

Además,  un  barco  de  2.400  toneladas  no  tiene  la  lige
reza  de  uno  de  menor  tonelaje;  tiene  más  inercia  y,:  por
consiguiente,  se  sumerge  con  mayor  lentitud,  ejecuta  me
nos  rápidamente  sus  cambios  de  inmersión  y  evoluciona  en
un  círculo  más  grande.  -Cualidades  éstas  muy  importantes
para  el  ataque.  .

Estoy  persuadido  (si  me  engaño  que  se  me  pruebe)’
que  los  submarinos  de  tonelaje  medio,  pero  más  numero
sos,  más  ligeros,  más  fáciles  de  gobernar,  sin  excesiva  ten
sión.  nerviosa,  nos  darán  una  mayor  y  real  fuerza.

Nb  he  hablado  de  las  dificultades  técnicas;  las  considero’
secundarias.  Haré,  si  se  me  pide,  los  planos  de  un  subma
nno  de  4.000  toneladas;  pero  los  haré  con  la  muerte  en  el
alma,  con  la  convicción  de  que  colaboro  a  un  inútil  dispen
dio  de  los recursos  financieros  del  país.

No  digo  que  más  tarde,  cuando  nuestra  situación  finan
ciera  sea  mejor,  no  se  considere  ser  precisos  submariños
más  grandes  para  otros  objetivos  más  distantes,  tales  como
la  c[efensa  de  nuestras  lejanas  colonias,  Indochina  y  Mada
gascar;  pero  por  el  momento  es  de  toda  necesidad  asegu—
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rar  inmediatamente  la  defensa  de  nuestras  costas  y  el  do
minio  del  Mediterráneo  occidental.  Para  esto  los  subniari
nos  de  más  de  1.100  toneladas  son  perfectamente  inútiles.»

La  supremacía  dei  poder  aéreo.—onstituye  el  poder
aéreo  el  ideal  de  todo  buén  patriota  francés  que  se  ocupe
algo  de  la  defensa  de  su  país,  y  ya  es  verdadera  obsesión
tal  idea  en  el  ánimo  de  los  directores  de  la  opinión,  que
escriben  en  revistas  y  diarios  vehementes  artículos  acerca
de  la  inutilidad  del  acorazado  y  aun  de  los  cruceros  para
defendér  en  el  porvenir  a  Francia  y  sus  cok nias.  La  ver
dad  es  que  esta  nación  se  refugia  en  el  dominio  del  aire,
no  sólo  despechada  por  los  resultados  de  la  Cónferencia  de
Wáshington,  sino  porque  sus  medios. económios  no  Te per
miten  gastar  millones  en  acorazados  ni  en  otra  clase  de  bu
ques  protegidos.«El  que  domina  en  el  aire  domina  en  el  mar»;  tal  es  el

lema  de  los franceses  en  la  actualidad,  y  en  tal  pian  comien
zan  a  surgir  en  periódicos  como  Le  Matin y  Le  ¡carnal  ar
tículos  haciendo  propaganda  antimarítima,  es  decir,  contra
la  construcción  de  acorazados  y  cruceros,  pidiendo  aviación
y  submarinos  solamente.  Opinan  los  publicistas  militares
que  es  urgente  la  creación  de  una  vasta  flota  aérea  y  que,
si  es  preciso,  se  sacrifique  el  programa  de  cruceros  del  ac
tual  Ministro  de  Marina,  M.  Raiberti,  el  cual  encontrará
muchas  más  facilidades  para  conseguir  aumento  en  la  Ae
ronáutica  naval  y  en  submarinos  que  en  buques  de  super
ficie.

M.  Raiberti,  en  los  catorce  meses  que  hace  se  halla  al
frente  del  Ministerio  de  Marina,  ha  hecho  más  proyectos
que  sus  antecesores,,  y  los  planes  para  su. ejecución  nécesi
tarán  diez  años;  también  dedicó  sus  energías  a  la  aviación,
y  pronto  presentará  en  la  Cámara  el  proyecto  de  ley  sobre

•  la  organización  de  la  Aeronáutica  marítima.
En  el  proyecto  figuran  50  escuadras  aéreas,  o  sea  300

aparatos  de  combate,  que  prestarán’  servicio  activo  .dividii
dos  en  cinco  divisiones,  una  de  las  cuales  se  agregará  a  la

•   escuadra  de  combate,  además  de  cierta  fuerza  en  dirigi
bles.  El  frente  de  mar  del  Canal  tendrá  una  división  de
aeronáutica,  que  se  basará  en  Dunkerque  y  en  Cherbourg,
incluyendo  aviones  de  caza  ultrarrápidos  y  de  combate
(Spad,  Nieuport,  Hanriot,  etc.)  y  aparatos  grandes  de
bombardeo  (Latham,  Farman,  Schneider,  Besson,  Breguet,
Latécoré,  Penhoet,  etc.),  con  gran  poder  de  transporte  y
radio  de  acción.  El  frente  de  mar  del  Atlántico  contará  con
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una  defensa  semejante.  Brest,  Lorient,  Saint-Nazaire  y
Burdeos  serán  las  bases  aéreas,  y  las  del  Mediterráneo  se
establecerán  en  Tolón,  Marsella,  Port-Vendres,  Niza  y  Cór
cega.  El  frente  de  mar  de  Argel  se  organizará  poderosa
mente  con  Argel,  Bizerta  y  Orán  como  centros  principa
les,  además  de  gran  número  de  puntos  de  apoyo  interme
dios

En  tiempo  de  guerra,  con, las  reservas’  de  personal  y
material,  se  podrán  movilizar  100  escuadras  de  aeroplanos,
aumentándose  los  16  batallones  de  aviadores  y  aerosteros
de  la  flota.  En  los  numerosos  puntos  de  apoyo  aéreos  esta
blecidos  a  lo largo  de  las  costas  se  dispondrán  depósitos  de
combustibles  y  motores  de  reserva,  haciendo  factible  la
rápida  concentración  en  cualquier  frente  y  cualquier  sec
tor,  en  cooperación,  si  fuese  necesario,  con  las  grandes  re
servas  aéreas  del  Ejército.

No  hay  duda  que  en  el  porvenir  para  defender  un  terri
torio  la  aeronáutica  jugará  un  papel  principalísimo,  y  que
el  pian  de  Francia  de  hacerse  primera  potencia  aérea  tras
torna  el  ancestral  dominio  y  la  disposición  estratégica  de
las  diversas  bases  navales  de  Inglaterra  sobre  los  mares.
En  el  Mediterráneo,  por  ejemplo,  surge  a  su  entrada  Gi
braitar,  con. la  mole  de  su  horadado  peñón  a  modo de  porte
ro  o cancerbero;  después,  Malta,  en. medio,  a  modo  de  guar
dia  de  seguridad,  vigilante,  mostrandoorgu11osa  al  paso  de
los  buques  que  existe  una  autoridad,  que  quien  domina  en
aquel  mar  es  Inglaterra;  más  lejos,  Alejandría  y  Chipre,  y
de  vez  en  cuando  buques  de  guerra  agrupados  o  aislados
arbolando  la  bandera  que  rige  los  mares  y  que  cuenta  con
bases  separadas  sólo unos  cientos  de  millas.  Igual  que  suce
de  en  el Mediterráneo  ocurre  en  los  Océanos.  Inglaterra  do
mina  en  la  superficie  del  mar.  Pero  cuando  Francia  a  lo
largo  de  la  costa  del  Norte  de  Africa.  cuente  con  bases  aé
reas,  de  las  que  surjan  numerosos  aeroplanos  y  aeronases,
los  buques  ingleses  no  domiiarán  la  superficie  del  Medite
rráneo;  las  altivas  escuadras  de  acorazados  y  cruceros  no
podrán  tener  sosiego;  acosadas  sobre  y  bajo  el  aguá,  ucum
hirán  como  un  gigante  impotente  por  no  poder  hacer  presa
en  el  gran  enjambre  de  minúscules  atacantes.

Esto  sueña  Francia  en  su  desquite  de  lo  legislado  en  la
Conferencia  de  Wáshington,  y  algo  de  esto  prevé  Inglate
rra,  por  Jo  que  el  gigante  de  la  superficie  líquida  no  se
ofrecerá  a  cuerpo  limpio;  los  buques  deI porvenir  llevnirán
consigo  aparatos  aéreos,  que  se  opondrán  a  los  que  de  las
costas  lancen,  y  a  su  vez  estarán  protegidos  contra  las. boin
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bas  y  torpedos.  De  las  bases  navales  esparcidas  sobre  el
Mediterráneo,  ya  que  de  este  mar  hablamos,  saldrán,  cual
avispas  de :una  co]ména,  flotillas  aéreas  que  podrán  operar
en  sectores  que  se  crucen,  protegiendo  así  los  grandes  bu
ques,  que  al  fin  y  al  cabo  seguirán  triunfando  sobre  el  mar.

Los  franceses  han  perdido  la  fe  en  los acoraza.dós,  al  pa
recer,  pues  de  las  lecturas  técnicas  de  sus  revistas  eso  se
deduce.  El  ingeniero  Bourgia,  en  la  Revue  de  Paris,  dice
que  los  nuevos  acorazados  de  30.000 y  35.000  toneladas  iii
gleses  y  americanos  carecen  de  valor  práctico,  porque  con
sidera  que  sería  preciso  mayor  desplazamiento  para  llenar
las  necesidades  que  exige  la  guerra  moderna:  mayor  protec
ción,  más  poder  artillero,  mayor  velocidad  y  más  grande
radio  de  acción,  y  esto  requiere  un  desplazamiento  mínimo,
como  el  que  posee  el  Hood, con los citados  no  podráp  prote
gerse  eficazmente  los  buques  contra  los  ataques  aéreos  y
submarinos,  y  mayor  desplazamiento  lo  prohibe  el  tratado
y  lo  limita  para  los  americanos  el  paso  del  Canal  de  Pa
namá;

En  punto  a  buques  vuelven  los  ojos  los  franceses  a  los
grandes  submarinos,  y  considerau  el  nuevo  inglés  X-i
como  el  prototipo  del  buque  futuro.  Los ingenieros  france
ses  se  han  dedicado  mucho  al  estudio  de  este  tipo  de  bar
cos,  particuiarment  M.  Simounot  ha  hecho  proyectos  de
acorazados  submarinos.  Cu.atro  de  éstos,  más  bien  cruceros
que  acorazados,  .se han  proyectado,  y  las  quillas  pueden  po
nerse  y  su  construcción  intensificarse  si  el  progreso  de  las
Marinas  rivales  lo  requiriera.  Estos  submarinos,  en  posi
ción  de  asomar  solamente  sobre  la  superficie  del  agua  una
torre  cuádruple  de  33,5  centímetros,  serían  peligrosos  con
trincantes  para  cualquier  buque  por  ofrecer  un  mínimo  de
blanco  que  lo  haría  casi  invulnerable  aun  a  corta  dis
tancia.

Siempre  fudron  los  franceses  aficionados  a  las  fuerzas
sutiles;  aquella  je’tni.e école dd  otros  tiempos  resurge  en  la
actualidad,  sumándose  a  su  doctrina  la  de  la  supremacía
del  póder  aéreo.  La  llave  de  la  tierra  se  halla  en  el  mar;

•        mas en  porvenir  no  lejano  pudiera  hallarse  en  el  aire.

Hidroavión  cuadriplano  y  cuadrirnotor.  —  Leemos  en
L’Illustration  que  la  Marina  francesa  acaba  de  adoptar  pa
ra  sti  servicio  aéreo  un  hidroavión  gigantesco  ideado  poi
Marcel  Besson.  Se  trata  de  un  hidroavión  de  alta  mar  que
puede  servir  tanto  para  operaciones  guerreras  como  para
fines  pacíficos,  transportando  pasaje  y  correspondencia.
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Las  pruebas  del  aparato  se  han  verificado  recientemen—
te  en  San;Rafael,  siendo  tan  favorables  los  resultados  que
la  Comisten  de  estudios  prácticos  de  aviación  naval  inform&
su  adopdión  para  la  Marina.  La  longitud  del  aparato  es  de
22  metros;  su  altura,  de  6,40;  la  potencia  es  de  1.000  e.  v.
y  la  velocidad  de  crucero  de  130  kilómetros  por  hora,  pu
diendo  transportar  20  pasajeros.

La  superficie  sustentadora  se  halla  ‘constituída  por  dos
células  biplanas,  decaladas  vcrticalmente  y  prximas  la
una  a  la  otra  hasta  penetrarse  en  parte.  Se  obtiene  así  un
avión  de  29  metros  de  envergadura  para  una  superficie
portante  de. 250  metro,  análogo  én  sus  grandes  líneas  a  un.
avión  de  tipo  ordinario.

Comentando  L’Illustration  el  nuevo  aparato,  dice:
«La  disposición  muitiplana  ofrece  ventaja:  facilidad  de

construcción  y  de  manejo.  Parece,  a  primera  vista,  que  se
podría  obtener  un  avión  de  gran  superficie  multiplicando
las  dimensiones  de  un  aparato  más  pequeño  por  .un  coefi
ciente  determinado;  pero  una  ala  es  inestable,  tanto  más  in
estable  cuanto  más  profunda,  pueto  que  los  desplazamien
tos  del  centro  de  empuje  son  exactamente  proporcionales  a
la  profundidad,  y  ésta  requiere  vasta  superficie  de  plano
fijo  de  cola;  de  modo .que  la  conducción  de  un  gran  aparato
exige  esfuerzos  coñsiderabies  por  parte  del  piloto.  Se  evita
todo  esto  con  la  célula  Besson.  Los  desplazamientos  conju
gados  de  los  centios  de  empuje  de  las  dos  célulás  decaladas.
aseguran  la  estabilidad  del  conjunto,  resultando  además  mu
cho  más  fácil  de  pilotar  el  aparato  por  ser  los planos  relati-.
vamente  más  profundos.

»Las  pruebas  en  vuelo  han  sido  concluyentes  y  han  mos
trado  que  el  piloto  no  tiene  que  intervenir  más  que  en  el
momento  de  amarar.

»Al  contrario  que  en  los, hidroaviones  en’ servicio,  este
aparato  se  halla  provisto,  como  todos  los  aviones,  de  un  fu-.
selaje  que  contiene  una  espaciosa  cámara  para  pasajeros  y-
dotación.  Descansa  este  fuselaje  sobre  un  casco,  al  cual  se
halla  fijo  simplemente  por  seis  ejes,  lo que  facilita  la  repa
ración  eventual  y  el  entretenim.iénto  del  casco,’ utilizándose
éste  además  para  equipajes  y  bultos  ligeros.

»La  seguridad  del  aparato  se  halla  aumentada  por  el
hecho  de  que  el  casco  constituye  una  verdadera  embarca
ción  cerrada,  dividido  por  compartimientos  estancos.

»De  todos  los  aparatos  de  transporte  aéreos:  dirigible,
avión  terrestre  e  hidroavión,  posee  este  último  las  cualida
des  de  los otros  dos,  es  el  más  apto  para  asegurar  una  ex-
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plotación  comercial  remuneradóra,  porque  •no  tiene  corno
contrincante  más  que  el  barco,  relativamente  lento,  mien
tras  que  el  avión  debe  luchar  contra  la  gran  competencia
que  le  hacen  los  trenes  y  los rutos  rápidos.  La  navegación
aérea  de  noche  sobre  la  tierra,  siendo  prácticamente  iinposi
‘ble  mientras  no  se  disponga  d2  líneas  guías  electromagnéti
cas,  hace  qué  los  pasajeros  n  tengan  interés  en  el  viaje  en
avión  por  tener  que  esperar  al  día,  pudiendo  viajar  de  uo
che  segura  y  confortablemente  sin  pérdida  de  tiempo.  Por
otra  parte,  las  travesías  aéreas  sobre  el  mar,  por  ser  más
largas  las  distancias  a  recorrer  en  general  que  scbre  tierra,
liarán  que  el  hidroavión,  dotado  de  gran  velocidad,  sea  pre
ferido  sobre  otro  medio  de  transporte.

»Por  tales  razones,  es  de  esperar  que  las  íi1za.s  de  hi
droaviones  que  Francia  proyecta  establecer  en  el  Medite
rráneo,  entre  Córcega  y  Africa  del  Norte,  prestarán  gran
des  servicios.»

La  artillería  de  los  aeroplanos.—Al  comenzar  la  gue
rra  mundial  los  aeroplanos  no  llegaban  más  armas  de  fuego
que  pistolas  automáticas  y  fusiles,  y  sólo muy  contados  apa
ratos  iban  provistos  ‘  de  ametralladoras;  muy  pronto,  sin
embargo,  se  extendió  el  uso  de  esta  arma  a  todos  los  apa
ratos  combatientes,  y  con  la  adopción  del  tipo  Lewis  fue
ron  eficaces  estas  armas  para  batirse  los  aeroplanos  entre
‘sí;  mas  no  para  atacar  a  los  submarinos.

Desde  que  se  empleó  el  aeroplano  como  arma  antisub
marina  se  dedicó  el  esfuerzo  de  inventores  y  constructores
a  la  obtención  de  un  cañón  que  pudiera  arrojar  proyecti
les  de  adecuado  calibre  para  el  objeto  que  se  perseguía  y
que  al  mismo  tiempo  fuese  ligero,  con  peso  tal  que, pudie
ra  conducirlo  un  aeroplano  grande,  y  qúé  el  retroceso  de
la  pieza  al  disparar  no  perturbase  peligrosamente  la  esta
bilidad  del  aparato.  El  primer  cañón  empleado  que  dió  ex
celentes  resultados  fué  el  Dawis,  pieza  artillera  sin  retro
ceso,  ideada  por  un  americano.

En  el  cañón  Dawis  sale  de  la  boca el  proyectil  en  igual
forma  que  en  otro  cualquiera;  pero  simultáneamente  una
contracarga  de  igual  peso—que  en  la  actualidad  consiste  en
‘un  cartucho’  de  acero—se  proyecta  desde  la  recámara,  que-
dando  así  absorbida  la  fuerza  total  de  la  explosión  por  las
dos  reacciones  opuestas,  y  el  cañón  no  retrocede  en’ su  mon
‘taje;  pero  el  cañón  Dawis  tiene  graves  inconvenientes  por
su  gran  lbngitud,  escasa  velocidad  inicial  y  el  riesgo  que  en
traña  para  el  aeroplano  la  descarga  de  culata.
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Desde  la  guerra  se  hicieron  experimentos  para  hacer
factible  montar  en  un  aeroplano  un  cañón  ordinario  sin  re
troceso,  y  se  dice  que  los franceses  han  conseguido  en  algu
no  de  sus  mayores  aeroplanos  montar  el  famoso  «setenta  y
cinco».  De  ser  cierto  esto,  el  valor  de  tas  armas  aéreas  ad
dujere  considerable  magnitud,  pues  combatirán  en  condicio
nes  formidables  contra  sus  antagonistas  en  el  aire,  contra
los  submarinos  y  buques  pequeños  de  superficie,  y  sobre
todo  contra  los  zepelines,  cuyo  valor  guerrero  va  declinan
do  día  por  día.

Fuerzas  aéreas  navales.—A  fines  del  mes  de  Mayo  úl
timo  presentó  el  Ministro  de  Marina  al  Parlamento  un  pro
ecto  de  ley  organizando  la  Aviación  naval  y  detallando  la
constitución.  y  distribución  de  las  unidades  aeronavales,
que  en  tiempo  de  paz  te  agruparán  en  50  escuadrillas,  con
su  necesario  complemento  de  globos,  etc.  Se  formarán  cinco
divisiones  aéreas,  asignándose  una  de  ellas  a  la  flota  de
alta  mar  y  las  cuatro  restantes  a  otros  tantos  sectores  del
litoral.  También  se  incluye  la  creación  de  puertos  aéreos,
con  una  base  central  y  otras  varias  en  los frentes  de  mar.
El  personal  se  fija  en  14  batallones  y  dos  más  de  aeros
te:ros.

Entrega  de  mando.—La  escuadra  mandada  por  el  Al
mirante  Saláun,  y  compu:esta  de  cuatro  acorazados,  ocho
destroyers  y  seis  submarinos,  ha  regresado  a  Toln  el  mes
pasado,  donde  aé  hará  con  gran  lemnidad  la  entrega  del
mando  al  Ahnirante  Grasset,  nombrado  para  relevarle.  Con
este  motivo  se  hicieron  comentarios  criticando  el  gran  gas
to  para  sostenimiento  de  esta  flota  de  buques  anticuados
e  inútiles,  y  también  se  hicieron  consideraciones  de  que  el
poder  naval  francés  en  el  Mediterráneo  sólo descansa  en  las
flotillas  de  submarinos  e  hidroaviones.

A  última  hora  llega  a  nosotros  la  noticia  de  que  no  será
Grasset  el  sucesor  de  Salaun,  sino  el  Vicealmirante  Dumes
nil..  Este  es  el  más  joven  de  los oficiales  generales  de  la  Ma
rina  francesa,  y  por  su  gran  prestigio  el  nombramiento  pa
ra  el  mando  de  la  escuadra  del  Mediterráneo  ha  dido acogi
do  con  gran  satisfacción  por  todos.
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NGLATEIA

Acerca  de  la  nueva  base  naval.—El  presidente  de  la
Comisión  ejecutiva  de  la  Liga  Naval  pronunció  reciente
mente  un  discurso  en  la  reunión  que  esta  entidad  celebra
todos  los  años  en  Londres.  Abogó  con  frases  elocuentes  so
bre  la  necesidad  de  dotar  la  Marina  de  elementos  que  con
tribuyan  a  su  eficacia  y  expresó  que  en  aquellos  tiempos
en  los  que  Inglaterra  se  ceñía  al  lema  del  two  power  stan
dard  era  mucho  más  fácil  convencer  a  las gentes  de  los pro
gramas  a  realizar  que  ahora,  que  se  ha  reducido  la  fórmula
inglesa  a  igualarse  con la  más  potente  Marina.

«Nuestra  existencia—dice  Sir  Ciryl  Coob—depencle  de
la  eficacia  de  nuestra  Armada  para  garantizar  la  libertad
en  todos  los  mares.  La  Marina  dbe  hallarse  en  condicio
nes  de  mantener  el  prestigio  inglés  sobre  todo  mar.

Dos  ejemplos  tuvimos  el  pasado  año:  la  expedición  de
buques  de  guerra  a  Río  Janeiro  para  estimular  el  comercio
y  reforzar  amistosas  relaciones  con el  Brasil  y  el  resto  de  la
América  del  Sur—pues  el  ‘intercambio  comercial  depende
mucho  de  las  buenas  relaciones  entre  los países—,  y  la  pre
sencia  de  la  flota  inglesa  en  los Dardanelos,  donde  hubo  pe
ligro  y  aquélla  salvó  la  situación.  Es  esta  fuerza  instrumen
to  creado,  para  la  paz  más  que  para  agredir.

Ante  todo,  la  flota  debe  ser  le  suficientemente  grande
pa±a  acudir  a  cualquier  parte.  y  en  cualquier  ocasión,  y  en
la  actualidad  no  es  lo bastante  grande  para  ello,  puesto  que
si  la  flota  inglesa  nécesita  concentrarse  en  un  punto  es-.
tratégico  sería  imposible  enviar-  barcos  si  así  lo  exigiese
una  crisle  importante  en  alguna  parte  del  mundo.  La  na
ción  debe  hallarse  dispuesta  para  aprontar  el  dinero  nece
sario  a  fin  de  proveer  de  estaciones  de  combustible  líquido
a  la  flota  en  los  puntos  que  las  exigencias  lo  requieran.

La  Marina  debe  contar  con una  completa  base  naval  en
Oriente,  y  ha  elegido  Singapoore  como el  mejor  punto  estra
tégico  del  Pacífico;  pero  existe  gran  oposición  dentro  y
fuera  del  Parlamento  para  gastar  grandes  sumas,  y  como
la  creación  de  la  base  costaría  millones,  ha  dichó  el  Ahni
rantazgo  que  el  gasto  se  repartiría  en  nueve  o  diez  añós;.
período  que  es  demasiado  largo  a  nuestro  juicio  y  durante
el  cual  pudiera  surgir  alguna  grave  contingencia.  No  debe
nega.rse  sistemáticamenté  el  pueblo  a  proveer  los’ fondos  ne
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cesarios  para  la  completa  instalación  de  una  base  naval  en
el  Extremo  Oriente  con objeto  estratégico  y  para  el  aumen
to  de  la  movilidad  de  nuestra  flota.»

Efectivamente;  el  proyecto  de  la  construcción  de  un
gran  dique  para  la  base  de  Singapoore  ha  sido  acogido fría-
mente  por  el  pueblo  inglés,  que  ve  en  esto  un  aumento  de
las  contribuciones.  Los  9,5  millones  de  aumento  al  presu
puesto  de  Marina  representai  un  gasto  de  30  chelines  por
cabeza,  lo  que  no  agrada  al  contribuyente,  que  comenzaba
a  vis]flmbrar  ahora  un  aligeramiento  en  las  cargas  que  so
bre  él  pesan.  Para  dorar  la  amarga  píldora  el  gasto  se
anuncia  que  se  hárá  en  un  período  de  diez  años,  corres
pondiendo  un  promedio  de  menos  de  un  millón  de, libras
esterlinas  al  año;  pero,  probablemente,  cuando  se  pOnga
manos  a  la  obra  quedará  corto  el  presupuesto,  como  ya  ha
ocurrido  en  otras  ocasiones;  por  ejemplo,  en  Dower  y  en
iRosyth;  no  siendo  improbable  además  que  sea  necesario
acelerar  las  obras,  necesitándose  entonces  un  aumento  pro
porcional  en  el  gasto  por  año.

Verdaderamente  si  la  Marina  inglesa  se  ve  obligada  a
defender  sus  intereses  en  el  Pacífico  no  puede  esperar  diez
años  para  que  aquéllos  estén  debidamente  garantidos,  y,
dado  el  carácter  previsor  de  los ingleses,  no  tardarán  mucho
en  convencerse  los  contribuyentes  de  la  c’onveniencia  y
oportunidad  del  sacrificio  que  se  les  exige.

Contrasta  esta  falta  de  entusiasmo  de  Inglaterra  en  lo
que  a  la  nueva  base  se  refiere  con la  satisfacción  expresada
en  Australia  y  Nueva  Zelanda  al  conocer  la  decisión  del  Go
bierno  inglés;  y  probablemente  contribuirán  largamente
aquellos  Dominios  para  que  la  obra  sea  un  hecho,  ya  que
ellos  se  hallan  directamente  interesados,  por  tratarse  de  la
defensa  de  su  comercio.

•       Después de  la  guerra  mundial  se  interesan  mucho  más
los  Dominios  ingleses  en  el  poder  naval  del  Imperio;  sus
periódicos  comentan  los  asuntos  que  a  la  Marina•  se  refie
ren,  y  no  hace  mucho  criticaron  en  términos  enérgicos  el

•    plan  absurdo  del  Gobierno  australiano  de  desguazar  barcos
que  todavía  estaban  útiles  para  prestar  se’vicio—asunto  al
que  dedicó  unas  líneas  la  REVISTA en  más  de  una  ocasión—.
Australia  ahora  se  preocupa  de  la  defensa  de  sus  costas,
sobre  todo  desde  que  Inglateria  enuhció  al  two  power
staiw1ard.

No  tienen  animosidad  los  australianos  contra  los  japo
neses;  pero  temen  que—ciadas  las  ideas  militaristas  que
presiden  la  política  del  Japón—,  andando  el  tiempo,  se  vea
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amenazado  su  territorio  por  este  pueblo,  que  desea  salirse
de  sus  islas,  buscando  expansión  a  costa  de  los  vcinos,  y
desde  hace  tiempo  apuntan  al enorme  territorio  australiano,
donde  la  densidad  de  población  es  tan  escasa  que  suelen
llamarle  Tos ingleses  el  vacío continente.

De  todas  las consideraciones  apuntadas  se  deduce  que  la
base  de  Singapoore  será  un  hecho  y  que  no  tardará  los diez
años  que  el  Almirantazgo  anuncia.  Cuando  se  celebre  en
Londres  la  tan  anunciada  Conferencia  imperial  sabremos  de
fijo  a  qué  atenernos.

La  noticia  de  la  decisión  de  crear  el  Gobierno  britnico
la  base  naval  de  Singapoore  ha  sido acogida  en  el  Japón  con
cierta  frialdad  no  sospechada.  Pocos  son  los  periódicos  que
han  comentado  el  asunto.  Uno  de  los más  importantes  entre
aquéllos  es  el  Yomiuri,  órgano  de  los  liberales,  que  hace
la  observación  de  que  el  Jabón  nada  tiene  que  decir  en
contra  de  la  tesis  sustentada  por  el  Primer  Lord  del  Al-

•  mirantazgo  inglés  justificando  la  creación  de  la. base  naval
de  Singapoore,  puesto  que  en  verdad  no  puede  indefinida
mente  basarse  la  tranquilidad  de  una  nación  en  las  prue
has  de  amistad  que  de  otra  recibe.  Técnicamente  tiene  In
glaterra  derecho  a  establecer  la  citada  base,  y  en  . el  Acta
núm.  8  del  Convenio  de  la  Liga  de  Naciones  puede  escudar-
se  para  justificar  tal  decisión  por  considerarla  necesaria
para  la  seguridad  de  sus  territorios.

El  Yominri  agrega  que  el  asunto  de  Singapoore  es  algo
amargo  y  penoso  para  el  Japón,  porque,  «aunque  no  repre
senta  una  infracción  de  la  letra  de  los  distintos  Tratados
firmados  por  la  Gran  Bretaña,  infringe  ésta  el  espíritu  de
su  fundamento».  Dice  también  que  si  el  ejemplo  de  Ingla
terra  lo  sigUiesen  otras  naciones,  estableciendo  bases  en

•      aguas de  Oriente,  se  complicaría  mucho  el  problema  de  es
ta  parte  deI  mundo,  pues  Francia,  a  pretexto  de  lo  que
hace  Inglaterra,  puede  muy  bien  construir  una  base  en.
Kamrah  Bay.                         -

Critica  acerbamente  el  diario  japonés  la  especie  lanza
da  por  el  Comander  Bellairs  de  que  Singapoore  podría  ser
utilizado  por  los  americanos  para  fines  conducentes  a  la  de
fensa  de  las  islas  Filipinas,  «estratagema  que  seria  indig-
na  de  los  ingleses,  orgullosos  siempre  de  su  dignidad  y
respeto  propio».

Rechazan  los  japoneses  la  equivocada  y  anacrónica  idea
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de  que  el  Japón  es  una  eterna  amenaza  para  la  India  y
Australia  y  también  el  arcaico  aforismo,  la  antigua  ilusión
de  que  «el  comercio  sigue  a  la  bandera».

Al  comentar  los  ingleses  la  opinión  del  Japón  en  el  tan
debatido  asunto  de  Singapoore  consideran  un  patente  ab
surdo  que  la  nueva  base  provoque  alerma  alguna  en  aquel
país,  porque  basta  una  ojeada.  al  mapa  para  ver  que  Sin
gapoore  se  halla  muy  lejos  de  las  costas  japonesas,  a  unas
3,000  millas  de  distancia.  La  nueva  base  la  consideran  los
ingleses  necesaria  para  defender  Australia,  lo que  no  impli
ca  amenaza  alguna  para  Japón,  nación  que  cuenta  con  un
sistema  de  bases  navales  dispuestas  estratégicamente  para.
emplear  su  flota  con  el  máximo  éfecto  eficaz.

Poco  antes  de  la  Conferencia  de  Wáshington  los  japone
ses  gastaron  grandes  sumas  en  fortificar  apresuradamente.
las  islas  Bonin,  y  a  poco  de  concluir  estos  trabajes  daban
su  conformidad  a  las  limitaciones  navales,  condicionándola.
a  que  los  Estados  Unidos  no  continuasen  la  fortifiación  de.
las  Filipinas;  y  no  hay  que  olvidar  tampoco  que  al  prohibir
que  en  HongKong  se  crease  base  naval  se  entregaba  táci
tamente  toda  el  Asia  Oriental  en  manos  japonesas.  Por  to
das  estas  razones  suponen  los ingleses  qu.e por  parte  del  Ja
pón  no  habrá  objeción  seria  que  se  oponga  a  la  creación  de
la  base  naval  de  Singapoore.

El  Almirante  Sima  y  las  atrocidades  de  los  submari
nos.-—Con  este  título  publica  Tire  Naval  and  Militanj  Re
cord  un  artículo  comentando  dorsrsamente  el  cambio  de  cri
terio  del  Almirante  americano  Sims  acerca  de  la  guerra  sib—
marina,  en  la  que  tan  despidadamente  se  condujerón  los ale
manes.

El  autor  del  artículo—firmado  The  spotter—comienza.
éste  con  un  cuento  o  anécdota  ikistrativa,  que  damos  a  con
tinuación:

«En  una  de  las  líneas  del  ferrocarril  del  Sur  viajaban.
cuatro  personas  en  un  departamento  de  primera  clase  de
no  fumadores.  Tan  pronto  como  el  tren  se  puso  en  movi
miento,  uno  de  los viajeros  (americano  a  juzgar  por  su  as
pecto)  extrajo  de  su  chaqueta  un  gran  cigarro,  mordió  la
punta  y  lo  encendió  tranquilamente.  Al  ver  esto,  uno  de
los  otros  pasajeros  le  indicó  cortésmente  que  se  hallaban  en.
un  coche  de  no  fumadores  y  que  debía  de  abstenerse  de:
fumar.  El fumador  dirigió  displicepte  mirada  a  su  interldcu-.
tor  y  aumentó  más  que  disminuyó  el  volumen  de  acre  humo
que  exhalaba  en  fuertes  bocanadas.
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Pasó  algún  tiempo,  y  aunque  el  no  fumador  se  dirigió
de  nuevo,  y  ya  en  tono  no  tan  cortés,  al  americano,  éste
continuó  fumando  indiferente  y  sin  responder  palabra.  Al
fin,  perdida  toda  paciencia,  exclamó:

—Vamos  a  llegar  a  una  estación  y  daré  cuenta  de  su
conducta  a  los empleados.

Continuó  silencioso  el  fumador,  y  cuando  el  tren  llegó  al
andén  asomó  repentinamenté  el  americano  la  cabeza  por  la
ventanilla  y  llamando  al  jefe  de  estación,  que  se hallaba  cer
ca,  le  dijo:

—Oiga,  jefe!  Aquí  hay  un  viajero  de  tercera  viajando
en  primera,  y  no  desearnos  su  compañía.

•  El  inspector  pidió  al  denunciado  pasajero  su  billete  y
éste,  efectivamente,  era  de  tercera  clase,  por  lo  que  fué
expulsado  en  el  acto  del  departamento  y  obligado  al  pago
del  recorrido  efectuado  en  primera.

El  americano  continuó  con  la  cabeza  fuera  de  la  venta
nilla  fumando  y  presenciando  tranquilamente  la. escena  por
él  promovida.  Terminada  ésta,  cerró  la  ventanilla  y  se  re
clinó  en  el  asiento,  fumando  con  más  fruición  que  antes.

Uno  de  los viajeros,  que  había  seguido  con  interés  las  fa
ses  por  las  que había  pasado  el  cómico  incidente  y  el  cam
bio  operadc  a  favor  del  americano,  le  dijo:

—Perdóneme.  Ha  llevado  usted  el  asunto  con  verdadera
astucia;  pero  no  me  explico  cómo  ha  podido usted  saber  que
su  amigo  era  pasajero  de  tercera  clase.

—Muy  sencillo—contestó—.  El  muy  incauto  llevaba  su
billete  asomando  por  el  boLsillo de  su  americana  y  vi  que
era  exactamente  del  mismo  color  que  elmío»

El  escritor  inglés  compara  al  Almirante  Sims  con  el
americano  del  cuento,  pues  no  perdió  ocasión  de  combatir
a  los  alemanes,  llevando  al  ánimo  de  Tas gentes  el  concepto
de  la  inhumana  conducta  de  los teutones  en  la  guerra  sub
marina,  y,  sin  embargo,  en  recientes  declaraciones  aprueba
los  métodos  que  aquéllos  emplearon,  alegando  que  las  difi
cultades  excepcionales  con  que  lucharon  les  obligaban  a
emplear  procedimientos  que  excluían  toda  idea  caballerosa
y  humanitaria.

Efectivamente,  el  Almirante  Sims  dió  en  Londres  va
rias  conferencias  acerca  de  la  antigua  organización  naval
a  beneficio  del  marinero  mercante,  institución  que  ha  so
corrido  a  más  de  40.000  marineros  que  fueron  víctimas  de
la  guerra  submarina,  y  el  Almirante  Sims,  con  datos  reco
pilados  de  estos  casos,  a  los  que  se  unían  los  testimonios
jurados  de  los  supervivientes,  dirigió  la  palabra  al  públiéo
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inglés  en  la  Marision  Ronce,  la  London Opera  House,  etc.,
condenando  enérgicamente  la  conducta  de  los  alemanes  y
éxpresando  la  r€pugnancia  que  sentía  al  ver  que  unos  hom
bres  de  mar  fues:n  capaces  de  conducirse  de  modo tan  in
noble  como  los  comandantes  de  los  submar  nos  a1emancs.

Esta  actitud  del  Almirante  Simps  la  confirma  en  su  li
bro  The  War  at  sea, y  ahora  por  lo  visto  ha  cambiado  rá
dical  y  repentinamente  de  modo  de  pensar,  cosa  que  sor
prende  amargamente  a  los ingleses,  que  se  resistían  a  creer
‘las  manifestaciones  aprobatorias  de  la  conducta  de  los  sub
marines  alemanes  atribuídas  al  citado  Alseirante  en  re
cientes  discursos;  pero  no  puede  ya  dudarse  de  ello  después
de  una  interviú  que  c:kbró  con  un:  periodista  del  New
Yc-rk  Tribm.           ,:

«Los  mariños  ingleses—dice  el  articulista—,  bajo.  fin
gúri  concepto,  por  graves  que  fuesen  las ‘circunstancias;  ya
por  falta  de  alimento  ii  otras  presiones  de  índole  econó niéa,
jarns  practicarían  el  brutal  sistema  empleado,  por  los  co
mandant’s  de  }d’ ubeiaTi.nos  alemanes.»

Varios  ‘cass  cta’’l:autor.  del  artículo  del  Nauni  and
Mii’trry  Record,  y  hablando  del  hundimiento  del  Lusita
fha  dice  que  sólo vóinte  minutos  de  plazo  hubiesen  bastado
al  capitín  para  llevar  a  cabo  el  salvamento  de  pasajeros  y
tripulantes,  pues  ci  gran  trasatlántico  contaba  con  arnplics
m:dios  para  clic;  entre  botes  salvavidas  y  balsas  se  hubi
sen  acondicionado  hol’adamente  y  no  hubieran  perecido
1.298  almas  casi  a  la  vista  de  puerto.  ‘

Entre  otros  casos  iihumancs,  recuerda  The  Spotter
‘el  del  Belgian  Prince,  barco  ‘que  fué  torpedeado  in  previo
aviso,  pero  en  el  que, ,la  dotación  pudo  arriar  les  botes  y
senrarsn  d  1 buue  antrs  de  que  éste  se  hundiese.  No  ter.
minó  aquí  la  cruel  misión  dl  submarino  alemán.  «Cuando
el  subir armo  subó  a  la  superficie  después  de  lanzar  el
tovT  do,  ordenó  ci  comardante  que  atmcasen  losbotes  al
coste  do  y  saltase  la  dotación  a  la  cubierta.  Hecho  sto
mandó  hacer  fueço  scbre  las  embarcrcioncs  hasta..que  és
tas  se  fueron  a  piue  y  después  se  les  ordenó  a  ofic.Çal:s
y’  gente  que  entregasen  sus  salvavidas.  Inmediatamente
de  sto’ fué  cerrada  la  torreta  del  submarino  y  s’Tmerc’ién
drs-  éste  oucdaron  en  el  agua  los  43  hoirbrcs  d  1 Begir’
Prince.  Sólo  tres  pudiron  salvarse  asiéndcse  a  r  stos  fo
tantc’s  del  buaun  náufrago;  lrs  40  restantes  se  aho2’aron.»

Por  este  estilo  c”enta  algún  otro  caso  el  autor  del  ar
tícrlo,  y  termina  diciendo  eme lo  manifestado  por  el  Al ni
rante  Sims,  Lspués  de  hallaise  convencido  del  inhumano

cIt                                  9
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alemanes  en  la  guerra  submarina,  se  criti
ca  acerbamente,  no  sólo en  el  extranjero,  sino tamben  en
sü  ropio país.

El  Almirante  Sima, en el  discurso que pronuncio  en Los
Angeles,  dijo  que  todas  esas  cosas terrorificas  que  sa  con
taban  acerca  de  los ‘süb’marinos alernanes  eran  historias
lanzadas  a  modo de propaganda,  pero  despues, en  un  cable

-  qixe ‘envió’ a  Loxidres’y que  reprodujo  el  Times, aclaraba ‘él
concepto,  haciendo  distinción  entre  la  conducta  de  los  co
mandantes  de  los U-boats y  las  ordenes  que  aquellos red
btan  de su  Gobierno.

‘sTodos  saben—-dice—-que e1 Gobirno  alemán  ordenaba
a  los• comandantes’ c[e los submarinos  torpedear  los  barcos
mercantes  sin  previo  aviso y  también  a  los buques  hcspi
tales  que  transportaban  ‘tropas. No discuto  las’ ‘órdenes del
Gobierno’ alemán;  me  refiero’ exclusivamente  a  la’ conducta
de  aquellos  ‘comandántés’ cumpliendo  las  órdenes  recibi
das.»

Evidentemente  el  Gobierno alemán  ordenando  la  «gue
rra  submarina  sin  restriccioneS» persegula,  no so o la  des
truccion  dei tonelaje  comercial aliado,  sino sembrar  el  pa-
nico  entre  ‘los barcos  del cómerdio neutral  con’ la’ salvaje y
ftilnunante  actuación  de  los  U-boats,  hundiendo  y  d,stru
yendo  sin  aviso ni  misericordia

Parece  ser  que  el  móvil  que  ha  inducido al  Almirante
ims  a  disdulpar  la  barbarie  de ‘los oficiales de  Marina ‘ale
manes  es  la  defensa  de  los  hombres  de  mar,  en  los  que
siémpre  puso la  nobleza rasgo  característico.

Cierto  es  esto  efectivamente,  pero  lcs marmos  ingLscs
consideran  que  son  tan  abrumadoras  las  pruebas  en  mu
hos  casos de torpedeamientos,  en  los que  se  pudieron  evi
tar  crueldades  innecesarias  para  cualquier  obj..tivo  gue
rrero,  que  creen  es  muchísimo peor  para  el  pi estigio  an
cestral  de  la  clase  marinera  defender  o  disculpar  lo inde
féndible  que hacer  resaltar  y ábominar la  conducta de ‘unOs
marinos  ‘ue  tan  faltos  de  nobleza probaron  hallarse.

Las  rnanifestaéiones de Sims- contribuyen  notable uente
a  la  propaganda  alemana,  que  trata  de ir  desvirtuando  los
bochornosos  hechos de  sus  marinos  Tal es  la  opinión ingle
sa  acerca  de  un  asunto  que  difícilrnente’la histoiia’ almá

-   na  podrá  disfrázar.’

Bases’  y  buques.—-Se acostumbra  generalmente  a  ha
blar  de  la  potenciatdad  de  una  Marina  por  el  iúmero  y
fórtal’eza  de’ sus  búqués  y  aptitud  de  sus  dotaciones, sin
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tener  en  cuenta  otros  elementos  muy  importantes  tales
corno  las  bases  navales.  Este  concepto.  es  erróneo.  Inglate
rra  ha  debido  en  gran  parte  su  dominio  del  mar  a  la  ca
dena  de  bases  que  facilita  a  sus  buques  el  poder  operar
en  casi  todas  las  partes  de  los  siete  mares.

-  Hay  ue  tener  en  cuenta  al  crear  nuevas  bases  navales
el  coste  de  ellas  y  estudiar  si  sería  más  beneficioso  emplear
ese  dinero  en  construcción  de  buques;  esto  se  presenta  a
consideración  en  el  caso  de; Singapoore,  y  sobre  ello  escribe
el  Navy  and Army  Journal, haciendo  comentarios  como  los
siguientes:

«Una  base  dentro  del  área  de  un  teatro  de  operaciones
multiplica  él  número  de  buques  que  pueden  constanternen
•te  sostenerse  en  activo  servicio  en  aquellos  parajes.  Puede
resultar  de  este  aserto  que  a  veces  sea  más  conveniente
construir  una  nueva  base  que  el  número  de  buques  equi-
válente  al  precio  de  aquélla,  considerando  rue  si  éstos  tic
nen  que  ir  a  repostarse  a  gran  distancia  el  número  efec
tivo  de  buques  dispuestos  a  combatr  disminuye  notable
mente.  Lo  que  se  valora,  pues,  no  es  el  número  total  de
unidades,  sino  el  de  aquéllas  que  se  pueden  poner  en  or
den  de  batalIa»
•  Confunde,  dicho  periódico,  dólares  con  libras,  y  termina
diciendo:  «que  costando  la  base  de  Singapoore  40  millones
de  libras  esterlinas  (próximamente  cuatro  veces  su  valor•
efc  ótivo),  reforzará  ms  la  potencialidad  marítima  de  la
Gran  Bretaña  que  empleando  ese  crédito  en  nuevos  bu
ques».

Si  sólo  tenemos  en  cuenta  el  precio  verdad  de  10  mi
liones  de  libras  estorlinas,  más  fuerza  teidrá  el  argumento.

Futuro  de  la  Lga  Naval;—La  Liga  Naval  estuvo  ame
nazada  de  dis&ución  el  año• pasado.  Estos  temores  han  des
aparecido,  según  manifostó  Sir  Cyril  obb,  presidente  del
Gran  •Consejo, después  de  la  reunión  anual  de  esta  Socie
dad.  La.  situación  económica  ha  mejorado  con  relación  al
año  anterior  y  desapareció  . la  d  visión  existente  entre  los
nJembros  del  Comité  sobre  cuestiones  fundamentales  de
principio.

.Rgu1ada  la  situáción,  se  notó  un  cambio  en  la  vida  de
aquella  Asociación  y  está  asegurada  la  continuácón  de  la
propaganda  de  educación  marítima,  objeto.  principal  de  la
Liga.

be  pretende  para  el  porvenir  hacer  campañas  en  la
metrópoli  y  dominios  sobre  los  tres  puntos  siguientes:
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1.  Una  flota  suficientemente  fuerte  para  poder  ir
adonde  se  necesite  en  cualquier  momento.

2.  Estaciones  de  combustible  líquido,  sobre  todas  las
rutas  del  mundo;  y

3.  Que  la  base  naval  de  SingapoóÑ  se  terminá  antes
de  los  nueve  años  propuestos  por  el  Almirantazgo.

Una  Conferencia  imperial  se  reunirá  en  Londres  este
año  y  se  da  mucha  importancia  a  los  problemas  navales
que  en  ella  se  presentarán,  especialmente  aquellos  que  afec
tan  a  los Dominios,  de  tal  manera  que  el  sistema  de  defensa
común  del  Imperio  descanse  en  principios  equitativos.

La  flota  del  Atlánt.ico.—Se  reunirá  en  TorFay  la  flota
del  Atlántico  a  fines  del  presente  mes,  s:gún  la  segunda
parte  del  programa  acordado  para  el  crucero  de  verano.
v;sitarán  algnuos  puertos  del  Sur  y  Oeste  varias  divisiones
de  la  flota  y  los  cruceros  acorazados  y  rápidos  irán  a  Es
candinavia,  yendo  la  segunda  flotilla  de  €stroyers  a  las  is
las  del  Canal,  las  Scilly,  San  Ives,  Falmouth,  Fowey  y  Dart
rnouth.

La  flota  salió  de  Portsmouth  el  25  del  pasado,  arbolando
el  Queen  Elizabeth  la  insignia  del  Almirante  Sir  J.  M.  de
Robéck,  fondeando  y  permaneciendo  en  Bóurnemouth  este
buque  insignia  hasta  el  día  29;  la  primera  cscuadra  de
combate  continuó  a  Eastbourne,  donde  fondc ó  y  permane
c6  hasta  la  fecha  citada  anteriormente,  mientras  la  prine
ra  división,  compuesta  po  el  Bcrhain  (insignia  del  Viceal
mirante  Sir  E.  5.  Alexander  Sinclair),  Mak,o,  Vliant  y
Warspite,  fondeaba  en  Deal  durante  escs  cuatro  días;  y  la
segunda  división,  integrada  por  el  Revengrre  (insignia  d  1
Contralmirante  Duff)  y  el  Rarniilie,  fondó  en  Margate,
donde  permaneció  igual  tiempo.  Esta  s-gunda  divisói  se
halla  iñcompleta  por  estar  les  otros  dos  buques  que  de  ella
forman  parte—el  Resolution  y  Royal Eovcreing—en aguas
orientales  del  Mediterráneo.

Como  hemos  dicho  al  principió  de  esta  nota,  la  esoua
dra  de  cruceros  dé  combate,  entre  los  que  se  halla  el  Hool
(insignia  del  Contralmirante  Sir  E.  L.  Feld)  y  Repulse.,
irá  a  Escandinavia  y  visitará  los  puertos  de  Cr.istianía  y
Copenhague,  en  unión  de  la  segunda  cscuadra   cruceros
rápidos,  al  mando  del  Contralmirante  T.  D.  Gilbert,  que
arbola  su  insignia  én  el  (Jura çoo.

La  primera  escuadra  de  cruceros  rápidos,  ma’dada  çor
él  Contralmirante  S’r  Hubert  Brand,  con  el  Delhi co-ro  in
signia,  tocó  en  Lainlash  el  26  del  pasado  y  visitó  lós  puer
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-  tos  de  Cmpbe1town,  Oban,  Rothesay  y  Aberystwith.  Açom
•  pañó  a  esta  escuadra  en  su  visita  a  algunos  de  los  citados

puertos  el  crucero  rápido  Goventry,  insignia  del  Contralmi
rante  Baird,  que  manda  las  flotillas  de  destroyers  de  la  flota
del  AtLmntieo. Este  buque  estuvo  en  Douglas  y  en  la  Isle  of
Man  y  se  reunirá  con  la  quinta  flotilla  en  Larnlash  y  en
Troon,  donde  permaneció  del  10  al  18  del  corriente.

La  primera  flotilla  de  dcstroyers  en  su  derrota  de  Port
Edgar  a  la  ccsta  occidental  tocó  en  Aberdeen  y  Nairn  a
fines  del  pasado  mes

A  excepción  de  los  submarinos,  las  únicas  divisiones
que  no  se  han  mencionado  en  el  programa  son  la  tercera
floti[la  de  stroyers,  que  se  halla  lista  para  relevar  a  la
séptima  en  el  Mediterráneo,  y  la  cuarta  flotilla,  que  en  la
actualidad  se  halla  en  los  Dardanelos.

Todos  lcs  buques  se  encontrarán  en  sus  puertos  bases
él  27  y  28  del  u- es  corriente  para  la  concesión  de  la  licen
cia  de  verano  a  las  dotaciones,  que  dará  comienzo  el  31.i

El  Coigreso  de  Navegación.—Ha  tenido  lugar  en  Lon
dres  el  XII  Congreso  Internacional  de  Navegación.  Como
se  sabe,  la  Comisión  permanente  reside  en  Bruselas,  y  de-

•   signó  los  temas  que  acaban  de  tratarse  en  Londres  en  él
Instituto  de  Ingenieros  navales,  y  que  se  distribuyeron  en
dos  secciones.  En  la  primera  se  agruparon  los  asuntos  re
ferentes  a  la  navegación  interior,  y  en  la  segunda,  los  que
afectan  a  la  navegación  marítima  u  oceánica.  Los asuntos  a
tratar  fueron  los  siguientes:

Sección  1 .a._Navegación  interior.

1.0  Utilización  de  las  vías  navegables  para  la  produc
ción  de  la  fuerza  motriz.  Consecuencias  y  aplicaciones.

2.°  Disposiciónes  más  convenientes  para  las  esclusas,
ascensores,  planos  inclinados  y  demás  medios  conducentes
a  salvar  las  diferencias  de  nivel  en  las  vías  navegables.

3.°  Influencia  de  las  aguas,  superficiales  y  de  las  co
rrientes  subterráneas  en  el  caudal  de  los  ríos  y  métodos  em
pleados  para:  estimar  las  cantidades  de  agua  nécesarias  pa
ra  la  navegación  e  irrigación.
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4.°  Unificación’ de  las  estadísticas  de  navegación  inte
rior  con  objeto  de  facilitar  la  comparación  de  los  resulta
dos  de. aquélla  en  los dferentés  países.

El  presidente  de. esta.  sección  ha:  sido  Lord  Desborough.

Sección 2.a_Navegación  oceánica.

1.°’  Previsiones  que  han  de tenerse  presentes  en  la  cons
trucción  de  obras  niíevas  en  los  puertos  para  ajustarse  a
las  dimensiones  de  los  futuros  buques.

2.°  Tipos  de  obras,  para  el  atraque  de  lós  buques  de
gran  calado  en  los  mares  de  mareas.

3.°  Disposiciones  más  ventajosas  para  la  instalaeón  en
los  muelles  de  la  maquinaria  utilizada  para  la  carga  y  des-
carga  de  los buques.

Material  mecánico  de  los  puertos  para  el  transporte  de
mercancías.

Carga,  descarga  y  transporte  entre  los barcos  y  los  di—
ferentes  lugares  de  almacenaje,  con  o  sin  cubierta.

4.°  Aplicaciones  -a las  obras  hidráulicas’  del  hormigón
y  hormigón  armado.

5•0  Empleo  del  combustible  líquido  en  la  navegacón  y
sus  consecuencias.

6.°  Utilización  de  las  mareas  como  fuerza,  motriz  para
‘el  alumbrado  de  los  puertos  y  el  servicio  de  instalaciones,
tales  como  la  maniobra  de  las  puertas  de  esclusas,  etc.

7.°  Principales  progresos  realizados  en  el  alumbrado,
balizamiento  y  señales  de  costa.  Unificación  de  los  caracte
res  de  las  señales  marítimas

El  presidente  de  esta  segunda  secc6n  fué  Sir  Ernest
Ciover.

El  Congreso  fué  inaugurado  el  día  2  por  el  Duque  de
York,  que.  pronunció  el  discurso  de  apertura.  Asistieron.
numerosas  Comisiones  de ingenieros  y  marinos  de  todos  los
países,  que  fueron  invitadas  por  el  Gobierno  británico’  a
visitar  los  principales  puertos  del  Reino  Un’do.

día  18  terminó  él  XII  Congróso  Internacional  de  Na
vegación.  ,  ‘

•   Fusióh  de  la  Artillería  e  Infantería  de  Marina.—Ei
Rey,,  cono.Coronel  jefe  de  los Royal  Marines,  ha  dirigido  a
este  Giierpo  ‘la  .proclama  siguiente:
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«Con  gran  sentimiénto,  a  consecueucia  de  la  reducción.
de  contingentes  y  de  la  necesidad  de  economías,  que  obli
gan  a  la  supresión  de  una  de  las  divisiones,  históricas,  he
sancionado  la  f’üsión  de  la  Real  Artillería  de  Marina  y  de
la  Real  Infantería  ligera  de  Marina.

»Ambas  ramas  durante  el  tiempo  que  existieron  corno
unidades  independientes  han  sostenido  y  realzado  notable
mente  las  tradiciones  del  antiguo  Cuerpo  de  Infantería  de
Mariña,  del  cual  procedían.

»Como  Coronel  jefe,  deseo  manifestarles  el  aprecio  en.
que  tengo  sus  servicios  anteriores  y  confío  en  que  bajo  la
nueva  denominación  de  Royal Marines, continuarán  mante
niendo  sus  tradiciones  de  lealtad  y  cumplimiento  del  deber,
que  han  sido  siempre  el  orgullo  del  Cuerpo  de  Royal  Ma
rines.»

Una  orden  del  Alaiirantazgo  núm.  1.643 da  detalles  com
pletQs  de  la  reorganización,  cuyos  fundamentos  fueron  tra
zados  por  Mr.  Arnery,  según  expresa  el  Times  el  26  del
mes  último.

Además  de  la  razón  fundamental  de  economía,  la  orden
establece-  la  supresión  de  una  división  de  Royal  Marines.
Fusionadas  en  adelante  la  Artillería  y  la  Infantería  ligera,
tendrán  la  misma  procedencia  e  igual  instrucción.

El  Cuerpo  se  llamará  The  Royal Marines, y  su  composi
•ción  y  acuartelamiento  serán  los  siguientes;

a)  Primera  división,  Chatham.
b)  Segunda  idem,  Portsmouth-Eastney,  Barracks.
e)  Tercera  ídem,  Plymouth.
d)   Depósito  Ro yaZ Marines, Deal.
e)  Escuela  de  Música  de  la  Marina,  Portsrnouth-East

ney  Barracks.  -  -

f)  Idem  de  Artillería  de  tierra,  idem.  -

g)  Idem  de  armas  portátiles,  Portsmouth-Browndown.
h)  Idem  de  señales,  Chatham.

-    i)  Otra  escuela,  Deal.
Las  unidades  e),  f)  y g)  estarán  bajo  el  mando  del  Coro-

-  nel  córñandante  de  la. división  de  Portsmouth;  h),  a  las .‘ór
de:fleS  del  de  Chatham,  e  i),  a las  del  Coronel  del  depósito.

Instrucción.—Todos  se  instruirán  como  infantes,,  ate
niéndose  a  los  Manuales  de  instrucción  del  Ejército,  y  en
Artillería  naval,  corno hasta  hoy,  para  estar  así  preparados.
a  fin  de  llenar  el  papel  asgnado  hoy  a  los  Royal- Marines.
Un  tanto  por  ciento  de  oficiales  y  soldado  se  instruirán  en
Artillería  de  tierra,  incluso  en  manejo  de  proyectorés,  for
mando  un  núcleo,  para  defena  de  cóstas  y  para  el, servicio



136                 JULIO 1923

de  baterías  antiaéreas.  y  de  calibres  medios.  Se  especializa
rán  otros  también  en  ametralladoras,  señaks  y  en  otros  ser
vicios  necesarios  para  1a  flota.

Supresión  de  una  clivsióu.—La  Artillería  Royal Marine
de  Eastney  y  la  Infantería  ligera  Royal Merme  de  Forton
se  fusionarán  en  la  división  de  PortsLnouth  Ryel  Merme
(separados  anteriormente  en  1862).  Las  tres  divisiones  se
rán  de  igual  fuerza  y  los  efectivos  necsaiics  para  igualar
las  de  Chatham  y  Plymouth  se  tomarán  por  partes  iguales.
de  Eastney  y  ‘orton.  Cada  división  proveerá  a  ics  baques-
en  sus  respectivos  puertos.

Los  oficiales  y  clases  figurarán  en  un  solo  escalafón,  de
acuerdo  con  los principios  establecidos  en  la  orden.  Se  expedirán  títulos  de  gunner  y  private  con  el  de  Marine  (abre

viado  Mne.).  Durante  tres  meses,  a  partir  de  la  fecha  de  la
orden,  se  harán  los• trtslados  voluntarios  de  Eastney  y  For
ton  a  las  divisiones  de  Chatham  y  Plymouth.

Insignias  y  distintvos.—Las  tres  divisiones  llevarán  las
banderas  de  los  regimientos  del  Rey.  la  división  de  Ports
mouth  conservará  las  entregadas  por  S.  M.  la  Reina  Victo
ria  en  1894.

El  paño  de  uniforme  será  azifl,  con franjas  escarlata.  Eldestacamento  del  yacht  Real  continuará  por  ahora  con  los:

uniformes  escarlata,  y  las  bandas  de  los Cuartelcs  generales
-de  a  división  en  Chatham,  Plymouth  y  Deal  serán  escarlatá.
y  azul  en  la  divisón  de  Portsmouth  (antes  E.  M.  A.).

La  gramida  y la  cornetá  en  la  gorra  o én  otras  partes  se
reemplazarán  por  corona y  león.

Como  distintivo  del- cuello  se  usará  por  todos  el  glebo  y
laurel,  quedando  abolida  la  granada.  Las  letras  R.  M.  de  los:
hombros  las  usarán  todos.

La  fusión  de  ambos  Cuerpos  producirá  al  año  una  econo-
mía  de  50.000 libras  .esterlinas.

Recordemos  que  el  Curpo  de  Artillería  de  Marina  lo’
creó  Nelson,  que  un  año  antes  del  combate  de  Trafalgar  vi&.
la  necesidad  de- sus  servicios  por  los constantes  rozamientos
que  -existían  a  bordo• de  los  buques  entre  los  oficiales  arti
lleros  y  los de  Marina.  Aquéllos  no  se  hallaban  a  las  órdenes
de  les  autóridades  navales;  dependían  del  Boc’rd of Ordnan
ce,  y  esto  daba  brigen  a  multitud  de  penosos  incidentes  que
se  traducían  en  una  menor  eficacia  del  servicio.

El. .antagonisme—a  bordo  de  los  buques  que  en  su  dota-
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ción  llevaban  artilleros—--liegó a  su  apogeo  en  1804  cuando
la  escuadra  de  Nelson  bloqueaba  Tolón,  y  a  consecuencia  de
los  partes  de  este  Almirante,  en  Agosto  de  aquel  año  co
menzaron  a  reemplazarse  los  soldados  de  Artillería  por  ma
rineros  voluntarios,  a  quienes  dieron  el  nombre  de  Royal
Marines,  reclutándose  poco d€spués  la  oficialidad  entre  la  de
Mariná  que  recibía  cierta  instrucción  técnica.  A  tal  fin  en
vió  el  Almirantazgo  a  Chatham  a  Mr.  Joseph  Edwars  «para
instruir  a  los  oficiales  de  la  Royal  Mqrine Artillar y  en  las
Matemáticas  y  la  teoría  de  los proyectiles».

Esto  sucedió  en  1805,  y  prestó  el  Cuerpo  citado  su  pri
mer  servicio  en  el  bombardeo  de  las  baterías  francesas  de
cta.  entre  El  Havre  y  Dunquerque.  Desde  entonces  se  dis
tinguió  riotablémente  en  multitud  de  acciones  navales  y  te
rresbres  que  exigirían  mucho  espacio  para  ser  narradas.
Entre  estas  últimas  citaremos  la  heroica  defensa  de  la  isla
de  Anholt,  frente  a  la  costa  danesa,  en  la  que  los  Ro yaZ Ma
rina  Artillarys  lucharon  con  un  enemigo  diez  veces  supe
rior.  A  este  hecho  de  armas  se  conoce  por  el  nombre  de  da
romántica  aventura)).

El  servicio  de  «escuchas»,—Constituye  en  Inglaterra
una  rama  del  servicio  antisubmarino  y  se  halla  aún  en  em
briÓn.  Recientemente  una  orden  de  escuadra  hace  un  lla
mamiento  entre  los  marineros  especiaIstas:  señaleros,  ra
diotelegrafistas,  artilleros  y  torpedistas,  para  reclutar  100
voluntarios  que  desempeñarán  el. cometido  de  escuchas  a
bordo  de  los submarinos,  de  los buques  de  la  flota  y  del  ser
vicio  antisubmarino..

Los  elegidos  han  de  tener  menos  de  veinticinco  años  de
edad.  y  serán  sometidos  previamente  a  determinadas  rue
bes  a  fin  de  que,  como  es  lógico,  no  ingresen  en  este  nuevo
serv:cio  más  que  aquellos  que  posean  un  órgano.  auditivo
perfecto.  Esta  prueba  se  efectuará  a  bordo  del  buque  donde
sirva  el  voluntario,  el  cual  para  el  examen  final  pasará  a  la
Escuela  antisubmarin  de  Portland

Se  tiende  a  que  en  el  porvenir  el  servicio  de  escuchas
seá  prestado  por  los  torpedistas,  y  así  en  la  elección  de  los
100  voluntarios  se  dará  preferencia  aéstos,  existiendo  ade

más  para  ello  la  razón  del. sobrante  que  de  la  especialidad
torpedista  existe  en  la  Marina  inglesa  actualmente.

Realmente  es  necesario  a  bordo  de  los buques  y  también
en  puestos  a  flote  que  constituyan  la  avanzada  de  una  base
naval  individuos  familiarizados  con  tan  importante  servicio.
y  que  manejen  los  aparatos  acústicos  o  hidrófoños  qué  co-



138                 JULIO 1923

»  mienzan  a  instalarse  a  bordo  de  lo  buques  y  que  a  tan  múl
tiples  aplicaciones  se  prestan.  Durante  la  guerra  mundial
existió  el  servicio  de  escuchas,  y  los  individuos  afectos  a  él
manejaban  éntonces  aparatos  bastante  rudimentarios;  pero-
no  constituían  una  especialidad  definida;  ahora,  con  el  pro
greso  realizado  en  los  hidrófonos,  tratan  las  Isrinas,  corno
±ernÓs  en  la  inglesa,  de  que  sea  una  nueva  espcciaiidad

Considera  el  Aliflirantazgo  que  este  sevicio  debe  ser
desempeñado  por  los torpedistas;  pero,  a  nuestro  juicio;  pa-
rece  más  lógico que  sean  los radiotelegrafistas  los .que  lo des
empeñen,  puesto  que  los hidrófonos  son  aparatos  que. sirven
para  recibir  y  transmitir  señales,  aparte.  de  otras  muchas
aplicaciones  para  la  navegación,  en  las  que  el  órgano  auditi
vo  juega  el  principal  papel,  y  ninguna  especialidad  más  ap
ta  para  desempeñar  el  cometido  de  escuchas  que  los radiote
legrafistas.  Creemos,  por  tanto,  que  por  tratarse  de  un.  re
alutamiento  inicial  que  sirva  de  base  para  la  futura  espe
cialidad  de  escuchas,  y  dado  el  exceso  de. torpedistas,  se  da
la  preferencia  a  éstos.

Salvamento  de  buques  alemanes.—Parece  ser  que  los
ingleses  sé  disponen  a  poner  a  flote  los  barcos  que  los  ale
manes  hudieron  en  Scapa  Flow.No  todos  podrán  salvarse.  En  aquellas  aguas  yacen  des

de  hace  tres  años  y  su  estado  debe  ser  muy  lamentable  pa
ra  poderlos  utilizar  una  vez  conseguido  el  sacarlos  a  la  sur
perficie.Los  alemanes  se  alegraron  mucho  de  la  intempestiva  de

terminación  de  sus  marinos,  prisioneros  en  aquella  base  na
val  inglesa,  pues  Franc-a  mostraba.  vivos  deseos  de  incor
porar  a  su  flota  al  Seydlitz  y  al  Hindenburg.  Consideraban
ahora  que,  a  excepción  del  Baden,  los  demás  barcos  de
aquella  hermosa  flota  habían  desaparecido  para  siempre,  y
algo  les  amarga  la  idea  de  que  suijan  de  nuevo;  pero  no  es
probable  puedan  -formar  parte  d.e Marina  alguna,  no  sólo
por  las  razones  apuntadas  de  deterioro  de  material  y  del.
enorme  coste  que  representaría  el  ponerlos  en  aptitud  de
prestar  servicio,  sino  además  porque  la  adición  de  cualquie
ra  de  los dos buques  citados  a  una  potencia,  implicaría  sobre
pasar  la  relación  establecida  en  tonelaje  en  el  Tratado  . de
Wáshington

Captura  de  un  transporte  turco.—El  destroyer  inglés
Spleiwlzd a  fines  del  pasado  mes  apresó  un  transporte  turco
en  el-mar  de  Mármara  que  conducía  un  cargamento  de  fuel-
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les  y  cañoneé.  Lacaptura  se  debe  alrompimiento  del  Con
venio  de  Mudania  por  los  turcos,  que  han  organizado  un
ejército  en  Tracia  cuyas  armas  y  hombres  fueron  transpor
tados  al  través  del  mar  de  Mármara,  así como  por  la  vía
Constantinopla.

El  Int11igeiwe  Department  tuvo  aviso  de  una  concentra
ción  en  Silivri,  sobre  el  lado  europeo  del  mar  de  Mármara,
a  unas  30  millas  de  Constantinopla.  Para  cerciorarse  sale-
ron  aeroplanos  y  se  destacaron  destroyers,  comprobándose
por  las  fotografías  tomadas  por  aquéllos  que  las  noticias
eran  ciertaa,  por  lo  que  los  destroyers  permanecieron  vigi
lando  el  puerto  día  ynoche.

El  17  de  Junio,  por  la  mañana,  salió  de  Silivri  el  trans
porte  Umid  aue  fué  detenido  fuera  del  puerto  por  el  des
troyer  Splendid  por  conducir  gente,  caballos  y  cañones,
obligándosele  a  hacer  rumbo  a  Constantinopla,  en  cuyo
puerto  fondeó  escoltado  por  el  :tado  d€stroyer,  procedién
dose  por  la  Infantería  de  Marina  inglesa  al  desembarco  de
la  artillería  y  demás  pertrechos  de  guerra,  operación  que
se  ejecutó  sin  oposición  por  parte  de  los  turcos.

El  transporte  Uinid  fué  puesto  en  libertad  tan  pronto
corco  las  autoridades  se  hicieron  cargo  de  las  pruebas  pal
pables  demostrativas  de  la  infracción  del  Conrenio  de  1u-
dania  por  los turcos

Necesidad  de  ampliación  del  presupuesto  ré’eo.—En
los  discursos  pronunciados  en  la  última  reunón  de  la  Liga
del  Aire  y  en  el  manifiesto  que  el  Directorio  de  dicha  Aso
ciación  présentó  al  país  hay  fundamento  suficiente  para
pensar  seriamente  en  el  peligro  del  aire,  teniendo  en  cuen
ta  la  lista  de  hombres  eminentes  que  firman  aciuél.

-    Afirman  dichos  señores  que  Londres  está  indefenso  y
que  esta  idea  debe  inculcarse  al  pueblo  para  que  forme  su
oplnión  en  este  sentido,  porque  el  Gobierno,  siguiendo  su

política  de  estricta  economía,  no  quiere  dccidirse  a  gastos
extraordinarios,  aun  considerándolos  necesarios,  sin  contar
con  el  previo  mandato  de  la  opinión  púb1ica.

•   Lord  Salisbury  se  dirigió  al  país  desde  la  Cámara  de

los  Lores  el  9  de  Mayo  pidiendo  a  la  nadón  inglesa  declare
de  un  modo  terminante  si  desea  o no  que  se  construya  una
flota  aérea  capaz  de  compararse  con  cualquiera  otra  del
mundo.  La  misión  del  Gobierno  es  equipar  al  país  de  lo que
necesite  de  la  manera  mejor  posible;  pero  desean  que  la
opinión  pública  les  acompañe  en  sus  determinaciones.  En
otras  palabras  no  se  consideran  libres• de  llevar  al  país  a-
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nuevos  gastos  sin  recibir  un  expreso.  mandato  para  hacer
lo  así.

El  país  es  el  que  tiene,  pues,  que  decidir,  y  la  misión
d  Ja  Liga  del  Aii’e es  fomentar  y  encauzar  dicha  opinión.

Aumento  de  las  fuerzas  aéreas.—El  26  del  pasado  Ju
nio  anuñció  al  Parlamento  el  primer  Ministro  la  resolucióii

•  del  Gobierno,  tomada  de  acuérdo  con  la. Junta  de  Drfensa
del  Imperio,  de  proceder  desde  luego  al  aumento  de  las
fuerzas  aéreas,  sin  que  esto  gniflcae  propósito  alguno  po
c  amistos  contra  ninguna  otta  potencia,  sino  simple  dseo
de  mejorar  la  situación  defensiva  del  país.

DeclarÓ  a  continuación  que  el  Gobierno  cooperaría  gus

toso  con  los  de  las  demás  potencias  en  la  limitación  de  los
rmaiñentos  aéreos  en  forma  semejante  a  la  establecida
para  los armamentos  navales  por  el  Tratado  de  Wáshington
y  qtie  de  acordarse  tal  limlmeión  el  acuerdo  afectaría  a  la
nueva  políticá  de  expansón  aérea  establecida  por  el  pro
yecto  de  aumentos  de  que  hablaba,

Este  proyecto  coñsiste  en  atender  desde  luego  a  las  ne
cesidades  de  la  Marina,  del  Ejército  y  de  los  contingentes
militares  de  Ultramar  en  cuanto  respecta  a  las  fuerzas  aé
reas  que  les están  asignadas  y  en  establecer  después  para
la  defensa  de  la  metrópoli  una  organización  aérea  de  sufi
ciente  importancia  para  garantizarla  de  los ataques  del  po
der  aéreo  más  fuerte  que  pueda  edstir  defrtro  del  radio  a
que  hoy  alcanzan  tales  elementos.

Esta  organizáción  comprenderá  52  escuadras,  lo que  im
plica  un  aumento  de  34  sobre  las  autorizadas  hoy  para
la  R.  A.  F.;  pbro  se  hará  en  forma  que  permita  fácilmente
una  expansión  posterior.  El  coste  total  del  proyecto  se  esti
ma  en  cinco  millones  y  medio  de  libras  esterlinas,  corres
pondiendo  rnedid  millón  al  año  actual.

Las  fuerzas  aéreas  con que  contaráfl en  total  la  Gran  Bre-  -

taña  serán  las  siguientes:Seis  escuadras,  que  se  encuentran  en  la  India,  y  que

no  entran  en  el  cómputo;  las  30  escuadras  de  la  R.  A.  F.
(cada  una  de  las  cuales,  consta  de  diez  o  doce  aparatos),  y
á  las  que  hay  que  agregar  las  18. ya  concedidas  y  que  es-.
tarán  terminadas  a  principios  de  1925,  y,  por  último,  las  34
del  nuevo  proyecto,  que  hacen  con  las  anteriores  un  total
de  82.  De ellas  se  dedican  52  a  la  defensa  de  la  metrópoli  y
las  otras  30  se  repartirán  por  el  resto  del  mundo.  Acaso
también  precise  aumentar  el  número  de  las  asignadas  a  la
Marina  y  al  Ejército  para  reconocimientos  y  objetivos  tácti
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cos,  aunque  en  lo  que  respecta  a  la  Flóta  los aumentos/que
dan  restringidos  por  el  Tratado  de  Wáshington,  que  al  hmi-.
tar  a  135.000  toneladas  el  desplazamiento  de  los porta-avio
nes  no  permitirá  que  la  Marina  emplee  fuerzas  aéreas  muy
:superior€s-  a  las  ccho  o  nueve  escuadras  que  ya  posee.

A  propósito  de  esta  expañsión  del  poder  aéreo  de  la
Grai  Bretaña  resultan  interesantes  los  comentarios-  de  las
publicaciones  francesas.  Escribía  L’Aeronautique  en  su  nú
mero  de  Junio,  antes  de  conocer  el  proyecto  en  cuestión:

«Desde  hace  tres  años  1-os esfuerzos  de  la  R.  A.  F.  se
han  dirigido  pr’ncipalmente,  no  a  crear  una  aviación  nurn&
ricamente  poderosa,  sino  una  organización  que  permita  es
tablecer  sobre  sólidas  bases  los  desarrollos  futuros.  Gran
parte  del  dinero  disponible  se  ha  gastado  en  aeródromos  y
estaciones  permanentes  y  en  escuelas  de  todas  clas:s:  -

-       Con este  programa  en  vías  de  realización  la  R.  A.  F.  se
-     hallaba  a  mediados  dci  año  1922 en  el  estado  siguiente:  por

una  parte,  un  excelente  personal  y  una  organización  só! da
y  libre  ya  de  las  insta’ aciones  provisionales  del  período  de
la  guerra,  y  por  otra  parte,  una  fuerza  ñumérica  bastante
reducida,  pues  se  limitaba  a  31  escuadrillas,  compuestas  de
unos  370  aparates  de  primera  línea,  de  tipo  generalmente

-    anticuado,  para  el  conjunto  de  la  aviación  militar  y  naval.
La  itúación  de  la  R.  A. F.  era,  pues,  desde  ese  instante

la  mis  adecuada  para  que  el  «movimiento  de  la  opinión  pú
blica»  en  pro  de  su  aumento  la  encontrase  dispuesta  a  reali
zar  ese  desarrollo  sin  perjudicar  la  ejecución  del  programa
que  se  había  fijado  tres  años  antes.  Este  «movimiento  de
opinión  pública»,  muy  híbilmente  provocado,  se  produjo  a
plazo  fijo  y  terminó  en  la  decisión  de  aumentar  15  escua
-dra lles,  edoptada  el  3  de  Agosto  último.  En  ese  momento,
y  como  ha  ocurrido  en  Iñg1aterra  siempre  que  el  Pérlamen
tose  ha  ocupado  de  importantes  asuntos  aéreos,  los  parti
da:rics  d  1  AbT irantargo  han -  daéo  un  nuevo  ataque  para
recuprar  la  autonomía  de  su  aeronáutica.  El  resultado  dé
esta  aiteción  fué  decidir  el  aumento  de  las  15 escuadrillas,
confirmar  la  autonomía  de  la  R.  A.  F.  y  constitiir  una  Jun
ta  para  el  cst’idiode  las  relaciones  que  deben  ligarla  con la

-      Marina  y  d.  Ejército.
-      Ne’ vo1v  a  tratarse  de  estos  asuntcs  hasta  que  lleró  la

dseuión  d  1 presupu  sto,  de  la  eme ha  surgido  una  política
nueva:  la  del  e’”e rcwcr  stándcrL

El  priTuer  discurso  en  que  se  sñJ6  la  urgencia  de  un
aiimnuto  d-  la  fuerzas  aéreas  fué  el  del  Srcrtario  del  Aire,

-     Sir  Samuel  Hoare,  que  no se  contentó  con indicar  éuál  había
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d  -ser  e1 resultado  de  sus  proposiciones,.  a  saber:  34  escua
drillas.  en  1.0  de  Abril  de  1923,  42  en  igual  fecha  del  año.
1924  y  50  en  el  año  1925,  sino  que  insistió  en  comparar  es-.
tas  fuerzas  con  las  de  la  Aviación  francesa  en  las  mismas.
épocas,  y  ha  creído  poder  demostrar  que  en  1925  tendría
1’ranca  2.180 aparatos,’f  rente  a  los  575 ingleses.  Aunque  la
comparación  está  hecha.con  el  espíritu  más  amistoso,  su  au
tor  no  deja  por  eso  de  deducir  de  ella  la- imposibilidad  de
que  ina  gran  nación  como  Inglaterra  acepte  semejante  es
tado  de  cosas,  y  por  primera  vez.: se  prónuncia  la  frase  ono
power  .stan&rd,  que  parecía  definir  toda  una  política  y  que.
sirvió  en  seguida  de  base  de  discusiones.  Lord  Birkenhead  y
Lord  Haldane,  en  la  . Cámara,  llegaron  a  la  misma  con
clus  ón  acerca  -de la  urgencia  de  aumentar  las  fuerzas  aé
reas,  fundándose  en  la  inestabilidad  de  amistades  y  alianzas
y  en  la  necesaria  ponderación  -con las  fuerzas  continentales.

Al  término,  de  estos  debates.  se  aprobó  el presupuesto  que
consagra  el  programa  del Gobierno,  el cual  nombró  una  Jun
ta,  dependiente..  de  la- de- Defensa  Imperial,  para  estudiar  la
constitución  de  un  Ministerio  general  de  la  Defensa  y  el  re
parto  de  atribuciones,  r€sponsablidades  y  medibs  financie
ros  entre  los  Departamentos  .:de Guerra,  Marina  y  Aire.

Mientras  trabajaba.  esa ‘Junt-a,--con. grande  actividad  por
cierto,  ha  . continuado  -la  agitación  en  la  Prensa,  y  la  frase
ono  owcr  stardard  ha  llegado.  a  ser  .la deflnkión  del  obje
tivo  que  se  persigue.-  Nuevas  intervenciones  parlamentarias
han-  hecho  declarar-al  marqués.: de  Salisbury  .que el  Gobierna
-bMánio  no  tiene  la  intención  -ni  el  derecho  de.. criticar.  la
política--aeronáutica  francesa,  y  que  era  necesario-  tener.  en
cuenta  las  condiciones . esp€ciales  en  que  se  encuentra  Fran
cia;  pero  que  en  el -desarrollo--de —la “aeronáutica,  aunque sea
en  un  país  amigo,- debe  -tener  su  repercusión  - sobre  la  Real
Fuerza  Aérea- briténic&  Sin, pronunciar  la. frase  ono power
standard,  ha  dado- a  entender.  que  Inglaterra  no  admitiría
una  supremacía  en  el  aire  por  parte  de  otra  potencia  y,  aun
sin  csperar  las  conclusiones  de  la  Junta  de  Defensa  Naco
nal,  declaró  que  el  Gobierno  había.. convenido  en  la  necesidad
de  aumentar  la  R.  A.  F. -de un- -modo considerable.

-  Los— detalles-  acerca  del  modo  y  del  tiempo.  en  que  .ha  de
realizarse  este  programa  se conocerán  cuando  se’ publique  el
resultado.  de  .lcs trabajos.  de  la  Junta;  pero  es  seguro  que  el
esfuerzo  financiero  se  hará  - cuando  proceda.  Por  último,  la
autonomía  de  la  R.  A.. F.  ha  quedado  definitivamente  conso
lidada  dcspués  de  estas  discusiones,  y  la  nueva  Arma  mar
chará  desde  ahora  a  la par  que  la  Marina  y  el  Ejército,  pues
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el  Secretario  de  Estado del Aire  tiene  desde la  constitución
delúltimó  Gobierno la categoría de cabinet minister  y part’
cipa  en  los  Consejos de Gobierno en  absoluto pie  de  igual
dad  con  el Ministro  de la  Guerra  y con el  Primer  Lord  del
Ainiirantazgo.

Como  término  de este  relato  debemos señalar  el  método
seguido  para  realizár  este  desarrollo  de la  R.  A.  F., decid
dó  seguramente  desde  el  primer  programa  de post-guerra.
La  afirmáción hecha  entonces  de  que  la• Gran  Bretaña  po
día  cóntar,  cuando  ménos, con cinco años de paz• y  que  de
hiar  destinarse  los créditos  aeronáuticos• a  la  organización
permanente  de la  R.  A. F.  mejor  que  al  entretenimiento  :y
lá  multiplicación de  sus unidades  ha sido la base  de todo el
sístéma.  Llegado el  momento de multiplicarlas, era  fácil en
¿óntrar  en  una  coflparac’ófl con las. potencias extranjeras,
aúnque  fuesen  amigas, el  argumento  decisivo a  los ojos de
tina  «opinión pública» creada  y  expresada  por  la  Prensa.  Y
así  se  ha  hecho, r  ello  no  debe sorprender  ni  inquietar  a
nadie.

Nuevos  tipos  de  aviones.—El secreto  que  ha  envuelto
hasta  ahora  la  labor  realizada  pr  los  encargados de  dotar
de  rdateriai  aéreo a  la  Royal Air  Force empieza a  revelarse
y  se  sabe  positivamente  que los tipos  de aviones que  se  es
tuvieron  usando  durante  la  guerra,  y  que  por  razones  de
écÓfomía  se  han  seguido empleando después  del armrsticio,
éstárán  pronto  reemplazados por  otros  de los más modernossiStemas.  Aparatos qúe  vuelen con todo su equipo militar  de•

hombres  y municiones a  la velocidad de 150 millas  a alturas
stiperiores  a  10.000. pies  y  con  las  mayores facilidades  de
maniobra  sérán  pronto  cosa corriente  en  las fuerzas  aéreasinglesas,  que podrán  compararse ventajosamente  con las  de

ua]uier  otro  país  en  cuanto  respecta  a  la  calidad, porque
él  resultado  de las pruebas  de los que  en breve  serán  nues
tros  tipos corrientes  no  ha  podido ser  más favorable.Los  dos últimog tipos de avones  torpederos  son el Dart,

de  l3lackburn, y el HanIey, de Hanley Page.  Ambos son apa
ratos  de  un  solo asiento,  capaces de  volar  con su  carga  de
torpedós  a  más. de  100 millas de velocidad y con  excelentes
condiciones  maniobreras,  y  el  Dart  se ha  incorporado ya  a
las  fuerzas  combatientes  como tipo  aceptado en definitiva y
que  se  consti’uirá en  serie.

Los  aparatos  de  observación del  tipo  para  la  flota  son
notables  en cuanto a potencia y a  eficiencia. Los ingleses tie
nen.  dos modelos: el Fleet spotter,  de Blackbúrn, y el Bisson,
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d  Avro.  Están  dotados.  de  motares  Napier  «Lion»,  pueden-
llevar  cuatro  hombrs  de  dotación,  poseen  alta  velocidad  y
•buen  radio  de  acción  y  se  consideran  como los mejores  spot
ters  del  mundo.-Lcs  aparatos  de  caza  de  un  soó  asiento  Fa’i
rey  flycateher  y  Pover,  de  Parneli,  son  lo  que  indican  sus

-  nombres:  pequeños  de  tamaño,  PU€S  tienen  menos  de  30
pies  de  largo,  llevan,  sin  embargo,  motores  de  320 caballos  y
•pueden  operar  con  toda  su  carga  militar  a  alturas  de  más
de  10.000  pies  y  a  velocidades  de  cerca  de  150  millas.  Las
escuadrillas  de  la  R.  A.  F.  asignadas  a  la  Flota  han  sido  ya
equpadas  en  parte  con  estos  modelos,  que  pronto  serán  lo
únicos  que  las  constituyan.

El  tipo  de  trasporte  de  tropas  que  Inglaterra  utiliza  ac
tualmente  es  el  Vernon,  de  Vickers,  usado  en  la  Mesopota
mia  y  habilitado  para  llevar  12  soMados  con  su  equipo.  En
la  exposic. ón  de  modelos  de  la  R.  A:  F.  figuran  dos  nuevos
tipos,  el  Victoria  y  el  Avana,  que  podrán  conducir  25  hom
bres;  este  último  es  de  constrticción  metálica.

Para  reconocimientos  a  larga  distancia  tienen  los• ingle
ses  el Bowrges, también  de  construcción  metálica,  y  el  Fairy
Fawn,  de  dos  asientos  y  muy  gran  velocidad.  Se  exhibirá
tamlén  por  primera  vez  el  enorme  bombardero  Aldershot,
de  Avro,  dotado  con  el  motor  Napier  de  1.000  caballos.

El  Congreso  internacional  del  aire.—Del  25  al  30  dei
pasado  me  de  Junio  tuvo  lugar  en  Londres  en  el  Instituto
de  Innieros  civiles  el  primer  Congreso  internaconal  del
aire  que’se  ha  celebrado  en  Inglaterra.  Recordaremos  que
el  primer  Congreso  de  esta  índ&e  tuvo  lugar  en  París  en
1889,  y  désde  entonces  las  reuniones  se  verificaron  en  Chi
cago,  Milán  y  Nancy,  celebrándose  el  último  Congreso  en
1921  en  París,  que  fué  inaugurado  por  el  Presidente  de  la
República  francesa  en  persona.  En  el  de  Londres  abrió  la

•sesión  inaugural  el  Príncipe  de  Gales,  pronunciando  el  dis
curso  de  apertura  el  Duqito  d  Sutherland,  Subsecretario
del  Aire,  y  el  de  clausura  estuvo  a  cargo  de  Sir  Samuel
Hoare,  Secietario  del  Aire,  que  presidió  la  sesión  del  30  de
Juno.

El  Presidente  del  Congreso  ha  sido  el  Duqué  de  York,  y
el  Vicepresidente,  Lord  Weir,  ex  Secretario  del  Aire.

El  objetivo  del  Congreso  es  reunir  a  los  representantes
de  todas  les  partes  del  mundo  técnicos  en  aeronáutica  para
revisar  los  progresos  de  esta  ciencia  y  estmular  su  desarro
llo  en  todas  las  ramas.  A  la  llamda  han  acudido  de  nume
rosos  países,  formando  una  nutrida  representación  al  adi
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cionarse  con losdelegados  ingleses;  entre  otras.  naciones,  tu
vieron  su  representacion  en  el  Congreso  Belgica,  Canada,
Chile,  China,  Dinamarca,  Francia,  Holanda,  India,  Italia,
Japón,  Noruega,  Polonia,  Rumania,  España,  Suecia  y  los Es
tados  Unidos.

A  fin  de  que  a  los distintos  aspectos  dé  la  aviación  se  les
prestase  ja  atención  debida,  se  dividió  el  Congreso  en. cua
tro  grupos  principales,  que  se  reunieron  diaria  y  sinultá
nearnente  bajo  distinta  presidencia.

Noticias  diversas.

Se  verificó  en  Weymouth  Bay  un  ejercicio  de  ataque
aéreo  sobre  la  escuadra  que  allí  estaba  fondeada.Se  componía  ésta  de  los  acorazados  Queen  Elizabeth

(buque  inignia),  Revenge,  Barham, War.spite, Malaya, Ra
rnilliers  y  Vaiiant;  los  cruceros  rápidos  Danae,  Dauntless,
Dragón  y  Dwnedin  y  el  crucero  de  batalla  Rerenge.

La  fuerza  atacante  partió  de  Cbackerell,  próximo  a  Wey
mouth,  verificando  el  ataque  de  noche,  con  bajas  barras  de
nubes,  pero  con  cielo  despejado.  Los  aeroplanos  aparecie
ron  por  encima  de  las  colinas  de  Osmington;  disparai’on  va
rios  torpedos,  que  hicieron  blanco  en  el  Queen  Elizabeth  y
Valiant.

Las  dotaciones  de  los .buoues  dicen  haber  visto  a  los aero
planos  y  que  éstos  hubieran  sido  cubiertos  de  metralla  por
la  artillería.  No  se  usaron  próyectores,  permaneciendo  los
buques  tolalmente  apagados.  El  ataque  duró  veinte  mi
nutos.

El  crucero  rápido  Undaunted  ha  sido  desarmado  y  será
desguazado  en  Sheerness.  Cuenta  pocos  años  de  vida,  pues
comenzó  a  prestar  servicio  al  iniciarse  la  guerra  mundial,  y
reemplazó  al  crucerp  rápido  Ainphion—cuando éste  se  per
dió  por  una  nflna—en  su  puesto  de  conductor  de  la  tercera
flotilla  de  destroyers,  hundiendo  poco  después  en  la  costa
holandesa,  en  unión  de  cuatro  destroyers,  a  cuatro  torpede
ros  alemanes.  El  Undaunted  pasó  al  concluir  la  guerra  a
f’rmar  parte  de  la  flota  de  reserva  en  Nore,  figurando  des
pués  en  la  lista  de  barcos  a  desguazar.

También  el  crucero  rápido  Newcastle  será  desguazado
en  Sheerness.  Fué  construído  ‘én  Esiwick  y  botado  en  1909,
siendo  destinado  al  Extremo  Oriente  en  sustitución  del  cru—

TO!dO  XCIiX  .  .
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cero  acorazadBed!ort,  que  naufragó  en  1910 en  la  isla  de
Quelpart.

El  Afrioander,  ¿añonero” uue  primeramente  se  llamó  Tic
kier,  4(?ido  cedido  al  Gobierno  de  la  Unión  del  Afia  del
Sur.  Se  trata  de  un  veterano  barco,  que  tomó  parte  en  el
bombardeo  de  Alejandría  en  1882. y  qúe  será  rebautizado
con  el  nombre  de  Flora.  En  su  lugar  prestará  servicio  en
Simon’s  Town  el  viejo  cañonero  Gryper.

Entre  Nueva  York  y  Londres  se  tenderá  un  cable  sub
marino  capaz  de  600  letras  por  minuto  y  cuyo  coste  osiIa
entre  10 y  15  millones  de  dólares.  Este  cable,  que  en  breve
prestará  servicio,  hace  el  número  18  de  les  que  unen  a  Eu
ropa  coti  América  del  Norte.

 monitor  Black-Fl-y se  ha  ido  a  pioue  en  Bagdad  a  cón
secuencia  del  choque  contra  el  puente  que  une  las  dos  par
tes  de  la  ciudad,  que  quedó  destrozado.

Los  cuatro  dragadores  de  minas  construidos  para  la  Ma
rina  canaaiense  han  recibido  nombres  de  villas  heroicas  del
campo  de  batalla  de  Francia.  . Dçs  de  ellos,  destinados  a  Ha
lifax,  se  llamarán  Festubert  e  Ypres,  y  los  otros  dos,  para

Esquimalt,  Arrne%tieres  y  Thiepval..

ITALIA  .

Noticias  diversas

Por  reciente  decreto  del  Ministerio  de  Mafina  italiano

se  dispone  que  los dos  vapóres  de  2.600  toneladas  en  cons
trucción  en  ei  astillero  militar  de  Castellammare  de  Stabia
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sean  inscritos  n  el  cuadr  de  buques  del  Estado  entre  las
iaves  complementarias  de  segunda  clase,  como  apoyos  o  no
drizas  de  sumergibles,  asumiendo  los nombres  de  Aiessandro
Volta  y  Antonio  Pacinotti.  Y los  dos  vapores  de  4.500  ton&
ladas  en  construcción  en  el  arsenal  militar,  de  Spezia  quedan
también  inscritos  entre  los  buques  del  Estado  con  análoga
categoría  que  Tos anteriores,  destinados  uno  de  eilcs  como
yate  real  y  otro  como apoyo  de  aviación,  asumiendo  los nom
bres  de  Saboya y  Giuseppe Miraglia,  respectivamente.

*  *  *

Con  ocasión  del  reciente  viaje  a  Cerdeña  del  Presidente
del  Gobierno  italiano,  al  que  acompaña  el  Ministro  de  Mari
na,  han  maniobrado  en  combinación  un  grupo  de  submari
nos  y  el  dirigible  F.  6,  fuerzas  ambas  que  escoltaban  el  va
por  B’rindisi,  donde  el  Presidente  estaba  alojado.  Désde  las
cuatro  a  las  seis  de  la  tarde  del  12  del  pasado  practicaron
diversos  ejercicios,  y  a  los  radiogramas  de  saludo  de  ambas
dotaciónes  aéreas  y  marineras  contestó  el  Presidente  Musso
lini:  «En  unión  del  Almirante  Thaon  de  Revel  devuelvo  su
saludo  con  viva  cordialidad,  satisfecho  de  ‘haber  asistido  a
unas  maniobras  que  han  rectificado  mi  opinión  sobre  el  em
pleo  de  los  dirigibles.>,  El  saludo  a  los  submarinos  decía:
«Me  complace  altamente  vuestra  maniobra.  La  patria  cuen
ta  con  vosotros  y  con vuestro  magnífico  espíritu  de  abnega
ción  y  disciplina.  Viva  la  Marina,  orgullo  y  esperanza  del
mare  nostrum.»

El  dirigible  F.  6,  que  había’  salido  de  Ciampino  (Roma)
en  la  mañana  del  12 con 15 hombres  de  equipaje  para  Arba
tax  (Cerdeña),  regresaba  a  su  hangar  en  la  mañaia  si
guiente,  habiénclose  mantenido  en  el  aire  veintitrés  horas
v1nte  minutos,  a  pesar  de  los  fuertes  vientos  y  de  los gran
des  chubascos  que  molestaron  las  ocho  últimas  horas  de  es
ta  excursión,  en  la  que  ese  dirigible  batió  su  propio  record
de  u.n mes  an’tes.

JA PO N

Las  reformas  en  los  acorazados  japoneses.—Iparece  ser
que  en  el  Japón  se  preocupan  del  asunto  de  la  elevación  del
ángulo  de  tiro  para  conseguir  mayor  alcance  en  los cañones
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de  gran  calibre  de  los  acorazados.  El  Vicealmirante  Ide  afir
ma  que  no  se  trata  de  esto  en  las  reformas  proyectadas  pa
ra  modernizar  los  acorazados,  y  expone  su  criterio—según
los  grandes  diarios  .de los  Estados  Unidos—de  que  la  cues
tión  del  alcance  artillero  de  los buques  no  es  cosa  para  tra
tad  públicantente,  bino  que  cada  nación  debe  guardar  re
.serva  en  tan  importante  punto.  Por  ahora,  dice,  las  refor
mas  que  se  llevarán  a  cabo  en  los  diez  acorazados  que  el
Tratado  asigna  al  Japón  consistirán  en  un  aumento  de  pro
tección  contra  los  ataues  aéreos  y  submarinos,  incluyendo
planchas  de  mayor  espesor  en  la  cubierta  y  los  bulges  de
protección  para  el  casco.

Esto  es  lo que  declara  el  Almirante  citado,  que  ocupa  el
puesto  inmediato  al  Ministro  en  la  Marina  japonesa;  pero
se  calla  que  antes  de  suscitarse  la  cuestión  del  aumento  de
alcance  de  los  cañones  ya  se  ocupaban  los  japoneses  de  lle
var  a  ‘la  práctica  tal  idea,  afirmando  la  Prensa  americana
que  durante  Ja Conferencia  uno  o  dos de  los acorazados  nipo
nes  reformaban  en  sus  arsenales  el  ángulo  de  tiro  de  su  ar
tillería  gruesa.  Se  supone  que  no  todos  los capital  .ships del
Japón  se  hallan  reformados  en  tal  sentido.
•   Tal  vez  estas  declaraciones  de  la  Prensa  de  los  Estados
Unidos  sean  tendenciósas;  pero  es  evidente  que  los  japone
ses  no  son  gente  que  se duerma  sobre  los laureles,  y  en  las
.crecidas  cifras  que  leernos  han  de  gastar  para  modernizar
‘sus  grandes  barcos  muy  bien  pudieran  entrar  esas  reformas
.artilleras.

-       El programa  de  reformas  comprende  un  gasto  dé  50  mi
llones  de  yens  en  un  período  de  ocho  años,  siendo  -el  gasto
inicial  de  2,5  millones  en  el  año  actual,  aumentando  a  nue
ve  millones  de  yens  en  1930.

La  impresión  que  de  la  lectura  de  la  Prensa  japonesa  se
deduce,  en  general,  és  que  lcs  Estados  ‘Unidos al .provocar  -la
cuestión  del  alcance  de  los cañones,  tratando  deelevar  el  án
gulo  de  tiro  de  aquéllos,  pone  en  entredicho  su  buena  fe ‘res
pecto  a  Tos términos  en  que  se  basa  el  espíritu  del  Tratado..

Nuevo  tipo  de  crucero  rápido.—Entre  los  cruceros  rá
pidos  que  se  hallan  en  construción  en  el  Japón  hay  uno  de
nuevo  tipo,  cuyo  proyecto  tiene  interés  especial.  Se  trata
del  Yubari,  al  que  se  le  puso  la  quilla,  el  pasado  año  y  que
será  lanzado  en  fecha  próxima.

Todos  los  cruceros  de  post-guerra  se  han  -construido
con.  -verdadero  esmero  y  poseen  excelentes  condiciones  ma
rineras  y  ain.plio  radio  de  acción.  El  Kuv’va, p.  ejernlo,  es
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capaz  de  navar  6.000 mUdas a  15 por  hora;  pero  el  Yuba
ri  desplazando  solamente  3.100 toneladas,  tiene  las  siguien
tes  características:  eslora,  132,70 metros;  manga,  12, y  cata
do,  3,60 metros.  La  velocidad  proyectada  es  de  33  millas  por
hora,  y  el  armamento  se  compone  de  seis  cañones  de  137,5
milímetros  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos.

Juzgando  por  tales  datos,  el  Yuixiri  viene  a  ser  un  gran
conductor  de  flotilla;  pbro  muy  bien  pudiera  tratarse  de  un
crucero  minador,  sobre  todo  si  nos  fijamos  en  el  escaso  cala
do  que  el  proyecto  le  asigna.

Accidentes  en  la  Flota.—Durante  el  crucero  de  ins
trucción  que  la  Flota  japonesa  realizó  por  los mares  del  Sur
en  los  meses  de  Febrero  y  Marzo  del  año  actual  se  han  re
gistrado  una  extraordinaria  serie  de  accidentes.

El  11 de  Febrero  ocurrió  .una  explosión  en  la  cámara  de
máquinas,  del  submarino  núm.  34,  ocasionando  varias  vícti
mas  e  inutilizando  aparentemente  el  barco,  al  que  vino  a
dar  remoique  el  crucero  rápido  Natori,  insignia  del  Vicea1
mirante  Saito.

Al  sigiente  día,  y  cuando  navegaba  a  la  altura  de  las
islas  Bonin,  un  grave  accidente  sucedió  en  el  Natori,  ha
ciendo  explosión  una  caldera  y  quedando  muertos  los  12
hombres  que  la  servían,  sin  que,  por  Jo tanto,  se  haya  podi
do  aclarar  el  motivo  de  la  catástrofe.  El  buque  prestaba  ser
vicio  de  conductor  de  una  flotilla  de  destroyers  y  es  el  ].ti
mo  crucero  rápido  terminado,  habiendo  efectuado  sus  prue
bas  en  época  muy. reciente.  Puesta  su  quilla  en  el  astillero
de  Mitsubishi,  de  Nagasaki,  en  Diciembre  de  1920,  fué  bo
tado  en  Febrero  de  1922.  Sus  principales  características
son:  eslora  total,  535  pies;  manga,  46,75  pies;  calado,  16
pies;  desplazamiento,.  5.570  toneladas;  velocidad  de  proyec
to,  33  millas,  y  armamento  principal,  siete  cañones  de  5,5
pulgadas.  Lleva  tu.rbinas  de  engranaje  y  14  calderas,  dis
puestas  en  su  mayoría  para  quemar  petróleo.  Sus  máquinas
ofrecen  la  particularidad  de  ser  muy  ligeras,  habiéndose  re
ducido  al  mínmio  el  peso,  tanto  en  ellas  como  en  los escanti
llones,  del  buque  en  general,  le  cual  no  ha  sido obstáculo  pa
ra  que  vengan  funcionando  admirablemente  las  unidades
anteriores  de  igual  tipo.  La  especialidad  de  estos  buques  ra
dica,  en  las  mejoras  en  ellos  introducidas  para  desarrollar
si  velocidad.  Todos  los  barcos  de  la  clase  Kima  excedieron
el  andar  contratado  de  33  millas,  alcanzando  algunos  34  so
bre  la  milla  medida.  Tales  resultados  se  han  obtenido  prin
cipaimente  a  expensas  de  una  implacable  disminución  de
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pesos  en  todos  los órdenes,  aprovechada  hábilmente  por  la
notoria  competencia  de  los  ingenieros  y  maquinistas  japo
neses.

Otros  varios  contratiempos,  afortunadamente  de  menor
importancia,  ocurrieron  aún  en  el  mencionado  viaje  de  ins
trucción.  Varios  hombres  de  la  dotación  del  crucero  de  com
bate  Kongo  fueron  barridos  por  un  golpe  de  mar;  el  destro
yer  Shiokaze sufrió  un  incendio  en  la  cámara  de  máquinas,
muriendo  un  tripulante  y  resultando  heridos  otros,  y  diver
sos  destroyers  y  submarinos  tuvieron  averías  en  sus  hélices
y  aparatos de gobierno.

Noticias diversas.

Ha  sido  nombrado  Ministro  de  Marina  el  Almirante  Ta
karabo,  en  sustitución  del  Almirante  Kato,  que  desempeña
ba  ese  alto  cargo  y  era  Presidente  del  Consejo  de  Ministros.

Han  comenzado  las  obras  de  construcción  de  un  crucero
de  2.100  toneladas  en  los astilleros  Mitsubishi,  de  Nagasaki.
El  nuevo  buque  será  del  tipo  Ki’nu,  que  presta  servi
cio  desde  Febrero  y  que  se  halla  dipuesto  para  llevar  dos
aeroplanos.

Se  concluyeron  los  trabajos  preparatorios  ‘para  el  des
guace  de  los  acorazados  Kaga y  Tosa y  se  ha  suspendido  la
transformación’  en  porta-aviones  de  los  acorazados  Ákagi  y
Amagi.

SUECIA

Movirniento de la Flota.—La escuadra sueca, al mando
del  Contralmirante  Riben,  compuesta  por  los  acorazados
3verige  (buque  insignia),  DroUning  Victoria y  Gwstav V  y
los  destroyers  Wran gel  y  Wachmeister,  ha  fondeado  en
Sheerness  ‘el día  2  dei  corriente,  recibiendo  por  parte  de  los
ingleses  una  afectuosa  acogida.

Esta  agrupación  de  barcos,  que  recibe  el  nombre  de
Cuarta  escuadra  de  combate,  a  la  que  se  agregó  el  crucero
Higia  hasta  Sheerness,  salió  el  8  para  Rosyth,  en  donde  en
contró  a  la  primera  escuadra  de  combate  inglesa  con  el
Queen  ‘Elizabeth.  El  11  salió  para  Suecia,  mientras  el  Fli
gict, de  Sheemess,  salió  para  Gibraltar.



ÍYiscelánea

El  salvamento  del  «Lusitania.»

De  vez  en  cuando  aparece  en  las  revistas  marítimas  y
científicas  algún  pian  o  procedimiento  para  poner  a  flote  el
Lwritania.  La  Compañía  aseguradora,  que  es  la  que  tiene
derecho  sobre  el  buque,  recibe  frecuentemente  proposicio—
nec  de  casas  de  salvamento  y  proyectos  de  inventos  más o
menos  ingeniosos  para  extraer  del  casco  sumergido  las  ri
quezas  que  encierra;  pero  la  cuestión  es  que  ño  ha  comen
zado  a  llevarse  a  la  práctica  procedimiento  alguno  para  lle
gar  hasta  el  barco  perdido.

En  el  número  del  próximo  pasado  Agosto  de  esta  RE
VISTA  recogíamos  en  una  breve  nota  la  noticia  de  qué  la
«Liverpool  and  London  War  Risks  Association»,  propieta
ria  del  buque  a  pique,  había  cedido  sus  derechos  a  una
Compañía  de  salvamento  que,  dirigida  por  el  conde  Zanardi
Landi,  se  proponía  poner  a  flote  el  Lusitania;  pero han  pa
sado  los  meses  desde  entonces  y  nada  se  lee  en  la  Prensa
extranjera  que  justifique  tal  noticia.  Indudablemente  no
se  ha  renunciado  a  la  empresa  de  salvar  el  barco,  o  por  lo
menos  de  salvar  lo  más  preciado  que  en  su  interior  se  ha
lle,  pues  en  la  revista  científica  La  Nature  leemos algunos
de  los procedimientos  que  con  tal  fin  se  proponen  a  la  casa
aseguradora.

El  Lusitania,  recordaremos,  era  un  magnífico  trasatlán
tico  inglés  de  32.500 toneladas,  que  fué  torpedeado  por  un
submarino  alemán  el  12  de  Mayo  de  1915 cuando  volvía  de
los  Estados  Unidos  conduciendo  2.000  pasajeros  y  unos  seis
zuillohes  de  dólares.  El  barco  yace  en  el  fondo  del  mar  a
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ocho  millas  próximamente  de  un  punto  de  la  costa  Sueste
de  Irlanda  situado  entre  Seven  Heads  y  Oid  Kinsale  Head,
a  la  profundidad  de  73  metros,  siendo  la  amplitud  de  la
marea  en  aquel  paraje  de  cuatro  metros  y  el  lecho  donde
descansa  de  conchuela,  por  lo que  se  cree  que  el  barco  no  se
halla  muy  hundido  en  el  fondo.

Entre  los  diversos  procedimientos  propuestos  para  po
ner  a  flote  el  barco  pérdido  citaremos  el  de  M.  Simón  Lake.
Consiste  en  inyectar  en  el  interior  del  casco,  después  de
cerrar  las  aberturas,  una  gran  cantidad  de  aserrín  de  cor
cho  u  otra  materia  que  posea  gran  flotabilidad,  mezclada
con  parafina  fundidá.  Enviada  j  niedio  de  potentes  bom
bas  esta  mezcla  a  los  distintos  compartimientos  del  barco,
ocupará  la  parte  superior,  expulsando  el  agua  al  través  de
las  grietas  y  hendiduras,  y  como la  mezcla  de  corcho  y  pa
rafina  tién€  una  flotabilidad  de  25  kilogramos  por  cada  pie
cúlico  de  volumen,  supone  Mr.  Lake  que  el  barco  se  eleva
rá  al  experimentar  tan  formidable  empuje  ascensional.  La
mezcla  podra  enviarse  al  interior  del  casco  a  razon  de  300
tonéidas  por  hóra.

Otro  procedimientó  que  tratándose  de  poner  a  flote  bar
cos  dé  itino  onéIaje   perdidós  en  niéñor  soñdá  há  dado
reáultado  stisfáétórios  éñ  la  práétka  es  el  próyectadó  po
Mr.  Liñdquist.  Góñsite  eñ  sújétar  al casco én  bajama  fuer
tes  óntoñé  que  álelevarse  cón  lá  marea  suspetiderán  el
barco;  pei’o són  muchas.  32.500  toneladas  y  excesivos  los  73
metros  para  empiéar  tal  procediñiiétitó.

T  flotadore  o  pontones  qué  próponíá  Mr.  Linduist
serian  grandes  cilindros  de  acero  dispuestos  para  flotar   er
ticainTeñte,  ue  esuntergiríán  a  la  profundidad  déseada  ile
nándoloá  éiélnieñté  d  agúa  e  irían  únidos  por  parejas
con  fuértes  uinda1éza  que  a. modó  dé  óñdá  pñsarían  pór
la  quilla  dél  barcó.  Cada  flótdo  sería  cápáz  de  sñstidei
1.000  toneladas  y  sus  diiñen$ioñes  estáñ  éalculádas  en  10
nietros  de  dirnetio  pr  25  dé  altura.

La  idéé  dé  Mr.  Lindquist  palá  lógiar  pásar  bajo  la  qui

li  las  úiñdalezás  o  calábrotes  qué  unéti  lo  flótadotés  dé
 ota  batidá   producir  dii  el  barcó  tñojimietite  de

roá  a  popa  é’ iivérsametite,  pasatidó  las  ondas  qué  seaii
factibles  en  las  partes  extremas  del  casco  que  tiénén  me
ños  puntal  cué  én  el  céntro;  éstos  movimientos  de  cábezada
harían  qtié  él  bárc  déspégase  del  fondo—n.  el  qué  no  debé
h1iáré  nuiiy hundidó  por  lá  diiréza  de  su  composición,  qué,
éomó  ya  hértióa  dicho,  és  de  conchuéla—,  hacidnd  así  posi
ble  pasar  las  guindalezas  correspondientes  a  cada  par  de



1ISCELÁNEÁ 153

flotadores,  que  se  distribuirían  corvenientemente  a  lo  lar
gó  dl  casco.  Una  vez  reali2ada  esta  maniobra  aquél  se  ele
varia  en  cuanto  se  achicase  el  agua  de  las  pontonas,  cuyá
fuerza  ascensional  y  número  es  fácil  calcular,  y  no  habría
inás  que  remolcar  el  conjunto  a  punto  donde  fuese  menoi
la  prófundidad.  Repitiendo  esta  operación  cuantas  veces
fuese  necesaria  hasta  llegar  a  sitio  donde  fuese  hacedero
el  salvamento  corriente,  éste  sería  un  hecho.

Lo  iea1mente  importante  es  poder  llegar  hasta  el  casco,

que,  dada  la  profundidad  a  que  se  encuentra,  no  es  posible
que  los  buzos,  coñtando  cou  los  medios  orrientés,  puedan
lóg:Larlo.

El  ingeniero  americano  Mr.  Bliss  Leavit  ha  ideado  y
construído  una  nuev  escafandra  on  objeto  de  poder  lle
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gar  hasta  el  Ijusítania; tal  vestimenta  en  su  aspecto  recuer
da  la  armadura  con  que  protegían  el  cuerpo  los  caballeroá
de  otras  edades  en  sus  luchas.

ReJmente  no  son nuevas  €stas  escafandras,  pues  Mr. .B.
Leavit  las  usó  en  1917 y  1918  para  salvar  el  rico  cargamen
to  del  vapor  Perrabic, que  se  fué  a  pique  en  el  lago  Huron
(Michigan),  en  una  profundidad  de  60  metros,  el  año  1865.
El  inventor  de  la  escafandra  antes  de  llevar  a  cabo  las  fae
nas  del  salvamento  probó  la  escafandra  a  una  profundidad
de  120  metros.  Es  de  bronce  y  pesa  175  kilogramos  en  el
aire  y  40  sumergida;  los, brazos  y  mangas  están  formados
por  tubos  de  metal  flexible,  que  permiten  plegar  rodillst  y
codos;  las  mangas  se  unen  al  cuerpo  por  medio  de  anillos
metálicos,  que  se  apoyan  en  juegos  de  bolas  completamente
estancos.  No. existe  tubo  alguno  que  comuhique  la  escafan
dra  con  el  aire  exterior,  y  el  necesario  para  la  respiración
lo  suministra  un  aparato  que  se  compóne  de  una  caja.  llena
de  sosa  cáustica  que  absorbe  el  gas  ácido  carbónico  exha
lada;  de  un  reci’pinte  de  acero,  fijo  al  exterior  de  la  esca
fandra  en  la  espalda,  que  se  halla  cargado  de  oxígeno  com
primido  en  cantidad  bastante  para  reemplazar  el  absorbi
do,  y  cuya  admisión  se  verifica  por  una  válvula  especial  si-:
tuada  en  el  interior  de  la  ecsafandra.  La  función  respira
toria  se  asegura  así  durante  tres  horas.

En  lo  alto  del  casco  de  la  escafandra  se  amarra  el  cable
de  acero  que  irve  para  sumergir  e  izar  al  buzo  y  que  se
utiliza  también  como  conductor  eléctrico  para  establecer  la
comunicación  telefónica..  Por  intermedio  de  una  grúa  móvil
se  producen  los  movimientos  laterales  que  el  buzo  indica  de
palabra.  .‘

El  plan  que  Mr.  Leavit  propone  consiste  en  situar  un
barco  de  madera,  el  Blakeiey,  de  2.800  toneladas,  sobre  el
sitió  donde  se  halla  el  Lusitania,  bien  provisto  del  material
necesario  y  procurando  fondear  el  buque  de  salvamento  lo
más  exactamente  posible  sobre  la  parte  del  casco  donde  se
hallan  encerrados  los vakres,  metales  préciosos,  alhajas,  et
cétera.  Por  medio  de  cartuchos  de  dinamitar  que  se  explota
rán  eléctricamente,  se  abrirán  aberturas,  qüe  permitirán  el
paso  a  los  buzos  al  interior  del  compartimiento,  los  cuales.
podrán  operar  a  la  luz  de  lámparas  eléctricas  especiales  en
cerradas  en  globos capaces  de  soportar  una  presión  hdros
-tática  de  300  kilogramos.  Los  objetos  hallados  serán  izados
por  medio  de  una  grúa  de  30. toneladas  de  que  irá  provistó
el  Blakeiey.

Veremos  si  alguno, de  estos  procedimientos  se  lleva, a  la
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práctica,  pareciéndonos  desde  luego  el  ms  modesto  y  facti
ble  el  último  descrito  de  Mr.  Bliss  Leavit.

Los  submarinos  alemanes.

Acerca  de  la  historia  de  éstos,  del  incremento  que  los
U-boats  sufrieron  y  cómo  fué  desarrollándose  esta  temible
arma  desde  el  primitivo,  que  apareció  en  1902,  hasta  los
U-cruisers  que  terminaron  su  alistamiento  cuando  se  firmó
el  armisticio,  publicÓ un  folleto  M.  Techel,  proyectista  jefe
de  submarinos  de  los  astilleros  Germania  de  Krupp,  en
Xiel.

En.  el  Enqineer  se  publicó  a  trozos  este  libro  inteiesan
te,  en  unión  de  planos  detallados  de  lbs crucerós  submarinos
-TJ-139 a  U-14i,  alistados  en  1918..

Los  alemanes  se . dedicaron  al  estudio  de  los  motores  con
el  fin  de  asegurar  largas  navegaciones  submarinas,  y  asícomo  las  otras  Marinas  usaban  en  sus  motores  bencina  y

otras  destilaciones  dei  petróleo,  que  producían  con.  alguna
iamepáable  frecuencia  accidentes  por  explosión,  los  alema
nes  quemaban  en  sus  máquinas  aceites  pesados,  que  fueron
y.  siguen  siendo  más  adecuados  para  los  motores  de  subrna

rmos,  llegándose  a  la  adopción  de  los  Diesel  desde  que  se
instaló  en  el  U-18.

Caracterizaba  a  los  submarinos  alemanes  la  gran  pro
visión  de  combustible  que  podían  llevar  en  tanques  exte
rieres  del  casco, -aumentando  así  además  la  reserva  de  fo
tabilidad.

Observamos  en  el  libro  de  Techel  que  el  autor  de  los pri
meros  proyectos  de  los  submarinos-  alemanes  ha  sido  un  in
geniero  francés,  M.  D’Equevilley,  que  entró  al  servicio  de
la  casa  Krupp  en  1902..

Desde  esa  fecha  hata  1918  se  construyeron  en  los asti
lleros  Germania  de  Kiel  101  submarinos,  que  sumaban  en
conjunto  76.500  toneladas,  hallándose  entonces  en  vías  de
construcción  o  reparando  35,  que  sumaban  52.000  tonela—

-       das, y  contaba  el  astilléro  con  la  orden  de  construir  42  más,
que  alcanzaban  la  cifra  de  47.000 toneladas.  En  todos  ellos
se  daba  preponderancia  al  radio  de  acción  más que  a  la  ra
pidez  de  marcha  y  sobre  todo al  número  de  torpedos  a  con
ducir.  Los cruceros  tipo  U  llevaban  corno mínimo  19  torpe
dos  con  sólo  seis  tubos  de  lanzar,  llegando  el  radio  de  ac
ción  en  algunos  a  20.000 millas  a  una  velocidad  de  10  por
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hora,  no  pasando  eh  iiingun  ésta  de  17 millas  como ‘máxi
mo,  refiriéndonos  desde  luego  a  ‘la marcha  en  superficie.

Se  observa  también  al  leer  el  libro  en  cuestión  que  los
alemanes  tendían  a  construir  submarinos  queen  superficie
se  comportasen  como verdaderos  cruceros,  pues  su  artillería
era  de  15  centímetros  y  45  calibres,  hallándose  dotados  los
grandes  cruceros  U con  ascensores  de  municiones  y  teléme -

tros  de  gran  base.  Probabieniente  los• alémanés  debieron  co
menzar  a  construir  mayores  submarinos  que  los cruceros.  ci
tados  en  los últimos  tiempós  de  la  guerra;  j5em se  ha  oculta
do  esto  cuidadosamente.                   . -

Calderas.  de  tubos  rotatorios.

Se  empieza  a  construir  en  Suecia  una  caldera  de  alta
presión  de  un  nuevo  tipo  de  tubos  rotativos.

La  característica  principal  de  dicha  caldera,  que  se  lla
mará  «Atmos»,  es  la  elevada  presión  a  que  trabaja,  1:5O(
libras  por  pulgada  cuadrada,  dato  que  manifiesta  de  mane—
ra  clara  el  adelanto  del  nuevo  invento,  porque  desde  hace
   mucho tiempo  han  trabajado•  los  proyectistas  de  calderas
en  este  senfido.  Sabido  es  que  en  las  instalaciones  de  ener
gía  por  medio  del  vapor  la  presión  de  éste  fué  siempre  en.
aumento,  siguiendo  él  de  la  carestía  del  combustible,  con

objeto.,  de  aumentar  la  eficiencia  de  aquélla  y  disminuir  el

consumo  de  éste.  La  mayoría  de  las  calderas  instaladas  en
los  grandes  establecimientos  industriales  de  hoy  trabajan  a
250  libras  y  algunos  auericanos  a  500. libras,  cifras  muy  in
feriores  .a la  anunciada  para  el  nuevo  generador.

Esta  caldera,  descrita  en  la  revista  Power  por  Ed
wing  Lundgren,  ingeniero  consultor  de  Estokolmo,  se  dife
rencia  de  todos  los  tipos  anteriormente  próyectados.  Con
siste,  en  esencia,  en  unos  tubos  llamados  rotores,  que  giran
sobre  su  eje  y  que  están  rodeados  exteriormente  por  los
gases  dé  la  combustión;  estos  rotores  están  cerradós  por  sus
dos  extremos  por  tapones;  en  el  centro  de  estos  tapones  en
tran  a  través  de  fuertes  empaquetados  unos  tubos  de  diá
metro  inferior,  que  sirven:  los  de  un  extremo,  para  dar  en
trada  al  agua  de  alimentación,  y  lbs del  otro,  para  la  salida
del  vpor.  El  agua  al.ntrar  en  el  interior  del  rotor  en  vir
tud  de  la  fuerza  céntrífuga  se  adhiere  a  las  paredes  inte
rire  dé  éste,  formando  coma  una  especie  de  tubo  líquido.
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y  se  evaporiza  rápidamente;  el  vapor  así  formado  sale  por
el  tubo del  otro  extremo  del  rotor.

Describiendo  esta  caldera,  próyectada  por  el  i.ngeniero
sueco  J.  V.  Blomquist,  Mr.  •Lundgren  dice:

«Cada  caldera  :está  calculada  para  geierar  16.500 libras
de  vapor’por  hora,  a  1:500 libras  de  preión  y  a  la  tempe
ratura  de  7000  F.;  tiene  ocho rotores  de  un  pie  de  diámetro
exterior,  de  paredes  de  3/4  de  pulgada.  La  superficie  total
de  calefacción  es  de  280  pies  cuadrados.

Los  rotores  atraviesan  las  paredillas  de  ladrillo  de  los
dos  frentes  de  la  caldera;  están  soportados  en  la  parte  ex
terior  de  ésta  por  chumaceras,  las  que  a  su vez  van  sosteni
das  por  un  armazón  de  planchas  de  acero.

En  un  brazo  fijo  al  armazón  está  instalado  un  motor
eléctrico  de  8  HP.,  que  hace  girar  por  medio  de  engranajes
los  rotores  a  una  velocidad  de  330  revoluciones  por  minuto.

Los  gases  de  la  combustión,  después  de  rodear  los  roto
res,  se  utilizan  para  calentar  los  recalentadores,  los  eco
nornizadores  de  alta  presión,  y,  finalmente,  los  econohii
zadores  de  baja  presión,  saliendo  por  la  chimenea  a  una
temperatura  de  350°  a  400° F.,  que  corresponde  a  un  ren
dimiento  de  la  caldera  del  8  por  100.

Los  pequeños  tubos  de  alimentación  y  de  salida  de  va
por  giran  con  el  rotor;  están  provistos  de  unas  cajas  es
tancas  especiales,  empaquetadas  para  poder  soportar  la  pre
sión  de  1.500 libras  cuando  el  rotor  está  girando.

El  articulista  concluye  diciendo:
«La  caldera  con  sus  aparatos  auxiliares  ha  sufrido  la

primera  prueba  experimental  y  está  en  servicio  en  la  «Car
negie  Sugar  Refining  Works»  en  Gotemburg  (Suecia);  des
de  Diciembre  de  1921  trabaja  a  900  libras  de  presión,  y
aunque  instalada  en  condiciones  no  muy  favorables,  h.a da
do  satisfactorio  resultado.»

Los  cómentarios  del  Power  sobre  esta  çaldera  y  sobre
las  de  alta  presión  en  general  son  los  siguientes:

«Mucho  mérito  hay  que  conceder  a  su  inventor  por  ha
ber  roto  con  todas  las  tradiciones  y  decidirse  por  el  nuevo
tipo  de  tubos  rotatorios;  pero  no  se  podrá  criticar  a  los  in
genieros  americanos  si  al  principio  son  un  poco  escépticos
respecto  a  la  seguridad  y  confianza  en  el  nuevo  aparato.
Pensarán,  nataralmente,  en  lo  que  sucederá  si  el  motor
eléctrico  se  para  y  el  agua  sin  movimiento  se  deposita  en
el  fondo  del  rotor,  y  se  preguntarán  qué  magnitud  tendría
el  desastre  originado  por  la  explosión  de  uno  de  estos  ro
tores.
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Todas  estas  cuestiones  hay  que  tenrlas  en  cuenta  sin
hacer  tampoco  conclusiones  prematuras  sobre  esta  caldera
o  las  calderas  de  alta  presión  en  general.  Los juiciosos  con
  servarán en• la  menioria  el  hecho  de  que  los constructores
de  buques  de  madera  se  reían  ante  la  idea  de  que  los  bu
ques  pudiesen  ser  construídos  de  hierro.»
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C()rnentdrjos a Winston. Churchjfl

ii  combate naval de Corone)

POR  EL  CAPITÁN  DE  CORIETA

MANUEL  DE  MENOIVIi

(Gonclisión.)

EL  ENCUENTRO

El  fatalismo  oriental  no  es  admisible  como teoría,  ni
pneclé  ser  tampoco patrón  que fundamente  déeiaiones tras-.
.cendentales;  Napoléón, sin  embargo,  «creía en  su  estrella»
y  el  hado  próspero  o: adverso no presidirá  lós: destinos  hu
manos,  pero ejerce  sobe  ellos  misterioso influjo;: el  éxito
corona. a veces  porque sí  empresas  descabelladas, y  la  mala
uerte  frustra  muy  a  menudó los plns  mejor  concrtadós.

Yo,.  como el  personaje  del cuento;  que  no  creía  en  las
.beujas.  aunque  estb  .sguo  dé que  eccistí,  no creo  tam

-     poco ‘en  lá  biena’ o  mala. suerte,   sé  muy  bien  que  no  es
razonable  achacaries  fracasos;  converTgamca,
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no  obstante,  en que  hado adverso, sino o fatalidad,  algo hu
bo  siniestro  que ensombreció el  destino  del Almirante  Cra
dock.

No  me parece fuera  de lugar  volver  de nuevo sobre cier
tos  puntos  tratados  en  el capítulo  anterior.  Cradock man
daba  su  Escuadra,  pero  no  con  absoluta  independencia,
pues  su  mando  aparecía  intervenido  a  todas1ioras  por  el
Alirantazgo  siendo ello así  (y basta  para  convencerse re
leer  los telegramas  copiados ya),  parecía  lógico que  el  Al
mirantazgo  le  diera  instrucciones  precisas, cLaras y  termi
nantes,  pero fué  cabalmente lo que  nunca hizo, y  así  podía
apropiarse  el  éxito  si. al triunfo  se  llegaba, pues  él era,  en
suma,  quien dictaba  órdenes al  Almirante, y  podía también
eludir  toda  responsabilidad, dei ando caer obre  los hombros -

del  Almirante  el  peso íntegro  de  la  derrota  si  ésta  se  pro
ducía.

Quede  sentado  nuevamente  que  Cradock  y  Churchill
apreciaban  de modo muy  distintQel  valor militar  del Cano-
pus,  que  era  como apreciar  de modo muy  distinto, también.
el  valor  militar  de  las flotas rivales,  y  no se  olvide que  esa
distinta  apreciación fué  causa de que  el Almirante  Cradock
solicitara  refuerzos,  que le negó el Almirantazgo; peor aún;
no  sólo los negó, sino  que  echó abajo  la  orden  dada  al De
fence  por  Cradock de incorporárSele.

Y  como el  Defence  pudo  salvar  en Coronel la  situación,
y  en  Coronel fué  derrotado  Cradock,  díganme  ustedes  a
quién  ha  de  achacarse  la  derrota.

-     No ‘se me arguya  que el CánopUS la hubiera  evitado tarn
bién,  porque  ya  dije  antes  que  su  artillería  no  inspirab
confianza,  y porque ya  quedamos en  que su corto andar. enm
barazaba  los  movimientos  de  la-’ Escua4ra.  Sépase  además
(concretaré  después)  que  al combate se  llegó casualmenç,
pues  el  Almirante  Cradock creyó  que cazaba, al  Leipzig,  só
lo  al  Leipzig,  mientras, Von Spee creía que  cazaba  al  Glas
gow,  sólo al Glasgow, y  así, no  so5pechapdo.ningilfla. delas
partes  la  inmediata  presencia del grueso de las fuerzas  o.n
trarias,  se  estableció el contacte  delas:flptaS  rivales..
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De  poco precisas califiqué las órdénes  del Almirantazgo,
y  en  efecto,  dé éus diferentes  telegramas  dedujo  Cradock
que  le ordenaban operar  con sus buques en la costa occideir
tal  de América, mientras  confiában al Almirante  Stoddart el
cuidado  de la costa óriental,  y  afirma Corbett,  y lo afirmará
con  él todo el mundó, pues ninguna orden recibió en contra,
que  el Almirante  Cradock, saliendo de las Falkland  el 22 de
Óctubre  para  un  crucero  de  exploración  sobre  el  Cabo de
Hoñios,  creía  obedecer el  telegrama  del  5 de  Octubre,  que
decía  así:

«Se  deduce  información  recibida  que  Scharnhorst  y
G’neisenau cruzan  hacia Sud-América. Dresden debe explo
rarlos.  Esté  preparado  encontrarlos  juntos.  Canopus acom
pañará  Giasgow, Monnwuth  y Otranto, explorando  y prote
3giendo comercio en  combinación.»

No  hay  razón  humana  que  explique  por  qué  el  A]mi
rartazgo  le  quitaba  l  5  de Octubre el  De! ence, que  en  su
telegrama  del 14 de Septiembre  (véase el capítulo anterior)
le  concedía, ni puede explicarse  mejor  el poco o ningún  caso
que  hizo del telegrama• que  expidió  el  Almirante  con fecha
26  (véase también  el  capítulo mencionado) anunciando que
prescindía  del  Ganopus, cuya  corta  velocidad impedía  bus
car  y  destruir  la Escuadra  enemiga, notificando que  lo em
pleaba,  en  convoyar sus  carboneros, haciendo saber  que or
denaba  la inmediata  unión  del Defence a su  insignia, y aña
diendo  algo  más  que  suprime  Churchill,  pues  el telegrama
del  Almirante  Cradock que  di en el capítulo anterior,  tradu
ciéndole  literalmente  de  The  World  Crisis, no  es  igu’al en
tódas  sus partes  al  que reproduce  Sir  Julian  Corbett en  Na
‘,al  Operations, y  que  traduzco ahora:

«Gon referencia  órdenes explorar  enemigo contenidas te

legrama  Almirantazgo  recibido  7  Octubre,  y  nuestro  gran
deseo  pronto  éxito,  considero  impracticable  a  causa  corto
‘andar  Canopus, encontrar  y  destruir  Escuadra énemiga. He
órdenado  en  consecuencia a  De! ence se  una  a  mí,  tocando
Montevideo  recibir  órdenes. Ganopus será  empleado necesa
rio  qonvoy carboneros. Por  experiencia  6  Agosto respetuo
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sarnente  propongo  no  oponerme  depredaciones  KalsruJe,
que  continuarán  hasta  que  encuentre  buque  supérior  eu
andar.»

Porque  su  v’elocidad inferior  impidió  al  Almirante  Cral
dock  cazar  al  Kalsruhe el  día  6  de  Agosto  recuerda  el  he
cho  al  Almirantazgo,  demostrándole  así  que  en  el  Gano pus
sólo  tiene  un  estorbo.

Ahora  coteje  el  lector  ese  telegrama  con el  que  Winston
Churchill  publica  en  su  libro,  y  dígame  en  qué  puede  sun
darse  la  mutilación  con  que  el  Primer  Lord  lo  da  a  la  es
tampa.

Bastaría  ese hecho  para  que  su  responsabilidad  sea  gran
de,  demostrando  que  no  juega  limpio  en  sus  ansias  de  de—

fenderse.
Y  nótese  además  que  cuantos  textos  cita  .Corbett  lOS lia

copiado  en  el  Almirantazgo,  y  que  antes  de  publicar  el  te
legrama  dice  en  una  nota  (Naval •Operations, pág.  341)  lo
siguiente:

«El  telegrama  se  reclbió  corno sigue,  pero  hay  raz)nes
para  sospechar  que  su  texto  fué  mutilado  al  transmi-’
tirio.»

Finalicé  el  capítulo  anterior  dando  el  texto  del  to1eg-ra-
ma  con  que  respondió  el  Almirantazgo,  y  añadiendo  que .al
parecer  esa  respuesta  no  la  recibió  nunca  el  Almirante.  .-

te,  que  había  salido  de  las Falkiand  el  22  de  Octubre,  4o-
mando  la  vía  del  Cabo  de  Hornos  y  ordenando.  al  Ganopu
que  con los carboneros  cruzara  Magallanes, en  cuya  deem
bocadura  occidental  debía  reuní  rsele,  dstacó  al  Glasga,, v4
día  27, dirigiéndose  a  Coronel  con  orden  de  ponerse.  Ilí  (da
Montevideo)  en  comunicación  con el  Aimirntazgo,  de  qajn
no  sólo aguardaba  contestación,  sino  tambiéñ  nuevas,  y  m4s
precisas  instrucciones.  El  Capitén  de  navío  Luce,- comapd
te  del  Glasgow, tenía  además  instrucciones:  para  eptur
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un  velero alemán  ue  decían  camino de la isla Santa. María,
próxima  a  Coríiél.jJ  día  siguieíité,  8,  llamó él  Almirante  al  Canopus y

‘1’  carbonerOs, ties  su  intención era  arntmbar  al  Norté pa
ra  carbonear  en Juan  Fernández,  y  miéntras  llegában noti

eias  del G1asgow’destcó aiOtrantO en exploráción de Puer
to  Montt,  extremidad  meridional del ferrocarril  chileño de
la  costa.

En  busca del velero alemán llegó el Glasgow a Santa Ma
ría  el  29, por la  tarde;  demoró su  entrada  en Coronel hasta
el  día  siguiente;  tuvo  ocasión de  interceptar  numerOsos
mensajes  cifrados,  alemanes al precer;  se lo comunicó a su
Almirante,  que  se  hizo  a  la  mar  en  las primeras  horas  del
30  con el Momnovth  y el Good Hope, poniendo proa  al  Nor
te;•  el  Ganopus estaba  allí  también,  efectuada  la  reunión

•  antes  aludida,  peró  averiada  su  máquina, hubo, de fondear
para  emprender  una  reparación,  que  duró  veinticuatro  ho

ras.  En la  mañana  del 31  se  reunió el  Otranto  a la  insignia
sin  aportar  infórmáción  alguna;  pero  no  así  el  Glasgow,
que  hallándose ‘cerca de Coronel, a  la  una  de  la  madruga-
da  del 31, oyó la telegrafía  sin hilos del Leipzig que llamaba
a  un  buque  rnercañte;  nada  vió, sin  embargo, cuando se hi
zo  de día.

Ordénó  Cradock al  Canopus dirigirse  con  los carboneros
•  á  la  isla  de  San  Félix,  situada  a  unas  500 millas  NW. de
Jüan  Fernáñdez,  y al Glaow  que entrara  en Coronel, don-
dé  alas  seis y veinte  de la  tarde  del día 31 expidió  los últi
iñÓ  telegramas  redactados  por  el  Almirante.

Fué  cuestión  de días,  casi  de horas.  n  la  víspera  del
-que  me ocupa hornbraron  á  Lord  Fisher  Primer  Lord  Na
al,  y  al  recibir  el tiégráma  del obre  Cradock orciéñó  al
Dé/ence  que  se  le  rentúera  inmediatamente,  prescribió  al
Almirante  que  no ‘éntrara ‘en fuego sin el  Canopus, le seña-
‘16 el  Glásgow contó explorador  que debía búscar  el  contacto
con  el enemigo y  le notificó que los alemanes le éreÍan en  la
Bahía  Corcóvadó.

¡Tarde,  miy  tarde!  Cuando  las  órdenes  claras y  préci
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as  llegaron  a la costa chilena el Almirante  Cradock no .exis—
tía  ya,  pues tres  días  antes  de  que se  expidieran  ordenó aI
Glasgow que se le incorporase 50 millas al  W. de Coronel, a.
mediodía  del  1 :° de  Noviembre, hora  precisa  en  que  todos.
sus  buques  interceptaban,  de  continuo  mensajes  alemanes.

«Como todos ellos—dice Corbett—indicaban que  el Leip-.
‘zig  andaba por  las inmediaciones, formó  el Almirante  su lí-.
nea  de exploración, única cosa que  podía hacer dadas las ói—

denes  hasta  la  fecha  recibidas.

»Sin  duda,  de  llegar  a  sus  manos ‘él último  y  explícÍto
telegrama  en  que  el  Almirantazgo definía con  toda  exacti
tud  lo que  esperaba  de él, hubiera  destacédo al Glasgów en
descubierta,  disponiéndose él  a caminar  al  Sur. en  busca del
Ganopus;  pero   le  había  dicho que  «estuviera  preparado
para  el encuentro»,. que  «explorara  al enertiigo», frases  ‘que
reúnidas  no puede  interpretar  un  oficial inglés más que  de-
una  sola manera:  «Buscar  al  enemigo  y  destruirlo».

Pero  es  lo triste  del caso—añado yo—que con el  Cano—
pus  no  podía buscar a  Von Spee y  sin él  no podía  destruir-.
lo.  He  ahí  el  por  qué  de  aquella  petición  del  Defence, de
aqüella  orden,  mejor  dicho, anulada  por  er  Almirantazgo,,
que  hubo  de producir  a- Cradock el efecto de un  bofetón so--
floro,  pues  parecía  poner  su  valor  en, tela  de  juicio.  Y  ob—
sérvese  que  Lord Fisher  en su  telegrama  del 3 de Noviem-.
bre  (la acción de Coronel se había  librado ya,  perd  Inglate—
rra  lo ignoraba  aún)’  le. concedía  l  Defence  ordenándole
que  no  prescindiese  del  .Ganopus, lo que  equivalé  a  decir
que  a su  juicio necesitaba  de los dos buques.

Lo  hago  notar  muy  especialrnente -porque  en  su  libro
atribuye  Churchill  la  derrota  del Almirante ‘Cradock a  la
decisión  que tomó  de  prescindir,  del Canopus, emp1eándolo
en  convoyai los carboneros,  y  diçe, comentando el diversas...

-  veces  mencionado telegrama  del Almirante,  expedido por  él
con  fecha 26 de  Octubre:  -

«Estaba  entonces en las angustias  del catnbio del Primer
Lord  Naval, preocupadísimo con las circunstancias ,r  las pro
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testas  que  levantaría  el  nombramiento  de  Lord  Fisher;  de
no  ser  ello  así,  seguramente  hubiera  reaccionado  más  vio

lentamente  contra  la  ominosa  sentencia:  «Emplearé  el  G
npus  en  la  necesaria  labor  de  convoyar  carboneros».  Aun
así  y  todo  envié  la  siguiente  nota  al  Secretario  Naval  (Al
m:irante  Oliver):

«Este  telegrama  es  muy  oscuro  y  no  entiendo  qué  es  lo
que  el  Almirante  Cradock  se  propone  ni  qué  es  lo  que
desea.»

Pero  me  tranqilizó  su: respuesta,  fechada  el  29  de  Oc
tubre:

«La  situación  en  la  costa  occidental  parece  despejada.
i  elGneisenau y  el  Scharnhorst han  ido  hacia  el  Norte  en
contrarán  eventualmente  al  Idzusno, al  Newcastle  y  al  Hi
zen,  que  navegan  al  Sur;  éstos  los empujarán  hacia  el  Glas
gow  y  el  Monmouth,  que  tienen  buen  andar,  y  mantenien
do  el  contacto  los  llevarán  al  Good Hope y  al  Ganopus, que
se  mueven  de  fijo  en  condiciones  de  apoyarse  uno  a  otro.»

El  temor  nacido  en  mi  ánimo  de: que  el  Almirante  com
—batiera  sin  el  Canopus  me  parecía  tan  inverosímil  que  ni
siquiera  lo  tásladé  al  papel.  Podía  por  supuesto  maniobrar
40  ó 50  millas  por  delante  de  él y  reunírsele  de  nuevo  para
combatir.»

Entonces,  y  con  el  pretexto  de  que  la  separación  del
Defence  debilitaría  demasiado  la  Escuadra  de  Stoddart,  ne

gó  Churchill  el  Defence  al  Almirante  Cradock,  error  lamen
table  que  nada  justificaba,  pues  no  era  posible  que  Von
Spee•  llegara  a  la  costa  oriental  de  América  sino  por  Hor
nos  o  a  través  de  Magallanes,  ni  era  tampoco  posible  que  lo
hiciera  sin  descubrirse,  dando  tiempo  sobrado  al  enemigo
para  reunir  en  la  costa  oriental  cuantas  fuerzas  deseara.

El  error  era  tan  evidente  que  Lord  Fisher  en  cuanto  fué
nombrado  Primer  Lord  Naval  se  apresuré  a  rectificarlo,
pues  ya  dije  que  el  3  de  Noviembre  ordenó  al  Defence  in
corporarse  a  la  insignia  de  Cradock.

«Pero—escribe  con harta  injusticia  Winston  ChurchilIL
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el  Almirante  Cradock  había  tomado  uná  decisión  personal:
-sin  esperar  al  Defence,  raso  de  que  pudiera  enviárse1e,  y

dejando  detrás  al  Ganopusconvoando  los esrboneros,  •náve
gaba  sobre  la  costa  chilena.  Y  aunque  prescindió  del  mex
ugnable  Cctnopus,  so  color  de  su  andar  escaso,  se  llevó  al
inútil  crucero  Otranto  (buque  mercante  armado  en  gie->

.rra),  que  tampoco  andaba  mucho  más,  con  lo  que  ya  no

pudo  ni  correr  ni  pelear.»
Mentira  parece  que  persona  de  valer  tan  positivo  como

Churchill,  persona  de  su  significación  e  importancia,  desfi
gure  a  sabiendas  los hechos. y  tergiverse  la  verdad  en  el  de
lirio  insano  que  le  produce  su  ansia  de  aparecer  irrespon
sable,

Porque  la  verdad  lisa  y  llana  es  la  siguiente:

1.  La  inexpugnabilidad  del  Ganopu.s es tema  que  pue
de  discutirse  largamente  sin  llegar  a  un  acuerdo,  pues  sus
cañones,  superiores  en  calibre  a  los  alemanes,  ya  se  dijo
que  eran  irferiores  en  condiciones  balísticas.

2.  El  Almirante  Cradock  no esperó  la  llegada  del  De-

¡ence  para  que  la  espera  no  pareciese  un  pretexto  con  que
eludía  el  cumplimiento  de  la  orden  recibida  de  explorar  la
costa  chilena.

3o  Como  el -andar  escaso  del  Canopus le  impedía  toda

exploración,  prescindió  del  Canopusç cbnfiándole  la  custo
dia  de  sus  carboneros  r  marcándole  día   sitio  precisos  en
que  con  la  insignia  había  de  reunirse  para  que  los  buques
carboneasen.

4.’  Constituyó  el  núcleo  de  su  fuerza  con  el  Good Hope
y  el  Monniouth,  buques  que  le  permitían  dorrer,  y  destacó
el  Glasgow  como  explorador  de  vanguardia.

5°  Al  Otranto  lo nviaba  a  la  costá,  lejos  de  su  insíg

n,a,  para  que  en  Puerto  Montt  y  otros  parajes  procurasé
adquirir  noticias,  que  por  telegrafía  sin  hilos  le  comunica
ba,  fijándole  corno al  Cano’pus punto  de  reunión  a  que  debía
-concurrir.  No  navegando,  pues,  cbn  su  insignia  el  «Otrain
te»  más  que  per  accidens,  -5oco iiuportaba  el  deficiente  an
dar  delbuque.  -  -
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6.  La  Escuadra  de  Cradock  así  constituída  no  podía
combatir,  en  ello  tiene  Churchill  razón,  aunque  a  él  deba
chacársele  la  responsabilidad,  pero  podía  correr, podía  ex:
plorar,  podía  cumplir  las  órdenes  recibidas,  aunque  Chur
chi1l  lo  niegue.

Y  como  el  Primer  Lord  no  ignoraba  cuanto  aquí  se  di—
-te,  asombra  el  desenfado  con  que  desfigura  y  disf raza  la
verdad  en  The  World Crisis.

Con  fecha  27  de  Octubre  telegrafiaba  desde  Vallenar  el
Almirante  Cradock:

«Recibido  su  telegrama  105.  He  capturado  correos  ale
manes.  Monrnouth, Good Hope  y  Otranto carbonean  en  Va
llenar.  Glasgow patrulla  inmediaciones  Coronel  interceptar
-comercio  alemán,  uniéndose  insignía  más  tarde.  Pretendo
dirigirme  secretamente  al  Norte  con  Ecuadra  después  de
carbonear  y  mantenerme  fuera  de  la  vista  de  tierra.  Flasta
nuevo  aviso  continúe  telegrafiando  Montevideo.»

Este  telegrama  lo  recibió  el  Almirantazgo  el  1.°  de  No

viembre  a  las  cuatro  de  la  madrugada,  y  ese  mismo  día,  a
las  siete  y  cuarénta,  recibió  el  que  con  fecha  29  de  Octubre
expidió  por  última  vez  el  Almirante  Cradock:

«Hasta  nuevo  aviso  correo  Contralmirante  Cradock,
Good  Hope,  (Janop’us, Monmowth, Glasgow y  Otranto  debe
rá  dirigirse  Valparaíso.»

Claramente  demuestra  ese  telegrama  en  que  se  nombra
al  Canopus que  el  Almirante,  prescindiendo  de  él, porque  le
embarazaba  la  exploración,  no  prescindiría  en  el  combate,
supuesto  que  lo  mantenía  al  alcance  inmediato  de  su  in
signia.

El  30  de  Octubre  ocupó  Lord  Fisher  el  caigo  de  Primer

Lord  Naval,  y  nada  respondió  a  la  pregunta  que  Churchill
le  hizo:                    -

—!.Cree  usted  que  e1  Almirante  Cradock  peleará  siñ  el
Canopus?

Es  decir,  respondió  sin  hablar,  puesto  que  le  envió  el
Dejence.  Lo  sabemos  porque  taxativamente  lo  declara  en
sus  Mernorías el  Almirante,  pero  Winston  Churchill  no pue
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de  reconocerle  semejante  iniciativa  que  pone  al  descubier

to  su  anterior  responsabilidad,  y  explica  el  punto  copiando
el  telegrama  que  el  Cónsul  general  de  Inglaterra  en  Val
paraíso  expidió  al  Almirante  con  fecha  2  de  Noviembre.
dando  noticias  de  que  un  buque  mercante  chileno  fué  dete
nido  el  1.0 ceréa  de  Cabo  Carranza  por  el  Nwrnberg,  que  a
cinco  y  diez  millas  había  otros  dos  buques  alemanes,  el
Scharnhorst  uno  de  ellos,  y  que  el  26  de  Octubre  había  to

cado  el  Leipzig  en  Más  afuera.

«Ello  situaba  definitivamente’  en  la  costa  occidental  de

Sud-América  la  Escuadra  del  Almirante  Von  Spee—escri
be—,  que  no  se  había  escurrido,  corno parecía  posible,  entre
el  Almirante  Cradock  y  el  Cabo de  Horno.  Por  el  momento
quedaba  en  perfecta  seguridad  el  Almirante  Stoddart.  Con
la  larga  península  de  América  del  Sur  entre  él  y  los alema
nes  no  necesitaba  ya  al  Defence, que  podía  unirse  a  Cra
dock,  y  después  de  estudiar  la  nueva  situación  se  telegrafi&

a  Stoddart  lo  que  sigue:

«Envíe  al  Defence  con  toda  la  urgencia  posible  a  incor
porarse  al  Almirante  Cradock  en  la  costa  Oeste  de  América.
Acuse  recibo.»

•  El  telegrama  lo cifraroh  el  Almirante  Sturdee,  Lord  Fis
her  y  el  propio  Churchill,  que  expidieron  además  el  si
guiente  al  Almirantazgo  japonés:

Schanhorst,  Gneisenau, Niir’nberg, Leipzig,  Dresden
situados  cerca  ValparaísQ  carboneando  y  repostándose.  Ea
de  presumir  se  ha  concentrado  esa  Escuadra  para  alguna
seria  operacióit.  Nosotros  concentramos  Glasgow, Good Ho—
pe,  Ca’nopus, Monmouth y  Defence  en  costa  SW.  América,
esperando  llevarlos  al  combate.

Confiamos  Almirantazgo  japonés  podrá  mover  ahora  al
guna  de  sus  Escuadras  hacia  el  Este  • con  objeto  intercep
tar  Escuadra  alemana  y  evitar  su  regreso•al  -Asiático  o
aguas  australianas.  Indicamos  nuestro  plan  con  objeto  que
nos.  den  el  suyo  y  concertar  acción  común.»

Se  telegrafió,  por  último,  al  Almirante  Cradock  dándole
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al  Pm y  por  única  vez  (.no  se  nota  la  manó de  Lord  Fis
her?)  instrucciones  precisas:

«3  Noviembre.—6,55 mañana.
Defence  ha  recibido  orden  incorporarse  a  su  insignia

cori  toda  urgencia.  Glasgow buscará  y  mantendrá  contacto
con  el  enemigo. Usted  debe  mantenerlo  con  Glasgow, con
centrando  el  resto de su  Escuadra,  incluso Ganopus. Es  im
portante  efectúe  su  unión  con  De fence  lo  antes  posible,
manteniendo  contacto con Glasgow y enemigo. Este  supone
a  usted  en  Bahía  Corcovados. Acuse recibo.»

¡Tarde,  muy  tarde!,  vuelvo  a  decir.  Cuando se expidie
ron  esos telegramas  ni el Almirante  Cradock ni  sus mejores
buques  existían  ya.

Los  movimientos de la  flota  inglesa los conocen mis  lec
tores,  pues  de  ellos me ocupé con  detalle.  Hablemos ahora
de  los movimientos de Von  Spee y  veamos cómo llegó a  es
tablecerse  el contacto entre  las fuerzas  combatientes.

El  Almirante  alemán  había  llegado el  12 de  Octubre  a
la  isla Easter  con su  insignia,  el  Gneisenau y  el Niirnberg;
allí  encontró al  Dresdñ  y el 14 apareció el Leipzig, comple
tando  la  concentración.                    -

La  Escuadra  empléó  una  semana  en  aprovisionarse  y
prepararse,  y el  18 de Octubre,  mientras  el Almirante  Cra
dock  esperaba  al Canopu.s en  las Falkland, se  hizo a  la mar
con  rumbo  a  Más  Muera,  donde se  le  unió  el  27 el  Prin.s
Eitel  Friedrich.

Ese  mismo día  (27 de Octubre)  llegaba Cradock a  la ba
se  secreta  y Von Spee se  hacía  a la  mar  de nuevo, llegando
el  30  a  unas  50 millas  Oeste  de  Valparaíso.  Cruzando  por
aquellos  parajes  destacó  al  Prins  Bitel,  que  dió caza  a  un
buque  inglés,  el  Col’usa, tan  dentro  de aguas  jurisdicciona
les  que  hubo de  intervenir  un  cañonero chilno.  Como reci
biera  noticias al  día  siguiente  de que el  Glasgow estaba  en
Coronel,  decidió coparlo  el  Almirante  Von Spee,  y  apenas
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si  le  dejó  el  tiempo  preciso  de  escaparse  y  llevar  noticias  a
su  jefe.

Ocurría  ello  cuando  el  Almirante  Cradock  comenzaba  su
exploración  al  Norte  en  la  idea  de  que  sólo tenía  por  delan—
te  al  Leipzig,  cuyas  llamadas  por  telegrafía  sin  hilos  le  de
nunciaba  el  Gia.sgow e  interceptaba  él  mismo,  y  suponien—
do  además  que  el  núcleo  de  la  flota  alemana  estaba  a  unas.
60  millas  en  la  Bahía  Arauco.

Creía  a  su  vez  el  núcleo  mencionado  que  sólo  andaba
por  allí  un  enemigo,  el Glasgow, y  como se  hallase  cerca  de
Coronel,  se  decidió  que  el  Niirnberg  se  a.proximara  para
ver  si  aún  estaba  en  el  puerto,  mientras  los  demás  buques
se  mantenían  formando  un  arco  de  que  el  inglés  no  pudie-—
ra  escapar.

A  las  dos  y  media  del  1.’  de  Noviembre  ninguno  de  los
Almirantes  sabía,  pues,  que  el  otro  estaba  cerca,  y  cada  uno
creía  que  iba  a  cazar  un  crucero  aislado;  de  modo que  a  las
cuatro  y. media,  hora  en  que  el  Glasgow avistó  al  enemigo,
se  ocupaba  éste  aún  en  formar  el  círculo  que  había  de  en
cerrarle;  y  como  uno  de  sus  buques,  el  Niirnberg,  perse
guía  por  el  Norte  a  un  vapor,  la  flota  alemana  estaba  en
conjunto  muy  desparramada  y  su  andar  no  excedía  de  14
millas,  si  bien  tan  pronto  como  aviste  por  el  SW.  al  Glas
gow  levantó  presión  en  todas  las  calderas  y  llamando  a  sus
dos  cruceros  exploradores,  aunque  sin  esperarlos,  creció  rá
pidamente  su  velbcidad  hasta  las  20  millas.

En  su  parte  oficial  dice  el  Almirante  Von  Spee:
«El  viento  era  Sur,  6 su  fuerza  y  había  la  correspondien

te  marejada,  por  lo  que  hube  de  tener  cuidado  de  ma
niobrar  para  colocarme  bien;  el  rumbo  elegido  me ayudaba
a  colocarme  entre  el  enemigo  y  la  costa  neutral.»

A  las  cuatro  y  cuarenta  y  siete,  descubiertos  los  alema
nes  por  el  Glasgow, viró  éste  al  notar  que  hacían  por  él,  y
al  mismo  tiempo  que  e  Monnouth  y  el  Otrcmto corrió  a  to
da  marcha  hacia  su  insignia,  haciendo  un  rumbo  S.  65°  W

Su  Almirante,  deduciendo  de  las  continuas  llamadas  los  mo
vimientos  del  contrario,  ordenó  a  sus  buques  concentrarse
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se  el. Glasgow, o  sea  sobre  el  que  estaba  más  próximo  al
enemigo;  ello  ocurría  a  las  cinco  y  diez,  poco ms  o  menos.
Vou  Spee  se  puso  en  caza  de  los cruceros  ingleses,  arrum
bndQtambién  al  S. 65  W. en  un  principio  y  al  SW. después;
p.çro  hasta  cerca  de  las  seis  no  avistó  al  Good Hope, cuan

.o  ya.; la  Escuadra  de  Cradock  se  formaba  en  línea  de  ifia

orden  natural,  Good Hope, Mo’nmouth, Glasgow, Otranto  a
distancia  de  unas  12  millas.  El  Ot’rwnto sólo  andaba  15  nu
des,  y. corno su  valor  militar  era  insignificante,  como ya  dije,
modificó  su  rumbo  hasta  el  S.  200 E.  con  objeto  de  escapar
dL  contrario.

A.  las  seis  y  cinco,  según  el  informe  del  oficial  de  derro

ta41  .Glasgow, la  Escúadra  inglesa  metía  cuatro  cuartas  a
babor  con  objeto  de  acercarse  al  enemigo,  y  de  obligarle  a
combatir  antes  de  la  puesta  del  sol, lo  que  de  lograrse  cons
titi.iría  para. él: gran  desventaja,  supuesto  que  la  Escuadra
inglesa  se  movía  entre.  el  sol  y  el  enemigo.  Los  alemanes
metieron  a  babor  por  contramarcha,  y  así. se  mantuvo  entre
ambas  flotas  una. separación  de  18.000  yardas.

Dé  estas  maniobras  pudo  depender  el  éalto  del  combate.
Si  Gradock  logra  iniciarlo  en  aquel  momento,  su  enemigo,
seriamente  molestado  por  el  sol, próximo  a  su  ocaso,  no  hu
biera.  hecho  buena  puntería,  pero  Von  Spee,  metiendo  ha
cia  tierra,  conservando  la  distancia,  rehuyendo  al  parecer
el  encuentro,  daba  tiempo  a  que  el  sol  sé  ocultara,  y  una
vez  puesto,  los  buques  ingleses  recortaban  precisas  sus  si
luetas  sobre  el  horizonte  iluminado  mientras  lós  alemanes
esfumaban  sus  grises  contornos  sobre  la  costa  oscurecida.

«Maniobré—dice.  el  Almirante  . Von  Spee—para  que  el
sol  poniente  no .me molestara;  la  luna  no  era  llena,  pero  pro
metía  una  noche  de  buena  luz.»

¿Qué  suerte  podía  esperar  a  los  buques  iñgleses  perdi
dA. la  coyuntura  de  batirse  sobre  el  disco  dél  sol  que  cegaba
al:  contrario?...

A  las  siete  y  dos,  no  bien  se  puso  el  astro  del  día,  rom
pió  el  fuego  el  Almirante  Von  Spee,  a  una  distancia  de
12000  yardas;  sus  buques  no  estaban  en  buen  orden;  los in
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gleses,  sí;  los ingleses distaban  dos  cables uno. de otro,  pero
entre  el  G’nei.senau y  él  Leipzig  había  cinco,  y  siete  entre  el
Lóipzig  y  el  Dresden.  Ello  no  impidió  la  precisión  del  tiro,
pues  la  primera  salva  del  Schm’nhorst cayó  a  hnos  450  me
tros  de  su  enemigo,  la  segunda  hizo  blanco  en  el  cañón  de

-    proa del Good Hope  (un  cañón  de  9,2 pulgadas)  y  las  suce
sivas  terminaron  en  breve  tiempo  la  obra  de  destrucción
iniciada,  mientras  el  Gneisenau  pulverizaba  al  Moivmowth.
Los  buques  pudieron  rendirse,  claro  está,  pero  prefirieron
morir  con  decoro  a  vivir  con  mengua,  y  se  hundieron  con
sus  banderas  en  alto  y  con  la  insignia  del  Almirante  izada
también,  corno si  quisiera  demostrar  a  quienes  le  regatea

•     ban  los refuerzos  pedidos  que  no  fué  nunca  el  miedo ciuieñ
dictó  la  conducta  del  Almirante  Cradock.

—Pero  la  misión  de  un  Almirante  es  vencer—se  me
dirá—,  y  ¿no debió  rehuir  Cradock  un  encuentro  desigüal  a
todas  luces,  cuyo  éxito  no  podía  lograrse  en  modo alguno?

A  discutirlo  vamos.
Churchill,  decidido  a  eludir  toda  responsabilidad,  que  pa

ra  eso y  para  su  propia  glorificación  ha  escrito  The  World
•     Cris-is, censura  agriamente  al  valeroso  Almirante  porque

pudo  negarse  a  combatir  y  se  obstinó  en  entablar  combate;
olvida  Churchill  que  un  Almirante  no  se  acredita  huyendo,
por  prudente  que  la  huída  sea,  y  olvida  sobre  todo  que  sin

el  Canopus, porque  su  presencia  le  impedía  cunvpZir la or
den  de  explorar  a  un  enemigo  más  veloz,  razón  verdadera
mente  fundada  que  para  prescindir  de  él  en  sus  cruceros
tuvo,  solicitó  Cradock  el  envío  del  De! ence, más  aún,  orde
nó  directamente  al  Def ence  que  se  le  incorporase,  y  fué

Winston  Churchill  quien  anuló  la  orden.  ¡Hubiera  estado  el
Def ence en  Coronel  y  no  sucumbe  el  Almirante  Cradock,  o

•       por lo  menos  no  se  van  ilesos  sus  rivales!
Cradock  llegó  al  encuentro  con  Von  Spee  por  pura  ca

sualidad,  pues  creo  haber  demostrado  que  ninguno  de  los
•      dos sospechaba  la  presencia  del  otro  y  cada  uño  de  ellos

creía  cazar  un  simple  crucero  destacado.
El  Almirante  inglés  pudo  escapar  abandonando  cobar
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demente  al  Otranto, buque  que  sólo andaba  15 millas  y  era
presa  muy  ‘fáil,  pero  esa  acción  villana  la  impedía  un  sen
timiento  de  pudor  que,  se  comparta  o  no,  debe  respetarse.

Y  no  se  argu.ya,  como  de  mala  fe  arguye  Winston  Chur
chill,  que  para  llevar  al  Otranto con sus  15  millas  pudo  Cra
dock  llevar  al  Cano pus,  que  andaba  lo  mismo  y  era  además
un  buque  de  combate,  porque  Cradbck  exploraba  con  el
Good  Hope,  el  Monnwuth  y  el  Glasgow, empleando  sólo al
Otranto  en  comisiones  de  que  le  daba  cuenta  por  telegrafía
sin  hilos  y  reuniéndose  con  él  en  sitios  designados  previa
mente.  Quiso  la  mala  fortuna  que  aquel  día  anduviese  el
Otranto  por  las  inmediaciónes,  y  al  encontrarse  de  manos  a
boca  conlos  alemanes  buscó  el  amparo  de  la  propio  insignia,
que  digna  y  caballerosamente  no  podía  negárselo;  y como  el
Otranto,  a  quien  por  su  insignificancia  nadie.  molestó  en  la
jornada,  escapó  sano  y  salvo,  y  el  Almirante,  que  por  no
abandonarlo  reducía  su  andar  a  15 millas,  pereció  en  la  con
tienda,  laureles  y  no  censuras  merece  Cradock  por  su  ac
ción  altruísta,  esforzada  y  noble  entre  todas.

Pero  ya  se:  los juicios  varían  según  la  ocasión  y  el  pun
to  de  vita  que  para  formularlos  se  escoge,  y  quizás. por  no
estar  a  bordo  del  Good Hope  (cuyo nombre  parece  una  iro
nía)  pudo  escribir  Winston  Churchill:

«Si  huye  se  salva;  pero  nada  más  lejos  del  ánimo  del  A1
mirante  Cradock,  que  decidió  atacar  al  instante.  A  las  seis
y  diez  y  ocho  telegrafió  al  remoto.  Gano pus:  «Ataco  ahora
mismo  al  enemigo»,  decisión  que  selló  su  suerte  y  lo  que  es
más  .aún:  la  de  la  Escuadra.»

El  diario  del  Glasgow anota:  «La  Escuadra  inglesa  me

tió  a  . babor  cuatrn  cuartas  simultáneamente  hacia  el  ene
migo  con  objeto  de  obligarle  a  combatir  antes  de  la  puesta
del  sol, lo  que  le  hubiera  ocasionado  gran  desventaja,  pues

los  1ingleses se  hallaban  entre  el  sol y  el  enemigo».
Et  Almirante  alemán  evadió  la  maniobra  metiendo  hacia

tierra  y  conservándose  a  distancia  nunca  inferior  a’ 18.000
yardas.  Ambas  flotas  navegaban  al  Sur  y  a: rumbos  ligera

mente  convergentes;  la  inglesa,  por  el  lado  del  mar,con  el

TOW  XCUI
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sol  poniente  tras  ella,  y  la  alemana,  inmediata  a  la  costa.
Entonces  comenzó  el  combate  más  triste  de  la  guerra.  Los

oficiales  y  marinero  de  las  dos  Escuadras  que  se  hacían
frente  en  aquellos  mares  tormentosos  estaban  en  su  mayo-
ría  condenados  a  sucumbir;  los  ingleses  murieron  aquella
noche  y  los  alemanes  un  mes  después.

A  las  siete  desapareció  el  sol tras  el  horizonte,  y  el  Al
mirante  alemán,  no  molestado  ya  por  su  resplandor,  rompió
el  fuego;  los buques  ingleses  se  silueteaban  sobre  el horizon

te  inflamado;  los  alemanes  apenas  si  eran  visibles  entre  la
bruma  de  la  costa.  Cambiáronse  las  tornas  por  completo.

La  mar  era  gruesa,  y  los  cañones  de  seis  pulgadas  de

las  cubiertas  del  Good Hope. y  el  Monmouth sufrían  mucho
con  los  rociones,  mientras  las  baterías  alemanas,  instaladas
a  la  moderna  en  superestructuras,  se  reían  del  mal  tiem
po.  El  desigual• combate  duró  menos  de  una  hora:  el  Good
Hope  y  el  Moninioath ardieron;  vino  la  oscuridad,  aumentó
el  mar  su  violencia;  el  Good Hope, después  de  una  gran  ex
plosión,  se  convirtió  en  una  llamarada  que  se  extinguía,  y
el  Monmoth,  desmantelado  por  completo,  pero  negándose  a.
rendirse,  fué  destruído  por  el  Niirnberg,  hundiéndose  como
su  compañero  con  la  bandera  izada.

El  Otranto,  buque  mercante  armado  en  corso,  sin  pro

tección  alguna,  incapaz  de  mediar  en  la  acción,  aumentó
cuerdamente  su  distancia  y  desapareció  en  la  neblina.  Sólo
el  pequeño  Glasgow, escapado  milagrosamente  de  las  rue
sas  salvas,  continuó  el  combate  hasta  quedarse  solo  en  la

oscuridad  del  mar  tempestuoso.  No hubo  supervivieñtes  en
los  buques  britanos;  desde  el  Alniiranté  al  Capitán  de  proa

perecieron  todos;  los  alenianes  no  tuvieron  pérdidas.

Dice  l  Gkisgow en  su  parte  oficial:
«..  En  todo  el  curso  del  combate  fué  admirable  la  con

ducta  de  los  oficiales  y  de  la  gente.  La  disciplina  más  abso
luta  y  la  más  perfecta.  sangre  fría  prisidieron  la  terrible
hora  en  que  recibían  un  volumen  de  fuego  que  no  podían
devolver.  Los  hombres  se  portaron  exactamente  igual  que
en  un  ejercicio;  no  hubo  orden  de  cesar  el  fuego;  cuando  el
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blanco  era  invisible  los artilleros  lo interrumpían  motu  pro
pio.  El  espíritu  de  los  oficiales  y  dotación  del  Glasgow no
decae  por  el  serio  revés en  que  han  participado,  y  alistar
el  buque  para  que  de  nuevo  combata  al  mismo  enemigo  es
su  deseo  unáhime.»

«Esto  es  lo  acaecido—añade  Churchill—;  no  puede  ne
garse.»

Estudiando  el  trágico  episodio  a  la  luz  de  sucesos  poste
rjore:s  un  historiador  oficial  (alude  a  Sir  Julian  Corbett)
censura  al  Almirantazgo  por  varias  razones:  primera,  por
dividir  las  fuerzas  disponibles  en  dos  Escuadras  insuficien
tes  a las  órdenes  de  los Almirantes  Cradock  y  Stoddart;  se
gunda,  por  falta  de  precisión  y  claridad  en  los  telegramas
expedidos.

No  puedo  admitir  que  sea  justo  el  primer  cargo;  hubie
ra  resultado,  claro  está,  más  sencillo  concentrar  las  Escua
dras  de  Cradock  y  de  Stoddart  en  el  Estrecho  de  Magalla
nes  y  esperar  los  acontecimientos;  pero  hasta  que  supimos
con  certeza  que  los cruceros  alemanes  se  dirigían,  a  Améri
ca  del  Sur  había  desventaja  grande  en  retirar  de  la  impor
tanta  ruta  comercial  de  Río  toda  protección.  Si  lo hacemos  y
el  Almirante  Von  Spee  permanece  muchas  semanas  en  la
isla  Easter  o  en  otro  lugar  cualquiera  del  Pacífico,  hubiera
quedado  el  comercio  del  Plata  a  la  merced  del  Ka1srihe o
de  otro  buque  alemán  análogó.

El  Almirante  Von  Spee  . podía  seguir  lo• menos  seis  ca-
minos  diferentes,  y  tuvimos  que  acudir  a  cada  uno  de’ ellos.

Supongamos,  por  ejemplo,  que  gana  el  Norte,  atraviesa
rápidamente  el  Canal  de .Panamá  y  entra  en  las  Antillas.
¿Para  qué  hubiera  servido  entonces  nuestra  concentración
del  Estrecho  de  Magallanes?

Los  argumentos  y  estados  de  ánimo  que  nos  llevaran  a
hacer  semejante  cóncentración  implicaban  la  suspensión  de
nuestras  empresas  mundiales,  y  eso  no  podíamos  hacerlo.»

Ignoro  si  entre  mis  lectores  habrá  alguno  a  quien  con
venza  el  argumento  ultrasofístico  del  Primer  Lord;  me  per
mito  dudarlo.
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El  Almirante  Von  Spee,  errando  por  los  mares  con  la
plena  conciencia  de  su  fin  trágico,  inmediato  e  inevitable,
se  decidió  a  no  morir  sin  perjudicar  cuanto  pudiese  a  su
enemigo,  pero  sabía  muy  bien  que  su  gran  coraza  era  el
misterio,  y  sabía  igualmente  que  en  cuanto  se  dejara  ver,

en  cuanto  consiguieran  situarle  estaba  perdido  sin  remi
sión  alguna.

¿Cómo  iba  el  pobre  Almirante  a  forzar  el  Canal  de  Pa
namá,  que  no  puede  cruzarse  sino  tras  largas  horas  de  sal
var  desniveles,  cerrar  compuertas  y  achicar  esclusas,  ni  có
mo  iba  a  meterse  en  las  fauces  de  un  país  (su  enemigo  des

pués)  neutral  entonces,  cuya  neutralidad  le  imponía  la
obligación  de  detener  en  el  Canal  al  Almirante  Von  Spee  y
sus  buques?

¿Habrá  alguien  tan  inocente  que  admita  las  razones  de
•        Churchill,  razones  indignas  de  él  y  propias  a  lo  sumo  de

un  ramplón  abogado  marrullero?
Lo  noble,  lo  leal  era  pechar  con  la  responsabilidad  en

que  incurrió  el  Almirantazgo  preparando  un  desastre  con
sus  omisiones,  y  el  remedio,  sencillo  si  los  hay,  consistía
en  enviar  a  aguas  de  América  los  dos  cruceros  de  combate
que  se  enviaron  en  Noviembre,  cuando  el  desastre  de  Coro
nel  hacía  si  acaso  más  crítica  la  situación  en  el  Mar  del Nor
te  y  estimulaba  en  cierto  modo  las  iniciativas  alemanas

¿Tomaron  entonces  los  alemanes  iniciativa  alguna?...
¡Qué  habían  de  tomarla  si su  inferioridad  manifiesta  les obli
gaba  a  una  táctica  defersiva!  ..  Pues  menos  aún  la  hubie
ran  tomado  en  Octubre,  porque  en  Octubre  poseía  Inglate
rra  dos  cruceros  más  y  el  eco  de  su  nombre  y  de  su  fama

atronaba  los  mares.
Pero  ya  no  soy  yo  quien  habla,  piíes  mi  opinión  vale

muy  poco;  mis  lectores  conocen  el  voto  en  contra  de  Sir  Ju
han  Corbett,  conocen  también  el  voto  en  contra  del  Almi
rante  Sir  Francis  Bridgeman  y  van  a  conocer  el  voto  de
Archibaid  Colbeck,  que  en  el  Sunday Times  de  29  de  Abril

decía:
«No  era  posible  que  el  Almirante  Cradock  se  lanzase  al
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mar  con  sus  cruceros,  su  viejo  acorazado  y  sus  carboneros
si  había  de  salir  para  buscar  al  enemigo;  no odí.a  tampo

co  d.ejar  sin  protección  esos  carboneros.  La  primera  idea
del  Almirantazgo  que  utilizaba  el  Garnopw en  la  defensa  de
la  Base  era  lógica  y  el  empleo  que  después  quiso  hacer  de  él
impracticable...  Se  le  negó  al  Almirante  Cradock  el  apoyo
del  Defence; no se le  prescribió suspender  la busca del ene
migo  caso de separarse del Caiwpws; no  se  estudiaron  las  di
ficultades  de  su  posición,  que  él  señalaba;  se  le  dejó  el  cui
dado  de  decidir  lo mejor  que  pudiese  lo  que  el  Almirantaz
go  esperaba  de  él.  Y  no  habiendo  recibido  modificación  al

guna  a  las  órdenes  de  buscar  al  enemigo,  ni  respuesta  a su
afirmación  de  no  poder  llevarlas  a  cabo en  compañía  del
Canopus,  dedujo  muy  razonablemente  que  debía  encontrar
al  adversario  con  las  únicas  fuerzas  capaces  de  buscarle.  El
resultado  lo  conocemos  ya.

Es,  por  tanto,  en  extremo  difícil  comprender,  como afir
ma  Mr.  Churchill  a  sus  lectores,  que  ni  el  Almirantazgo  ni
él  contribuyeron  al  desastre.

Una  información  minuciosa  pudiera  quizá  llevarnos  a
repartir  por  igual  las  censuras  entre  él  y  sus  colaborado

res  navales,  porque  de  lo que  sabemos  de  esta  historia  resul
ta  que  su  Estado  Mayor  no  le  informó  bien  ni  le  explicó  a
fondo  el  sentido  de  algunos  telegramas,  pero  nadie  ‘que  es
tudie  los hechos  podrá  aceptar  jamás  la  declaración  solem
ne  y  enfática  que  hace  el  ex  Primer  Lord  de  hallarse  lim
pio  de  toda  culpa.»

«No  nos  asombra—ha  escrito  el  Moning  Post—ver  que
Churchill  responde  a  las  críticas  que  con  motivo  de  Coronel
se  le  hacen.  Porque  tales  críticas  coinciden  en  el  punto  des
agradable  de  que  Mr.  Churchill  arroja  injustamente  sobre
un  marino  muerto  la  responsabilidad  de  un  desastre  que  a
nadie  sino  a  él  mismo  puede  en  razón  atribuirse.»

Y  ahí  está  la  enseñanza  que  de  estos  Comentarios se de
duce:  o  se  deja  al  caudillo  conducir  la  guerra,  dotándole,
claro  está,  de  todos  los elementos  que  razonablemente  pida,
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sin  restarle  uno  solo,  y  en  tal  caso  el  caudillo  es  el  respon
sable,  o  e  le  dan  instrucciones  concretas,  detalladas,  órcie
nes  terminantes  y  precisas,  en  cuyo  caso  el  Estadó  Mayor
es  el  único  que  responde.

No  se  olvide  que  en  los trances  dudosos,  en  aquellos  que
a  veces  se  escapan  a  la  humana  previsión,  las  Ordenanzas
españolas,  ,como las  King’s  Regula.tions de  Inglaterra,  como
los  Códigos  militares  (calcados  unos  de  otros)  del  mundo
entero,  prescriben  la  conducta  «más  digna  de  su  espíritu  y
honor»  a  los oficiales.

Y  es  cobardía  insigne,  si  el  éxito  no  respondió  al  esfuér
zo  hacer  pavesas  la  reputación  del  vencido,  que  ofrendó  ya
su  vida  y  no  ha  de  responder,  para  que  quede  en  buen  lu

gar  la  orden  absurda  y  se  declare  irresponsable  un  Estado
Mayor  amarrado  por  la  política  a  la  galera  ruin  de  las  mez
quinas  concesiones.

Por  fortuna  para  Cradock,  no  comulgó  su  país  con  las

ruedas  de  molino  que  le  servía  Mr.  Churchill,  y  otro  Pri
mer  Lord,  Lord  Balfour,  más  ecuánime  y  justo,  dijo  al  inau
gurar  el  monumento  elevado  a  la  memoriia  dul  Almirante:

«El  Almirante  Crádock  demostró  con  el  desprecio  abso
luto  de  su  personal  interés  y  de  sus  ambiciones  una  aprecia
ción  sana  del  interés  de  su  país.»

La  Escuadra  del  Almirante  Von  Spee  sucumbió  mi  mes
más  tarde  en  el  combate  (tiro  al  blanco  más  bien)  de  las  is
las  Faikland.

Aquellos  arrogantes  buques,  dueños  del  mar,  según

Churchill,  los  de  las  empresas  maravillosas,  los  que  salva
ban  los  estrechos,  violaban  canales,  dominaban  islas  y  forza
ban  puertos,  cuyas  defensas  se  hundían  al  aparecer  la  blan
ca  enseña  como  se  hundieron  las  murallas  de  Jericó  al  es
truendo,  sonoro  de  la  trompa  enemiga;  ‘aquellos  azotes  que
obligaron  a  Churchill  a  movilizar  entre  inglesas  y  aijadas

nada  menos  que  ¡ochenta  y cinco  unidades!,  no  eran  en  rea

lidad  de  verdad  más  que  unos  pobres  buques  fugitivos  que
e  hudieron  al  encontrar  en  las  Falkland  lo  que  ellos  po-
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seían  en  Coronel:  corazas  más  espesas  y  cañones  más
fuertes.

Pudo,  pues,  decir  con  razón  el  bravó  Almirante  Von
Spee  al aceptar  las flores que  en Valparaíso le ofrecían  sus
compatriotas:

—Servirán  para  mis funerales!
Y  no  serán  por cierto  esos funerales  los que  absuelvan

de  responsabilidad al ex Primer  Lord del Almirantazgo bri
trtico.



ProDaganda  marítima

POR  EL  CAPIlAR  DE  CORBE1  A

RAFAEL  £STRA’IDJD

os  conceptos  queremos  abarcar  con  este  título:  la
propaganda  que  a  flote  se  efectúa  con  vistas  al  des
    arrollo económico  del  comercio  y  la  industria  de  un

país,  que  llamaremos  propaganda nvarítima  comercial,  y  la
que  tiene  por  objeto  divulgar  todo  aquello  que  a  la  Marina
de  guerra  se  refiere  a  fin  de  popularizarla  y  de  obtener  la
máxima  facilidad  en  su  reclutamiento,  concepto  al  que  con
viene  el  nombre  que  encabeza  el  artículo.

Propaganda  marítima  comercial.—Ejemplo  de  ésta  lo ha
dado  recientemente  Francia  comisionando  los  dos  cruceros

Jues  Michelet y  Víctor Hugo para  fines  de  propaganda  co
me:rcial  en  un  largo  viaje,  del  que  acaban  de  regresr.

Paso  a  paso hemos  seguido  con  interés  estos cruceros  en
su  derrota,  que  pasaba  por  importantes  puertos  del  Medi
ter:ráneo,  mar  Rojo,  océano  Indico,  mar  de  la  China  y  océa
no  Pacífico.  Çon  facilidad  hemos  conseguido  esto  leyendo  las
crónicas  que  del  viaje  ha  hecho  uno  de  os  oficiales  de  Jidea
Michelet,  y  que  oportunamente  publicaba  la  revista  semanal

Le  Yacht.
Al  mando  del Contralmirante  Balley—persona  dotada  de

vasta  cultura  profesional  y  que  domina  varios  idiomas—sa.
lieron  dé  Tolón .en  Octubre  del  pasado  año  los dos cruceros,

conduciendo  una  Comisión  compuesta  por  delégados  de  los
Ministerios  de  las  Colonias,  del  Trabajo,  Negocios  Extranje
ros  y  Comercio,  siendo  presidida  esta  Misión  civil  por
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M.  Guyon,  representante  del  primero  de  los  citados  Cen
tros.

A  bordo  del  Jules Michelet se  había  hecho  una  compieta

instalación  de  vitrinas,  conteniendo  toda  una  serie  de  foto
grafías  en  colores  que  representaban  los  productos  de  di
versas  manifestaciones  de  la  industria  y  el  comercio  fran
cés:  automóviles,  muestras  de  los  grandes  almacenes  de  Pa
rís,  joyerías  que  exponían  artísticas  alhajas,  etc.,  etc.;  has
ta  los  grandes  modistos  de  la  capital  enviaron  al  buque  de
guerra  muestras  de  su  arte.

En  la  batería  o  habitable  del  Jales  Michelet  se  había
instalado  lo  más  adecuadamente  posible  el  llamado  por  los
franceses  Salón du  gowt  franais.  Esta  Exposición  habría
de  ser  contemplada  y  juzgada  por  gentes  de  distintas  ra

zas  y  en  ella  pusieron  sus  manos  artistas  consagrados  por
la  fama.  La  Misión  civil,  lós  delegadbs  de  los  Ministerios,

para  amenizar  e  ilustrar  sus  conferencias  de  propaganda,
llevaron  consigo  profusión  de  cintas  cinematográficas,  no  ol
vidándose  de  ávaiorar  la  Exposición  con selecta  colección de
obras  de  los mejores  autores  franceses.

Los  cruceros—cjue  a  la  salida  de  Tolón  eran  torpedea
dos  en  simulacro  de  ataque  por  los  submarinos  de  la  base
naval  y  que  al  paso  por  Túnez  tuvieron  que  defenderse  de
las  fuerzas  sutiles  de  Bizerta—llevaban  en  su  interior  la

•     esencia  del  ingenio  francés  en  toda  la  gama  de  la  cultura
de  nuestros  vecinos.  La  bandera  de  guerra  cubría  aquella

•    valiosa  manifestación  del  trabajo  en  los  distintos  pianos  e

intentaba  hacer  bueno  el  refrán  de  que  «el  comercio  sigue
a  la  bandera».

Tlnás  30.000  millas  recorrieron  los  dos  cruceros,  hacien
do  escala  en  numerosos  puertos  de  los  mares  citados,  sien
do  acogidos  con verdadero  entusiasmo  en  Anstraiia  Nueva
Zelanda  y  Japón.  Antes,  al  paso  por  las  colonias,  se  enri
quecía  la  Exposición  con  muestÑs  del  arte  indígena,  reco
giendo  interesantes  documentaciones  de  orden  económico y
de  turismo,  todo  estudiado  y  en  forma  de  recoger  más  ade
lante  la  metrópoli  y  sus  colonias  el  fruto  de  una  propagan-
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da  que,  por  su  carácter  oflca1,  habría  de  ser  atendida  dig
namente  por  todos.  Primera  expedición  que  en  tal  forma  y
bajo  una  insignia  dé  Contralmirante  cruzaba  los mares.

Propagandas  comerciales  a  bordo  de  buques  mercantes
ya  se  han  realizado,  pues  reciente  se  halla  la  Exposición  flo
tante  que  los italianos  organizaron  a  bordo  del  ex  yate  re

gio  Trinocria  y  la  que  preparan  actualmente  los  alemanes,
transformando  el  antiguo  yate  imperial  Hohenzollern, con
objeto  de  exponer  y  hacer  propaganda  de  las  múltiples  ela

boraciones  de  su  industria.  Este  barco  dará  la  vuelta  al
mundo  conduciendo  una  Misión  comercial  a  bordo.

Los  grandes  trasatlánticos  inician  ya  propaganda  co
mercial,  y  es  muy  probable  que  los ingleses  aprovechen  al-
gimo  de  sus  grandes  barcos  para  ello;  pero  a  bordo  de  bu
ques  de  guerra  sólo los  franceses  por  ahora  han  puesto  en
práctica  este  procedimiento  de  dar  a  conocer  en  países  leja
nos  las  pruebas  de  su  progreso  en  la  industria  y  el  comer
cio,  medio  que  ha  tenido  extraordinario  éxito  al  parecer.

No  hay  duda  que  la  idea  tiene  que  ser  un  éxito  en  la
práctica.  La  presencia  de  las  cosas,  las  que  impresionan

nuetros  sentidos  en  apropiadas  circunstancias,  son  las
que  más  interés  nos  ofrecen  y  perduran  para  siempre  en
nuestra  vida.  Desde  la  forma  más  simple  del  reclamo,  que
es,  tratándose  de  un  producto,  el  sugestivo  anuncio  en  el

periódico  o  el luminoso  en  los edificios céntricos;  y  al  tratar-
se  de  propaganda,  los folletos,  revistas  y  conferencias,  com
binando  éstas  con  pi’oyecciones  cinematográficas,  han  obte
nido  los franceses  un  éxito  seguro  al  poner  en  acción  la  idea
de  llevar  a  través  de  los  mares  esa  sugestiva  Exposición
al  amparo  de  dos  grandes  buques  de  guerra.

Un  ejemplo  de  propaganda  eficaz  por  la  forma  en  que
se  efectuaba  tuvimos  ocasión  de  observar  en  Kiel  el  año
1906.  A  mediados  de  ese  año  se  hallaba  atracado  a  uno  de

•  ls  muelles  que  linda  con  frondoso  parque  un  ex  navío,  o
mejor  dicho  el  casco  de  un  antiguo  navío,  que  se  utilizaba

para  fines  de  propagancfa  de  higiene.  Los espacios  entre  cu
biertas  del  buque  en  cuestión,  que  antaño  fueron  poderosas
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baterías,  alojaban  entonces  en  vez  de  los cañones  hileras  de
vitrinas  y  mesas,  en  las  que  se  veían  láminas,  figuras  y
aparatos,  todo  con  sus  correspondientes  inscripciones  expli
catorias  de  asuntos  que  daban  horror,  que  encogían  el  áni
mo  del  más  estoico:  representaban  la  serie  sin  límites  de

las  enfermedades  que  sobre  la  Humanidad  sin  higiene  se
ciernen  y  hacen  presa.  Las  enfermedades  contagiosas,  dedi
cando  p.referencia  a  las  sexuales,  etc.,  allí  se  ofrecían  a  la
vista  en  toda  su  repugnante  desnudez,  y  sus  minúsculos
causantes  podían  verse  al  travé  de  microscopios,  que  por
turno  una  multitud  llena  de  asombro  trágico  iba  utilizan
do.  En  los mamparos,  pendiendo  del  techo,  en  todas  partes
adonde  la  vista  se  dirigía  huyendo  de  las  terribles  visio
nes,  se  leían  máximas,  consejos  propagando  la  higiene  . y
sus  ventajas,  y  al  final,  a  la  salida  de  aquel  barco-pesadilla,
cruzaba  el  visitante  un  pequeño  jardín,  en  cuyo  centro  y
de  una  clamorosa  fuente  surgía  en  perfecto  desnudo  la  es
tatua  de  una  mujer  simbolizando  la  higiene.  Este  epílogo,

lleno  de  luz,  era  algo  apoteósico  que  congraciaba  con  la  vi
da  después  de  haber  visto  su  lado. terrible.

La  instalación  cumplía  su  cometido  perfectamente,  pues

to  que  el  vulgo  inculto  llevaba  la  impresión  de  los  males
que  acechaban  sus  cuerpos  de  no  cumplir  los  preceptos  de
la  hIgiene  y  a  la  gente  ilustrada  le  hacía  recordar  cruda
mente  lo  que  nunca  debiera  olvidar.  A  buen  seguro  que  de
haber  por  las cercanías  una  casa  de  baños  todos  los visitai

tes  hubiéramos  ido  a  zambullirnos  en  el  agua;  que  la  sen
sación  de  purificar  el  cuerpo  era  apremiante  después  cia

haber  visto  lo  que  en  el  ex  navío  se  encerraba.
Tripulado  éste  por  marineros  de  guerra.  y  remolcada

/       recorría la  costa  y  se  internaba  por  los ríos  navegables  pro
•  -  pagando  la  higiene  en  aquella  nación  que  ambicionaba  pa

ra  sus  súbditos  inteligencia  sana  en  cuerpo  sano.

De  modo  semejante  a  esta  propaganda  de  salubridad.
pública,  propaganda  sanitaria  de  seguros  efectos,  hicieron
los  alemanes  popular  su  Marina,  que  en  pocos  años  llegó  a
contar  con poderosa  flota.  Los primeios  torpederos  se  aden
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traban  por  los ríos  conduciendo oficiales comisionados que
daban  conferencias  acerca  de  asuntos  navales,  llevando  al
ánimo  del  pueblo la  necesidad de  poseer barcos qu  repre
sentasen  en  el  mar  análogo  poderío  al  formidable  que  el
ejército  de  tierra  ya  había  logrado.

España  no  dispone  de  buques  de  guerra  que  puedan  uti
lizarse  bara  una  propaganda  comercial  en  la  forma  que  lo
han  hecho  Tos franceses;  pero  sí  de  uh  crucero  para  esol
tar  un  buque  del comercio  habilitado  de  exposición  flotante.
En  ésta  figurarían  las  más  importantes  casas  españolas  del
comercio  y  de  la  industria,  que  podrían  contribuir  al  soste
nimiento  de  ese  buque,  y  en  él  se  alojaría  la  Misión  civil
de  los  delegados  de  los  Ministerios.  A  bordo  del  crucero  de
escolta  embarcarían  Guardias  marinas  y  Alféreces  de  fra
gata,  que  se  hallarían  así  en  condiciones  de  recoger  prove
chosas  enseñanzas  en  u  viaje  de  propaganda,  ctíyos  puer
tos  principales  de  escala  habrían  de  ser,  como es  lógico,  to

dos  aquellos  de  habla  española.
Propaganda  inarítirna.—Una cosa  es  la  propaganda  co

mercial  llevada  al  exterior  por  medio  de  buqu,  y  a  veces
amparada  por  la  bandera  de  guerra,  o  sea  la  propaganda
marítima  comercial,  y  otra  la  que  tiene  por  objeto  el  divul
gar  en  la  propia  nación  la  necesidad  y  ventajas  de  poseer
una  Marina  adecuada  en  poderío  a  la  extensión  de  las  cos
tas  y  del  comercio  marítimo  a  defender,  teniendo  en  cuen
ta  además  el  papel  que  deba  desempeñar  en  el  concierto
mundial.

Veamos  en  líneas  generales  Jo que  han  hecho  las  demás
naciones  en  tal  sentido:

Alemania  ya  hemos  indicado  la  forma  en  que  practicaba
su  propaganda  marítima,  que  le  servía  para  reclutar  el
personal  entre  los  numerosos  voluntarios  que,  atraídos  por
las  sugestivas  conferencias  de  los  oficiales  de  Marina,  se

alistaban  n  la  Armada.  Hoy  día  ls  nunca  agotadas  ener
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gías  de  eSta  nación,  intentan  hacer  resurgir  su  Marina,  pü
blicando  folletos  y  revistas  en  los  que  hacen  espíritu  a  su

favor,  poniendo  de  relieve  las  bri1lanes  acciones  navales  en
que  tomó parte  y  haciendo  resaltar  la  labor  dura  y  arries
gada  de  lós  submarinos  velando  cuidadosamente  o  justifi
cando  con  fines  de  concepciÓn  elevada  un  tanto  dudosa  los
medios  inhumanos  que  estos  buques  emplearon  durante  la

•   guerra,  así  como  la  entrega  y  ms  tarde  el  hundimiento
de  aquella  gran  flota  que  llegó  intacta  a  manos  de  los  alia

•    dos.  Con  facilidad,  en  cambio,  convencerán  ahora  al  pueblo
de  que  de  haber  vencido  en  el  mar  se  hubieran  adueñado
de  Europa  entera.

En  los Estados  Unidos,  con el  fin  de  recabar  recursos  pa
ra  el  sostén  y. engrandecimiento  de  su  flota,  con  todos  los
aditamentos  de  bases  y  aeronáutica,  la  Marina  conduce  a
los  prohombres  de  Estado  y .a los representantes  del  país  a
bordo  de  susbarcos  o en  otros  fletados  a  tal  objeto  para  que
presencien  sus  grandes  maniobrás  navales  de  objetivos  tác
ticos.  Así  los  padres  de  la  patria  adquieren  criterio  pro
pio  acerca  de  las  deficiencias  que  se  observen,  y  que  los  Al
mirantes  tienen  buen  cuidado  de  hacer  resaltar.  Más  tarde,

en  las  Cámaras,  no  se  opondrán  aquéllos  sistemáticamente
a  gastos  que  la  ausencia  de  conocimientos  en  la  materia

juzgaba  innecesarios.
Con  las  maniobras  que  representantes  del  Congreso  y

Senado  han  presenciado  recientemente  en  Panamá  cuenta

ya  la  Marina  con  numerosos  partidarios,  que  es  ley  en  la
vida  tomar  afecto  e  interés  por  aquello  que  se  ha  presencia
do  y  vivido.

Recordemos  también,  aunque  ello  se  refiere  a  la  propa
ganda  exterior,  los  resultados  obtenidos  por  aquella  gran
flota  americana  que  unos  años  antes  de  la  guerra  mundial
emprendió  aquel  largo  viaje  que;  aptrte  del  gran  entrena

•  miento  adquirido  por  el  personal,  recogió  además  cierto
provecho  de  su  paso  por  lós  distintos  países,  pues  aquellas
escuadras  dejaban  marcada  estela  de  propaganda  en  su  de
rrota.  Prueba  esto  el  hecho  de  que  algunas  naciones  ame-
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ricanas,  Brasil  por  ejemplo,  solicitaron  para  su  Marina  ins
tructores  norteamericanos,  y  a  fines  del  pasado  año  una  nu
trida  Comisión  de  oficiales  de  los  Estados  Unidos,  a  cuyo
frente  se  halla  un  Contralmirante,  se  trasladó  al  Brasil,

contratada  por  dos  años  para  la  reorganización  y  enseñan
za  de  su  Marina.  Esto  traerá  consigo  la  implantación  de  la

industria  naval  en  aquel  país  por  casas  norteamericanas,  o
por  lo  menos  el  encargo  de  barcos  y  desde  luego  las  repara
ciones  de  los que  actualmente  tiene  Brasil.

En  este  asunto  de  la  construcción  naval  han  procurado

ya  los ingleses  llamarse  a  la  parte,  y  en  el  envío  de  los her
mosos  cruceros  acorazados  Hood y  Repulse  a  Río  Janeiro

con  motivo  del  reciente  centenario  de  aquella  nación  se  ve
la  mano  de  la  propaganda  inglesa  a  fin  de  que  admirasen
los  brasileños  la  muestra  más  brillante  de  la  bondad  de  la
arquitectura  naval  inglesa.

En  cuanto  a  la  parte  de  propaganda  que  afecta  al  reclu

tamiento,  los Estados  Unidos,  siempre  en  crisis  de  personal,

se  ven  y  se  desean  para  reclutar  éste,  y hacen  uso  del  anun
cio  y  de  todas  las  formas  de  reclamo  a  bombo y  platillo  para
dotar  sus  barcos.

Inglaterra,  la  nación  marítima  por  excelencia,  en  donde
toda  familia  cuenta  por  lo menos  con un  marino  en  su  seno,
inculca  a  sus  habitantes  desde  su  más  tierna  infancia  la  afi

ción  a  las  cosas  de  mar,  y  existen  libros  que  fomentan  estas
aficiones,  escritos  en  claro  lenguaje  e  ilustrados  cón  múlti
ples  y  luminosos  grabados,  que  hacen  en  extremo  atrayente

su  lectura.
Entre  estos  libros  hay  uno  moderno  que  merece  citarse;

se  titula  The  wonder  book of  the  Navy, figuran  en  él  las
más  prestigioas  firmas  de  los  publicistas  navales  ingleses
contemporáneos  y  se  describen  de  modo  ameno  las  varia
das  escenas  de  la  vida  a  bordo  de  los buques  de  guerra,  in
tercalando  curiosas  anécdotas  de  la  pasada  guerra.

NOTÁ.—Se  trata  de  un  libro  que  traducido  y  adaptado  a
nuestras  costumbres—aunque  realmente  las  costumbres  de
mar  en  todo  país  son  las  mismas—sería  un  eficaz  auxiliar
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de  propaganda  marítima,  y  desde  luego  es  libro  muy  reco
mendable  para  los  cursos  de  inglés  en  la  Escuela  Naval,

puesto  que,  al  mismo  tiempo  que  los  alumnos  practican
el  lenguaje  de  Lord  Byron,  se  irían  enterando  insensible
mente  del tcnicismo  naval  inglés  y  de  la  organización  de  la
invencible  Armada.

En  Francia  existe  un  completo  y  organizado  servicio  de
propaganda,  en  el  que  pudiéramos  inspirarnos,  y  que  en  lí
neas  generales  daremos  a  conocer:

•         Organización y  funcionamiento  del  servicio  de  propa
•      gande. en  Fra’iwia.—Se halla  este  servicio  centralizado  en  el

Ministerio  de  Marina  con el  nombre  de  «Sección de  la  Pren
sa  y  d.c propaganda  marítima»,  teniendo  a  su  frent  mi  Qfi
cial  superior  del  Cuerpo  General  y  dependiendo  la  alta  di
rección  del  jefe  de  la  Secretaría  militar  del  Ministro.

En  toda  agrupación  de  fuerzas  navales,  departamentos,
centros  o establecimientps  marítimos  existe  un  oficial  «dele
gado  de  la  propaganda»,  a  las  órdenes  del  jefe  de  Estado

•  Mayor  o  del  Director  interesado,  y  siempre  qu  estas  auto-
•  ridades  lo  consideran  conveniente  nombran  un  oficial  «sub

•  delegado  de  la  propaganda»  en  los destacanientos  de  fueras
•  navales,  puertos;  etc.,  oficial  que  pasa  a  depender  del  dele
gado.

Con  el  fin  de• que  los  trabajos  de  los diversos  delegados
se  efectúen  de  acuerdo,  reciben  éstos  instrucciones  de  la
Sección  Central  del  Ministerio,  y  por  ser  la  Prensa  el  órga
no  intermediario  entre  la  Marina  y  la  opinión  recibe  la
«Sección  de  la  Prensa  y  propaganda  marítima»  todas  las  no
ticias,  datos  e  informaciones  de  los  puertos,  fuerzas  nava
les,  centros  y  servicios  que  a  la  Prensa  puedan  interesar.

Paralelamente  a  esta  acción  central,  que  sale  a  luz  en  la
Prensa  de  la  capital,  se  dej a  cierta  autonomía  a  los  delega
dos  para  que  desarrollen  de  modo  análogo  su  labor  en  la
Prensa  regional,  siempre  bajo  la  responsabilidad  de  la  auto
‘ridad  marítima  de  quien  dependan,  que  autoriza  los  ele

mentos  de  información  verbales,  escritos  o  fotográficos  que
aquéllos  recopilan.
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A  los  delegados  se  les  romienda  en  las  instruccioies
que  no  se  limiten  a  las  simples  noticias,  sino  que  su  activi
dad  e  iniciativas  busquen  otras  fuentes  de  información,  co
mo  previsiones  documentadas  de  programas  a  ejecutar,
asuntos  marítimos  presentados  al  público  bajo  los  más  di
versos  aspectos  y,  en  fin,  todos  aquellos  estudios  que  pue
dan  cautivar  la  atención  de  aquél,  interesándole,  llevando  a

su  ánimo  espíritu  de  sana  doctrina  naval.
Se  recomienda  en  el  funcionamiento  de  este  ervicio  la

documentación  fotográfica,  que  obtiene  la  Sección  de  dos
modos:  los  cuchés  que  provienen  de  individuos  o  entidades
particulares,  que  se  adquieren  con  fondos  de  la  Secretaría
del  Ministro,  y  los  que  proceden  del  servicio  fotográfico  de
la  Sección  de• Construcciones  navales,  que  debe  ayudar  a  la

Sección  de  la  Prensa  y  propaganda  marítima  en  este  con
cepto.

La  documentación  que  suministran  los  delegados  es  es
trictamente  impersonal  y  se  encarece  a  éstos  el  mayor  dis
cernimiento  y  discreción  en  sus  escritos,  así  como  la  elec
ción  juiciosa  entre  lo. que  conviene  figure  en  la  Prensa  pa
risién  y  en  la  regional  o  local,  aplicándose  igual  criterio  a
los  documentos  fotográficos,  que,  salvo, casos  particulares,
no  deben  darse  a  varios  órganos  de  la  Prensa.

I)ividen  los  franceses  las  informaciones  que  a  la  Prensa
suministran  en  dos  grupos  las  informaciones  propiamente
dichas  y  los  estudios.

Las  primeras  comprenden  todas.  las.. noticias,  de  actua
lidad  o no,  que  puedan  interesar  a  la  Prensa  diaria  o  perió—

dica  referentes  a  la  Marina  o  a  la  política  naval;  deberfin
ser.  variadas  y  comprenden  todas  las  ramas  de  la  actividad

márítima,  así  como  las  cuestiones  de  orden  técnÍco  y  mili
tar:’  escuelas,  navegaciones,  aeronáutica,  comisiones,  expe
riencias,  etc.,  y  asuntos  de  orden  moral:  acaecimientos  de
mar,  ceremonias  patrióticas,  recepciones  en  Francia  y  en  el
extranjero,  escenas  de  la  vida  a  bordo,  etc.,  o  de  orden  de-.
portivo:  hogar  del  marino,  regatas,  asaltos  de  boxeo,  fiestas
gimnásticas,  etc.  Este  grupo  de  nóticias  y  datos  se  caracte

TOM’  XCIII
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riza  por  su  actualidad  y,  como  ya  hemos  dicho  antes,  se  di
rige  principalmente  a  la  Prensa  diaria.

Los  estudios  son  notas  o  escritos  de  mayor  extensión
acerca  de  los mismos  temas  enunciados  anteriormente;  pero
tienen  un  objetivo  claro  de  v’tdgarización,  que  permite  te
ner.  al  corriente  de  las  grandes  cuestiones  navales  al  públi
co  que  es  a  ellas  extraño  o  que  no  está  iniciado  suficiente
mente;  por  esto  no tocan  el  lado  técnico  más  que  rara  vez  y
sólo  en  ciertos  trabajos  destinados  a  determinada  categoría
de  lectores.

Por  ser  los  estudios  de  carácter  que  no  exige  la  actua
lidad,  o  por  lo  menos  no  la  necesita  de  modo  tan  imperati
vo  como las  informaciones,  procuran  los delegados  que  figu
ren  en  periódicos,  revistas,  boletines,  etc.,  y  en  aquellos  dia
rios  que  publiquen  una  crónica  marítima  de  vez  en  cuando.

Gon  objet  de  la  mayor  rapidez  en  la  transmisión  de
noticias  técnicas  tienen  los  delegados  correspondencia  di
recta  con la  Secretaría  militar  del  Ministro  (Sección  de  la
Prensa  y  de  la  propaganda.  marítima),  utilizando  además
de  la  correspondencia  escrita  el  telegrama  postal,  y  en  caso

excepcional  solamente  del  telégrafo,  pudiendo  hacer  uso. del
teléfono  cuando  los  Departamentos  o  Prefecturas  maríti
mas  se  hallen  unidos  al  Ministerio,  por  línea  direct.

Algo  se  ha  hecho  en  España,  aunque  muy  poco,  relacio

nado  con  la  propaganda  marítima.  Hace  cinco  años  se  die
ron  algunas  conferencias  por  oficiales  submarinistas  para
dar  a  conocer  al  público  esta  nueva  arma—en  San  Sebas
tián  asistimos  a  una  de  ellas—;  recientemente  algo  se  in
tente  acerca  de  la  propaganda  por  medio  del  libro,  siendo  el
elegido,  o tomando  como  modelo,  la  obra  inglesa  a  que  antes
aludíamos  al  hablar  de  Inglaterra;  y  ahora,  por  último,  en
el  proyecto  de  la  organización  y  funcionamiento  de  las  es
cuelas  de  marinería  se  tiene  en  cuenta.  el  punto  de  vista
que  nos  ocupa,  encareciendo  a  los  comandantes  la necesidad
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de  que los aprendices  marineros  efectúen  ejercicios, paseos
militares  y  deportes  en  los distintos  puertos  que frecuente
y  sisteináticamente  ha  de visitar  el buque escuela; se  persi
gue  con esto que  las gentes  vean  en  su  aspecto más  ameno
y  a  ellas  asequible las nuevas  generaciones que  han  de tri
pular  los buques de guerra,  dspertañdo  con sus  actividades
en  los puertos  la  afición a  la Marina  entre  la  juveñtud,  que
nos  ofrecerá  así  la ventaja  de la selección al acudir  en gran
número  en solicitud de ingreso en la  Armada.

*  *  *

La  oscuridad,  modestia  i  ostracismo,  que  de  todo  hay
entre  nosotros,  ha  hecho que  siempre  seamos impopulares
en  nuestro  propio solar; y como hoy día  no tiene  aplicación
para  cosa alguna el  ancestral  y casero  refrán  «el buen paño
en  el arca  se. vende», se  necesita algo de exhibición, de pro
paganda,  para  que la Marina  sea conocida y juzgada  con co
nocimiento  de causa, para  fomentar  la afición a las cosas de
mar  y favorecer  así  el  reclutamiento  del personal en  todos
los  órdenes y  para  conseguir, por último,  el material  indis
pensable  al  sostenimiento  de una  Marina  que  por  la  situa
ciÓn  geográfica y  extenso  litoral  de  la  nación  debiera  ocu

par  puesto  principal  y  no  entre  las  de  última  fila en  que
figura.

Es  preciso, pues,  propagar  hasta  el corazón  de  España
ambiente  favorable  a  nuestra  causa,  sin  chavacanerías  ni
estridencias  naturalmente,  pero  por  todos los medios apun
tados  con  un  empleo  discreto  y  sistemático:  la  Prensa  en
todas  sus  manifestaciones,  las conferencias  con  sus  corres
pondientes  proyecciones ilustrativas  al  uso, las  actividades
en  los puertos  de las  dotaciones de los buques  y escuadras
y  la  asistencia  anual  de  los  representantes  del  país  a  los
ejercicios  y  maniobras  que  la  Marina  efectúe,  combinando
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todas  las armas  que la  integran  y éstas  con las  defensas de
tierra.
•   Al  pensar  en la  propaganda  a lo largo de la  costa viene
a  nuestra  memoria  la  imagen  de  aquel  buque  que  tantos
servicios  meritorios  presté  a  la  patria,  primer  acorazado
que  dió la vuelta  al  mundo, y  cuyo  fin recuerda  el  de  los
caballos  en los circos taurinos.  La Nmnaneia, de casco robus
to,  hubiese  podido dignamente  concluir  su  honrosa vida  de
museo  naval flotante, de barco propagador  de las glorias  na
vales  o de asilo naval  en último término.

*  *  *.

Corriendo  parejas  el  engrandecimiento  naval  con  el  de
la  nación,  no  pueden  tildarse  de  egoísmo profesional  todas
las  medidas que  la  Superioridad  solicite de los Gobiernos o
adopte  de por  sí conducentes a  tal  fin. El momento  de ini
ciarlas  siempre  es  oportuno,  y  tal  véz éstos  por  que  ahora
pasamos  sean  más  indicados que  otros  posteridres,  aunque
sólo  sea  por  la  lógica vulgar  de  no  dejar  para  mañana  lo
que  se  pueda  hacer  hoy.

La  losa de los sueños  pesa cual si  de plomo fuera  obre
todos  los  organismos  del  país.  Desde  que  la  razón  apunta
en  el ciudadano español escucha en boca de los hombres sen
tencias  como éstas:  «Esto  se  va»,  «No hay  remedio,  nos
hundimos»,  y los  años pasan,  todo sigue  su  marcha,  mejo
rando  en  apariencia  tal  vez,  pero  mejorando.  La  Marina,
caracterizada  por  su  estoicismo, debiera  salir  de  su  concha
o  torre  de marfil, levantar  su  losa, que no la  aplasté  ni  mu
cho  menos en Santiago de Cuba, pues observemos la magni
tud  de la que  cayó sobre los germanos, que andando el tiem
po  es muy  posible la  veamos saltar  cual tapón  de botella  de
chapag’ne.  Ensayemos el  principio  de la  propaganda,  que
empleado  con constancia y  lealtad ‘ha de procurarnos  situa
ción  ventajosa;  por  lo menos, nos permitirá  vivir  tranquilos
al  tener  la  certeza  de  que  la  nación  sabe  a  qué  atenerse
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respecto  a  lo que  de nosotros puede  esperar  en  las graves
circunstancias  de una  guerra.

Quizás  al  irse  en  todos  infiltrando  espíritu  marítimo
podamos  contemplar  sin  amargura  el escudo que en  su  en
trada  interior  ostenta  el  Ministerio, cuyo lema, que hoy por
hoy  es  ficción o  sueño estival,  figura  también  en  la  porta
da  de  esta  REVISTA:  Tv  Régere  I’nvperio Flvctvs  Hispane
Memento.



Los  destroyers americanos en  a  eran

ueíra,

POR  EL           DE CORBETE

MNUELFERPERANTÓ’

r  los  comienzos  del  año  1917  tuvo  lugar  la  declarar  ción de  guerra  de  ls  Estados  Unidos  a  los  Imperios
 Centrales,  hecho  que  indudablemente  decidió  el  re

suhado  final  de  la  contienda.  La  Marina  militar  americana
tomó  parte  muy  activa  en  la  guerra,  y,  sin  embargo,  salvo
para  los  técnicos  y  para  los  aficionados  a  la  lectura  de  las
revistas  que  sobre  asuntos  tales  se  publican  en  los  distin

tos  países,  en  general  su  labor  ha  pasado  en  silencio.  No
mereció  el  comentario  de  los  grandes  rotativos  mundia
les,  porque  a  ello  se  oponía  la  absohta  reserva  exigida
por  el  especa.l  servicio  que  le  estaba  encomendado.  Co
nocíamos  a  diario  las  vicisitudes  por  que  ibaa  pasando  los
ejércitos  beligerantes.  Leímos  y  comentamos  el  relato  de  las
principales  acciones  navales:  Coronel,  Sydney  y  Emden,  is
las  Faikland,  Dogger  Bank  y  Jutlandia.  En  cambio,  a  la
actuación  de  la  Marina  americana  acompañaba  el  silencio
mAs  profundo,  a  pesar  de  lo  brillante,  intenso  y  eficaz  de
su  labor.

No  se  parabzó  el  comercio  a  través  de  los  mares;  los bu
ques  de  las  flotas  mercantes  aliadas  y  neutrales  atravesa
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ban  libremente  el  Atlántico  y  zonas  peligrosas  del  Canal  de

la  Mancha  y  Mediterráneo.
A  tierras  de  Francia  arribó  un  poderoso  ejército  amen-

cano  con  si  enorme  impedimenta  de  barracones,  líneas  fé
rreas,  ferrocarriles  r  material  bastante  para  construir  po
blaciones  volantes  en  que  albergar  co.n todo  confort sus  re
taguardias;  ejército  jue  llegó  intacto,  a  pesar  de  la  terri

ble  amenaza  lanzada  por  Von  Tirpitz  con  sus  submarinos
los  cuales  por  aquel  tiempo  habían  extendido  su  esfera  de
acción  hasta  las  costas  de  los Estados  Unidos.

Por  último,  el  inmenso  barraje  del  mar  dél  Norte,  que
con  sus  70.000  minas  abarcaba  desde  Noruega  a  lés  islas
Shetiand,  puso  un  formidable  obstáculo  a  los  submarinos.
alemanes,  encontrando  allí  su  tumba  cuantos  osadamente
intentaron  atravesarlo.

Ya  en  otro  número  de  esta  REVISTA hemos  hablado  de  la
ímproba  labor  llevada  a  cabo  por  los  dragaminas  america

nos  para  destruir  aquel  barraje  y  con  ello  dejar  el  campo
libre  para  que  de  nuevo  pudiera  ser  surcado  el  mar  del

•Norte.  Plácenos  hoy  resaltar  la  brillante  gestión  de  los des-
-     troyers  americanos,  llegados  a  Europa  en  muy  criticas  cir

cunstancias,  cuando  la  cifra  aterradora  de  torpedeamientos.
no  hacía  concebir  grandes  esperanzas  sobre  la  victoria  de.
los  aliados.    .                         -Encargados  del  servicio  de  vigilancia  en  las  zonas  peli-

grosas  de  las  costas  occidentales  de  Inglaterra  e  Irlanda,

dieron  eficaz  ayuda  a  los vapores  que  a  ellas  se  acogían  pa

ra  verse  libres  de  las garras  del  submarino  teutón.  Más  tar
de,  en  servicio  de  escolta  a  las  navegaciones  en  convoy  de
los  vapores  aliados  y  neutrales,  permitieron  el  libre  comer

cio  entre  Europa  y  América;  y,  en  fin,  a  Tos destroyers  ame
ricanos  única  y  exclusivamente  se  debe  que  aquel  podero

so  ejército  de  su  nación  llegase  incólume  a  tierras  de  Fran
cia.  Defendieron  bravamente  a  sus  transportes,  y  aquellos
pequeños  buques,  sin  necesidad  de  recurrir  a  sus  armas
ofensivas,  el  torpedo  y  el  cañón,  solamente  con  su  presen

cia  y  su -gran  velocidad,  obligaron  a  los submarinos  enemi
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gos  a  mantenerse  sumergidos  hasta  que  los  miles  de  hom

bres  desaparecían  en  el  horizonte,  perdiendo  la  easión  de
torpedearlos,  circunstancia  que  les  hubiera  significado  un
éxito  de  incalculable  valor  moral  y  material.

El  Capitán  de  navío  Taussig  asistió  a  toda  la  campaña
de  los destroyers  americanos  en  aguas  de Europa  hasta  dos
meses  antes  de  firmarse  el  armisticio.  Sus  Memorias  se  pu
hijearon  en  varios  números  del Proceedings,  y  considerando
que  encierran  provechosas  enseñanzas  nos  decidimos  a  dar
las  a  conocer  en  forma  análoga  a  la  empleada  por  su  autor,
condensando  en  cuatro  capítulos  los  servicios  principales
que  a  los  destroyers  americanos  se  encomendaron.

a



CAPITULO  1

LOS  SEIS  PRIMEROS

En  el  que  se  trata  del  viaje  a  través
del-  Atlántico  y  llegada  a  Queenstown  (Ir
landa)  de  la  primera  división  de  destro
yers  que  los  Estados  Unidos  eriviarón  a
Europa  a  fin  de  prestar  su  cooperación en
la  campafia  antisubmarina.

La  flota  del  Atlántico,  bajo  el  mando  del  Almirante  Ma
yo,  se  había  congregado  en  Yorktown,  con  la  idea  de  per
manecer  en  este  puerto  durante  algunos  días,  cuando  en  la
tarde  del  6  de  Abril  de  1917  el  buque  insignia,  acorazado
Pensilvani&, hizo la  siguiente  señal:

•       «Prepararse  para  la  guerra,  de  acuerdo  con  el  plan  re
servado  de  movilización  decretado  por  el  Ministerio  de  Ma-.
rina  en  21  de  Marzo  último.»

Todo  el  personal  de  la  flota  consideraba  inevitable  la  en
trada  en  la  guerra.  En  Febrero  de  aquel  año,  al  romperse
las  negooiaciones  diplomáticas,  la  flota  se  encontraba  en
aguas  de  las  Indias  occidentales  realizando  us  habituales
maniobras  de  invierno,  y  el  Almirante  adopte  inmediata
mente  todo  género  de  precauciones  para  evitar  la  sórpresa
de  un  ataque  de  submarinos,  estableciendo  servioio  de  ex
ploración,  buques  patrullas,  luces  apagadas,  etc.,  y  al  salir
la  escuadra  para  Hanipton  Road  procedióse  con  toda  caute
la,  navegando  por  derroÍa  distinta  a  la  usual  y  defendien
do  a  los  grandes  buques  de  combate  con  una  extensa  ba
rrera  de  destroyers.

Desde  Hampton  Road  hasta  la  boca  del  río  York  corre
casi  en  dirección  N.-S.  la  hermosa  bahía  de  Chesapeake.  En
ella  establecieron  la  base  2,  defendiéndola  con  redes  y  pues
tos  avanzados  en  toda  su  extensión  y  aignando  a  los  des
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troyers  el  servicio  de  patrullas  desde  Eastport  a  Key  West.
Todas  las  medidas  adoptadas  tuvieron  carácter  exclusiva
mente  defensivo;  ni  se  pensó  ni  se  llevó  a  cabo  preparativo
alguno  que  pudiera  implicar  una  acción  ofensiva,  medida
previsora  que  se  consideró  excesivamente  exagerada,  espe
cialmente  en  lo  que  a  los  destroyers  se  refería,  pues  de  to
dos  era  conocido,  tratándose  de  la  campaña  antisubmarina,

que  no  existía  mejor  antídoto  para  el  veneno  que  aquel  ti
po  de  buque.  Por  todas  estas  razones  no  causó  buen  efec
to  en  los  destroyers  el  ver  reducido  su  misión  a  la  defensa’
de  los  acorazados  en  aguas  nacionales  y  a  patrullar  por  sus
costas  a  3Á0  millas  del  campo  de  operaciones,  buscando  un
enenugo  a  sabiendas  de  no  encontrarlo  en  muchas  millas
alrededor.

Muy  a  menudo  se  entablaban  animadas  discusiones  en
las  cámaras  de  los buques...  «La  ayuda  prestada  a  los  alia
dos  era  únicamente  moral  y  financiera...  La  flota  permane

cía  en  su  aguas  defendiéndose  del  ataque  de  unos  subma’
rinos  que  operaban  a  3.000 millas  de  distancia...  Actitud  ex
clusivamente  defensiva....  El  reverso  de  la  estrategia,  es  de
cir,  división  de  efectivos  en  lugar  de  su  concentración...  Po
lítica  que  en  tiempos  pasados  hizo  perder  las  guerras  a
otras  naciones,  y  de  seguirla,  lógicamente  perderían  aqué
lla...»  Estos  eran  siempre  los  temas  obligados.

El  Capitán  de  navío  Taussig,  que  mandaba  el  Wads

worth,  tenía  asignado  el  servicio  de  correo  entre  la  base  2
y  Hampton  load.  Eñ  la  mañana  del  13  de  Abril  salió  a  la
mar  conduciendo  dos  pasajeros  de  calidad,  el  Almirante
Mayo  y  su  jefe  de,  Estado  Mayor,  que,  procedentes  d
Wáshington,  ‘se dirigían  de  regreso  a  la  flota.  Por  la  actitud
que  ambos  observaron  nadie  pudo  presumir  que  fueran  por
tadores  de  órdenes  trascendentales  para  la  dotación  de
aquel  destroyer;  ni  el  uno  ni  el  otro  dieron  la  más  leve  se
ñal  de  que  algo  inesperado  ocurría.

Cumplido  sb  cometido,  el, comandante  fondeó  su  buque
en  Hampton  load  y,  como  de  costumbre,  se  trasladó  a  N9r-
folk,  donde  residía,,  a  descansar  hasta  el  día  siguiente.  Ho-

o
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ras  después  el  teléfono  sonaba  ruidosamente,  poniéndole  en
comunicación  con  un  oficial  de  su  buque.

«Mi  comandante:  Tengo  importantes  noticias  para  us
ted.  Acaba  de  fondear  el  Jacob Janes con  la  orden  de  que.
salgamos  al  amanecer  para  Nueva  York  y  de  prepararnos
para  desempeñar  una  larga  comisión.»

—A  las  nueve  un  bote  -en  los  docks—fué  su  contesta
ción.

Colgó  el  teléfono  y  en  un  automóvil  se  dirigió  a  Oid

Point.  Por  fin  la  guerra  era  una  realidad!
Al  llegar  a  su  buque  le  entregaron  la  siguiente  orden:

«Confidencial.  Del  jefe  de  la  fuerza  de  destroyers  al co
mandante  del  Wadsworth.

Materia:  Orden  de  movimiento.

1.  El  Wadsworth  queda  relevado  del  servicio  que  des

empeña  con  relación  al  correo.  Saldrá  para  los  astilleros  de
Nueva  York,  donde  se  encon.trará  al  oscurecer  del  14;  en
trará  en  dique  y  se  preparará  para  desempeñar  una  mi

sión  especial.
2.  El  Pórter,  Davis,  Conynghan,  Mc  Dougal  y  Wain

right  -se unirán  a  ese  buque  en  Cabo  Henry  y  procederán  a
idéntico  servicio.

3.  Por  oficio recibirá  instrucciones  detalladas:»
Como  es  natural,  todos  los compañeros  de  destroyers  en

vidiaron  la  suerte  de  los  favorecidos;  -pero en  las  dotacionesdel  Turker  y  Jacob fones  causó  honda  pena  el  que  sus  bu

ques,  pertenecientes  a  la  misma  octava  división,  fueran
reemplazados  por  el  Mc Dougal y  Davis;  una  exigencia  de

la  guerra,  pero  al  fin dolorosa  para  las  dotaciones  que  la su
frieron.

Ganibio de  criterio.

El  Almirante  Sims,- que  se  encontraba  en  Londres,  inte
resó  el  inmediato  envío  de  ciestróyers  y  fuerzas  sutiles  a  la
zona  de  guerra,  pero  Wáshington,  firme  en  sus  propósitos
de  no  emplear  los  buques  en  una  acción  ofensivá,  rechazó  -

los  requerimientos.
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Hacía  el  10  de  Abril,  y  en  sus  respectivos  buques  insig
nias,  llegaron  a  Hampton  Road  el  Almirante  inglés  Brow
ning  y  el  Almirante  francés  Grasset.  Allí  fueron  recibidos
por  los  Almirantes  Benson,  jefe  de’la  sección  de  Operacio

nes,  y  Mayc,  reuniéndose  todos,  en  el  hotel  Chamberlain,
donde..  tuvo  lugar  la  primera  conferencia,  en  la  que  ,  se

discutió  ampliamente  la  situación,  sin  llegarse  a  acuerdo
alguno.  La  segunda  conferencia  se  verificó  en  el  Ministerio

de  Marina,  siendo  presidida  por  el  propio  Ministro,  asis
tiendo,  ademés  de  los  dos  Contralmirantes  y  sus  respecti
vos  Estados  Mayores,  el  Subsecretario  del  Departamento,
algunos  miembros  del  «Board»  y  cuatro  oficiales  del  Esta
do  Mayor.  Continuó  la  discusión,  y  ambos  Almirantes  ex
pusieron  las  necesidades  de .los  aliados  y  la  forma  en  que,
en  su  opinión,  podrían  los Estados  Unidos  prestarles  ayuda.

Otro  de  los principales  puntos  tratados  fué  el  relativa  o
la  defensa  de  ‘los acorazados  por  un  número  adecuado  de
destroyers,  y,  finalmente,  el, Almirante-  Browning  expuso

que,  reconociendo  la  absoluta  necesidad  de  reservar  destro—
yers  para  aquella  defensa,  esperaba  que  los  Estados  Unidos
considerasen  acertado  que  su  bandera  figurase  en  la  cam
paña  .antisubmarina  desarrollada  a  través  del  Canal,  mdi
candLo que  aun  enviando  solamente  un  destroyer  el  efecto
moral  sería  extraordinario.              ‘ -.

El  Ministro  Daniels  volvióse  al  Almirante  Mayo  y  le
dijo::

-—,Puede  usted  mandar  un  destroyer,  Almirante?
---Podemos  enviar  una  división  y  no  debemos  mandar

menos—fué  su  respuesta.
E  inmediatamente  se  tomó  el  acuerdo  de  mandar  una  di

visión.

Período  de  alistamiento.

El  Contralmirante  Gleaves,  jefe  de  la  fuerza  de  destro
rers,  propuso  que  los  buques  hiciesen  todos  sus  aprovisio
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namientos  en  Hampton  Road  y ‘desde  allí  emprendieran  di
rectamente  el  viaje;  y  si bien  el  Almirante  Mayo  aprobó  la

proposición,  el  Ministro  dispuso  que  procedieran  primera
mente  a  sus  astilleros.

Esta  resolución  ministerial  es  objeto  de  crítica  en  las.
Memorias  del  Capitán  de  navío  Taussig.  Considera  que  la
decisión  de  enviar  los buques  más  allá  de  sus  mares  se  to

•  mó  impensadamente,  ordenándose  una  salida  inmediata  que
originó  cónfusiones,  aumentadas  con  la  reserva  que  a  todo
trance  quiso  mantener  el  Ministerio,  incluso  con  el  mando
de  aquella  división,  por  cuyo  motivo  caminaron  a  ciegas  en
muchas  Ócasiones,  haóiendo  sumamente,  difícil  acertar  los
deseos  e  intenciones  del  Departamento.

A  juicio  del  mismo,  lo  acertado  hubiera  sido  llamarle  a
Wáshington,  y  una  vez  allí  ponerle  al  corriente  de  la  situa
ción  en  lo que  a  los  destroyers  afectase;  mas  en  el  empeño
de  mantener  una  exagerada  reserva,  extremando  los proce
dimientos,  no  consiguieron  alcanzar  positivos  resultados.
Primeramente  el  hecho  de  salir  a  toda  velocidad  para  el
puerto  indicado  bastaba  para  dar  a  entender  a  todo  el  per
sonal  de  los  buques  y  deudos  respectivos  que  algo  anormal
ocurría;  por  otra  parte,  en  los  astilleros,  de  Nueva  York  lo
sabían  o  lo  sospechaban,  y,  por  último,  durante  el  período
de  alistamiento  los  teléfonos  funcionaton  con  tanta  insis
tencia  entre  Wáshington,  Nueva  York  y  Boston,  que  in
dudablemente  las  comunicaciones  fueron  oídas. En  una  pa

labra:  la  reserva  en  tales  condiciones’  era  abolutamente
imposible,  y  aunque  el  país  en  general  no  tuviera  conoci
mientos  de  los  hechos,  los  agentes  secretos,  para  los  cuales

el  asunto  entrañaba  extraordinara  importancia,  lo  cono-.
cían  en  toda  su  extensión.  En  cambio,  de  haber  tenido  lu

gar  la  salida directamente  desde  Hampton  Road  la  reserva
hubiera  sido absoluta.  Más  adelante  veremos  que  ls  hechos
dieron  la  razón  al  Capitán  de  navío  Taussig,  demostrando
que  los  alemanes  supieron  con  suficiente  antelación  la  lle

gada  de  los  destroyers  a  Queenstown.
Los  cuatro  destroyers  de  la  octava  división  Wadsworth.
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(buque  insignia),  Porter,  Coninghan  y  Wainwright  salie
ron  en  la  madrugada  del  día  14  para  Nueva  -York,  nave

gando  a  28  millas  a  fin  de  cumplimentar  la  orden  de  llegar
al  oscurecer  de  aquel  día;  el  15,  por  ser  domingo,  nada  pu
dieron  hacer  y  el  16  entraron  en  dique  en  los  astilleros  de
Boston.

Estos  barcos  nunca  habían  realizado  solos la  travesía  del
Atlántico,  sino  acompañados  de  buques  de  gran  porte,  lo
cual  no  quiere  decir  que  se  dudara  de  su  eficiencia  para  lle
varlo  a  cabo;  pero  ignorando  cómo  serían  atendidas  sus  ne

-  cesidades  y  su  futuro  destino—Ingiaterra,  Francia,  el  Ca
nal  de  la  Mancha  o  el  Mediterráneo  o  quizás  algún  punto
más  lejano—,  no  eran  inútiles  cuantas  medidas de  precau
ción  se  tomasen,  por  cuya  razón  se  abarrotaron  de  pertre
chos  y  víveres,  asombrando  la  cantidad  de  efectos  que  a
bquellos  buques  llegaban  y  la  rapidez  con  que  desaparecían
por  portas  y  escotillas,  aumentando  el  tonelaje  de  los  bar
cos,  que  llegaron  a  desplazar  1.400 toneladas  en  vez  de  las
1.100  proyectadas.

Los  buques  realizaron  algunas  reparaciones  intereadas
por  sus comandantes  y  previo  permiso  de  la  sección  de  Ope
raciones,  que  al  concederlo  añadió:  «Los destroyers  deberán
estar  litos  para  hacerse  a  la  mar  tan  pronto  reciban  la  or
den  para  ello».  Esta  coletilla  la  cómenta  Taussíg  recordan
do  el  caso  de  aquella  muchachita  que,  habiendo  obtenido

permiso  para  ir  a  la  playa  a  bañarse,  le  dice  su  madre:
•  «Cueiga  tus  ropas de  un  árbol  de  la  orilla;  pero  no  té  acer

ques  al  agua».  -          -

-    El día  22  el  Comandante  general  del  arsenal  recibió  la
siguiente  comunicacióii:

«La  división  de  destroyers  debrá  estar  lista  para  salir•
a  la  mar  con  toda  urgencia.  Avise  cuando  pueda  realizarlo.
Destlno,  Canal  de  la  Mancha.»

Por  fin,  el  día  23  llegaron  de  Wáshington  dos  oficiales,

portadores  de  la  orden  de  salida  para  el  día  siguiente  24.

-    En  el  interior  del  sobre  que  contenía  aquélla  se  acompaña-
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ba  otro  sobre,  lacrado  con  la  indicación  de  «muy  reservado

y  confidencial».

Orden  de  salida.

«Al.  jefe  de  la  octava  división  de  destroyers  de  la  flota
del  Atlántico.

Buque  insignia,  Wadsworth.  -

Materia:  Ordenes.
Al  recibir  la  orden  de  salida apresurará,  su  alistamiento,

y  tan  pronto  lo verifique  se  hará  a  la  mar,  arrumbando  a  50
millas  al  E.  (y.)  de  cabo  Cod;  allí  romperá  los  sellos  y  pro-’
cederá  a  cumplimentar  lo  que  se  ordena.»

Aquella  misma  mañana  llegaron  a  Nueva  York  el  Davis

y  Mc  Daugal,  quedando,  por  tanto,  completa  la  división.
Los  buques  rellenaron  de  combustible  líquido  hasta  el  últi

•

El  puente  del  destroyer  Wainvrigth.



LOS  DESTROYERS  AMERICANOS...        207

mo  momento,  y  a  las  cuatro  y  rfiedia  de  la  tarde  abandona
ron  el  arsenal.

Su  marcha  pasó  completaniente  desapercibida.  La  Pren
sa  nada  exteriorizó  hasta  algunas  semanas  después,  y  el
país,  al  enterarse  de  la  decisión  del  Gobierno  de  enviar  una

división  de  destroyerse  a  Europa  a  operar  ntra  los  sub
marinos  alemanes,  sintió  por  vez  primera  la  sensación•  de  la
guerra  y  al  mismo  tiempo  la  satisfacción  de  que  el  pueblo
de  los Estados  Unidos  hiciera  algo  más  que  charlar.

A  través  del  Atlántico.

Franqueada  la  bahía  de  Boston,  la  división  formó  en  co
lumna  y  se  puso  .a régimen  de  15  millas,  esperando  llegar  a
media  noche  al  punto  en  la  orden  indicado,  t5empo  que  se

hizo  eterno,  dada  la  impaciencia  que  todos  tenían  por  cono
cer  su  futuro  destino.  Al  fin  llegó  la  hora,  rompiéndose  el
sobre,  que  contenía  la  siguiente  orden:

«Reservado  y  confidencial.
Al: jefe  de  la  octava  división  de  destroyers  ecl la  flota  del

Atlántico.
Buque  insignia,  Wadsworth.
Objeto  Protección  del  comercio  en  las  costas  de  la  Gran

Bretaña  y  Francia.
1.  El  Alniirantazgo  inglés  ha  solicitado  el  concurso  de

una  división  de. destroyers  americanos  para  proteger  el  co
rnerci:o  en  las  proximidades  de  las  costas  de  Inglaterra  y
Francia.

2  . Su  misión  será  ayudar  en  todo  lo posible  las  opera
ciones  navalés  de  las  potencias  de  la  Entente.

3.  Se  dirigirá  a  Queeistown  (irlanda),  donde  se  pre
sentará  a  la  autoridad  naval  inglesa,  y  cooperará  con  su
Marina,  así  como  con la  Marina  francesa  si  así  se  decidiese.

Derrota  para  Queenstown.
De  Boston  a  latitud  N.  50,  longitud  W.  20, para  llegar  al

amanecer,  de  este  punto  al  situado  en  latitud  N.  50  y  longi
tud  W.  12,  y  desde  este  último  a  Queenstown..

TOM  XCIII                                                        4
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Al  encontrarse  dentro  del  radio  de  comunicación  de  las
fuerzas  navales  inglesas  en  Irlanda,  llamar  «G. C.  K.» e  in

-  formar  al  Almirante  de  las  fuerzas  navales  en  Queenstown,
por  el  Código  general  inglés,  de  la  situación  rumbo  y  velo
cidad.

4.  El  Almiráitazgo  le  proveerá  de  cuanto  le  sea  nece
sario

5.  Comunique  las  órdenes  que  reciba  y  operaciones  que
efectúe  al  Contralmirante  Sims,  que  se  encuentra  en  Lon
dres,  siguiendo  cuantas  instrucciones  tenga  a  bien  notifi
carie.  No  comunique  directamente  al  Ministerio  su  llegada

a  Queenstown.
José  Da’rtiels.»

«Esto  fué  todo—dice  Taussig—;  riíngúia  comentario  res

pecto  a  submarinos  y  forma  en  que  operaban;  teníamos  que
limitarnos  a  nuestros  propios  conocimientos;  pero  me  cupo
la  satisfacción  de  ver  que  si  bien  el  Ministerio  me  había
ocultado  todos  sus  proyectos  y  decisiones  respecto  a  aque

lbs  destroyers  de  mi  división,  en  cambio,  me  favorecía  con
la  confianza  de  dejar  a  mi  propia  iniciativa  todas  cuantas
medidas  creyese  oportuno  tomar  para  el  mejor  éxito  de  la
comisión.».

Antes  de  salir  a  la  mar  se  habían  dado  .  los  buques  las

siguientes  instrucciones,  basadas  en  los  limitados  conoci
mientos  que  aquel  jefe  tenía  de  la  guerra  submarina:

«Fuerza  de  destroyers.  División  especial.
Buque  insignia,  Wadsworth.
Objeto:  Instrucciones  para  el  caso  de  avistarse  un  sub

marino  enemigo  o  de  ser  averiado  un  buque  de  esta  divi
Sión  por  minas  o  buque  similar:

1.  Al  avistarse  un  submarino  el  buque  que  lo  desubra
dará  seis  pitadas  en  grupos  de  dos,  romperá  el  fuego  .y ha
rá  por  el  enemigo.  El  matalote  de  popa  gobernará  también
sobre  el  submarino  y  en  rumbo  paralelo  al  otro  destroyer,
procediendo  al  ataque.  Los  demás  destroyers  continuarán
a  rumbo  vigilando  el  ataque  de  otros  submarinos.  Emplear
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la  radiotelegrafía  de  acuerdo  con las  instrucciones  al  efecto.
2.  En  caso  de  que  un  buque  fuera  torpedeado  o  ave

riado  por  la  explosión  de  una  mina,  los  demás  destroyers
no  pararán;  pero  describirán  un  extenso  círculo  alrededor
de  aquél  hasta  que  proceda  tomar  otra  medida.  Al  pasar

muy.  próximos  al  buque  averiado  podrán  arrojarse  salvavi
das,  si  así  fuera  conveniente.

*  *

No  les  fué  posible  sostener  el  régimen  de  Ifi  millas,  má
xima  velocidad  desarrollada,  por  las  turbinas  de  crucero  del
Mc Dongal sin  obligarle  a  un  esfuerzo  excesivo,  y  como, por
otra  parte,  el  poner  en  función  las  turbinas  principales  sig
nificaría  un  consumo  grande  de  combustible,  se  redujo  la  ve

locidad  a  14.
En  los primeros  días  de  viaje  saltó  viento  del  ESE.,  que

progresivamente  fué  en  aumento  hasta  hacerse  atempora
lado,,  recibiendo  la  mar  de  través  primero  y  poco  después

por  la  proa,  viéndose  precisados  a  moderar  a  12  millas,  ve
locid.ad  que  mantuvieron  durante  los  seis  días  que  duró  el

temporal.
Los  buques  se  portaron  valientemente,  poniendo  de  re

lieve  la  bondad  del  material,  el  cual,  después  dé  un  año  de
continuo  servicio  en  maniobras,  ejercicios,  etc.,  y  cuando  iba
a  realizar  su  recorvido  semestral,  sólo  pudo  ser  objeto  de
ligeras  reparaciones  para  quedar  listo  en  el  período  señala
do.  Solamente  el  Wainwright  sufrió  averías  en  el  condensa
dor,  haciendo  necesario  parar  la  división;  pero  fué  tal  el  ce
lo  y  trabajo  desplegado,  que  en  un  tiempo  increíblemente
breve  lograron  localizarla  y  remediari,  causando  la  admira

ción  del  jefe  de  la  división.
Se  dijo  que  las  tripulaciones  de  la  flotilla  habían  sido

previamente  seIeccionada  antes  de  emprender  viaje,  y  a

esto’  contesta  Taussig  que  de  ser  cierto  hubiera  tenido  que
haberse  realizado  antes  de  la  ruptura  de  hostilidades,  ya
que  estos  buques  llevaban  trabajando  más  de  un  año  en
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constantes  maniobras  de  día  y  noche,  ejercicios  de  fuego,
pruebas  de  navegación,  etc.,  existiendo  un  verdadero  pugi
lato  entre  ellos,  y,  por  tanto,  no  es  de  extrañar  que  a  su
salida  para  Europa  hubieran  aldanzado  el  máximo  de  efi
ciencia.  En  cuanto  a  número,  llevaban  la  dotación  ordiina
ria  en  tiempo  de  paz:  cinco oficiales  del  Cuerpo  general,  in
cluso  el  comandante,  y  90  hombres,  y  solamente  al  cabo. de
algún  tiempo  de  permanencia  en  la  zona  de  guerra  fué  au
mentada  a  ocho  oficiales  y  115  hombres.

El  2  de  Mayo,  y  en  las  proximidades  dl  meridiano  de
20°  W.,  hubo  que  moderar  a  fin  de  no  cortarlo  antes  de  las
tres  de  la  mañana,  hora  fijada  en  las  instrucciones,  supo
niendo  que  tal  orden  tendría  por  objeto  el Ir  al  encuentro
de  algún  buque  inglés  que  allí  esperase  para  saludarles,  y,
efctivamente,  esa  fué  la  idea;  pero  a  pesar  de  haberse  esfa
do  recibiendo  continuas  llamadas  del  Parthian  y  propor
•cionado  situación,  rumbo  y  velocidad,  seguramente  debido
a  la  pobre  visibilidad  de  la  noche,  el  contacto  no  pudo  con
seguirse,  y ya  no  se  encontraron  hasta  la  llegada  a  Queens
town.

El  día  a, alrededor  del  mediodía, se oyó la  voz  de  «buque
a  la  vista»  y  del  fondo  de  la  nebina  destacóse  la  silueta  de
un  destroyer  inglés,  el  Mary  Rose,  que  llevaba  izada  en  el
tope  la  señal  de  bienvenida,  que  fué  contestada  por  la  .de
«muchas  gracias»  de  ritual;  añadiendo  además  que  se  ale
graban  mucho  de  su  presencia,  señal  quizás  inadecuada,  pe
ro  que  expresaba  cuán  grande  era  la  satisfacción  con que  se
acogió  su  llegada..

Este  pequeño  episodio  fué  trasladado  al  lienzo  por  el  pm
•cel  de  un  artista  inglés,  que  denomina  su  cuadro  «El  en
cuentro  de  las  flotas», y  en  reabdad  así  sucedió;  las  avan
zadas  de  ambas  Marinas  caminan  al  encuentro;  mas  no. en
son  de  guerra,  sino  animadas  del  mayor  entusiasmo  para
juntas  y  fraternalmente  cooperar  en  la  campaña  antisub
marina.

El  Mary  Rose ocupó  su  puesto  en  cabeza  de  formación  y
acompañó  a  la  flotilla  hasta  su  entrada  en  Queenstown. El
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Capitán  de  navío  Taussig  no  ignoraba  la  práctica  de  los bu
ques  ingleses  de  navegar  en  zig-zag  en  las  proximidades  de
lugares  frecuentados  por  submarinos  enemigos,  y  si bien  ca
recía  de  instrucciones  al  efecto,  invitó  al  destroyer  a  nave

gar  en  dicha  forma,  siendo  contestado  que  el  sistema  era
efectivamente  más  seguro,  pero  sumamente  incómodo,  por
lo  cual  decidió  seguir  como  hasta  entonces.

Durante  el  resto  del  día  y  la  noche  del  3  los buques  na
vegaron  a  20  millas;  pero  de  madrugada  recibieron  una  co
municación  por  radio  del  Almirante  jefe  de  la  base  de
Queenstown  preiniéndo1es  de  no  llegar  al  barco  faro  Daunt
antes  de  la  una  y  media  de  la  tarde  del  4  a  fin de  dar  tiem
po  de  desembarazarlo  de  los  disfraces  que  lo cubrían.  A  la
hora  designada  arribaron  a  dicho  barco  faro  y  embocaron  el
canal.,  qüe  acababa  de  limpiarse  de  una  porción  de  minas
puestas  por  los  alemanes  la  noche  anterior,  con  la  particu
laridad  de  que  hacía  muchos  meses  que  no  lo efectuaban,  y
menos  con  minas  superficiales,  quedando,  pues,  plenamente
demostrado  que  los germanos  conocieron  con  suficiente  an
telación  la  salida  de  los  destroyers  para  Queenstown,  o  de
lo  contrario  la  habían  adivinado.

Eiz  QMeenstown.

Al  embocar  la  bahía  tuvo  que  parar  la  división,  para  re
coger  cada  buque  un  oficial inglés,  que  había  de  piotarlo,  al
mismo  tiempo  que  subieron  a  bordo  deI  buque  insignia  va
rios  oficiales  de  la  Marina  norteaméricana  y  un  represen
tante  dél  cónsul  general  de  aquel  país  en  Queenstown.

Puestos  de  nuevo  en  movimiento,  entraron  en  la hermosa
bahía,  que  más  tarde  les  iba  a  ser  tan  famillar,  pero  en  dis
tintas  circunstancias.  Una  apiñada  multitud  llenaba.  orillas
y  colinas  y  con  gritos  entusiastas  les  daba  la  bienvenida,
haiéadoles  objeto  de  un  recibimiento  en  extremo  afectuo
so,  como  ellos  no  esperaban.

Pegados  al  faro  de  punto  Roche metieron  a  Er  para  evi
tar  la  red  contra  submarinos,  y  después  de  paar’  a  lo largo
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de  los  buques  ituados  en  el  fondeadero  exterior,  hicieron
un  torno  rápido  en  la  boya  Bar-Rock,  encontrándose  repen
tinamente  con la  población  encima  y tan  cerca  que  sus  casas
parecían  tocarse  con  las  manos;  en  primer  término,  la  cate
dral  de  San  Clemente,  y  allá  arriba,  en  lo alto  de  un  cerro
y  dominando  por  entero  la  hermosa  bahía,  destacaba  el  pa

lacio  del  Almirante,  dándose  a  conocer  por  su  insignia  izada
y  agitada  por  la  ligera  brisa  que  corría.

•       Al finalizar  el  décimo  día  de  viaje  a  través  del  Atlánti
co  todos  los  buques  se  encontraron  rellenos  de  combusti
ble  líquido,  y  si• las  circunstancias  lo hubieran  exigido  aque
ha  misma  tarde  los  seis  destroyers  se  hubieran  hecho  a  la

•      mar. Era  el  4  de  Mayo  de  1917.

Tan  pronto  los  buques  quedaron  amarrados  el  jefe  .de
la  división  recibió  la  visita  del  Capitán  de  fragata•  inglés
Evans,  el  cual  le  hizo  entrega  che cuatro  cartas  a  él  chirigi
das:  una  del  Vicealmirante  Bayly,  jefe  che la  base  naval  de
Queenstown;  otra  del  Almirante  jefe,  una  orden  del  Almi
rante  americano  Sims  y  una  carta  particular  de  este

mismo.
Daremos,  las  tres  primeras  en  toda  su  extensión  y  de  la

última  los extremos  referenes  a  la  misión  que  aquellos  bar
cos  iban  a  realizar.

«Palacio  del  Almirante.  Qmienstown.
Querido  Taussig:  Espero  que  tanto  usted  como  los cinco

comandantes  de  la  flotilla  vengan  a  comer  conm.igG hoy
viernes,  a  Tas siete  y  cuarenta  y  cinco,  y  que  usted  y  tres
comandantes  pernocten  aquí  para  descansar  de  tan  largp
viaje.  Celebro  su  feliz  arribo  y  le  doy  las  gracias  por  su  ve
nida.

Suyo  afectísimo,  Bayly.
in  etiqueta.  No  hay  brindis.»

Esta  amable  invitación  fué  el  preludio  de  otras  muchas
recibidas  durante  la  estancia  de  la  división,,  pues,  tratados
con  todo  afecto  y  cordialidad  Les  eran,  anunciadas  de  pala
bra  o  por  señales.  •
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«Almirantazgo.
Mi  querido  Tausig:  Todavía  guardo  vivo  recuerdó  de

nuestra  estancia  en  China  y  me  alegro  mucho  que  haya  re
caído  en  usted  el  mando  de  esa  flot<lla que  viene  a  prestar
nos  ayuda  en  la  lucha  por  la  Humanidad  y  civilización.  Tra
bajaremos  juntos  para  exterminar  la  piratería.  Mi  expe
riencia  en  China  me  hace  tener  la  convicción  de  que  ambas
Marinas  cooperarán  estrechamente.,  y no  necesito  expresarle

a  usted  lo  mucho  en  que  estimamos  esta  ayuda,  pero  sí  le
diré  que  no  existe  Marina  en  el  mundo  que  tan  poderosa
pueda  prestárnosla  ni  personal  que  combata  mejor;  me  lo
dice  mi  experiencia  de  China.

Envío  a  usted  y  todo  el  personal  a  sus  órdenes  entusias
ta  bienvenida  en  nombre  de  la  nación  y  de  este  Alinirantas

go,  añadiendo  mis  mejores.  deseos  para  usted  personal
mente.

Que  la  fortuna  les  acompañe  y  muy  prónto  sea  con  nos
otros  la  victoria.

Suyo  muy  afectuosamente,  J. M. Jellicoe.»

La  orden  de  operaiones  del  Almirante  Sims,  jefe  de  las
fuerzas.  navales  americanas  en  aguas  de  Europa,  era  gene
ral  y breve,  como puede  verse:

«Orden  de  operaciones.
1.  Los  submarinos  enemigos  operan  en  número  consi

derable  contra  el  comercio  aliado.
2.  Esa  flotilla  cooperará  y  operará  bajo  el  mando  drec

to  del  Vicealmirante  jefe  de  las  fuerzas  navales  inglesas
afectas  a  la  base  de  Queenstown.

3.  Periódicamente  informará  al  jefe  de  la  füerza  de

destroyers  en  los  Estados  Unidós  de  todos  los  servicios  que
desempeñe.

Evitará  toda  rutina  oficial  en  su  correspondencia  que
pueda  oponerse  a  la  eficiencia  del  servicio.

Prestará  extraordfnaria  atención  a  las  condiciones  físi
cas  del  personal.
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4.  En  ausencia  de  nuestros  buques  de  aprovisionamien
to  interesará  cuanto  necesite  de  las  autoridades  navales  de
Queenstown.

5.  Dirija  el  correo  por  la  vía  oficial  inglesa.  Emplee  el
Código  radiotelegráfico  americano  para  cifrar  las  comuni
caciones  al  jefe  de  la  fuerza  de  destroyers  en  los  Estados
Unidos.

Sima.»

«Confidencial.
Mi  querido Taussig: No necesito hablarle a usted de las

muestras  de  consideración  y afecto que recibirá a sü lle
gada  a  este  país,  y  a  ello  les  mueve  razones  de  índole  sen
timental  y  militar;  los  submarinos  cada  día  vienen  con  más
frecuencia  y  ya  aplena  luz  y  con  todo  tiempo,  a  pesar  del.
número  de  destrorers  y  barcopatrul1as  que  Inglaterra  en
vía  en  su  busca.  En  la  semana  última  destruyeron  237.000
toneladas,  y  de  no  poder  reprimirle  la  guepra  está  perdida

para  los  aliados.
Tan  pronto  supe  la  venida  de  la  división  interesé  del.

Almirantazgo  cuantos  datos  pudiera  facilitarme  acerca  de
las  prácticas  ensayadas  en  el  mando  de  destroyers  en.

la  guerra  y  procurarle  a  usted  una  completa  informa-.
ción  de  todas  las  argucias  y  adelantos  aprendidos  durante
los  tres  años  de  guerra.

El  Capitán  de  fragata  Evans,  segundo  que  fué  de  la.

expedición  antártlica  Scott,  ha  sido  designado  para  infor
marle  a  usted  del  nuevo  método  empleado  para  el  uso  de  la.
artillería  y  torpedos  en  combate  con  destroyers  enemigos.,
si  bien  esta  eveñtualidad  tardará  seguramente  en  presen

tarse.  También  le  ilustrará  acerca  de  los  procedimientos
puestos  en  uso  para  distraer  a  la  gente  y  combatir  la  mo
notonía  inherente  a  la  clase  de  servicio  que  van  a  desem
peñar.

No  entraré  en  detalles,  que  dicho  jefe  podrá  darle  con.
más  amplitud;  pero  sí  debo hacerle  presente  Ja  importancia
capital  que  para  un  ataque  de  noche  tiene  el  hecho  de  que
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el  comandante,  exceptuando  el  manejo  de  su  barco,  des
cienda  al  detalle  de  la  operación.  Estando  limitado  dicho
ataque  a  un  duelo  de  minuto  o quizás  segundos,  todo el  éxi
to  dependerá  de  la  perfección  con  que  el  plan  de  ataque
haya.  sido  entendido  y  ejecutado  por  el  personal.  El  buque
organizado  en  el  principio  de  que  su  comandante  ha  de  in
tervenir  en  los  menores  detalles  indudablemente  caminará
hacia  el  fracaso.  Crilde,  pdr  tanto,  que  sus  comandantes  se
percaten  bien  de  la  importancia  militar  de  esta  necesidad.
•  Lo  anteriormente  expuesto  refiérese  particularmente  a
la  acción  contra  destroyers  enemigos,  siendo  también  apli.
cablé  al  ataque  contra  submarinos.  Evans  lo impondrá  a  us
ted  en  el  empleo  de  «cargas  de  profundidad»,  hoy  en  día. el
arma  más  eficaz  contra  dichos  buques,  y  de  su  explicación
deducirá  usted  la  absoluta  y  urgente  necesidad  de  disponer
de  un  plan  de  ataque.

Acaban  de  ser  puestos  bajo  mi  mando  todos  los  destro
yers  que  han  de  operar  en  esta  zona  de  guerra,  inchiso
12  clestroyers  nuevos  y  otros  buques  auxiliares  que  en  bre
ve  llegarán;  pero  como  el  mando  activo  será  desde  luego
desempeñado  por  el  oficial  ms  antiguo  de  los buques  a  flo
te  en  dicha  zoi»a y  bajo  las  órdenes  del  Vicealmirante  jefe
de  la  base  de  Quéenstown.,  debo  prevenirle  de  ciertas  difi
culibades  que  pudieran  presentarse..

Interese  de  todos  los’ oficiales  que  se  abstengan  de  toda
crítica  sobre  métodos, formas,  costumbres,  etc.,  de  los ingle
ses,  rogándoles  no  les  mencionen  para  nada  en  sus  cartas
particulares;  también  atenderá  a  la  mayor  fraternidad  en
tre  el  personal  de  marinería  de  ambas  Marinas.  Esto  es  de
suma  importancia.  La  crítica  no  conduce  a  nada  bueno  y,
en  cambio,  puede  producir  mucho  daño.  Demos  a  los aliados
la  seguridad  de  nuestra  cooperación  en  la  causa  común.

Espero  que  todas  las  dotaciones  pongan  su  máximo  inte
•rés  en  el  cumplimiento  del  deber,  bien  entendido  que  no
se  trata  de  un  viaje  de  placer,  sino  de  un  servicio  duro  y

•  monótono,  que  obligará  a  los  submarinos  a  mantenerse  su
mergidos  o  ayudará  a  hacer  posible  su  captura  en  un  cier
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to  radio  de  acción,  y  no  necesito  encarecerle  la  importan
cia  que  tiene  para  el  mayor  éxito  de  la  empresa  el  no  des
cuidar  un  momento  la  extrema  vigilancia  por  razón.  de  la
misma  monotonía  del  servicio.

No  abrigo  la  menor  duda  de  que,  por  muy  arduo  que  el
servicio  sea,  no  solamente  mantendrá  usted  elevado  su  espí
ritu,  sino  que  lo  inculcará  así  a  todas  las  dotaciones  a  sus

órdenes.
Suyo  sinceramente,  Sims.»

En  cuanto  los .seis destroyers  terminaron  de  amarrar  el

jefe  de  la  división  y  sus comandantes  procedieron  a  cumpli
mentar  a  las  autoridades  navales,  militares  y  civiles,  comen
zando  en  los buques  los  preparativos  para  el  duro  servicio
que  les  esperaba.  Los detalles  de  esta  preparación  los ‘da
remos  en  capítulo  aparte,  y  por  ahora  bástenos  decir
que  la  primera  división  de  destroyers  que  los  americanos
enviaron  a  Europa  estaba  ya  en  la  zona  de  guerra  y. que
pocas  horas  después  su  personal  se  dió cuenta  exacta  de  la
gravedad  de  la  situación,  así, como de  la  razón  por  que  el
pueblo  inglés  acogió  con  enorme  ‘satisfacción  el  refuerzo
que,  aunque  en  pequeña  escala,  representaban  los  seis  des
troyers  americanos,  cuya  llegada  simbolizaron  ‘con el  nom
bre  de  «Las  flores  de  Mayo».



CAPITULO  II

PREPARATIVOS

Donde  se  describen  los preparativos  lle
vados  a  cabo en  los  seis  destroyers  ameri
canos  para  participar  en  la  caza  de  la  as
titcia  submarina  Forma  e  que  se  realizó
el  servicio de  vigilancia.  Incidencias  y  la
bor  realizada.

Como  en  el  capítulo  anterior  dejamos  cEcho, la  primera
división  de  destroyers  qüe  los  stados  Unidos  enviaron  a
Europa  a  cooperar  en  la  campaña  antisubmarina  arribó  a
Queenstown  el  4  de  Mayo  de  1917.  Dicha  división  la  compo
nían  los siguientes  buques:  Wadsworth,  Conynham, Portar,
Dauis,  Mc  Dougal  y  Wainwright,  todos  del  mismo  tipo:
1.100  toneladas,  de  desplazamiento,  90  metros  de  eslora,  9
de  manga  y  30  nfillas  de  velocidad  máxima.  Su  gran  capa
ci(lad  para  aceite  combustible  les  proporcionaba  un  radio’
de  acción  bastante  mayor  que  el  de  los  destroyers  ingleses
similares,  reuniendo  inmejorables  condiciones  para  el  ser
vicio  a  que  se  les  destinaba.  Precisamente  el  campo  de  ac
ción  de  los  submarinos  alemanes  cada  día  alcanzaba  ma
yor  extensión,  siendo  ya  atacados  los  vapores  mercantes  a
300  mlllas  del  Canal  de  la  Mancha,  y,  en  cambio,  esta  zona
rebasaba  los límites  en  que  podían  operar  los  pequeños  bu
qués  empleados  en  su  captura,  y  cuyo  radio  de  acción  y
condiciones  mariñeras  les  obligaba  a  limitar  su  servicio  y
actividad  solamente  a  pocas  millas  de  la  costa.

Durante  las  tres  primeras  semanas  de  estancia  de  los
destroyers  en  Queenstown  se  llevaban  perdidos  150 barcos,
pérdida  que  en  forma  alguna  podía  continuar  silos  alía-
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dos  fiabían  de  ganar  la  guerra.  La  gravedad  de  la  situa
ción  llegó  a  los  comandantes  por  diversos  conductos,  ha
ciéndoles  ver  cuáan  distintamente  la  juzgaban,  y  en  conse
cuencia  decidieron  desarrollar  la  mayor  actividad  posible
para  proporcionar  a. los buques  el  máximo  grado  de  eficien
cia  en  relación  con  él  servicio  que  les  estaba  encomendado.
Solamente  les  habían  dido  concedidos  cuatro  días  para  su
completo  alistamiento,  y  en  tan  corto  período  de  tiempo  era
mucho  lo  que  allí  había  que  hacer  y  aprender.

La  orden  del  Gobierno  para  cooperar  con  la  Marina  in
glesa  y operar  bajo  el  mando  de  la  autoridad  naval  de  aque

ha  zona  de  guerra  le  fué  entregada  al  Almirante  Bayly,
que  en  realidad  equivalía  a  decirle:  «Aquí  tenéis  seis  des

troyers  americanos  a  vuestra  disposición,  animadas  sus  do
taciones  del  firme  propósito  de  ayudaros  a  ganar  la  guerra.
Los  mantendremos  con la  de)ida  eficacia  en  personal  y  ma
terial;  haremos  cuanto  se  nos  pida  e  iremos  adonde  se  juz
gue  conveniente».  .

Al  aumentar  las  fuerzas  navales  de  los  Estados  Unidos
n  aguas  de  uropa  se  constituyó  la  Unidad  Naval  Ameri

cana,  mandada  por  el  Almirante  Sims  y  a  las  órdenes  del
Almirantazgo  inglés;  es  decir,  que  desde  un  principio  se  re
currió  al  mismo  procedimiento  que  más  tarde  adoptaron
los  . ejérditos  de  las  distintas  naciones  que  operaban  en  te

rritorio  de  Francia.  El  ejército  americano,  mandado  por  el

General.  Pershing;  el  de  Inglaterra,  por  el  Mariscal  Haig,  y
ambos  operando  a  las órdenes  del  Mariscal  Foch,  generalísi
mo  de  los  ejércitos  franceses..  La  unidad  de  mando  de  que.
hemos  hecho  mención  alcanzó  en  Queenstown  el  más  hison—
jero  éxito,  y  aquel  ejemplo  de  cooperación  entre  Marinas
de  dos  naciones  jamás  ha  sido  igualado  en  uniformidad  y

eficacia.
El  Almirantazgo  puso  los  astilleros  de  Haulbowline  a.

disposición  de  los destroyers,  facilitando  además  la  ayuda  de
la  escuela  de  radiotelegrafistas  y  seflaleros,  que  envió  un
ciérto  númeró  para-  instruir  . al  perscna1  americano  en  sus
rcediñentos,  iendo  además  embarcado  uno  en  cada  bu
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que  a  la  salida  a  la  mar,  y  tanto  unos  como  otros  desplega
ron  el  mayor  entusiasmo  en  sus  distintos  cometidos.  -

Los  trabajos  realizados  para  la  instalación  de  las cargas
de  profundidad  corrieron  a  cargo  de los  astilleros,  por  ser
desconocido  el  novísimo  sistema  para  todo  el  personal  de  los
buques;  en  cada  uno  de  ellos  solamente  se  hizo  la  hstala
ción  para  conducir  dos  cargas,  debido  al, limitado  repuesto
exLstente  en  aquel  entonces,  hasta  que  más  tarde  lOS Esta
dos  Unidos  las  construyeron  en  gran  cantidad.  La  parte
fija  se  instaló  en  el  coronamiento  de  popa  y  los  aparatos  lii
dráulicos  y  palancas  para  su  manejo,  a  proa  en  el  puente.

Otra  novedad  para  el  personal  de  los  destroyers  la  cons
tituyó  el  empleo  de  «luces  de  combate».  Estas  se  formaban
con  una  combinación  de  luces  rojas  y  verdes  encendidas  de

•        manera de  producir  un  rápido  destello,  que  servía  de  señal
de  reconocimiento,  evitando  que  los barcos  propios  se  hicie
ran  fuego  unos  a  otros,  como  así  sucedió  en  diversas  oca
siones,  tanto  a  los  ingleses  como  a  los  alemanes.

Ni  un  día  más  de  los  cuatro  concedidos  se  necesitaron
•       para  el  completo  alistamiento,  e  inmediatamente  el  Almi

rante  Bayly  llamó  a  los comandantes  a  su  presencia  y  an
tes  de  entregarles  sus  órdenes  e  instrucciones  tuvo  para  to
dos  palabras  de  consideración  y  afecto,  favoreciéndoles  con
sanos  consejos,  fruto  de  sus  conocimientos  y  experiencia.

A  continuación  detallamos  la  entrevista:
«Les  he  llamado  para  decirles  solamente  dos  palabras

acerca  de  la  empresa  que  muy  pronto  van  a  realizar,  no
mencionando  la  gravedad  del  problema,  que  en  la  mente  de
todos  está.

Dentro  de  dos  días  desempeñarán  su  primera  misión
de  guerra.  Al  encontrarse  fuera  del  abrigo  de  las  defensas
de  la  bahía  comenzará  el  peligro  de  muerte,  y  este  no  ce
sará  un  momento  hasta  que  al  regreso  dejen  por  la  popa
aquellas  defensas.  Tengan  presente  que  desde  su  saida
hasta  que  vuelvan  al  puerto  no tendrán  un  instante  en  que
puedan  asegurar  no  estar  bajo  la  constante  vigilancia  de un

submarino;  por  tanto,  él descuidar  un  momento  la  suya res-
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pectiva  será  suficiente  para  encontrarse  destruído,  hundido
y  la  dotación  ahogada.

Expondrá  un  ejemplo  dé  extrema.  vigilancia,  y  para
ello  me  referir&al  caso  del  destroyer  P&rthi’c. Esté  buque
salió  a  la  mar;  vino  la  noche,  y  poco  antes  de  desaparecer
las  últimas  luces  del  crepúsculo  un  submarino  emergió  a
150  metros  de  él.  Los  ojos  vigilantes  de  su  dotación  rápi
darnente  lo  avistaron  y  sus  cañones,  siempre  listos,  instan
táneamente  rompieron  el  fuego.. El submarino  fué  alcanzado
ocho  o  diez  veces  en  un  minuto;  descubrió  su  torreta,  y  es
coiando  terriblemente  se  hundió  para  siempre.  Cito  este
caso  para  demostrarles  que  en  un  espacio  de  dos o  tres  mi
nutos  el  submarino•  fué  destruído,  y  si  la  vigilancia  no  hu
bici-a  sdo  en  extremo  eficaz  la  oportunidad  se  hubiera  per
dido.  Saldrán  ustedes  día  tras  día  y  semana  tras  semana  y
ño  verán  submarino  alguno;  sin  embargo,  deberán  estar

siempre  listos  para  el  momento  en  que  la  oportunidad  se
presente  y,  por  tanto,  mantendrán  una  excesiva  vigilancia,
tanto  de  día  como de  noche.

Es  mi  intención  tener  a  los buques  seis  días  en  la  mar  y

seguidamente  descansar  dos en  el  puerto  de  Berehaven,  pa
ra  volver  a  salir  otros  seis  días,  y  a  su  término  descansar
otros  dos  en  Queenstown.  Una  vez  al  mes  o  después  de  qui

nientas  horas  de  servico  les  será  permitido  obtener  cinco
días  para  proceder  a  la  limpieza  de  calderas  y  recorrida  de
máquinas,  que  aprovecharán  también  para  dar  descanso  a

las  dotaciones.
Desconfiar  de  los  periscópios  inmóviles,  que  son  minas

con  señuelo.  Indudablemente  ningún  submarino  permne
cerá  en  la  superficie  si  ve  venir  hacia  él  un  de-stroyer  a
toda  v&ocidad;  por  consguiente,  deberán  huir  de  todo  pe
riscopio  inmóvil,  haciéndole  fuego  primeramente  para  ocr
ciorarse  del  engaño,  y  segundo,  para  probar  el  estado  de
sus  granadas.

Si  encuentran  supervivientes  de  un  buque  hundido,  aná
logamente  deben  desconfiar  y  no  prestarles  auxilio  hasta
haber  explorado  una  extensa  zona  en  sus  alrededores  y
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asegurarse  que  no  existe  peligro  alguno;  de  otra  manera
correrán  el  riesgo  de  exponer  sus  dotaciones  para  salvar
las  otras.  En  un  principio  tan  pronto  un  submarino  tor

pedeaba  un  buque  inmediatamente  se  alejaba  unas  cuantas
millas  del  lugar  de  acción;  en  la  actualidad  permanecen
en  la  vecindad  acechando  la  llegada  del  auxilio  en  espera
de  otra  circunstancia  favorable  a  sus  fines  destructores.
Tengan  entendido  que  respecto  a  todo  lo  dicho  sus  deberes
serán:

1.  Destruir  los  submarinos  enemigos.
2.  Convoyar  y  proteger  la  rravegación.

3.  Salvar  las  vidas  cuando  ello  sea  posible.
Perder  la  oportunidad  de  hundir  un  submarino  sigalfica

darles  ocasión  de  destruir  más  buques  inofensivos  y  aca

bar  con  más  vidas  inocentes.
No  intentar  nunca  remolcar  grandes  buques;  los destro

yers  no  están  construídos  para  tal  fin;  e  igualmente  no  dar
remolque  a  otro  buque  similar,  a  menos  que  se  tenga  la

oportunidad  de  encontrar  un  convoy.  Ante  la  exposición  de
ser  atacado,  sería  fatal  verse  embarazado  y  navegando  a
velocidad  moderada.

No  emplear  proyectores  que  descubrirán  su  situación.
Si  se  ven  precisados  a  efectuar  trabajos  de  salvamento  pro
curen  llevarlos  a  cabo sin  encender  aquéllos,  y  si las  ci: cuns
tancias  les  obligan,  limiten  su  empleo  a  lo  rris  indispensa
ble.  Recuerden  que  aun  después  de  interrumpir  la  corriente
siguen  ardiendo  los  carbones  algún  tiempo,  y,  por  consi

guiente,  tan  pronto  se  ápaguen  deberán  cubrirse  con  su
funda,  lo  mismo  que  en  las  noches  de  luna,  para  evitar  la
incidencia  de  sus  rayos  en  el  espejo.

Las  distintas  znas  en  que  han  de  operar  se  especifiça
rán  en  instrucciones  al  efecto.

La  velocidad  se  ajustará  a  las  condiciones  de  viento  y
mar.  No navegarán  nunca  a  menos  de  13  millas  y  los  rum
bes  siempre  en  zig-zag,  precaución  que  no  omitirán  ni  un
solo  momento.  La  derrota  será  siempre  irregular,  a  fin  de
evitar  que  el  submarino  pueda  trazaria.



222               AGOSTO1923

Cuando  convoyen  buques  mercantes  y  se  vean  obligados
a  romper  la  formaclión  cuidarán  de  caer  a  distinta  banda
que  los convoyados.

Al  encontrarse  envueltos  en  humo,  niebla  o  chubascos
cambiar  de  rumbo  constahtemente  y  no  volver  al  primitivo
hasta  que  se  hayan  navegado  aJguns  millas.

Es  costumbre  establecida  por  los  submarinos  el  aprove
char  el  sol  corno defensa,  debiéndose,  por  lo tanto,  mplear
el  mismo  ardid.  Cuando  un  submarino  avista  un  buque
rnarcha  inmediatamente  a  toda  velocidad  a  .colocaise por  su
proa  y  entonces  - se  sumerge  e  intenta  buscar  una  posición

ventajosa  dentro  de  los  1.600  mtros,  pór  lo  menos,  si  no
encuentra  probabilidad  de  dar  en  el  blanco  a  mayor  alcance.

Al  llegar  al  extremo  de  la  zona  asignada  para  su  vigi

lancia  retroceder  en  seguida  al  otro  extremo  en  la íorma
ya  indicada  a  fin  de  que  el  submarino  no  pueda  obtener  su
situación.

Hacer  señales  y  no  pedir  permiso  para  levar  si  tienen
ya  alguna  orden  que  cumplimentar.  El  jefe  de  1a  división
recibirá  directamente  la  orden  de  salr  a  la  mar.

Cuando  desempeñen  la  protección  de  algún  convoy  pro
curen  nq  nombrar  con frecuencia  el  nombre  del  barco  .o bar
cos;  es  decir,  en  vez  de  comunicar  «El  Boston navega  pro
tegido»,  decir  «El  convoy  navega  protegido»,  siempre  y
cuando  las  autoridades  conozcan  ya  de  qué  buque  se  trata.
La  frecuente  repetición  da  lugar  a  que  llegue  a  conocimiem
to  del  enemigo,  proporcionándole  la  ocasión  de  cumplimen
tar  órdenes  de  destruir  determinados  buques.

Los  submarinos  son  con  frecuencia  simulados  con  palos,
chimeneas,  velas,  etc.  No  se  sorpreñdan  ante  esos  curiosos
barcos  y  vigilen  cuantos  encuentren  en - su  camino.

Vigilar  los  barcos  pesqueros;  pueden  resultar  submari
nos  disfrazados.  Si  disparan  -y  hacen  blanco  en  la  torreta
no  por  eso  crean  que  han  destruído  el  submarino.  Se  sabe
de  muchos, casos  en  que  las  dotaciones  han  conseguido  repa
•  rar  los  daños  con  los  recursos  de  a  bqrdo  y  refugiarse  en
puerto.
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Las  cargas  de  profundidad  son  muy  peligrosas,  pero  no
siempre  eficaces.  Arrojarlas  muy  próximas  al  submarino

para  aseguaar  en  lo  posible  su  destruccón.
Al  regresar  al  puerto  no  vengan  a  yerme  hasta  el  día

siguiente,  a  no  ser  que  encontíaran  alguna  dificultad,  en
cúyo  caso  vengan  en  seguida,  pues  es  mi  deseo  resolver

Instalación  primitiva  de  cargas  de  profundidad.

los  asuntos  con  toda  rapidez  y  entre  nosotros,  dentro  de  la
mayor  franqueza.  Por  hoy  es  cuanto  tengo  que  decirles.»

En  servicio  de  vigilancia.

Orden  para  destroyers.  Area  XXI.
Memorándum.
1.  Los  destroyers  operarán  pareados  y,  a  ser  posible,

én  la  siguiente  forma:

Maic     Wadsworth   Saipedon  Conyngham
)Varwhai   Mc Dou gal   Mary Rose  Davis

Porter  Mame      Parthiain
Warnwright  Rigorous     Peyton

ro.o  xcnx                                                        5
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2.  Las  pñncipales  zonas  en  que  han  de  operar  en  la  ac -

tualidad  son  las siguientes:

L.3.4.5   I.4..6  O.2.•  G.6.7  U.P.R.6  A.4  Y.4

3.  Como no  será  posibl  atender  a  la  vez  a  todas  las  zo

nas  ‘indicadas,  se  procederá  con arreglo  a  lainformacióii  que
se  obtenga  de  los lugares  más  frecuentádos  por  los  subma
riños.
•   4.  El  crucero  durará  seis  días,  al  cabo  de  los  cuales

descanarn  dos  en  bahía,  saliendo  de  nuevo,  y  debiend
efectúar  tánto  las  entradas  como  las  salidas  precisai-iiente
a  Ms  ocho y  treinta•  de  la  mafiaha.

5.  Cuando  los  buques  se  vean  obligados  a  navegar  a.
toda  velocidad  en  persecución  de•  submarinos  no  podrán

•  permanecer  en  la  mar  el  tiempo  señalado,  regresando  al.
puerto  con  el  combustible  necesario  para  poder  atacar  al

submarino  que  encontraran  en  su  viaje  de  regresx
6.  En  caso  de  mal  tiempo,  avería  graveen  la  máquiivi

o  para  salvar  la  vida  de  algún  individuo  de  la• dotación  o4

drán  buscar  refugio  sin  necesidad  de  recabar  autorización;
pero  debiendo  comunicarlo  tan  pronto  sea  posible  a  fin  de
llenar  el  hueco  que  dejen  sin  vigilancia,  si  a  ello  hubiera

lugar.
7.  Estas  instrucciones  podrán  ser  objeto  de  modifica

ción.  Cuando  se  presente  la  eventualidad  de  recoger  náu
fragos  de  buques  hundidos  únicamente  en  casos  especialísi

mos  podrán  ser  traídos  al  puerto;  en  otra  forma  se  reten-
•     drán  a  bordo  y  continuarán  el  servicio  de  vigilancia.

8.  En  estos  últimos  tiempos  acostumbran  los  submari

nos  a  volver,  al  lugar  del  torpedeamiento  con  la  idea  de  re
coger  material  flotante.  Aproximarse  a  ellos  con  el  sol  por
la  popa,  cuidando  de  no  hacer  fuego  a  larga  distancia  para
no  hacer  blanco  en  los  botes  por  equivocación.

•        9.  Si  aparecé  un  buque  de  importancia  en  aguas.  peli
grosas  deben  darle  escolta.  Si  reciben  la  llamada  de  auxilio
S OS S  y  juzgan  que  pueden  llegar  a  tiempo  de  prestárlo,
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realLícenlo; pero nunca  alejándose más  de 50 millas de la  zo
na  de vigilancia:

:10.  A  los oficiales de guardia  se les darán  órdenes con
cretas  respecto  a  la  velocidad de  caza, derrota  en  zig-zag,
etcétera;  debiendo tener  pleno conocimiento de las condicio
nes  del buque  de su  destino.

11.  En  el  servicio de  escolta de  convoyes la  experien
cia  aconseja cruzar  de  extremo  a  extremo  de  la formación
a  1.000 metros  de distancia,  si a,í  lo permiten, las condicio-.
nes  de  mar  y  visibilidad.

12.  Al  llegar al puerto  no será  necesario dar  cuenta  del
servicio  desempeñado, a  no  ser  que  razones  especiales, co
mo  ataque  de  submarinos,  salvamento de  náufragos,  etc.,
obliguen  a  ello.

Lewis Bayly.

El  área  cubierta  por  los submarinos afectos  a  la base de
Queenstown  en su.servicio de vigilancia s  extendía  a lo lar
go  de la  costa de Irlanda hasta  el meridiano de  20° W. divi
dida  en zonas cuadradas  de 50 millas de lado, designada ca—
da  una  por  una  letra  y  un  número.

Ño  existiendo  suficiente número  de destroyers  para  cu
brirla  en su  totalidad,  se vigilaba más  estrechamente  aque
llas  que  el  Almirantazgo consideraba más conveniente,  ate
niéndose  generalmente  al grado  de extensión  de la navega
ción  en sus  aguas o a la  información que se  tenía  acerca  de
la  probable  situación  de los submarinos  enemigos.

.Además  de  estas  zonas  exteriores  existían  otras  inte
riore.s  o  costeras,  que  se  designaban  por  una  letra  sola
mente,  y  que  se  extendían  desde  Tuskar  a  Blaskets,  re
sultando  sumamente  beneficiosas para  la  navegación,  pues
en  ellas  se  concentraban  todos los  vapores  desperdigados,
con  la  seguridad  de  navegai  por  zonas  eficazmente  vigi
ladas,,

De  acuerdo  con Ja orden  de operaciones, en  la  mañana
del  8  de  Junio  los  seis  destroyers  americanos  se  hicieron
a  la  mar  para  desempeñar  por  vez  primera  el  servicio de
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vigilancia.  Al  llegar  al  barco  faro  Daunt cada  pareja  se  di
rigió  a  su  zona  señaiada  e  inmediatamente—dice  Taussig—
empezamos  a  ver  cosas.

El  Mc  DozgaL rompió  el  fuego  sobre  una  boya  que  los
dragaminas  habían  fondeado  par,a  señalar  su  camp.o de  ope
raciones;  el  Wadsworth tan  pronto  salió  de  la  bahía  repen
tinamente  aviste  un  submarino,  haciendo  por  él  a  toda  velo
•oidad.  Resu1tó  ser  un  pescante  de  bote!  Y  estas  faJsas  alar

mas  fueron  continuas  durante  los  primeros  días  del  servi
•cio,  no  dejando  de  reconocer  cuantos  objetos  encontraban

flotando  dentro.  del  límite  de  visibilidad,  tocándose  a  cada
•      momento  Br  y  Er  de  guardia,  y  siendo  incalculable  el  nú

mero  de  veces que  al cabo  del  día  se  cubría  la  artillería;  pe
ro  cuando  se  llevaban  navegaban  unas  cuantas  millas  en
este  estado  de  nerviosidad  y  zozobra  aprendieron  a  distin
guir  los  submarinos  imaginarios  y  los  reales,  haciéndose
menos  frecuentes  las  alarmas  y  llegando  a  constituir  una
excepción  el  obligar  a  levantarse  la  dotación  sin  causa  jus
tificada.

Sin  embargo,  nada  de  extraño  tenía  aquella  nerviosi
dad  de  los  primeros  momentos.  Los  sucesos  mis  o  menos

•

•  .

(  •0  -

El  destroyer  Dcvvis.
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verosímiles  oídos  contar  a  su  llegada  a  Queenstown,  el  sa
lir  a  la  mar  y  encontrarse  la  superficie  del  agua  llena  de
restos  flotantes  de  buques  recientemente  destruídos;  nave
gar  millas  y  millas  a  través  de  aquel  fárrago  de  barriles,
cajas,  cestos  y  montones  de  madera;  embarcaciones  sin  cu
bierta  y  sin  alma  viviente;  enorme  cantidad  de  caballos
muertos,  extensas  manchas  de  aceite,  que  persistieron  dü
rante  mucho  tiempo,  y  en  medio  de  aquella  desolación,  las
angustiosas  llamadas  de  auxilio,  S O S,  procedentes  de  bu-.
ques  lejanos  o  de  algún  barco  patrulla  que  noticiaba  la  re
cogida  de  náufragos  de  tal  o cual  buque;  todas  estas  razo
nes  hacían  que  la  vigilancia  se  mantuviese  estrechamente
con  un  buen  número  de  serviolas  repartido  por  todo  el  bar
co:  uno  en  cada  tope,  dos en  el  castillo,  que  al  mismo  tiem
po  eran  sirvientes  de  los cañones;  dos  en  el  puente,  incluso
un  suboficial;  dos  en  el  espardel,  y  en  adición,  todo  el  per
sonal  del  puente,  éomo contramaestre,  señaleros,  télernetris
tas  y  demás  de  la  dirección  del  tiro,  que  coadyuvaban  a  la
débida  vigilancia,  siendo  obligatorio  para  todo  individuo  de
la  cEotación, cualquiera  que  fuera  el  trabajo  que  desempe
ñara,  el  avisar  toda  novedad  que  observase,  especialmente
submarinos  o  periscopios.  Los oficiales  estaban  a  tres  guar
dias,  y  durante  la  noche  permanecían  además  en  el  puente
el  comandante  o  el oficial  de  derrota,  y,  por  último,  la  gente
se  dividía  en  tres  trozos,  prertandó  servicio  todo  el  perso
nal  de  cocineros,  repósteros,  etc.;  y  en  cuanto  a la  artillería,

uno  de  los  cañones  estaba  destinado  a  la  vigilancia   los
otros  tres  siempre  listos  para  disparar  y  los  torpedos  siem
pre  en  sus  tubos.

A  los  vapores  mercantes  se  les  acompañaba  hasta  el  II-

mita  de  la  zona  o hasta  que  se  hacía  de  noche,  navegando  el
convoyado  siempre  en  zig-zag,  y  el  destroyer  de  vez  en
cuando  cruzaba  por  su  proa.  Si  en  la  zona  costera  más  pró
xima  existía  servicio  de  vigilancia,  se  avisaba  por  radio  pa
ra  que  acudiera  a  su  encuentro;  pero  de  no  ser  así  se  le
dejaba,  como  hemOs diého,  en  el  límite.  dé -la zona  asignada,
en  cuyo  momento  parecía  que  el barco  expresaba  su  triste-
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za  y  abatimiento  al  sentirse  abandonado;  únicamente  cuan
do  se  trataba  de  buque  de  importancia  se  le  acompañaba
hasta  encontrar  relevo,  estando  autorizados  los comandantes

para  alejarse  más  de  cien  millas  de  su  zona  de  vigilancia.
Terminados  los seis  días  de  crucero  los destroyers  iban  a

Berehaven,  puerto  muy. frecuentado  en  tiempo  de  paz  por
los  barcos  de  vela  ingleses,  y  que  a  la  sazón  se  había  con
vertido  en  depósito  de  buques  torpedeados,  adonde  eran

conducidos  por  remolcadores  desde  el  lugar  del  suceso  4 po
dían  sostenerse  a  flote,  y  donde  muchos  yacían  todavía  en

el  fondo  del  puerto  esperando  su  turno  de  salvamento;  más
adelante  sirvió  de  base  aquel  puerto  a  los  acorazados  norte
americanos  que  acechaban  los  raids alemanes.

Al  cabo  de  los doce  días  de  cruceros  regresaron  a Queens-
-     town  y  allí  encontraron  otra  división  de  destroyers  que  ha

bía  llegado  el  día  anterior,  compuesta  de  los siguientes  bu
ques:  Rowan,  Cassin, Erieson, Winsle.r, Jacob Jones  y  Tuc
ker,  y  con intervalos  de  diez  días  llegaron  la  tercera  y cuar
ta  divisiones,  siendo  la  tercera  del  mismo  tipo  que  las  ante
riores;  el  Gushing,  Sampson,  Nickolson,  Cwntrnings, Ben
hcim y  O’Brien, y  la  cuarta,  compuesta  de  destroyers  deno
minados  !ivvers,  que  desplazaban  750  toneladas,  junto  con
el  Melville y  Dixis, buques  talleres.

La  fuerza  de  destroyers  aumentó  gradualmente  hasta
hacer  un  total de  35 barcos,  constituyendo  las  unidades  afec
tas  al  servicio  de  vigilancia  que  precedió  al  sistema  de  convoyes  más  adelante  adoptado,  y  en  Noviembre  de  1917,

cuando  este  sistema  estaba  ya  en  pleno  desarrollo,  irrum

pió  en  Queenstown  una  nube  de  submarinos,  cazasubmarj
nos,  aeroplanos,  etc.,  formándose  allí  una  base  mixta  como
hasta  entonces  lo había  sido  para  destroyers  exclusivamen
te,  emprendiéndose  una  activísima  campaña  antisubma
rina.

Incidencias  y  labor realizada.

Repetidas  veces el  Almirante  Bayly  había  dicho  a  los co
mandantes  «navegarán  día  tras  día  y  semana  tras  semana
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:Slfl  encontrar  submarino  alguno».  y  efectivamente  así  fué
para  unos;  otros,  en  cambio,  tuvieron  frecuentes  encuen
tres.

En  un  principio  los  submarinos  parecían  no  temer  a
los  destroyers,  manteniéndose  tranquilamente  en  la  superfi
cje  hasta  que  la  distancia  llegaba  a  ser  peligrosa,  o  se  su
mergían,  esperando  a  que  el  peligro  desapareciese;  pero  su

táctica  cambió  radicalmente  al  adoptarse  el  sistema  de  con
voyes-  y  cuando  se  conté  con  suficiente  repuesto  de  cargas
de  profundidad.  La  experiencia  demostró  la  utilidad  del
destroyer  para  el  servicio  de  vigilancia,  pues  solamente  su
presencia  bastaba  para  obligarle  a  sumergirse  y  huir  en  el
momento  preciso  que  el  vapor  mercante  iba  a  ser  atacado.

Como  ya  anteriormente  dijimos,  todos  los  destroyers  su
frieron  las  consecuencias  de  las  falsas  alarmas;  tan  pronto
era  la  estela  luminosa  de  un  submarino,  convertida  ms
tarde  en  huella  fosforesente  de  un  tiburón,  como  aparecer
perfectamente  definido  el  doble  periscopio  de  un  submarino

•  y  ser  en  realidad  los palos  de  un  barco  hundido  y  abandona
do.  Por  otro  lado,  también  los pesqueros  daban  lugar  a  con-

•  fusiones.  Dedicados  a  su  labor  en  las  zonas  vigiladas,  espe
-ciahnente  en  las  costeras,  solían  izar  una  pequeña  vela  para
aproarse  y  dejarse  ir  a  la  deriva,  la  cual  era  muchos  veces

•  confundida  cn  la  torreta  de  un  submarino,  y  otras  ocurría
-  completamente  lo contrario:  que  la  torreta  era  tomada  por
una  de  estas  velas.

Entre  las  muchas  equivocaciones  sufridas  cuenta  Taus

•sig  la  siguiente:  navegaba  el  Wadsworth  convoyando  un
buque  hospital—necesitados  también  de  escolta  por  ser  blan

co  de  los  submarinos  como  un  buque  mercante  cualquie
ra-—cuando  fué  oída  la  voz  de  «submarino  en  la  superficie».
inmediatamente  funcionaron  los  teléfonos  de  máquinas  or
denando  toda  velocidad  y  se  cubrió  la  artillería,  viéndose
en  el  horizonte  la  silueta  de  un  submarino  al  parecer  in

móvil  y  esperando  tranquilamente  el  ataque.  Los  cañones
rompieron  el  fuego  a  1.100 metros,  y  no  bien  cayeron  las
primeras  granadas  en  sus  cercanías  cuando  todos  conster
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nados  pudieron  observar  humo  de  chimenea,  el  ha  e
proyector,  señales  desde  a  bordo,  que  evidenciaron  algo’
anormal,  cesando,  por  tanto,  el  fuego,  y  al  estar  cerca  se-
encontraron  con  un  patrol  boat, tipo  especial  de  buque;  de.
reciente  construcción,  para  el  exclusivo  objeto  de  cazar  sub
marinos,  y  el  cual  afortunadamente  no  ‘había  sido  alean-
zado.

Precisamente  al  llegar  los  destroyers  a  Queenstown  es—
taba  la  construcción  de  estos  barcos  en  sus  prinipios,  sien—
do  mostrados  a  los comandantes  de  los  destroyers  y  adver-
tidos  con  instrucciones  especiales  relativas  a  ellos,  uno  de
cuyós  extremos  era  el  de  no  acudir  a  sus  llamadas  de  au
xi1i  por  insistentes  que  éstas  fueran,  a  no  ser  que  las  pre
cediese  la  numeral  del  buque.  Pero  a  pesar  de  estas  pre
cauciones  y  de  estar  en  el  secreto  de  la  actuación  de  estos.
barquitos,  llamados  fantasmas  o  misteriosos,  algunas  vecea
cayeron  en  el  engaño.  En  uno  de  los cruceros  fué  avistado
un  vapor  mercante  y,  como  de  costumbre,  el  destroyer  s.

aproximó  para  reconocerle;  algo  extraña  pareció  su  silue
ta,  mas  no  lo  necesario  para  infundir  sospechas,  siendo  so
lamente  preguntado  por  su  procedencia,  destino  y  carga
mento,  contestando  que,  perteneciente  al  Uruguay,  se  din-.
gía  a  Liverpool  con  cargamento  de  lana,  leréndose  el  nom-
bre  que  con grandes  letras  llevaba  en  sus  costados  Maldona—
do  Montevideo, y  como  en  realidad  su  importancia  era  es
casa,  el  destroyer  lo abandonó,  prosiguiendo  su  crucero.

A.  los  pocos  días  de  esta  suceso  grande  fué  la  sorpresa.
del  comandante  al  encontrarse  en  Queenstown  al  capitán
del  Maldonado, o  mejor  dicho  de  un  patrol  boat disfrazado,,
expresando  su  regocijo  por  la  facilidad  con  que  lo había  en—
gañado.  /

Sin  embargo,  ya  los submarinos  estaban  altanto  delen—
gaño  y  en  cualquier  barco  mercante  que  encontraban  veían
un-  buque  misterioso.  Así  sucedió  con  el  Paxton,  hecho  con—
tado  por  parte  de  la  dotación,  hallada  por  el  Wadsworth  en
medio  de  la  mar  en  un  pequeño,  bote  de  vela  y al  mando  cl
un  Teniente  de  navío  de  la  reserva.  Navegaba  aquel  buqué
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confiado  cuando  de  improviso  apareció  un  submarino;  inten
taron  huir,  avivando  para  aumentar  la  velocidad;  pero  todo
fué  inútil;  las  granadas  cada  vez  caían  más  cerca,  y  enton
ces  decidieron  hacer.  fuego  con  un  cañoncito  que  llevaban
a  popa.  Rápidamente  el  submarino  se  sumergió,  segura
mente  creyéndoselas  haber  con  un  barco  misterioso,  mo
mento  que  aprovechó  la  dotación  del  Paxton  para  pintar
en  su  costado  el  nombre  y  país  de  un  vapor  neutral;  mas
no  Is  dió tiempo  de  terminar  su  labor;  un  torpedo  enemigo
alcanzó  su  costado,  y  pocos  segundos  después  otro  torpedo
acabó  de  destruirlo,  viéndose  obligados  al  abandono  en  dos
botes  y  una  balsa,  siendocogido  prisionero  el  capitán.

Aquel  oficial  de  la  reserva,  herido  malamente  en  un  ojo
por  el  segundo  torpedo,  indudablemente  no  podía  discurrir
con  discernimiento,  pues  mandando  izar  en  su  bote  la  única
vela  de  que  se  disponía,  se  alejó  en  busca  de  auxilio,  -aban

donando  al  resto  de  la  tripulación.
Como  el  encuentro  con el  destroyer  fué  próximo  al  oscu

recer,  nada  pudo  hacerse  hasta  el  día  siguiente  dedicado
por  completo  a  buscar  el  paradero  de  aquellos  desgraciados,

sin  encontrar  huella  alguna;  y  para  colmo  de  desdichas,  el -

tiempo  empeoró,  levantándose  mar  gruesa,  ue  impedía  ver
a  distancia,  haciendo  inútiles  cuantos  intentos  se  llevaron
a  cabo.  Siete  días  después  aparecieron  en  la  costa  de  Irlan
da,  después  de  terribles  luchas  y  penalidades,  manifestando
que  por  dos veces  habían  visto  los palos  del  destroyer.

Casos  como  éste  abundaron  en  la  campaña.  Embarcacio
nes  sin  cubierta,  abandonadas  a  cientos  de  millas  de  la  cos
ta,  sin  esperanza  de  ser  vistas  por  los  buques  de  vigilancia
y  como  única  esperanza  alcanzar  aquella  tierra  lejana,  y  lo
más  admirable  era  la  prontitud  con  que  reaccionaban  de
sus  sufrimientos  y  con  todo  entusiasmo  acudían  a  tripular
otro  buque  mercante  y  a  luchar  de  nuevo  en  ayuda  de  su
única  obsesión:  ¡ganar  la  gtierra!,  y  de  ahí  que  tantas  veces

se  reconocieran  náufragos  de  otros  torpedeamientos.
No  cabe  dudar  en  la  ardua  labor  de  aquellos  destroyers.

A  lbs  momentos  de  interés  y  zozobra  sucedían  largas  horas
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de  monotonía  y  aburrimiento,  generalmente  navgando  en
mares  tormentosos,  pasando  días  y  días  en  un.  continuo
bandazo,  que  les  imposibilitaba  la  vida,  sin  poder  comer
ni  dormir;  el  constante  aullido  del  viento  acababa  por  alte
rar  los  nervios  del  más  tranquilo,  el  dormir  siempre  vesri
dos  y  muchas  veces  sin  cambiarse  de  ropa  en  todo  un  cru
cero,  y  así  día  tras  día  y  semana  tras  semana;  pero  de  todo.
lo  que  más  angustia  causaba  eran  las  navegaciones  durante

la  noche,  especialmente  en  las  zonas  costeras,  donde  la  vigi
lancia  se  hacía  más  intensa  y,  por  tanto,  era  cruzada  por
mayor  número  de  buques  mercantes  y  destroyers,  aumen
tando  las  probabilidades  del  riesgo  de  colisión  durante  la
noche,  y  quizás  más  con  los  segundos,  ya  que  los  vapores
solían  iavegar  a  velocidad  moderada,  y  siendo  más  altero-
sos,  podían  distinguirse  con  maybr  facilidad.  De  todas  ma

neras,  al  cerrar  la  noche  y  navegando  todos  los  buques  sin
luz  alguna  visible  se  hacía  diflcilísimo  distinguir  los  obje

tos,  especialmente  en  noches  oscuras  sin  luna  y  con  la  at
mósfera  despejada,  y  aun  viéndolos  resultaba  dificultoso
darse  cuenta  de  sus verdaderas  dimensiones   distancia  a
que  se  encontraban,  razones  que  motivaron  algunas  confu
siones  que  pudieron  traer  serias  consecuencias.  Una  de  ellas
la  describe  Taussig  en  sus  Memorias:

«Navegaba,  el  Wadsworth  en  noche  oscura  y  diáfana  a
25  millas  de  velocidad  cuando  de  pronto  oyó  las  voces que
por  el  tubo  acústico  daba  el  oficial de  guardia:  «Submarino
en  la  superficie»,  al  mismo  tiempo  que  sonaban  los  pasos
precipitados  de  los irvientes  de  lo  cañones.  Sentí  verdade
ra  alegía—dice  Taussig—;  tan  grande  era  mi deseo de  en
contrarme  repentinamente  con  un  subniarino  y  embestirle
a  toda  velocidad.  Subí  al  puente  y  vi  perfectamente  la som
bra  que  el  oficial  de  guardia  me  indicaba,  al  mismo  tiempo

que  con  gran  excitación  me  decía:
—Mi  comandante,  no  hay  duda  alguna;  es  un  submari

no;  se  ve  muy  bien  su  forma  alterosa  en  el  centro  y  muy
baja  en  los  extremos.  ¿Rompemos  el  fuego?

Los  apuntadores  tenían  dirigidos  sus  cañones  a  la  som
bra  e  impacientemente  esperaban  mi  orden.
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—2,Cuánto  tiempo  hace  que  la  ha  visto  usted?—pre
gu:rité.

—Próximamente  unos  minutos;  pero  seguro,  con  toda

seguridad,  es  un  submarino—me  contestó  el  oficial.
—Mejor  será  que  no  haga  usted  fuego.  Si  fuese  un  sub

marino  hace  tirnpo  que  se  hubiera  sumergido.
Y  efectivamente,  poco a  poco la  sombra  fué  aumentando

de  dimensiones,  y  con  mis  gemelos  pude  observar  los costa
•dós,  chimeneas  y  cuatro  palos  de  un  enorme  vapor,  que  re

sultó  ser  el  Adriatic, de la  White Star  Line,  un  barco  de  600
pies  de  eslora,  que  habíamos  tomado  por  un  submarino.»

De  esta  índole  eran  la  mayor  prte  de  las  confualones
que  tan  dificultoso  hacían  el  servicio  de  vigilancia  durante
la  noche  en  aquella  zona  frecuentada  por  los  submarinos
enemigos;  mas,  afortunadamente  para  las  dotaciones,  pron
to  cambiaron  totalmente  las  condiciones  del  servicio  con  la
adopción  del  sistema  de  convoyes  escoltados  por  los  destro
yers,  y  cuyo  desarrollo  será  objeto  de  capítulo  aparte.

(Se  continuará.)



fl  propósito del mar interior del Japón

POR  EL  CDPITÁN  DE  CORSET

CLAUDtO  L.  OE  LANZÓS  Y  DÍOZ

A  UNQUE antes  de  ahora  nos hemos  referido  quizás  más
L  de  una  •vez  al  trozo  de  mar  aprisionado  entre  la

1  costa  sudoeste  de  .Hondo y  la  norte  y  este,  respecti

vamente,  de  las  otras  dos  islas  Shikoku  y  Kyushu,  que  con
Hokkaido  o  Yeso  .constituyen  las  cuatro  principales  del  ár
chipielago  japonés,  es  nuestro  propósito  al  escribir  estas
breves  líneas  decir  algo  de  lo  que  la  existencia  y  utiliza
ción  militar  y  estratégica  de  ese  mar  nos  sugiere.

Considerándolo  de  Oeste  a  Este,  ofrece  en  primer  tér
mino  el  llamado  estrecho  de  Shimonoseki,  que  da  acceso  al
mar  de  que  se  trata  por  el  Noroeste.  Con  sus  aguas  mina—
das  y  las  fortificaciones  de  ambas  orillas  reúne  este  paso
cualidades  para  poder  llegar  a  converiirse  eti  una  seguñda
edición  de  los  Dardanelos.  Moji, pequeña  población,  aunque
centro  de  la  cuenca  minera  de  que  forman  parte  Wakamat
su  y  Kokura,  con  sus  altos  hornos  y  explotaciones  carboní
feras,  y  Shimonoseki  están  situados  en  ambas  márgenes  u
orillas  del  estrecho  y  una  vez  casi  concluído  éste,  rebasado
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por  lo menos  lo  más  violento de su  torno  (1)  Shimonoseki,
lugar  histórico  por  haber  sido  firmada  en  él  la  paz  cuañdo
la  guerra  chinojaponesa,  y  centro  actualmente  de  las  co
municaciones  a  través  de  Corea,  se  halla  en  un  abra  frente

a  la  de  Moji  y,  como éste,  en  las  propias  orillas  del  estre
cho.  Entiéndase  así  rectificada  la  situación  en  que  los repre
senta  el  modesto  croquis  o  planito  que  se  acompaña.

A  partir  del  estrecho,  una  sucesión  de  los llamados  nada
en  japonés  integra  el  mar  interior.  El significado  de  la  pala
bra  no  es  exactamente  el  de  golfo,  sino  mejor  el  de  mar
balsa  (raft-ea  en  inglés).  Pues  bien;  estos  mares  balsas,

que  se  prolongan  y  nIazan  con  sinuosos  estrechos,  perfec
tamente  hondables,  y  que  unen  algunos  de  éllos,  reciben
nombres  por  razón  generalmente  de  las  regionés  geográfi
cas  (2)  de  las  costas  que  bañan,  siendo  de  Oeste  a  Este  los
que  siguen:  Sito  nada,  Yyo  nada,  Aki  nada, Bingo nada  y
Árimct nada. Las  bahías  de  Kobe  y  Osaka  están  en  el  Izurni
nada;  pero  el  mar  interior  lo cierra  realmente  por  el  Oeste
la  isla  Awaji;  así  que  el  Izumi  nada  y  las  bahías  de  Kobe y

—      Osaka no  forman  con  propiedad  parte  de  aquéL
Adeniás  del estrecho  de  Shimonoseki  y  de  la  isla  de  Awa

ji,  que  son las  verdaderas  llaves  de  este  mar,  existe  un  ter
cer  paso  o  acceso a  su  interior  por  el  Sur  y  entre  Kyushu  y

Shikoku,  determinando  el  estrecho  de  Bungo,  cuya  canal
practicable,  que  no  excederá  de  las  tres  millas  largas  de

abra,  está  fortificado,  siendo  convergentes  con• sus  fuegós
los  de  las  bateríás  de  Ujina,  en  el  propio  frente  marítimo
de  Kure.

Sin  entrar  en  pormenores,  que  ni  conocemos,  pues  la

(11  Al  informar  al  Estado  Mayor  Central  dijimos  en  la  oca
sión  correspondiente,  adjuntando  un  plano  hidrogiáfico,  qué  él
estrecho  lo  han  pasado  ya  a  12  nudos  de  velocidad  algunos  aco
razados  de  mas  de  20.000 toneladas,  aunque  no  todavía  los  svper
dreadnmtghts  actuales  de  esta  Marina.

(2)  En  el  planito,  poco  detallado,  no  aparecen  esos  nombres;
péro  todos  lo  son  de  las  regiones,  o  mejor  provincias,  mencio
nadas.
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reserva  que  existe  respecto  de  este  mar  es  absoluta  ara  el
extranjero,  sí  hemos  de  decir  que,  .aparte  de  ser  todo  él  un
dédalo  de  islas  e  islotes,  uno  de  los accidentes  hidrográficos
más  interesantes  que  presenta  es  el  golfo  de  Hiroshima,
donde  se  halla  Kure,  el  primer  departamento  marítimó  por
sus  instalaciones  fabriles  y  capacidad  industrial,  y  la  isla
de  Etajima,  en  que  está  establecida  la  Escuela  o  Colegió
Naval  Militar.  Y  en  el  interior  también,  y  de  Oeste  a  Este,
se  encuentran  los  dos  laberínticos  estrechos,  navegables  de
día  y  de  noche  por  su  completo  y  seguro  balizamiento  y
alumbrado,  que  determinan  las  angosturas  o  estrangulacio
nes  de  las  dos  puntas  Norte  de  Shikoku.  El  primero  cié
aquéllos,  cuyo  nombre  es  el  de  Kurushima,  asemeja  un  ho
radádo  paso  a  través  del  macizo  compacto  y  conglomerado
de  islas.  Provisto  de  potente  artillería,  constituye  otra

•puerta  cerrada  del  golfo de  Hiroshima,
La  actividad  militar  cotidiana  de  la  Marina  japonesa,  de

sus  flotillas  de  destroyers  y  submarinos  sobre  todo,  radica

en  el  mar  interior.  Próximo  a  Kure,  aunque  al  Oeste  del
golfo  de  Hiroshima,  tienen  un  repuesto  y  talleres  de  refino
del  combustible  líquido,  contando  allí  también,  o sea  en  To
kuyama,  con  la  fabricación  nacional  de  briquetas  de  car
bón  exclusivamente  para  la  Marina.  En  la  bahía  de  Beppu,
cerca  de  Oita  (costa  Este  cte Kyushu),  o  mejor  en  Saeki,  un
poco  más  al  Sur,  se  encuentra  establecido  el  polígono  o cen
tro  experimental  para  pruebas  de  las  piezas  de  gran  cali
bre.  La  línea  de  tiro,  fuera  ya  del  canal  de  Bungo,  resulta
rasante  al  sudoeste  de  Shikoku.  N.i Tokuyama  ni  las  insta
laciones  de  Saeki  se  permite  que  sean  visitadas.

Con  referencia  a  Awaj,  cuya  isla  es  la  má  fuerte  lla
ve  estratégica  del  mar  interior,  sabemo  que  se  halla  for
midable  y  modernámente  artillada.  El  paso  por  el  sur  .de
ella  es  poco  practicable.  Y  cmo  siempré,  los  grandes  cen
tros  comerciales,  de  próximidad  tan  perniciosa  para  el caso
de  empresas  militares,  por  consideraciones  relacionadas  con
la  m&ral o  ética  de  sus  habitantes,  se  encuentran  fuera  y
desconectados  del  esce’nario  de  una  campaña  en  que  el
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mar  interior  pudiéra  convertirse.  Kobe y  Osaka,  con  la  ma
léfica  influencia  de  su  población  civil,  refinada  en  todas  las
codicias,  quedarían,  y  están  ya  de  hecho,  recluídas  en  el

Izumi  nada,.  donde  se  asientan  las  obras  o  bahías  respec
tivas.

*  *  *

Es  el mar  interior  del  archipiélago  japonés  el  corazón  de
la  vida  del  Imperio..  Dadivoso  e  inapreciable  presente  de  la

Naturaleza,  sería,  llegado  el  caso,  baluarte  inexpugnable  de
independencia.

Tras  sus  riberas,  siempre  tapizadas  de  un  verde  esme
raId a,  se  refugia,  amorosanlente  celosa  de  su  sagrada  exis
tenci.a,  el  alma  nacional.

En  sus  aguas,  de  braceaje  medio  de  unos  12  metros,
hemos  visto  siempre  que  las  surcamos  las  torretas  de  los
submarinos,  la  línea  gallarda  de  los  scouts  conductores  de
flotilla,  y  contemplado  también  muy  de  cerca  las  típicas  ce
losías  de  estos  mastodontes  que  se  llaman  el  Nagato  y  el
Mutsu.  Cualquier  recoveco  de  la  costa  sirve  de  cala  dé  fon
deo  a  las  flotillas  de  destroyers,  que  tanto  frecuentan  el
golfo  de  Hiroshima  y  sus  proximidades.  El  humo  de  las  fá—.
bricas,  acusador  de  la  incesante  actividad  de  éstas,  pone
penachos  blancos  en  el  azul  del  cielo.

Y  dentro,  bien  adentro  de  ese  mar,  quedan  las  baterías
de  Ujina;  queda  Kure,  con  los repuestos  de  torpedos  que  allí
se  fabrican,  de  proyectiles,  de  armamentos,  en  una  palabra.

¡Y  para  qué  seguir!  Nosotros  tenemos  también  mares  y
tierras  codiciables  y  de  seguro  codiciados.  En  el  rincón  no
roeste  de  la  Península  radica  sin  duda, nuestro  baluarte  de
independencia.  Las  tres  rías  bajas  o  una  sola  de  ellas,  téc
nica  y  adecuadamente  elegida,  podría  ser  nuestro  mar  inte

rior,  donde  nada  faltase  ni  deara  de  hallarse  previsto  para
los  aprovisionamientos  en  gran  escala’ y  su  garantida  segu
ridad  y  mantenimiento  mediante,  cuando  menos,  una  «de
fensa  móvil»  completa  y  eficaz,  con  dos o  tres  ejercicios  al
año,  y ,ya  que  no  se  practique  la  fortificación  inmediata

!OtO  ,cr,                               6
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de  puntos  de  la  costa  y  de  sus  islas,  tan  providenciahneite
situadas  estas  como barrera  y  defensa  natural,  que  la  mano
del  hoinbré  debiera  de  erfecciniiar.

Carecemos  de  coinpetenci  y  ehuírnos  además  las  dis
quiiciones  de  tiI  oHen;  pero:  si la  libertad  dl  estrecho  ha.
de  informar  nuestros  planes  nacionales  en  su  aspect6  ma
rítimo-militar,  orientando  hácia  él  los próximos  e  inaplaza
Mes  programas  navales,  también—y  con  la  mayor  modes
tia—nos  prmitimos  creer  que  la  base  de  óperaiones  de  la
fióta  del  Atlántico  de  las  reducidas  unidádes  que  orineh  la
escuadra  de  combate  no  puede  ni  debe  de  sei  otra  WVZT

mente  que  las  rías  de  Galicia.  La  futura  división  del  Medi
terráneo  (cruceros  rápidos  y  fuerzas  sutiles  quó  la  ihte
gren),  si  alguna  vez  se  creara,  como  esperamos,  y  con  su
base  Cartagena-Mahón,  podría  coincidir  eñ  las  maniobras  y
«supuestos  tácticos»  anuales  con  la  otra  escuadra,  siendo  el.
estrecho  su  punto  de  coñj unción  y  enlace.

Fijado  el  designio  o  supremo  interés  nacional,  el  ideal
marítimo  que  aliénte  el  vigor  y  la  savia  de  nuestra  viej
y.  gloriosa  España,  sólo  entonces,  y  como  consecuencia  del
programa  polftico,  habrá  lugar  a  la  honrada  y  austera  ac
tuac.ión  .d  ls  técnicos  que  provean  con  la  fórmula  en  con
sonancia  de  tal  programa.

Lo  primeio  corresponde  a  los  gobernantes;  la  eficiencia
y  eficacia  de  los• servicioS,  a  la  Marina  excusivamente,  y
a  nuestros  compañeros  diputados,  un  deber  inexcusable:
presentar  ante  el  país,  con vivos  colores  e  indeleblés  éarac
teres,  el  pavoroso  panorama  del la  indefensión  marítima  en
que  vivirnos,  agudizada  desde  los  tiempos  de  aquel  insig
ne  Alñiirante  cué  se  llamó  Antequera.  Indefensión  que  tan

atent  se  haré  hoy  por  el  progreso  giadual  y  comparativo
dé  las  demá  iiaéiones,  y  como  resultado  del  cual  estarns
rélativamnente más  a  la  zaga  que  en  los  luctuosos  días  del
año  189.



ElObservatoriode1arina deSan Fernando

en  la Exposidón Cientifica de Salamanca.

POR  EL  ASTRÓNOMO

ILDEFONSO  NADAL

ANExOS  a  los  Congresos  que  celebra  bienalmente  la

/     Asociación Española  para  el  Progreso  de  las  Cien-
cias  (con  la  colaboracion  de  la  Asociacion  Portu

guesa  del  mismo  título)  se  organizan  iinportantes  Exposi
ciones  de  material,  a  las  que  envían  instalaciones  los  nota
bles  Centros  científicos  de  España:

Es  anomalía  curiosa  que  la  Marina,  que  tanto  se  ha  dis
tinguido  siempre  por  su  amor  a  la  ciencia  y  que  con  tan
tos  y  tan  valiosos  elémentos  cuenta,  no  haya  oncurrido
hasta  ahora  a  ninguna  de  las  anteriores  Exposiciones.  En
tre  los  Centros  que  han  integrado  éstas  podemos  citar:  el
Laboi  atorio  de  Automatica,  dingido  por  el  celebre  ingenie
ro  Sr.  Torres  Quevedo;  el  Centro  Eiectroécnico,  dirigida
por  los  ingenieios  militares,  el  Deposito  de  la  Gueri  a,  a
ca:rgo  del  Estado  Mayor  del  Ejército;  el  Museo  de  Artille
ria,  las  fabricas  de  armas  de  Toledo  y  de  Oviedo,  la  de  poi
vora  de  Murcia  y  el  taller  de  precision  del  Cuerpo  de  Ar
tillei  ia  del  Ejercito,  los  Observatorios  de  Fabra  (Barcelo
na),  la  Cartuja  (Granada)  y  del  Ebro  (Tortosa),  la  Inten
dencia  y  la  Sanidad  mihtar,  los  ingenieros  de  Minas,  el  Ins
tituto  Geografico,  el  Observatorio  Astionómico  de  Madrid,.
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el  Central  Meteorológico, el Sismológico de Toledo, el  Cuer
-   po  de  Telégrafos y  muchos otros  Centros,  Cuerpos y  orga

nismos  óficiales y  particulares.  ¿No  es  de extrañar  que  la
Marina,  que  tantos  elementos  atesora,  que  puede  ostentar
con  legítimo  orgullo  el  decanato  en  muchas  razas  de  las
ciencias  españolas, especialmente  en  Astronomía  y  Geode
sia,  se  haya  abstenido  de concurrir  a  estas  manifestaciones
del  adelanto y  de la  cultura  en  España,  no obstane  la  ex
cepcional  importancia  de  estos  Congresos?

Muy  por  encima, y  con una  simple ojeada  a  los elemen
tos  con  que  cuenta  la  Marina,  se  nos ocurre  enumerar  lbs
siguientes:  Comisión Hidrográfica, Dirección general de Na
vegación  y  Pesca  Marítima,  Depósito Hidrográfico, Escuela
Naval  militar,  Museo Naval,  fábrica  de  torpedos  y  taller
de  electricidad  de  Cartagena,  talleres  de  electricidad  y
torpedos  de la  Carraca  y  Ferrol,  Lboratorios  y  Junta  de

•    Artillería,  Escuela de Ingenieros y  de  Mquinistas,  Sanidad
marítima  y  Observatorio de  San  Fernando,  con  sus  seccio
‘ies  de Instrumentos  náuticos,  Servicio meteorológico del li
toral  dé  España  y  meteorología  marítima,  Servicios sismo
l6gicos- y  magnéticos,  Carta  fotográfica  del cielo,  Almana
.que  náutico,  Servicio de hora,  etc.,  etc.

En  el  presente  año tuvieron  los organizadores  del nove
no  Congreso de las  Ciencias, que  se  celebró en  Salamanca

 fines de Junio,  la  satisfacción de ver  figurar  entre  los ex
positores  dos Centros  científicos de la  Marina,  y  en  verdad
que  las  instalaciones  presentadas  por  el  Depósito Hidrográ
fico y  por  el Observatorio de San  Fernando  fueron  suficien
4es  para  demostrar  cuán  airoso papel  puede representar  la
Marina  en  estos  certámenes,  mereciendo los  más calurosos
-plácemes y felicitaciones.

Habiéndose  publicado ya en  la  REVISTA Gasaiui  DE MA.
aiiu,  en  su  número  de  Julio,  lo  referente  a  la  instalación
presentada  por  el  Depósito Hidrográfico, hemos de referir-
ños  ahora  a la  que presentó  el Observatori  de San Fernan
do,  aunque, dado el gran  número  de instrumentos  y de pu
Jlicaciones  que  en  ella  figuraban,  sólo podremos hacer  un
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ligerísimo  bosquejo  de  la  instalación  de  este  Observatorio,
el  más  antiguo  de  España  y  uno  de  los  más  antiguos  e  im

portantes  del  mundo,  que  no  obstante  el  brillante  resurgi
miento  actual  de  la  ciencia  astronómica  en  España  con  la
creación  de  magníficos  Obsevatorios,  ha  sabido  mantener
su  puesto  de  honor,  sin  que  le  oscurezcan  tan  brillantes
competencias,  manteniéndose  así  diguo  de  su  ilustre  fun
dador,  el  sabio  marino  D.  Jorge  Juan  y  Santacilia.

El  Almanaque  náutico,  obra  gigantesca  de  cálculo  astro
nómico,  se  presentaba  exponiendo  en  una  vitrina  diversos
ejemplares,  que  daban  idea  del  progresivo  aumento  de  esta
publicación,  que  desde  1793  hasta  la  fecha  se  ha  calculado
anualmente  sin  interrupción  y  enriqueciendo  constante
mente  la  colección  de  efemérides  que  contiene.  En  la  ac
ibualidad,  esta  píblicación,  concertada  por  Convenio  inter
nacional  celebrado  en  París  en  1912  con  sus,  similares  ex
tianjeras,  intercambia  süs  trabajos  con  estas  otras,  consti
ibuyendo  todas  una  sola  obra  internacional,  indispensable

para  la  navegación  de  altura,  y  en  la  que  contribuyen  por
igual  España,  Francia,  Inglaterra,  Alemania,  Italia  y  los
Estados  Unidos.

Se  exponían  también  en  esta  sección  todos  los  cálculos
precisos  para  la  confección  de  un  solo  año  de  tan  impor
ibante  obra.  Abruma  considerar  la  inmensa  labor  numérica

contenida  en  los  diez  grandes  tomos  de  cálculos  originales
que  cada  año  del  Almanaque  significa,  al  mismo  tiempo  que
satisface  conocer  que,  merced  a  esta  labor  enorme  y  cons
tante  del  Observatirio  de  Marina,  ha  podido  España  man
tener  dignamente  su  prestigio  científico  en  navegación  as
ibronómica  a  la  altura  de  las  naciones  más  adelantadas,  co

laborando  con  ellas  en  el  cálculo  y  publicación  de  los  alma
naques  náuticos,  claves  del  lenguaje  de  los  astros,  guías  del

navegante  en  la  inmensidad  del  Océano  y  Código  científico
de  la  navegación  de  altura.  ,

Otro  trabajo  de  carácter  internacional,  y  alque  se  con
cede  actualmente  gran  importancia,  es  el  catálogo  y  carta
fotográficos  del  cielo,  obra  gigantesca,  en  la  que  colaboran
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18  gráñdes  Obéi’átoris  y  én  la  que  est  repreentáda  Es
paña  por  el  Observatorio  de  Mériña.  En  uña  ±án  mésa  se
exponían  fotografías  de  la  magnífica  ééuatoriál  Gaúthier
empleada  para  este  servicio  reproducciones  de  ñnás  plñ
cas,  heliograbados  en  cébre  para  la  püblicééióh  am1iada
de  las  plécas  del  éielo,  fotografías  del  iiistrúniental  y  labo
ratorios,  pruebas  corréidas  de  lés  réproducciónés  al  helió
grabado  y  algunas  de  las  más curiosas  dé  fas  500  crt  ré
publicadas.  En  lo  que  se  iefieíe  al  éáléulo  y  publicacióii  del
catálogo  estelar,  obteñido  por  fotografíés,  sé  éxjonían  los
cuatro  grandes  tóinos  ya  ubiicados,  una  numérésa  éoleé
ción  de  tablas  auxiliares  para  el  cáléulo  de  las  osicioiie
estelares  en  las  placas  y  el  cálculo  completo  de  una  de  és
tas.  En  resumen,  cuanto  es  necesario  para  dar  idea  de  la
inmensa  labor  asignada  a  este  Observatorio,  que  tiene  a  sü
cargo  la  cérté  y  catálogo  de  la  zona  de  cielo  comprendida
entre  lós párlelos  de  3°  y  9° Sur,  lo  que  éxige  la  publica
ción  de  720  cartas  y  el  cálculo  de  1.200 cuchés,  trabajo  yé
efectuado  en  su  mayor  parte.

Se  exponían  también  arias  fotorfías  de  éoronas  áo
lares  obtenidas  en  los  eclipses  ,así  como  fotó’rafías  espéc
troséóp,icas;  Memorias  de  la  observación  y  éstiidió  de  estos
interesántes  fenómenos  acaecidos  en  España  en  los  siglos
XIX  y  XX;  diversos  tomos  de  obervaciones  asti’onómicas,

siendo  las  ms  antiguás  las  clebrés  de  Tofiño  en  el  Obser
vatorio  de  Cádiz  (primitivó  emplazamiento  del  Observato
rio  de  Marina)  eii los años  1773 a  1776,  y  ejemplares  d  va
rias  de  las  publicaciones  astronómicas  publicadas  por  el  es
tablecimiento.

El  Servicio  meteorológico  se  encontraba  representado

por  un  modelo  de  las  casetas  que  suministra  el  Observato
rio  como  central  del  servicio  meteorológico  de  la  Marina  a
sus  estaciones  secundarias,  establecidas  en  Comandancias,
Ayudantías   semáforos.  A  esta  caseta,  provista  de  un  com
pléto  instrumental  meteorológico  de  lectura  directa  y  de
aparatos  hiscriptores,  acompañaba  un  precioso  módelo  de
anemómetro  inscriptor  mecánico,  notable  por  su  sencillez.
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Én  esta  sección  figuraban  también  diversos gráfico  del
servicio  manéico,  así  como. algunos  ejemplares  de ls  Ana
les  metorolÓkicos  magnéticos y sísmicos que publico el Ob
servatorio  desde  1870 y  gráficos de  los  aparatos  registra
-dóres  méteórólógicos’ de uso en  el establecimiento.

En  la  seccÍón sismológica figuraban  gráficos muy  curio
sos  de’ terremótos  registrdos  en  la  imortante  estación
sísmica  estáblecida  en  el  Observatorio,  así  como  otros  grá
ficos  que  permiten  apreciar  el  efecto  del  estrecimiento  de
la  corteza  terrestre  cercana  a  la  costa cuando  ésta  es  aso
‘tada  furiosamente  por  las olas en días  de temporal,  y  la de
formación  periódica  ue  exerimentan  las  costas  de  la  bahía
de  Cádiz cuando afluye a  ellas la  inmensa  masa de agua  de
las  pleamares del Atlántico.

Es  digno de  hacer  observar  que  estos  gráficos están  ob
tenidos  con  el  primer  dparato  microsísmico que  se  histaló
en  España  (un  péndulo fotográfico Mime)  y  con los nuvos
aparatos  de registro  mecánico debidos al  subdirector del Ob-

-  servatorio,  Sr.  Graiño,  notable  ingeniero  hidrógrafo,  que
comparte  con el  ilustre  director  del Observatorio de  Cartu
ja  (Granada),  P.  Sánchez Navarro, la  satisf acción de ser  los
únicos  constructores  españoles de, estos  maravillosos apara
tos  que,  auscultando  la  tierra,  registran  sus  más  pequeños
estremecimientos.

También  del  mismo notable inventor  Sr.  Griño  flgra
ban  dos modelos de  anernómeti’os y  pluviómtros  eléctricos,
que  fueron  muy  celébrados por  su  sencillez y  perfección.
Estos  aparatos,  construídos  en  los talleres  de  instrumentos
náuticos  instalados en el Observátario, así como otros  varios,
tales  como hélices  y  contadores  para  correderas,  clinóme
‘tros,  agujas  de líquido, etc.,  nos ofrecen  la  consoladora se
guridad  de que,  a  poco que  se estimulen  y con pequeño es

.:fuerzo,  pudieran ,estos  talleres,  hoy limitao  casi  a  las  re
paraciones  nás  precisas,  cnvertirse  en  talleres  de  cons
trucción,  que  permitirían  a  nuestra  Márina  militar  y  mer
-dante  sacudir  la  tútela  a  que  se  halla  sometida  respecto  al
extranjero  en  ló  que  al  material  científico de  navegación

;‘se refiere.

/
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Complementan  la  instalación  del  Observatorio  de  Marina.
algunos  modelos  de  aparatos  modernos,  atles  como  un  mag—
nífico  altazimutal,  un  teodolito  Bosch  especial  para  la  ob-
servación  de  las  altas  corrientes  átmosféricas  por  medio  de
globos,  un  astrolabio  de  prisma  Claude  et  Driencourt,  el  mo-
cielo  de  heliodesvi6metro  recientemente  inventado  por  eL

Capitán  de  corbeta  D.  Ramón  Fossi,  destinado  a  facilitar  no
tablemente  la  cómpensación  de  las  agujas  náuticas;  el’ Wol—.
quencuadrant  o  moderno  nephoscopjo,  un  magnetómetro..
Neumayer  y  otros  cuariosos  aparatos,  eñtre  los  que  merece.
especial  mención  el  modelo  de  sextante  para  observaciones..
de  precisión  ideado  por  el  ilustre  marino  e  ingeniero  hi

drógrafo  Excmo.  Sr.  Conde  de  Cañete  del  Pinar,  magnífico.
aparato,  fruto  de  los constantes  trabajos  del  Conde  de  Ca-
flete,  que  dedicó -su vida  a  los estudios  de  Geodesia  y  Astro
nomía,  consiguiendo  elevar  el sextante  a  la  categoría,  de  ms
trumento  de  precisión.

Como  instrumental  histórico  figuraban  los  cuadrantes
usados  por  D.  Alejandro  Malaspina  en  su  célebre  viaje  de
circunnavegación,  y  por  D.  Cosme  de  Churruca;  el  sextan
te  que  se  dedicó  para  el’levantamiento  del  Atlas  geográfico.

de  América,  dos  imanes,  uno  natural  y  otro  artificial,  rica--
mente  montados  y  guarnecidos  en  plata  en  los  talleres  de
instrumentos  náuticos  al  final  del  siglo  XVIII, usados  en

aquellos  tiempos  para  la  imantación  de  las  brújulas,  y  otros:
instrumentos  y  elementos  decorativos  no  desprovistos  de
valor  científico,  histórico  o  artístico.

Completaban  tan  brilladte  instalación  varios  planos,  en-
tre  los  que  debemos  citar  el  de  la  magnífica  red  eléctrica..
de  péndulos  y  cronógrafos  sincronizados  por  iim soberbio--

péndulo  Riefler  a  temperatura  y  presión  constante,  ‘re--’
cientemente  instalado,  así  como otro  muy  curioso  con el  tra—
zado  de  las  curvas  isodiastémicas  (igual  distancia  y  azimut)
respecto  al  Observatorio  en  la  superficie  terrestre.  -

Dos  preciosas  diapositivas  ‘de gran  tanzaño,  una,  muy-

grande,  ampliación  fotográfica  con  la  vista  general  del  Ob
servatorio,  y  buena  cantidad  de  cuadros  con  fotdgrafías  de:
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los  pabellones,  laboratorios,  instrumental,  etc.,  servían  de.
adecuado  adorno  a  esta  instalación  y  contribuían  con  lo an-
teriorinente  reseñado  a  dar  al  visitante  cabal  idea  de  la  im
portancia  de  este  Çentro  científico,  que  tanto  honra,  a  Es

pañ.a  y  a  su  Marina  militar.
Como  recuerdo  de  esta  instalación  se  distribuyó  profu

samente  entre  los  visitantes  un  primorosó  folleto,  editad

en  ‘los talleres  tipográficos  del  Observatario,  con  una  ligera.
resefia  de  su  historial  y  de  los  servicios  a  que  actualmente.

se  dedica  este•  Centro.
La  suntuosa  escalera  principal  del  Colegio  de  Calatra

va  de  Salamanca  y  la  nave  de  entrada  del  claustro  alto,’
exornada  con  tres  magníficas  arcadas  de  piedra,  ofrecieron
un  kcal  tan  bello  como  apropiado  para  la  instalación  del

Observatorio  de  Marina,  que  fué  honrada  el  día  24  con  la.
visita  de  S  M.  el  Rey  y  en  los días  sucesivos  con  la  de  to
dos  los  numerosos  congresistas,  la  guarnición  militar  de  Sa
lamanca  y  la  de  muchos  millares  de  visitantes,  mereciendo
generales  plácemes  y  felicitaciones  muy  valiosas.



Notas  proesionaies

ESTADOS    UNIDOS

Algunos  datos  comparativos  de  las  dos  grandes  Flotas.
Acaban  de  izar  la  bandera  de  guerra  los dos nuevos  acoraza
dos  de  los Estadós  Unidos  Colorado y  West-Virginia.  Con tal
motivo  la  Marina  de  esta  poderosa  nación  ha  experimentado
notable  aumento.

La  éonstrucción  de  estos  acorazados  la. decidió  el  Gobier
no  americano  hace  bastante  tiempo,  en  1916,  pero  no  se  co
menzó  hasta  1919  para  el  primero  y  1920 para  el  segundo.
Ambos  buques  son hermanos  del  Maryland, desplazando,  por
lo  tanto,  32.600  toneladas.  La  velocidad  proyectada  es  de  21
millas  or  hora  y  el  ármamento  principal,  ocho cañones  de
40  centíiñétro.

Al  contr  la  Mariiia  de  los  Estados  Unidos  con  estos  dos
nuevés  acorazados  alcanza  el  completo  en  capital ships acor
dado  por  el  Tratado  de  Wáshington;  pero  tiene  que  proceder
al  desgúace  deI  Delaware y  North  Dakota.

En  estos  momentos  los Estados  Unidos—en  realidad  has
ta  que  los ingleses  alisten  el  Nelson y  el  Rochiey—cuentan
con  la  mas  poderosa  escuadra  del  mundo,  pues  los tres  Ma
ryland  componen  una  que  dispone  dé  una  andanada  de  24

cañones  de  40 centímetros.  De  los restantes  15 b:uques  de  la
Marina  ámericana  hay  11 armados  con  artillería  de  35  cen
timetros  y  cuatro  con  cagones  de  30

Cuando  el  Nelson   el  Rodiiey  figureé  en  la  lista  activa
de  los  buques  de  gilierra  inglesés  tendM  Inglatérr  20  bar
cos,  que  sumaian  un  desplazamiento  de  558 950  toneladas,
mientras  los  18  qué  éompóñen  la  flota  americaña  desplaza
rán  525.850.. Si  eoñiparamos  el  pso  de  fuego  de  que  ámbas
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Ilotas  disponen,  observaremos  que  la  ventaja  se  halla  deL
-       lado británico,  pues  los  20  buques  montarán  166  cañones,  -

que  dispararán  297.000 libras  en  una  simple  andanada.
En  cambio,  en  volumen  de  -fuego  es  superior  la  flota.

americána,  que  monta  182 cañones,  disparando  en  andanada
261.840  libras.

El  promedio  de  la  velocidad  de  cada  flota  hace  ver  que
•    los buques  ingleses  son  muy  superiores  a  los americanos  en.

este  importante  dato,  pues  los  cuatro  cruceros  acorazados.
ingleses  navegan  a  razón  de  21  a  31 millas  por  hora;  los cm- -

co  Queen Elizabeth.s, a  25,  y  los  cinco  Royal Sovereing, en
tre  22  y  23.  Los buques  americanos  no  pasan  de  un  andar
de  21  milias  por  hora  en  sus  proyectos,  habiendo  varios  que

•    sólo llegan  a  20,5.  Los  ingleses  queman  todos  petróleó,  y  de -

los  americanos  sólo seis  tienen  sus  hornos  preparados  para
ello.  -

En  lo  que  a  la  edad  de  los  barcos  se  refiere  observare
mos  que  desde  1914 los Estadot  Unidos  construyeron  ocho, y
los  ingleses,  cinco;  pero  teniendo  en  cuenta  que  entre  los  de
aquella  nación  hay  cuatro  con  cañones  de  30  centímetros
cuya  fecha  de  construcción  data  de  190-10,  resulta  el  pro
medio  de  edad  más . elevado.

Finalmente,  en  la  comparación  de  barco  a  barco  encon
tramos  que  los americanos  cuentan  con  más  protección,  con
mejor  blindaje  contra  la  artillería,  pero  la  defensa  subma-.
rina,  la  antitorpedera,  parece  más  eficiente  en  los  ingleses. -

Acorazados  que  servirán  de  blanoo.—Como  hemos  di- -

cho  en  las  anteriores  notas,  la  entrada  en  servicio  de  los..
nuevos  acorazados  Colorado y  West-Virgina  elimina  auto
máticamente  de  la  flota  americna,  en  virtud  del  Tratado,
los  buques  Delaware y  North  Da/coto, que  terminarán  sus-
no  largas  vidas  desempeñando  el  papel  de  blancos en  las  ma
niobras  y  ejercicios  de  tiro  que  la  flota  efectúe.  Han  dedu
cido  tan  valiosás  consecuencias  los oficiales  de  Marina  en  el
reciente  tiro  contra  el  Iowa,  manejado  éste  por  las  ondas..
hertzianas  o  radio-control,  que  ha  propuesto  el  Ministerio-
de  Marina  que  los  dos  acorazados  condenados  por  la  limi
tación  del  poder  naval  sean  sacrificados  a  la  enseñanza  del
personal  en  lugar  de  proceder  a  su  desguace o  de  ser  ven
didos  como chatarra  en  pública  subasta.

Son  buques  el  Delaware  y  North  Da/coto que,  aunque,
no  muy  modernos,  entran  en  la  categoría  de  ca-ptaI ships;
con  sus  cañones  de  grueso  calibre  y  sus  características  de-.
dreadiioughts,  por  lo  qué  el  efecto  de  las  modernas  piezas...
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sobre  ellos  aportará  consecuencias  de  más  valor  ins
tructivo  que  las  que  se  dedujeron  del  bombardeo  contra  el
anticuado  Iowa.

Serán  los  blancos  que  más  se  aproximen  al  buque  del
día  que  se  hayan  utilizado  jamás,  y,  por  lo  tanto,  las  prác
ticas  :qrue con ellos  se  realicen  se  aproximarán  más  que  nun
-ca  a  la  realidad.

Se  pondrá  especialísimo  cuidado  en  que  los  aparatos  de
mando  por  radio  se  monten  y  funcionen  con  verdadera  efi
ciencia,  pues  según  leemos  en  The  Arnry a’nd Navy  Regw
ter,  el  segundo  día  que  se  tiró  sobre  el  Iowa  andaba  éste  a
escasísima  velocidad  en  vez  de  marchar  a  las  10  millas  por
hora  calculadas  y  no  obedecía  a  los  cambios  de  rumbo.

Las  causas  de  este  mal  funcionanmiento  de  los  aparatos
directores  a  distáncia  no  fueron  debidas,  como en  un  princi
pio  se  sospechó,  al  efecto  destructor  de  las  granadas,  sino  a
un  corto  circuito  en  los  aparatos,  que  se  hicieron  con  tal
motivo  sensibles  en  exceso  a  las  ondas  interferidas  por  las
-señales  de  telegrafía  sin  hilos  cambiadas  entre  los barcos  ob
servadores.  El  sistema  de  mando  a  distancia—que  hace  ya
muchos  años  nuestro  sabio  compatriota  el  ingeniero  Torres
Quevedo  mostraba  solucionado  en  un  estanque  y  con  mi
núsculo  barco  ante  S.  M.  el  Rey  y  -Comisiones de  Marina  y
‘otros  Cuerpos—parece  que  en  la  práctica  no  ha  logrado  la
perfección  que  se  le  atribuye  y  desea.

La  defensa  del  Canal  de  Panamá.—Todas  las  revistas
profesionales  han  hablado  extensamente  de  este  asunto  tan
vital  para  los  americanos,  que  efectuaron  las  pasadas  ma
niobras  navales  con  vistas  a  deducir  los  puntos  débiles  y
defect;os  de  que  adolece  la  seguridad  en  caso  de  guerra  de
esa  importante  vía  de  navegación.  Esos  puntos  se  resumen
en  el  informe  presentado  al  Congreso  por  el  Almirante  J0-
nes,  Comandante  en  jefe  de  la  flota;  pero  antes  de  darlo  a
conocer  a  los lectores  entraremos  en  algunas  consideraciones
generales  acerca  del  Canal  de  Panamá:

Es:  evidente  que  esa  vía  navegable  juega  importantísi
mo  papel  en  la estrategia  naval  de  los Estados  Unidos,  y  an
tes  de  que  existiese,  la  flota  entera  se  hallaba  de  ordinario
en  el  Atlántico.  Para  ir  ésta  al  Pacífico,  para  poder  alcan
zar  la, costa  de  este  Océano,  tenía  que  dar  la  vuelta  al  Cabo
‘de  Hornos,  lo- que  representaba  navegar  13.350  millas  de
Nueva  York  a  San  Francisco  Hace  quince  años,  cuando  las
relaciones  entre  los  Es’tadós  Unido  y  el  JapÓn  eran  de  ex
trema  tirantez,  apuntaban  la  -idea algunos  escritores  nava-
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les  de  que  una  flota  procedente  del  Asia  Oriental  podía  ru—
zar  el  Pacifico,  devastar  las  ciudades  de  la  costa  de  Califor—
niá,  Oregón  y  Wshhgton  y  iégrsai  al  Japón  ante  dé
que  la  flota  americana  tuviese  tiempo  de  eitrar  en  juego
para  impedirlo.  .  .

La  estancia  de  la  flota  en  aguas  del  Atlántico  se  debió
eñtonces  a  razonés  políticas  en  parte,  pues  la  auseñciá  de
bases  aprcipiadas  para  los  buques  en  la  costa  del  Pacífico.
justificaba  támbién  tal  medida;  pete  desde  la  apertura  del
Cnal,  hace  unoa  pocos  añós,  ha  cambiado’ con  ventaja  para

los  Estados  Unidos  su  estrategia  exteridr,  pues  aquella  vía.
redude  la  distancia  entre  Nueva  York  y  San  F±ancisco  ‘a

5.290  millas,  ahorrando,  por  lo tanto,  más  de  8.000.
Debido  a  esto  pudo  aquella  nación  dividir  la  flota  ‘en dos

partes,  una  en  el  Atlántico  y  otra  en  el  Pacífico,  sin  gran
viblencia  en’  lo  que  ‘  fines  estratégicos  concierné,  puesto.
que  en  una  semana  pueden  reunirse  ambas  flotas:  Esta  or
ganización  se  llevó  a  cabo  en  1919 y  así  ifa  continuado  des
de  entonces,  aunque  desde  el  punto  de  viste. ‘administrati
yo  se  consideran  una  sola  las  dos  flotas,  designando  al  con
junto  con  el  nombre  de  «Flota  de  los  Estados  Unidos»,  que
se  concentra  a  intervalos  regulares  para  maniobrar  bajo
un  mando  único.  .

En  fortificar  el  Canal—cuya  seguridad  en  tiempo  de
guerra  para  los  americanos  es  de  suprema  importancia—se
han  gastado  grandes  sumas;  solamente  ló  presupuestado  en
tre  1911  y  1916  alcanzó  el  valor  de  cuatro  millones  de  li
bras  esterifnas.

Además  de  baterías  en  tierra,  hay  una  defensa  móvil,.
consistente  en  submarinos  y  aeroplaiios,  y  se  mantiene  una
numerosa  guarnición  en  la  zona  dél  Canal,  en  la  que  los
americanos  ejercen  completo  el  ‘control político.

El  conocido  publicista  naval  Bywater  dice,  tratando  éon
su  autorizada  piurfia  dé  ete  ásudto;  ‘que ‘los oficiaIe  ahié
ricanos  qtie ‘han  estudiado  las  defensas  del  canal  de  Pana
ma  no  se  hallan  satisfechos  de  que  las  existentes  sean  ade
cuadas,  arguyendo,  con’ rhzón,  citis nó’. dbé  ‘hábhr  éñ  ‘a<’ii&
llas  puntodébiles,  ph’esto  qhe  si’ un  enemigo• lográse  inuti
lizar  el  Ohnal  la,é consecuehcias  sérían  desastrosas  para  lb
Estados  Unidos;  ‘

Con  vistas  principalmente  a  probar  la  fuerza  de  las  de
fensas  se  dmgiei  on  las  maniobras  de  la  flota  americana  en.
la  bahia  de  Panama  el  pasado  Marzo  y,  según  noticias  fide
dignas  qué  hkr  sido  public’adab’ en  revistas  profeslahéles,
las  operaciones  han  probado  que  el  Canal  se  hallaba  expues
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to  no  sólo  a  los  ataques  aéreos  organizados  desde  una  base
en  la  costa  de  Costa  Rica,  sino  también  al  ataque  directo  de
la  artillería  de  una  flota  enemiga  que  montase  cañones  de
cierto  poder.

Hace  ya  tiempo  que  se  emplazaron  las  baterías  en  el  Ca
nal,  y  desde  entoiices  el  alcance  artillero  de  los barcos  au
mentó  notablemente,  por  lo  que  éstos  pueden  tirar  a  dis
tancias  superiores  al  alcance  de  aquéllas.  En  la  bahía  de
Panamá  puede  situarse  la  flota  que  ataque  en  un  punto  tal
que  se  halle  por  completo  fuera  del  alcance  de  los fuertes,  y
asegurando  previamente  el  mando  del  aire,  batir  impune
mente  las  esclusas  de  Miraflores  y  los  fuertes  que  guardan
el  extremo  de  Balboa  (Pacífico)  del  Canal.  Este,  por  ló  tan
to,  ha  sido  señalado  como  punto  débil, y  en  este  punto  du
rante  las  maniobras  se  estacionó  la  escuadra  del  Almirante
Eberle,  batiendo  con 82 cañones  de  35 centímetros  las  forti-
ficaciones  existentes  en  el  extremo  Oeste  del  Canal,  mien
tras  dos  acorazados  batían  las  esclusas.

Siendo  el  alcance  efectivo  de  los cañones  que  guardan  la
entrada  occidental  de  irnos  18.000 metros,  la  flota  estaciona
da  en  el  citado  punto  débil,  oculta  tras  una  cortina  de  hu
mo,  puede  batir  zonas  situadas  más  allá  de  las  fortificacio
nes  de  costa  sin  que  la  artillería  de  éstos  le  alcance.  Para.
remediar  este  defecto  se  propone  montar  cañones  del  máxi
mo  calibre  en  la  isla  de  Toboga,  situada  en  la  bahía  de  Pa
namá,  nueve  millas  más  afuera  que  el  emplazamiento  de
las  aetuales  baterías.

Agrega  Bywater  a  estas  consideraciones—en  un  artículo
que  acerca  del  asunto  que  nos  ocupa  publica  en  The  Naval
and  i’/.ilitay  Record y  del  que  tomamos  estos  conceptos—
que  se  han  propuesto  también  otros  medios  para  remediar
la  debilidad  patente  de  las  defensas  del  Canal,  pues  se  ha
encarecido  la  urgencia  de  un  aumento  de  la  fuerza  aérea
en  la  zona  del  mismo,  esperándose  que  en  breve  aparezca
en  el  Congreso  el  proyecto  detallado  de  las  defensas  mó
viles.

El  resumen  a  que  aludíamos  al  principio  de  estas  notas,
dado  por  el  Almirante  Jones,  dice  así:  -  -

Primero.  Se  observan  ciertas  debilidades  en  el  Canal
-   de  Panamá.  Son  éstás:  a)  Existen  algunas  partes  vitales

sueceptibles  de  ser  - averiadas  por  las  bombas de  los  aeropla
nos;  b)  El  emplazamiento  de  la  artillería  de  costa  es  dema
siado  cercano  al  -Canal,  pues  permite  a  los  barcos  atacan
tes—que  hayan  conseguido  el  dominIo  en  el  mar  y  en  el
aire—situaTse  en  puntos  desde  donde  pueden  batir  las  es-
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-c}usas de  Mirafiores;  o)  Falta  de  aeroplanos  en  la  defensa
del  Canal  para  impedir  los  ataques  de  bombarderos  enemi
gos  que  contasen  con  una  base  a  conveniente  distancia;  d)
Necesidad  de  una  mayor  y  más  completa  ligazón  entre  las
fuerzas  de  mar  y  tierra,  especialmente  en  lo  que  afecta  a
comunicacjones  y  a  la  información  concerniente  a  las  fuer
zas  enemigas  y  medios  para  reconocerlas.

Segundo.  Se  necesita  llevar  información  a  donde  sea
preciso,  d.iserninarla,  darla  a  conocer  a  todas  nuestras  fuer-
zas  para  que  puedan  actuar  inteligentemente,  debiéndose
dar  esta  información  aun  a  -riesgo de  que  el  enemigo  la  in

:tercepte.
Tercero.  Es  necesario  hacer  más  eficaces  las  comunica

ciones  de  la  flota,  tanto  por  radio  como  por  señales  visi
bIes.

Cuárto.  Existe  la  necesidad  de  compensar  la  flota,  com
rplementándola  con  cruceros  exploradores  y  conductores  de
flotilla.

Quinto.  Necesidad  de  mantener  una  velocidad  mínima
de  12  millas  para  las  flotillas  submarinas  y  las  auxiliares
•que  acompañan  a  la  flota.

Sexto.  Necesidad  de  efectuar  más  maniobras  de  esta
‘clase  para  la  mayor  eficiencia  del  personal.

Séptimo.  Necesidad  de  inipedir  que  cualquier  posible
-enemigo  se  haga  con  una  base  dentro  del  radio  de  acción
aéreo  que  comprende  el  Canal.

Uno  de  los rasgos  más  interesantes  de  las  maniobras  fué
el  de  suponer  que  una  flota  atacante  se  apropiaba  uná  base
en  territorio  neutral  dentro  del  alcance  del  Canal.  El  ene
migo  (o  sea  la  flota  negra)  en  efecto  llegó  a  Culebra  Bay,
en  Costa  Rica,  utilizando  este  punto  como  de  partida  para
sus  aeroplanos,  que  se  dedicaron  a  bombardear  los  sitios
vulnerables  del  Canal.  La  flota  llevó  consigo  dós  de  los  ma
yores  porta-aviones,  dotados  en  total  con  150  aparatos.

Desde  Culebra  al  extremo  del  Canal  que  sale  al  Pacífico
hay  550 millas  por  mar;  pero  por  el  aire,  atravesando  el  te
Tritorjo  de  Costa  Rica,  hay  sólo  350  millas  a  Gatun  Dam
(presa  de  Gatun),  y  el  peligro  de  atacar  a  Gatun  es  mucho

-más  serio  que  cualquier  avería  en  las  esclusas,  pues  si  la
presa  fuese  alcanzada  y  llegasen  las  bombas  a  abrir  brecha
el  lago  de  Gatun  se  vaciaría  en  el  Atlántico  y  quedaba  el
-Canal  inutilizado  por  completo.

Proponen  algunos  oficialés  que  se  monten  en  la  isla  de
IPerico,  en  el  extremo  del  Pacífico,  dos cañones  modernos  de
-40  centímetros,  en  lugar  del  anticuado  cañón  que  allí  exis
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te  ahora;  cuatro  de  igual  calibre  en  la  isla  de  Toboga  para
latir  desde  la  bahía  de  Panamá  las  proximidades  de  la  en
trada;  otro  cuatro  cañones  de  40  centímetros  en  el  lado  del
Atlántico  para  cubrir  la  entrada  y  las  esclusas  de  Gatun,  y
150  aeroplanos  exploradores  y  bombarderos,  capaces  de  ac
-tuar  contra  buques  hostiles  o  aeroplanos.

En  la  Prensa  americana  se  han  publicado  sensacionales,
aunque  tal  vez  exageradas  noticias  acerca  de  la  mdc
fensión  del  Canal  contra  los  ataques  de  aeroplanos.  Se  llegó
a  decir  que  no  existía  un  aeroplano  de  combate  en  toda  la
zona  y  que  en  la  actualidad  sólo  hay  16  de  observación  y
cuatro  bombarderos;  que  los  cañones  antiaéreos  se  hallan
en  lastimoso  estado  y  que  sólo tienen  36 emplazados,  habien
do  66  puntos  vitales  a  defender.  El  Ejército  tiene  cañones,
pero  no  hombres,  y  se  dice  que  no  hay  proyectores  donde
se  hallan  los  cañones  antiaéreos;  sólo  existen  en  los  fuer
tes  que  defien  las  entradas,  y  es  menester  hacerse  cargo
que  los  ataques  aéreos  no  serán  contra  los fuertes,  sino  con
tra  las  esclusas,  para  inutilizar  el  Canal.

Este  es  punto  dudoso  desde  luego;  es  decir,  se  duda  si
las  bombas  más  pesadas  que  pueden  llevar  en  la  actualidad
los  aeroplanos  serían  capaces  de  averiar  las  esclusas  o  la
presa  de  Gatun  hasta  el  punto  de  inutilizar  el  Canal.

Un  testimonio  competente  acerca  de  este  asunto  es  el
dado  por  el  Coronel  Goethals,  que  inspeccionó  la  construc
ción  del  Canal,  y  que  hace  diez  años,  cuando  se  le  preguntó
respecto  a  la  posibiIidad  de  que  agentes  enemigos  pudiesen
destruir  las  esclusas,  dijo:  «Para  destruir  las  esclusas  sería
necesario  colocar  cuidadosamente  en  ella  cargas  explosivas
y  el  hacer  esto  requiere  tiempo.  Un  solo  hombre  no  podría
llevar  la  suficiente  carga  explosiva  para  destruir  las  esclu
sas  y  tendría  además  que  depositaria  tras  uná  puerta  con
objeto  de  inutilizar  el  Çanal,  pues  éste  no  puede  quedar
inservible  más  que  cuando  se  destruya  la  puerta».

Si  esto  es  así  la  probabilidad  de  que  la  explosión  de  una
bomba  de  aeroplano  se  verifique  en  tan  exacta  posición.  és
muy  remota;  pero  de  todos  modos  las  defensas  del  Canal  las
miran  los americanos  desde  el  punto  de  vista  general  y  an
te  la  posibilidad  de  un  golpe  de  mano  efectuado  por  un  au
daz  enemigo.

El  nuevo  crucero  répido  «Milwaukee».—Este  buque,
de  7.500  toneladas  de  desplazamiento,  efectuó  en  22 de  Ma
yo  últimó  con  excelentes  resultados  sus  pruebas  de  veloci
ciad.  De  tipo  similar  al  Detroit,  Omahá  y  íRichinond, rindió

7
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durante  dos  horas  velocidades  comprendidas  entre  33  y  35
millas,  rebasando  notablemente  el  andar  de  32,7  que  figu

-  raba  en  el  respectivo  contrato.
El  proyecto  de  dicho  crucero  viene  a  ser  el  de  un  rápido

y  poderoso  destroyer,  teniendo  555  pies  de  eslora,  55  de
manga  y  7.200 toneladas  de  desplazamiento  normal.  Monta
una  batería  dTe 12  cañones  de  tiro  rápido  de  seis  pulgadas,
cuatro  antiaéreos  de  tres  pulgadas  y  10  tubos  lanzatorpe
dos  de  21 pulgadas,  llevando  estivadas  a  pópa  unas  200  mi
nas  en  disposición  de  irlas  lanzando  a  toda  velocidad.

Las  máquinas  principales,  cuya  potencia  máxima  es  de
105.000  caballos_cOrresP0ndieflte  al  andar  de  35  millas—
consisten  en  turbinas  Westinghouse  del  tipo  Parsons,  con

engranajes  reductores  de  aquella  patente,  integrando  un
conjunto  similar  al  instalado  en  los  cruceros  Omaha y  Cin
cinnati.  lleva  12  calderas  Yarrow,  que  queman  petróleo,  y
van  distribuídas  en  cuatro  cámaras.  A  la  velocidad  de  15
millas  puede  el  Milwaukee  permanecer  en  la  mar  durante
un  mes  y  recorrer  en  ese  tiempo  10.000 millas,  disponien
do  de  aparatos  de  refrigeración  pa.ra  conservar  los  víveres
necesarios  para  una  tripulación  de  450  hombres  en  dicho
plazo.

Está  dotado  el  buque  de  catapultas  para  1anzai  los ae
roplanos  que  transporte  y  lleva  diversas  instalaciones,  tan
to  de  radiotelegrafía  de  alta  potencia  como  de  telefonía  sin
hilos  y  señales  submarinas.

Política  naval.—El  programa  de  Mr.  Denby  piensa  de
fenderse  en  el  Congreso  contra  viento  y  marea,  pues  se  con
sidera  un  mínimum,  del  cual  no  se  debe  rebajar  ni  uñ
ápice.  Al  Congreso  se:pedirán,  por  lo  tanto,  los  fondos  ne
cesarios  para  constiuir  ocho  cruceros,  tres  cruceros  subma
rinos  y  cuatro  cañoneros  de  río  para  China,  y  además  se  so
licitarán  los créditos  necesarios  para  la  inmediata  ejecucin
del  proyecto  de  modernización  de  los  acorazados.

Acerca  de  este  último  punto  Mr.  Butier,  Presidente  de
la  Comisión  de  Marina  en  el  Congreso,  que  en  un  princi
pio  era  opuesto  a  la  elevación  de  los  cañones  de  los  acora
zados,  por  considerar  que  se  contravenía  al  espíritu  y  letra
del  Tratado  de  Wáshington,  en  vista  de  las  afirmaciones  de
los  oficiales  de  Marina  de  que  Inglaterra  se  hallaba  ya  ele
vando  los  cañones  de  sus  buques  principales  para  obtener
mayor  alcance  que  los de  los  americanos,  dió  su  aprobación
al  proyecto,  y  considera  que  de  ningún  modo  la  cantidad
presupuestada  debe  volver  al  Tesoro,  pues  tal  decisión  con-
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duciría  a  crear  una  difícil  situación  en  la  Ariiada.  Para
la  citada  obra  se  ha  presupuestado  1.300.000  libras  ester
linas.

La  Prensa  americana  no  acoge  con agrado  las  manifesta
ciones  de  Mr.  Butier  y  arguye  que  aunque  el  Ministerio  de
Marin  no  estaba  bien  informado  con  respectó  a  la  época
en  que  tuvo  lugar  la  elevación  de  los  cañones,  queda  en  pie
el  hecho  de  que  los  de  la  Flota  inglesa  poseen  mayor  eleva
ción  y,  por  cnsiguiente,  mayor  alcance  que  los  de  los  bu
ques  americanos  La  Preñsa  inglesaal  comentar  este  asunto
dice  con  ironía  que  a  estas  afirmaciones  debe  añadirse—se
gún  datos  oficiales  de  los  Estados  Unidos—que  esta  nación
cuenta  con  cinco  acorazados  cuya  artillería  alcanza  por  lo
menos  a  29.000 metros  y  que,  en  cambio,  Inglaterra  hasta
que  concluya  el  Nelson y  el  Rodney  no  dispondrá  de  buques
dotados  de  artillería  capaz  de  alcanzar  tal  distancia.  Sólo  a
inferiores  alcances  es  la  flota  inglesa  superior  a  la  america
na,  y,  sin  embargo,  basan  los  americanos  su  proyecto  de
eevación  de’ los  cañones  precisamente  en  una  información
contraria.

En  el  número  anterior  de  la  REVISTA  nos  ocupamos  de
este  importante  asunto  y  dimos un  cuadro  comparativo  acer
ca  del  alcance  artillero  de  ambas  flotas;  de  él  se  dducía  cla
ramente  la  mayor  eficacia  de  la  americana  a  distancias  su
periores  a  25.000  yardas  (22.750  metros),  y  el  mayor  po
der  de  la  flota  inglesa  a  distancia  inferior  en  2.000  metros
a  la  señalada.

FRA NCA

Botadura  del  crucero  «Duguay  Trouin».—En  el  arse
nal  de  Brest,  y  bajo  la  presidencia  de  M.  Raiberti,  Ministro
de  Marina,  se  verificó  el  día  14 del  corriente  mes,  a  las  cua
tro  de  la  tarde,  la  botadura  del  crucero  rápido  Duguay
Troujn,  que  como  nuestros  lectores  saben  peIectamente,
pues  la  REVISTA se  ha  ocupado  del  caso  con  frecuencia,  es
una  de  las  tres  unidades  ligeras  contenidas  en  el  programa
naval  que  se  votó  el  18  de  Abril  último.

Hermano  gemelo  el  flamante  buque  del  La  Motte-Pjc
quet,  que  se  construye  en  Lorient,  y  del  Primauguet,  que
ocupará  en  el  arsenal  de  Brest  la  grada  que  el  Duguay
Trau,in  deja  libre,  nada  hemos  de  decir  sobre  sus  caract
rísticas,  que  nuestros  lectores  conocen  también.



258                AGOSTO 1923

Pero  séanos  permitido  iniciar  una  benévola  sonrisa  ante
el  espectáculo  que  nos  da  la  Prensa  francesa  (profesional  o
no)  comentando  el  acto  solemne  de  la  botadura.

Porque  no  olvidemos  que  en  la  discusión  enconada  sobre
el  valor’  militar  del  acorazado  y  su  probable  desaparición,
Francia  se  hartó  de  proclamar  que  el  buque  de  línea  había
muerto,  que  el  avión  mató  al  acorazado,  que  ella  jamás  cons
truiría  biues  de  combate  -y  que  desarrollando  hasta  lo  in
finito  sus  fuerzas  sutiles  (cruceros  rápidos,  destroyers,  sub
marinos)  y  sus  fuerzas  aéreas,  se  reía  a  mandíbula  batiente
de  los  antiguos,  inútiles  y...  caros mastodontes.

Pero  como al  mismo  tiempo  que prodigaba  tan  lindos  dis
cursos  se  negaba  enérgicamente  a  firmar  el  ‘Tratado  de
Wáshington,  no  podía  convencer  a  nadie  su  ilógica  actitúd,
pues  debe  advertirse  que  el  Tratado  la  limitaba  el  tonelaje
•de  los  acorazados,  en  que  no  creía,  pero  no  ponía  la  menor
traba  a  la  profusa  construccin  de  flotillas  y  aeroplanos.

Ahora...  ahora  resulta  que  no  hay  nada  de  lo  dicho,  a
juzgar  por  el  párrafo  siguiente  que  copiamos  de  Le  Te’avps:

«Rápidos,  de  gran  radio  de  acción  (4.000  millas),  habili
tados  para  quemar  mazout, estos  cruceros  no  serán  eviden
temente  más  que  unos  cruceros  ligeros,  poco  protegidos  y
débilmente  armados.  Montan  ocho  cañones  de  155  milíme
tros,  en  cuatro  torres  dobles  axiales;  cuatro  antiaéreos  de
75  milímetros,  cuatro  tubos  triples  de  555  milímetros  y  lle
van  dos  hidro-aviones  lanzados  por  catapultas.

En  ellos  todo  se  sacrificó  necesariamente  a  la  velocidad.
Serán  los  grandes  lebreles  destinados  a  cruzar  los  mares,
operar  sobre  las  líneas  de  comunicación  enemigas,  proteger
las  nuestras  y  lanzarse  al  frente  del  cuerpo  de  batalla...

Pero  ese  cuerpo  de  batalla  no  existirá  dentro  de  algunos
-       años, porque  habrán  desaparecido  nuestros  seis  viejos  aco

razados.  El  Estado  Mayor  de  la  Marina,  acudiendo  con  su
ma  discreción  a  lo  más  urgente,  ha  comenzado  por  forjar
la  punta  del  arma  naval  que,  como  ieclaró  M.  Raiberti  en
su  bello  discurso,  necesita  la  política  francesa.  Dentro  de
algunos  años  será  preciso  crear  el  arma,  arma  que  sólo pue
den  constituir  potentes  unidades  de  superficie  (subraya
mos  nosotros),  suficientemente  rápidas, bien protegidas, só
jidamente  armadas. Serán  sin  duda  huques  semi-porta-avio
ies,  semi-crucerOs  de  batalla,  análogos  al  Nelson y  al  Rod
ney  del  Almirantazgo  británico.»

Pero  ¿no  ños  habían  dicho  que  la  República  y  su  jeune
école—que  por  no  ser  ya  no  es  ni  jeune  siquiera—negaban
toda  eficiencia  al  buque  de’ combate?
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Fíjense  en  el  caso  los  ilusos  de  acá,  los  que  para  juzgar
se  asoman  al  Pirineo  y  se  dejan  fascinar  como  la  alondra
por  el  engañador  espejuelo  de  Francia.

Política  naval.—Efl  el  número  anterior  de  la  REVISTA
dábamos  cuenta  de  la  ratificación  por  Francia  del  Tratado
de  Wáshington.  En  la  sesión  celebrada  por  el  Senado  fran
cés  el  11  de  Julio,  y  al  final  dé  la  discusión  que  precediera
a  la  votación  definitiva  del  proyecto,  hicieron  manifestacio
nes  categóricas  el  Presidente  del  Consejo,  Poincaré,  y  el  mi
nistro  de  Marina,  Raiberti,  de  las  cuales  se  deducen  afirma
ciones  interesantes  respecto  de  1  política  naval  de  Francia.

Dijo  así  el  Presidente  del  Consejo,  según  referencias
textuales  de  Le  Ternps:  «No hay  equívocO  alguno.  El  Tra
tado  de  Wáshington  sólo es  aplicable  a  los  buques  de  línea;
en  buques  ligeros  y  submarinos  triunfó  la  tesis  francesa».

El  Ministro  de  Marina  habló  del  modo  siguiente:  «Fran
cia  posee  un  considerable  imperio  colonial  y  tiene  necesidad
absoluta  de  asegurar  la  libertad  de comunicación  con  sus  co
buhas.

»Francia  debe,  pues,  reconstituir  su  Marina,  si  bien
su  esfuerzo  en  tal  sentido  deberá  ser  ‘proporcionado  a  los
créditos  del  presupuesto;  el  mejoramiento  de  nuestra  Ma
rina  está  subordinado  al  de  nuestra  situación  financiera.»

Hizo  notar  el  orador  que  el  Tratado  de  Wáshington  de
ja  la  posibilidad  de  actuar  en  la  médida  que  ofrezcan  los
medios  industriales  y  económicos  de  la  República.

Terminando  el  Ministro  su  interesante  discurso  con  es
tas  palabras:  «En  cuanto  a  buques  ligeros,  es  innecesario
exponer  una  vez  más  que  no  se  limtó  su  tonelaje.  Se ha  ex
presado  el  temor  de  que  se  aborde  de  nuevo  este  asunto  en
una  segunda  Conferencia.  Yo  declaro  aquí  que  si  tal  ocu
rriera  volveríamos  a  mantener  la  doctrina  que  ya  sostuvi
mos  en  Wáshington,  es  decir,  que  el  número  de  barcos  li
geros  no  debía  ser  proporcional  al  de  buques  de  lin’ea,  sino
a  la  importancia  de  nuestro  imperio  colonial,  a  la  extensión
de  nuestras  costas  y  a  la  amplitud  de  nuestras  líneas  de  co
municación.  En  este  punto  ningún  Gobierno  podría  tran
sigir».

Refiexhones  sobre  el  programa  naval.—En  el  número
anterior  de  esta  REVISTA  se  expuso  la  crítica  y  discusión  al
proyecto  de  escuadra  de  M.  Laubeuf,  y  en  el  número  de
La  Yacht  de2l  de  Julio  aparecen  unos  comentarios,  firma
dos  por  M.  Simonot,  sobre  el  mismo  tema,  que  extractamos.
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Abogaba  M.  Laubeuf  por  la  supresión  de  los cruceros  y
contratorpederos  y  disminución  del  tonelaje  de  los  demás
buques  del  proyecto  para  poder  aumentar  el  número  de  és
tos  dentro  del  mismo  gasto  con mayor  efectividad  guerrera,
a  lo  que  M.  Simonot  dice  lo  siguiente,

«Es,  en  resumen,  la  cuestión  siempre  discutible  y  siem
pre  discutida  de  si  vale  más  para  un  gasto  dado  poseer  una
flota  numerosa  de  buques  pequeños  o menor  número  de  uni
dades  más  grandes,  más  potentes,  más  duras  para  la  mar,
aunque  menos  maniobreras.  En  todos  estos  estudios  hay
siempre  causas  contradictorias,  de  las  cuales  algunas  políti
cas  son  conocidas  solamente  de  las  Comisiones  y  autoridades
competentes  que  elaboran  el  proyecto  con  verdadero  conoci
miénto  de  su  objetivo,  que  son  difíciles  de  contradecir,  áun
que  sí  puede  uno  extrañarse,  por  ejemplo,  de  que  una  vez
decidida  la construcción  de  los  cruceros  no  se  haya  adopta
do  para  ellos  el  límite  máximo  de  10.000  toneladas  autori
zado  por  el  Tratado  y  se  construyan  buques  mehos  podero
sos  que  los qu  Alemania  está  autorizada  a  onstrui.r.

Hablando  de  los  contratorpederos  defiende  este  tipo  de
buques,  y  dice  que  si  lOS Estados  Unidos  no  los  tienen  pue
den  hacer  lo  que  hizo  Alemania  en  Jutlandia:  emplear  en
su  lugar  los  pequeños  cruceros.  Aunque  no  conoce  el  deta
lle  de  cómo  se  invierte  el  aumento  de  tonelaje  con  relación
a  los  torpederos  estos  buques,  más  veloces,  con  mayor  esta
bilidad  de  plataforma,  más  potente  artillería,  etc.,  etc.,  son
muy  superiores  a  los  de  menor  tónelaje  de  su  flotilla  y  po
drán  protegerlos  marinera  y  militarmente.

Respecto  a  los  submarinos,  M.  Laubeuf  siempre  sostuvo
la  teoría  contraria  al  aumento  de  tonelaje  y  cree  suficiente
no  pasar  de  1.100  toneladas.  Rebate  esta  tesis  M.  Simonot,
preguntando  silos  submarinos  de  1.100  toneladas  podrán
lanzar  cuatro  torpedos  a  un  tiempo  en  cualquier  dirección,
que  es  el  ideal  del  submarino,  según  el  reciente  libro  sobre
submarinos  de  Lau-beuf  y  Strok.

Cree  que  para  poder  realizar  este  ideal  son  necesarios
submarinos  de  mucho  mayor  tonelaje;  con el  aumento  de  di
mensiones  se  podrán  instalar  numerosos  tubos  y  habrá  po
sibilidad  de  lanzar  varias  veces  cuatro  torpedos  simultánea
mente,  aumentando  la  eficiencia;  además,  los  buques  de
1.100  toneladas  tendrían  la  característica  francesa  de  sobre
cargarlos  en  armamento  para  su  tamaño  con  escasa  veloci
dad,  -y ésta  es  muy  necesaria  cuando  hay  que  batir  buques
cTe superficie  de  25 a  30  millas.

Defiende  Laubeuf  la  •idea  de  que  para  las  necesidades
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urgentes  de  la  Marina  francesa  son  suficientes  los  tipos  pe
queños,  a  lo que  se  le  ocurre  contestar  si  se  pueden  abando
nar  hasta  nueva  orden  las  colonias  distantes.  Hay  que  recor
dar  que  en  plena  guerra  los  ingleses  reconocieron  la  utili
dad  de  construir  los  submarinos  tipo  M de  1.600• toneladas,
llevando  un  cañón  de  30  centímetrOs.  Uno  de  ellos  terminó
la  guerra  en  Malta.

Queda  por  examinar  la  cuestión  que  pudiéramos  llamar
industrial,  es  decir,  «a  igualdad  de  gastos,  mayor  rendi
miento  guerrero»  y  sobre  este  punto,  teniendo  en  cuenta
los  precios  fijados  en  aquel  artículo,  el  siguiente  cuadro  ha
bla  por  sí  solo:

Súmese  a  esto  que  dos  submarinos  de  1.100  toneladas
en  ciertos  casos  no  pueden  sustituir  a  uno  de  2,400  tone
ladas,  y  ue  el  submarino  de  2.400  puede  en  todo  momento
sustituir  a  aquél;  por  todo  lo  que  afirma  que  es  útil  tener
submarinos  de 2.400  toneladas  en  proporción  a  estudiar  aun
para  las  necesidades  en  los  mares  de  Europa.

Se  afirma  que  el  gran  desplazamiento  de  los  submari
nos  los  hace  menos  maniobreros;  pero  esta  condición  sub
siste  en  los buques  de  superficie  y,  sin  embargo,  no  ha  sido

•  inconveniente  para  aumentar  los  desplazamientos,  conside
rando,  en  cambio,  que  se  aumentan  otras  condiciones  gue
rreras.  Si  los  ingleses  han  desarmado  sus  tipos  K  de  2.000
toneladas,  los  que  tenían  algunas  instalaciones  defectuosas.,
han  vuelto  a  armar  alguno  de  ellos,  así  corno los  tipo  M de
1. .600 toneladas.

La  objeción  del  tonelaje  como dificultad  de  maniobra  no
•  les  ha  impedido  para  proyectar  y  empezar  a  construir  el  X
de  3.600  toneladas  sumergido  y  que  los  americanos  los  pro
yecten  de  2.400.

Termina  M.  Simonot  su  artículo  diciendo  que  no  opina  a
favor  del  aplazamiento  en  la  construcción  de  los  grandes

2  onbmnoS  de  1,100 t..  30.000.000      20

lid,  de 2,400 t........           por o  menos  24
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submarinos,  en  la  cual  colaboraría  gustoso  si  se  le  pidiese,.
porque  tiene  la  firme  convicción  de  que  tales  unidades  con
tribuirían  «a  inspirar  temor  a  los  enemigos  y  confianza  a
los  amigos»,  frase  con  que  termina  su  artículo  M.  Laubeuf.

La  Academia  de  Marina.—Los  dos  temas  que  pará  el
año  1923-1924  saca  a  concurso  esta  Academia  son:

1.°  Estudio  del  problema  de  la  navegación,  más  espe-
cialmente  desde  el  punto  de  vista  de  su  seguridad,  indican
do  las  derrotas  según  la  estación,  en  particular  las  que  per-
miten  evitar  los  tifones,  ciclones  e  icebergs;  precauciones
de  toda  naturaleza  que  deben  adoptarse  e  indicios  a  obser
var  para  prevenir  los riesgos  del  mar  sin  sacrificar  ennada,
las  necesidades  de  la  explotación  comercial.

Proyecto  de  las  modificaciones  más  convenientes  en  los
Convenios  internacionales  en  materia  de  señales  de  niebla
con  el  fin  de  conseguir  la  seguridad  de  la  navegación  en  las
condiciones  anteriormente  expresadas.

2.°  Política  naval  que  Francia  deberá  seguir  en  el  pon-
venir  basándose  en  las  lecciones  del  pasado  y  teniendo  en
cuenta  las  necesidades  y  posibilidades  actuales.

El  primer  concurso  ha  sido  dotado  de  dos  premios  con
sistentes  en  1.000 y  500  francos.  Para  el  segundo  habrá
otros  dos  premios:  la  gran  medalla  de  oro  de  la  Liga  Marí
tima  y  Colonial  y  la  gran  medalla  de  plata.

¿Nuevo  programa  de  submarjnos?—Una  parte  de  la
Prensa  profesional  británica  acoge  con  cierto  recelo  las  no
tic.ias  de  que  un  grupo  influyente  de  parlamentarios  fran
ceses  sustenta  el  propósito  de  estimular  al  Gobierno  para.
que  se  decida  a  presentar  un  programa  naval  de  6G subma-•
rinos,  lo  que  permtiiría  a  Francia  disponer  de  un  total  de
100  barcos  de  esa  clase  dentro  de  un  plazo  de  seis  o  siete
años.

The  Naval and Military  Record, al  hacerse  eco  de  dicho
supuesto  propósito,  y  sin  perjuicio  de  reiterar  los  fervoro-.
sos  deseos  que  tiene  la  inmensa  mayoría  del  puebl  britá-
nico  de  vivir  en  cordiales  relaciones  con  Francia,  expone
que  un  nuevo  formidable  programa  de  submarinos  condi
cionaría  peligrosamente  esa  buena  amistad,  aun  cuando  se
diera  completa  seguridad  de  que  esa  numerosa  flota  de  des-
tructores  de  comercio  se  destinaba  exclusivamente  .a la  de-.
fensa  del  litoral  de  Francia  y  de  sus  comunicaciones  con
Africa.

«Después  de  nuestra  experiencia  con  Alemania—dice  la
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revista  inglesa  citada—no  sería  lógico  censurarnos  por  que
lleguemos  a  ver  una  amenaza  directa  para  la  navegación
británica  en  toda  gran  flota  submarina  de  cuaIquier  poder
continental.»

Y  termina  expresando  su  creencia  de  que  el  Gobierno
francés  meditará  seriamente  antes  de  comprometer  la..
unión  de  la  Entente  con  el  programa  naval  de  con struc
ción  de  submarinos  de  que  viene  habiándose.

 maniobras  del  Atlántico.  —  El  mismo  periódico,
y  e:s  las,  notas  correspondientes  a  la  Marina  francesa,  co
menta  crudamente  el  articulista  Gautreau  las  maniobras
efectuadas  por  aquélla  en  aguas  del  Atlántico.  Dice  que
se  Fian exagerado  en  extremo  las  citadas  maniobras,  que--
dando  reducidas  sus  proporciones  a  las  de  una  tormenta
en  un  vaso  de  agua.  Sobre  aquellos  que  se  hallen  al  tan-  -

to  de  las  cuestiones  navales  y  posean  exacta  conoci
miento  de  lo  que  las  flotas  mundiales  son  capaces  de  dar
de  sí,  no  pueden  influir  los  informes  alarmistas  llenos:
de  exageración  de  los  pro-germanistas,  pues  la  escuadra
francesa  del  Norte  es  demasiado  débil  para  •que  pueda  re
presentar  peligro  alguno  para  Inglaterra.

«El  enemigo—dice  Gautreau—-sé  hallaba  representado
por  el  viejo  pato  cojo—haciendo  uso  de  la  clásica  expresión
inglesa—de  18.000  toneladas  Diderot  y  10  remendados  des
troyers;  la  defensa  la  constituían  tres  cañoneros  (Verdun,
Oise y  Ailette),  una  docena  de  submarinos  y  unos, cuantos
aeroplanos.  El  enemigo  procuraba  salir  del  estuario  del  Gi
ronde,  rompiendo  el  bloqueo  submarino  a  costa  del  destro
yer  Mazare, que  fué  torpedado.

El  tiempo  se  cerró  en  niebla,  y  el  Diderot  llegó  sin  ser’
visto  dentro  del  alcance  de  la  costa  bretona,  lo que  constitu
yó  un  notable  éxito;  pero  más  tarde  fué  señalada  su  presen
cia,  torpedeado  dos  yeces  y  bombardeado  por  las  fuerzas-.
aéreas.  En  él  resultado  de  los  ejercicios  se  declaró  a  salvo-
el  D2derot y  efectuado  con  éxito  un  desembarco  en  las  cer
canías  de  Quimperlé,  hecho  que  encierra  buena  enseñanza,
pero  que  es  una  dudosa  imagen  de  la  realidad.»

Maniobras  navales  de  defensa  de  costas.—Se  han  co
mentado  satisfactoriamente  en  París  los resultados  de  las  úl
timas  maniobras  navales  combinadas  que  ejecutaron  las.’
fuerzas  mandadas  por  los Almirantes  Lequerré  y  Schwerer,.  -

en  cuyo  transcurso  se  evidenció  la  progresiva  dflciencia  dé

.3                  -
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las  flotillas  costeras  defensivas,  nunca  mejor  entrenadas
que  lo  están  en  la  actualidad.

El  material  se  manejó  confiadamente,  siendo  de  adver
tir  en  particular  la  seguridad,  con que  los especialistas  fran
ceses  acabaron  pór  manejar  los  motores  de  submarinos.
Los  oficiales  comentan  la  disciplina  de  las  dotaciones  y  és
tas  se  interesan  en  la  preparación  de  la  guerra  y  hablan
orgullosamente  de  sus  barcos  respectivos,  desarrollándose
así  el  profundo  espíritu  de  emulación  que  durante  tanto

tiempo  fué  monopolizado  por  la  Marina  británica.  Los  sub
marinos  franceses  demostraron  ante  el  litoral  bretón  y  el
estuario  del  Gironda  una  destreza  excepcional  y  su  oficialidad  una  instrucción  perfecta  en  los  servicios  de  coxinoufla

9e,  emboscadas  y  detección  a  larga  distancia.
La  división  de  hidroaviones  de  Cherburgo  y  Brest  des

plegó  también  acertadas  iniciativas  en  las  exploraciones
efectuadas,  que  se  extendieron  a  un  área  marítima  de  un
centenar  de  millas.  Los  dirigibles  de  Rochefort’  dedicáron
se  a  practicar  la  detección  submarina  y  las  señales  radiote
legráficas,  viniendo  a  probarse  con  tal  motivo,  que  las  pe
queñas  aeronaves,  actuando  aisladamente,  pueden  ser  aba
tidas  con facilidad  por  los cañones  de  tiro  rápido  de  los sub
marinos.  Los  dirigibles  son  aptos  desde  luego  para  explo
rar  y  hacer  señales  en  mejores  circunstancias  que  los  hi
droaviones;  pero  son,’ en  cambio,  extraordinariamente  vul
ñerables  y  necesitan  la  protección  de  cañoneros  guardacos
tas  y  baterías.

Asegúrase,  sin  embargo,  que  hay  oficiales  bien  orienta
dos  que  no se  hacen  ilusiones  respecto  del  verdadero  alcance
de  las  referidas  maniobras  del  Atlántico  por  la  ‘razón  f un
damental  de  que  el  material  combatiente  empleado  distaba
mucho  de  ser  moderno,  ofreciendo  además  deficiencias  en
cantidad  y  calidad.  La  escuadra  de  Lequerré,  constituída
por  el  acorazado  Diderot  y  destroyers,  carecía  de  buques
porta-aviones  y  de  otros  elementos  necesarios  ara  el  ata
que  de  costas,  y  el  desembarco  efectuado  en  el  río  Quim
perlé,  en  medio  de  bombardeos  y  de  copioso  fuego  de  fusi
lería  y  de  artillería,  lo  consideran  algunos  como  un  espec
táculo  aparatoso,  desprovisto  de  realidad.

Para  desembarcar  en  las  costas  de  Bretaña  se  necesita
ún  ejército  formidablé,  pudiendo  sucedei’  que  las  ventajas
a  obtener  no  compensen  los  riesgos  a  afrontar.  Los  esco
lbs,  las  corrientes  y  las  nieblas  hacen  peligrosa  la  opera
ción,  especialmente  para  los buques  de  gran  tonelaje  como
‘vino  a  probarlo  el  hundimiento  del  France,  sin  olvidar  la
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indiscutible  eficiencia  defensiva  de  los  submarinos,  hidro
aviones  y  barcos  minadores.  Aun  después  de  lograr  el  des
embarco  a  expensas  de  terribles  pérdidas  se  hallaría  el  hi
potatico  invasor  al  principio  de  las  dificultades;  sin  que  nin
:gún  Almirante  se  decida  a  intentar  un  golpe  de  mano  que
puede  convertirse  lógicamente  en  una  empresa  tan  desdi
chada  corno la  emprendida’  por  los  aliados  desembarcando
temerariamente  en  los  Dardanelos.

Ante  una  nación  en  armas  corno Francia,  en  donde  todo
hornbr  útil  sea  instruído  para  combatir,  y  en  la  cual  se
disponga  de  elementos  eficientes  y  modernos,  tienen  muchas
prdbabilidades  de  fracasar  las  tácticas  de  desembarco.  Aho
ra  bien,  un  enemigo  que  ejerza  el  dominio  del  mar  puede
atacar  con  éxito  algunas  de  las  numerosas  islas  del  litoral
bretón,  siendo  de  ello  un  ejemplo  evidente  Belle  Isle,  de  la
cual  se  apoderaron  repetidas  veces  las  fuerzas  navales  de
Inglaterra.

La  indefensión  de  la  costa  francesa  en  1914  fornentó
vehementes  temores  en  aquella  época  luctuosa.  De  haber
podido  capturar  Belle  Isle  los  alemanes,  hubieran  instala
do  probablemente  en  ella  cañones  de  largo  alcance,  consti
luyendo  así  una  base  al  amparo  de  la  cual  pudieran  orga
nizarse  desembarcos  en  el  litoral  bretón;  claro  es  que  todo
esto—pensamos  nosotros—en  el  supuesto  de  que  Francia
no  hubiese  combatido  junto  a  Inglaterra.  La  posibilidad  de
que:  un  riesgo  parecido  pueda  presentarse  en  el  porvenir  es
sin  duda  causa  determinante  de  la  predilección  que  mues
1ra  por  Quiberon  el  Almirante  Schwerer,  Comandante  en
jefe  del  frente  del  Atlántico.

Piensan  muchos,  no  obstante,  que  perdieron  ya  su  vir
lualidad  esas  preocupaciones  estratégicas.  Los  adelantos  aé
reos  y  submarinos  revolucionaron,  en  efecto,  las  condicio
nes  de  los  ataques  de  costas,  que  hoy  son  extraordinaria
mente  peligrosos  para  el  asaltante.  Belle  Isle  se  ha  fortifi
‘cado  poderosamente  con  artillería  de  largo  alcance  y  caño
nes  de  tiro  rápido,  sólidamente  instalados  y  protegidos  apro
vechando  las  condiciones  naturales  de  la  isla.  Las  escuadri
has  costeras  de  hidroaviones  maniobrarían  de  noche  y  de
día  sobre  una  fuerza  naval  invasora,  mientras  era  ésta  tam
biéri  amenazada  por  las  flotillas  de  submarinos;  y  nada  de
finitivo  supondría  la  realización  de  tal  desembarco,  puesto
que  e  éxito  de  la  operación  se  hallaría  íntimamente  ligado
al  resultado  de  la  lucha  entablada  por  las  flotas  aéreas.

Además,  no  necesita  arriesgarse  un  enemigo  a  poner  el
pie  en  tierras  de  Francia.  Las  orientaciones  ultramodernas
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son  más  rápidas  y  decisivas.  Una  escuadra  de  buques  por
ta-aviones,  fuera  del  alcance  visual  del  litoral  bretón,  lan--
zarja  sus  aparatos,  . pudiendo  destruir  sucesiva  o  simultá
neamente,  parcial  o  totalmente,  el  arsenal  de  Lorient  y  105:.
astilleros  de  Saint-Nazaire  y  Nantes,  por  lo  menos  si  sub
siste  en  . la  costa  francesa  la  falta  de  elementos  para  orga
nizar  una  contraofensiva  de  gian  radio  de  acción.  Pasados
de  moda  el  bombardeo  de  costa. por  los  acorazados  y  los des
embarcos,  ternlina  el  publicista  J.  B.  Gautreau  reiterando
su  opinión  de  que  en  ese  orden  es  el  ataque  aéreo  la  única
eventualidad  que  debe  preocupar  al  Almirantazgo  francés.

Defensa  de  costas  y  aeronáutica  naval.—Después  de
un  informe  del  diputado  Chappedelaine  y  de  una  interven
ción  parlamentaria  del  Ministro  de  Marina,  Raiberti,  se
restableció  en  el  presupuesto  acabado  de  votar  por  la  Cá
mara  el  crédito  de  23  millones  de  francos  destinado  a  los
expresados  fines.

Las  consignaciones  del  año  actual  para  la  defensa  de
costas  permitirán  poner  en  grada  nueve  submarinos,  adqui
nr  minas,  organizar  la  defensa  aérea  y  comprar  e  instalar
una  batería  de  34  centímetros,  así  como  otra  móvil  de  15,5
centímetros  para  experiencias.  A  la  Aeronáutica  se  conce
den  además  las  sumas  necesarias  para  construir  aparatos,
motores  y  recambios  y  para  habilitación  de  bases.  La  Aero
náutica  naval,  en  fin,  podrá  adquirir  130  motores  de  reser
va  e  instalar  un  depósito  central  y  otro  regional  (para  la
frontera  Sur)  de  material  aéreo.  Dichos  motores  en  su  ma
yoría  serán  de  gran  potencia  y  tipo  nuevo  y  adecuados  para
su  instalación  en  hidroaviones,  destinándose  los depósitos  de
referencia  a  la  recepción  y  conservación  de  los aparatos  y  a.
servir  las  necesidades  de  la  aviación  marítima  durante  los
primeros  meses  de  la  movilización.

La  mencionada  batería  de  34  centímetros  se  formará.
con  cuao  de  los  25  cañones  fabricados  para  los acorázados
tipo  Normandie,  buques  éstos  cuya  terminación  fué  aban
donada,  según  es  notorio,  y  se  instalará  en  Reynier,  cerca.
de  Tolón,  con objeto  de  defender  ese  importante  puerto  mi
litar,  utilizándose  además  para  practicar  el  tiro  de  costa  a..
larga  distanci.a  (40  kilómetros).  En  forma  análoga  serán
reforzadas  las  defensas  de  Brest,  Cherburgo,  Dunkerque  y
Bizerta.

La  batería  móvil  de  experiencias  de  15,5 centímetros  es.:
de  tipo  similar  al  . adoptado  para  los  nuevos  cruceros  de
8.000  toneladas.  Tendrá  un  alcance  de  25  kilómetros  y  po-
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drá  trasladarse  de  un  sector  a  otro  por  carretera  o  ferroca
nl,  siendo  excepciónal  su  rapidez  de  tiro  (10  disparos  por
minuto).

Ha  propuesto  también  el  diputado  Chappedelaine  la
construcción—Con  la  subvención  del  Gobierno—de  buques
mercantes  de  30  millas  de  andar,  protegidos  contra  las  ex
plosiones  submarinas  y  dotados  de  emplazamientos  para
montar  artillería  de  calibre  medio,  susceptibles  de  trans
formarse  en  cruceros  auxiliares  llegado  el  caso  de  una  mo
vilización.  Este  servicio  de  buques  rápidos  podría  comple
mentarse  con  otro  de  pequeñas  aeronaves  rígidas  de  20.000
metros  cúbicos,  especialmente  habilitadas  para  la  travesía
Cuers-Aiger  y  regreso,  con  cuyo  concurso  vendrá  a  quedar
la  Costa  Azul  a  siete  horas  de  Argelia.  Alemania  entregó
un  cierto  número  de  motores  para  dirigibles  Maybach  en
excelente  estado,  los  cuales  podrian  instalarse  en  dichas
aeronaves  y  ser  éstas  dedicadas  por  la  Marina,  de  Eurgic
una  movilización,  a  la  exploración  y  lOS transportes  noc
turnos.

Noticias  diversas.

Al  acorazado  de  24.000 toneladas  Gourbet le  serán  reem
plazadas  las  calderas,  que  no  dieron  resultados  satisfacto
rios,  por  otras  que  darán  una  mayor  velocidad;  también  se
le  harán  grandes  reparaciones  y  modificaciones  en  el  arma
mento  y  defensa  submarina.  Al  gemelo  del  Gourbet, el  Pa-

se  le  han  hecho  importantes  modificaciones  en  el  arse
nal  de  Brest.  Las  del  Gourbet se  efectuarán  en  Tolón.

En  el  golfo  de  Fréjus,  y  bajo  el  mando  del  Contralmiran
te  Beaussant,  efectuó  recientemente  la  división  de  buques
escuelas  del  Mediterráneo  uñ  simulacro  de  ataque  al  litoral
•a  fin  de  que  el  personal  se  instruyera  en  el  tiro  simulado
contra  los  hidroaviónes  del  centro  de  aerostación  naval  de
San  Rafael.  Tomaron  parte  en  dichos  ejercicios  el  acorazado
Pat rie’ el  crucero  Thionville y  el  torpedero  369.

El  día  7 de Julio  actual  empezó  a  repararse  en  los  asti
lleros  de  la  Seyne  el  acorazado  Gourbet, a  bordo  del cual  se
declaró  recientemente  un  incendio  de  importancia  en  la  ra
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da  de  Mers-el-Kebir.  Las  obras  durarán  unos  ocho  meses
costarán  de  10  a  15  millones  de  francos,  incluyendo  en  esa.
cifra  .el gasto  de  instalación  de  un  palo  trípode  para  la  di
rección  del  tiro..

HOLANDA

Nuevo  programa  naval.—Aun  cuando  sean  desconoci
das  las  causas  ciertas  que  lo  determinaran,  es  de  suponer
que  por  razones  económicas  se  dejó  en  suspenso  él  pro
grama  naval  holandés,  cuyo  estudio  fué  iniciado  en  No
viembre  de  1921. Se  afirma  ahora,  sin  embargo,  que  el  Go
bierno,  en  vista  del  informe  dado  por  la  Comisión  nom
brada  al  efectó,  ha  decidido  someter  inmediatamente  di
cho  programa  a  la  aprobación  del  Parlarnentó  para  que
pueda  implantarse  en  1.0 de  Enero  de  1924,  a  pesar-  de
que  el  Ministro  de  Hacienda  presentó  la  dimisión  de  su
cargo  en  vista  de  la  importancia  del  gasto  que  ese  acuer
do  implicaba.

En  el  referido  programa  se  incluye  la  construcción  de
numerosos  buques,-  destinados  muchos  de  ellos  a  la  defensa

de  las  Indias  orientales  holandesas,  Marina  colonial  que,
de  aprobarse  dicho  proyecto,  podría  llegar  a  comprender
un  total  de  cuatro  cruceros,  24  destroyers,  32  submarinos,
cuatro  submarinos  lanzaminas,  cuatro  cañoneros,  nueve
barcos  minadores,  un  buque  apoyo  de  submarinos  y  diver

-   sas  unidades  auxiliares,  además  de  un  qquipo  defensivo  de
4.500  minas  y  108 aeroplanos.  La  base  principal  de  esa  flota
radicará  en  Tandjong  Priok  (Batavia),  habilitándose  otras
dos  secundarias  en  el  archipiélago  de  Riouw  y  de  Soeraba
ya,  y  fortificándose  asimismo  el  -puerto  de  Macassar.  Dis
poniéndose  ya  de  un  número  proporcional  de  los buques  re
lacionados,  falta  realizar,  sin  embargo,  la  mayor  parte  de
las  obras  de  las  bases.  -

El  gasto  calculado,  a  efectuar  dentro  de  un  período  de
seis  años,  asciende  a  184.685.000  florines  para  buques  yaviones  y  a  77.898.000  para  las  bases,  ló que  representa  un

total  de  262.583.000  florines,  equivalentes  a  la  importante
-    suma  de  551.424.300  pesetas  oro.

Es  interesante  observar  que  el  archipiélago  de  Riouw  se
halla  situado  al  SE.  dé  Singapoore  y  que  los estrategas  ho
landeses  reconocen  que  las  fuerzas  navales  expresadas  son
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insuficientes  para  defender  por  sí  solas  las  citadas  Indias
orientales  del  ataque  de  una  gran  potencia,  argumentando
que  Holanda  no  lucharía  aisladamente  en  caso  de  guerra.
El  valor  de  tan  preciadas  posesiones,  tanto  desde  el  punto
de  vista  económico  como  del  estratégico,  induce  a  pensar
que  su  dominio  sería  objeto  de  una  lucha  desesperada  entre
los  beligerantes  que  en  el  océano  Pacífico  llegaran  a  com
batir,  y  por  eso,  y  sin  perjuicio  de  la  colaboración  oportu
na  de  un  aliado  poderoso,  se  hace  preciso  dotar  las  Indias
orientales  holandesas  .de  cuantos  elementos  defensivos  sean
indispensables  para  rechazar  un  ataque  inicial.

La  necesidad,  pues,  de  que  no  resulte  tardía  la  coopera
ciói  salvadora  de  una  gran  potencia  podrá  ser  un  excelente
estímulo  para  que  el  Parlamento  de  Holanda  acepte  y
apruebe  el  repetido  programa  naval.

NGLATE1A

Ejercicios  de  aeroplanos  contra  acorazados.  —  En  los
primeros  días  del  corriente  mes  tuvieron  lugar  en  el  Canal
de  la  Mancha,  a  semejanza  de  los efectuados  el  pasado  año,
ejercicios  de  bombardeo  aéreo  contra  el  viejo  acorazado
Agame’non, gobernado  a  distncia  por  el  destroyer  Thuant.

En  la  mañana  del  día  1.0  comenzaron;  pero  a  la  hora  es
casa  tuvieron  que  suspenderse  las  operaciones  a  causa  del
fuerte  Sur  que  se  levantó  y  que,  cubriendo  de  grandes  r
espesasnubes  el  cielo,  hizo  las  observaciones  aéreas  imposi
bles.

Se  trataba  de  hallar  la  exactitud  media  de  un  bombar
de)  aéreo  contra  barcos  en  marcha,  y  el  paraje  elegido  fué
el  Canal,  como  ya  hemos  dicho,  en  espacio  situado  a  30  mi
llas  al  Sur  de  la  punta  Santa  Catalina  de  la  isis. Wight,  sien
do  observadas  las  operaciones  desde  el  Excellent,  escuela
de  artilleros,  de  Portsmouth.  El  programa  comprendía  dos
días  de  ejercicios,  consistentes  éstos  en  ataques  individua
les  y  en  formación  de  una  escuadra  de  aeroplanos  Havilland,
en  número  de  nueve,  que  operaban  desde  el  aeródromo  na
val  de  Lee-on-Soient.

A  bordo  del  crucero  Champicni presenciaron  las  ma
niobras  los  agregados  navales  y  la  Prensa,  y  en  el  destro
yer  Westnvinster, el  comandante  general  de  la  flota  del  At
lántico  y  el  del  Departamento  de  Portsmouth.
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Los  ejercicios  debían  verificarse  en  seis, etapas  de  ocho
corridas-  cada  una,  ‘pero  sólo  pudierón  completarse  las  dos
primeras,  que  fueron  ataques  individuales  verificados  por
cuatro  aeroplanos,  arrojando  bombas  no  perforantes,  de
composición  especial,  desde  alturas  de  2.400  metros.  Las
bombas  al  tocar  -la superficie  del  agua  producían  una  blanca
humareda,  que  señalaba  el  punto’  de  caída,  y  su  peso  era

‘tan  pequeño  que,  influyendo  el  viento  notablemente  sobre
-ellas,  las  arrastraba,  desviándolas  fácilmente  de  su  objetivo.
Tal  vez  por  esta  causa  ninguna  tocó  al  Aga’menon, aunque
muchas  se  vieron  caer  a’ corta  distancia  del  blanco.  Este,
manióbrando  por  radio-control  -desde  el  destroyer  Thuant,
—que se  mantenía  a  distancia  de  aquél  comprendida  entre•
una  y  media  y  dos millas,  navegaba  a  razón  de  13 por  hora,

•  cambiando  con  fiecuencia  el  rumbo  para  evitar  ser  alcanza
do  por  las  bombas.  A  las  once  y  treinta  se  suspendieron
los  ejercicios,  apTzados  por  el  mal  tiempo  hasta  el  día  si
guiente.

Como  en  el  anterior,  tuvieron  ese  día  excelentes  condi
-  ciones  de  ‘tiempo  al  principio;  pero  a  las  dos  horas  escasas
hubo  que  suspender  definitivamente  los  ejercicios,  pues  po-

-co  después  del  mediodía  se  levantó  fuerte  viento  y  el -cielo
se  cubrió  de  nubes,  imposibilitando  cumplir  la  parte  más  in
teresante  del  programa,  que  era  el  ataque  de  los  aeropla

-nos  en  forrnación  Se  dió  la  señal’ de  retirada  no  porque  los
-aeroplanos  o  los barcos  no  pudieran  maniobrar  con  el  mal
-  tiempo,  -sino  causa  de  la  marejada  del  vlento,  que - cubría
---el mar  de  borregos  (white  horses según  los  ingleses),  que

-       hacían  difícil  e  inexacta  la  observáción  de  los  puntos  de
caída  de  las  bombas,  cuyo  blanco  humo  se  confundió  con  la

-  -espuma  de  las  olas.
-         En el  parte  oficial  que  los observadores  dieron  el  primer

-día  de  las  experiencias  figura  un  blanco,  ocho  bombas  que
-  cayeron  a  unos  cinco  metros  del  acorazado  y  nueve  dentro
de  los  15  metros,  viéndose  el  punto  de  caída  de  20  bombas,

-  aunque  los -aviadores  arrojaron  48  en  total.  Las  condiciones
-     -de tiempo  para  éstos  fueron  muy  malas,  como  lo  prueban

las  fotografías  que  tonaron,  en  las  que  casi  todas  mostra-  -

ban  sólo imágenes  de  nubes;-  pero  los  pilotos - se  hallaban  - sa
tisfechos  de  su  actuación  precisamente  por  haber  operado
-en  tan  poco ventajosas  condiciones,  que  les  daba  razón  para
suponer  éxitos  decisivos  en  otras  circunstancias  más - ade
—cuadas.  -                         -

-       - En  las  dos  horas  escasas  que  duraron  - las  maniobras  dci
-día  2  tuvieron  más  valor  práctico  los  ejercicios.  Los  seis
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Havilland  que  tomaron  parte  arrojaron  48  bombas  simula
das  de  la  misma  clase  que  las  anteriores,  observando  dos
bLancos  los buques  que  navegaban  próximos  al  Agamenon
y  10  bombas  que  tocaron  en  el  agua  dentro  d  los seis’ me
tros  de  distancia  al  acorazado,  suponiéndose  que  de  ser
aquéllas  verdaderas  hubieran  causado  mucho  daño  al’ barco»
Tal  vez  lo hubieran  puesto  fuera  de  combate.

‘En  los comentarios  que  en  la  Prensa  profesional  se  leen
acerca  de  éstos  ejercicios  figuran  opiniones  para  todos  los
gustos;  mas parece  deducirse  un  éxito  relativo  por  parte  de
los  aviadores,  que  lograron  volar  evolucionando  sobre  el
blanco  en  pésimas  condiciones  de  tiempo  y  que  consiguieron
marcar  puntos  de  caída  para  sus  bombas,  los cuales  por  su
proximidad  al  blanco  es  muy  posible  que  en  la  realidad  die
ran  tales  tiros  resultados  bastante  más  definitivos  que  los
blancos  directos  por  actuar  a  modo  de  minas  contra  la  obra
viva.

También  de  estas  experiencias  se  deduce  que  con  mal
tiempo  puede  considerarse  inmune  cualquier  barco  contra
ataques  aéreos,  cosa  sabida  sin  necesidad  de  experimenta
ción,  porque  los  aviadores  ni  ven  el  blanco  ni  se  pueden
mantener  en  el  aire  persiguiendo  otro  objetivo  que  el  de  su
salivación.

En  resumen:  creemos  aue  nada  nuevo  se ha  podido  de
ducir  de  estos  ejercicios  con bombas  de  juguete  y  sin  que  la
víctima  propiciatoria  haya  podido  poner  en  juego  los  recur
sos  ofensivo-defensivos  de  que  los  acorazados  han  de  ir  pro-
“vistos  en  los futuros  combates.

Sin  embargo,  algo  nuevo  hubo  en  estos  ejercicios  que  de
.bemos  consignar,  y  es  el  mando  único  de  los dos  ataques  ma
rítimo  y  aéreo  contra  acorazados,  pues  el  Capitán  de  navío
Davies,  que  dirige  la  Escuela  de  artilleros  de  Portsmouth,
tenía  en  sus  manós  ci  conjunto  de  los ejercicios.  Goberna
ba  el  Agamenon,  operando  en  el  radio-control  o  aparato  de
radio-dirección  instalado  en  el  Truant,  y  desde  este  destro
yer  dirigía  también  los  ataques  aéreos,  comunicando  con
un  aeroplano  provisto  de  telegrafía  sin  hilos,  que  cpita
neaba  el  grupo  de  bombarderos,  aunque  no  toniaba  parte
activa  en  el  ataque.  Se  deduce  de  estas  pruebas  la  posibili
dad  grande  de  combatir  al  acorazado  simultáneamente  por
mar  y  aire  bajo  un  mando  único,  conceñtrado  en  un  buque
de  superficie  de  rápido  andar.

Rasgo  interesante  de  los  ejercicios,  del  que  los  ingleses
se  muestran  orgullosos,  ha  sido ,.el perfecto  funcionamiento
de  la  radio-dirección.  El  Agamenon,  sin  un  ser  viviente  a

TOM  ‘xcm                      ‘ 8
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bordo,  matehó  a  la  ‘velocidad d  13  mill  por  hora,  mane
jado  como  un  juguete  por  el  péqueño  buque  Trunt,  reco
rriendo  casi  un  centenar  dé  millas  y  evolucionando  alrede
dor  de  la  isla  Wight  sih  la  menor  dificultad.

No  fueron  tan  afortunadós  los  americános  ton  su  apa
rato  de  radio-dhécció’n,  que  por  ló  ‘visto no  ftincioó  bi’eñ
eñ  las  experienQias  de  tiro  éont  él  Iowa;; ‘ó  sé  alas bn
das  ilaterferidás  pór  las  que  emitían  los  buque  al  hablar.
por  téiégtafla  sin  hilos.

La  erfeción  lograda  por  lós  ingleses  en  la  adio-diPec
cióh  induce  a  sóspechar  que  andando  el  tiempo  pudiera  con
‘veftitse  en  reálidad  la  escuadia  mecánica,  temible  flota  ja
gente  turcandó  lo  mates  y  obediente  a  sencilla  manipula
ción  de  una  mano  ocultá.

El  porvenir  del  buque  de  combate.—Por  creer  muy  in
teresante  el  artículo  que  titulado  The fvture  of  the  capital
hip  publicó  el  Daily. Tele graph en  uno  de  sus  números  del
mes  pasado  lo  reproducimos  a  continuación:

«Lord  Fisher  acostumbraba  a  sostener  que  la  repetición
es  el  secreto  de  la  convicción.  Pero  existe  otro  adagio,  y  es
qtie  mientrat  se  puede  engañar•  a  alguna  gente  durante  al
gún  tiempo  no  se  puede  engañar  a  todo  un  país  todo  él
tiempo.  En  el  nuestro  este  adagio  ha  ejercido  siempre  una
saludable  influencia  sobre  fabricantes,  comerciantes  y  pro
pagandistas  políticos.  Pero  hay  una  gran  parte  del  país  dis
puesta  a  dejarse  impresionar  por  todo lo nuevo,  y  así suce
dió,  por  ejemplo,  con  una  proporción  no  despreciable  de  ha
bitantes  de  esta  isla;  fácilmente  aceptó  la  constantemente
repetida  declaración  de  que  el  acorazado  ha  sido condenado
a  su  extinción  por  el  aeroplano  con. sus  bombas  y  el  subma
rino  con sus  torpedos.  Ni aun  dudaron  de  la  afirmación  insi
nuada  en  sus  oídos  de  que,  debido  a  la  influencia  de  los  tan
propalados  agentes  de  destrucción,  la  gran  flota  temía  dejar
el  abrigo  de  sus  bien  defendidas  bases  durante  el  curso  de
la  gran  guerra.

Recientemente  tuve  la  fortuna  de  estudiar  una  serie  de

cartas  del  Mar  del  Norte,  las  cuales  pueden  llegar  a  ser
históricas,  y  en  todas  formas  tienen  una  importante  influen
cia  en  las  actuales  controversias.  Al  escribir  tengo  delante
una  de  estas  cartas,  y  presenta  un  golpe  de  vista  fascina
dor,  por  ser  completamente  distinta  a  todas  las  que  hasta
ahora  se  han  hecho.  Es  la  carta  del  Mar  del  Norte.  Parece
como  si  él  pensamiento  del  hidrógrafo  hubiese  tratado  de
imitar  el  tejido  hilado  por  una  laboriosa  araña,  represen-
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tándolo  gráficamente  en  ésta  carta.  Cientos  de  sutiles  líneas
que  corren  en  todas  direcciones  como  un  desconcertante  la
berinto;  van  hacia  arriba  hasta  el  círculo  polar  ártico,  cien
tos  de  millas  a  través  del  Atlántico,  y  descienden  hasta
más  abajo  del  paralelo  de  Heligoland  en  el  Mar  del  Norte.
El  conjunto  de  la  carta  de  seta  enorme  área  está  acotado  y
contraLacotado  con  líneas  de  cinco  colores,  blanco,  azul,  rojo,
amarillo  y  verde,  correspondientes  a  los  años  1914,  1915,
1916,  1917  y1918,  respectivamente.

¿Qué  significa  esta  confusión  de  lineas?  Representa  las
derrotas  seguidas  por  los  buques  insignias  de  la  Gran  Flor
ta  durante  sus  cruceros  por  el  Mar  del  Norte  y  sus  proxi
midades  en  la  guerra  europea.  De  Agosto  de  1914  a  Febre
ro  de  1917 fué  el  Iron  TYuke el  buque  insignia  de  la  Flota,
y  desde  esta  última  fecha  hasta  el  final  de  la  guerra,  el
Queen  Elizabeth. Son  los  movimientos  de  estos  dos  buques
los  que  están  representados  en  la  carta,  y  rio  puramente
sus  movimientos,  •sino también  los  de  todos  los  acorazados;
unos  con defensas  antisubmrinas  y  otros  sin  ellas.  Por  don
de  iban  las  insignias  fueron  los demás  acorazados.  También
estaban  trazadas  las  derrotas  de  los cruceros,  exceptuando
las  navegaciones  en  zig-zag,  ejercicios  tácticos,  de  fuego  y
otras  navegaciones  accidentales,  en  las  que  los  barcos  po
dían  haber  sido atacados;  se  referían  solamente  a  las  opera
ciones  de  guerra  de  la  Gran  Flota.

LA  TBIPLE  VUELTA  AL  MUNDO

El  cuaderno  de  máquinas  del  Iron  Duke  ha  sido  estu
diado  a  fin  de  averiguar  las  distancias  navegadas  por  los
acorazados  de  la  Gran  Flota  durante  los  dos primeros  años
y  medio  de  la  guerra,  cuando  se  propalÓ  la  impresión  que
en  ella  había  cansado  la  amenaza  de  los  submarinos,  aero
pia:os  y  dirigibles.  Esta  investigación  revela  que  durante
el  período  de  mando  de  Lord  Jellicoe  loS acQrazados  nave
garon  44.680  millas,  y  en  el  mando  de  Lord  Betty,  que  su
cedió  al  primero,  los  acorazados  navegaron  más  de  14.100.
Por  consiguiente,  la  mayor  parte  de  los  acorazados  de  la
Gran  Flota  habían  cubierto  una  distancia  equivalente  a  dos
veces  la  circunvalación.  del  globo,  con  un  balance  por  exce
so,  y  si  se  hiciese  lá  concesión  de  las navegaciones  en  ejerci
cios  tácticos  y  prácticas  de  crucero,  la  distancia  no sería  me
nor  que  tres  veces  la  vuelta  al  mundo.  ¡Qué blancos  presen
taron  al  enemigo!  Crnsaron  repetidamente  un  mes  tras
ótro  dentro  del  alcance  eficaz  de  los  submarinós,  aeroplanos
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 dirigibles  alemanes,  y  durante  todo  el  período  de  la  gue
rra  ni  un  solo acorazado  ni  crucero  de  batalla  fué  destruído
por  cualquiera  de  estos  agentes.

Si  algún  oficial  de  Marina  está  en  disposición  de  expre
sar  su  opinión  respecto  a  la  amenazá  de  los  submarinos,
aeroplanos  y  dirigibles  sobre  los  acorazados,  sin  duda  algu
na  son  Lord  Jellicoe  y  el  actual  Primer  Lord  Naval.  Al  re
vés  de  los  ignorantes  críticos  del  acorazado,  estos  dos  Al
mirantes  afrontaron  la  táctica  y  estrutegia  del  enemigo  con
todos  sus  submarinos  y  fuerzas  aéreas.  Lord  Jellicoe  ha  de
jado  sentado  que  el  capital .ship, es  decir,  el  acorazado  o  el
crucero  de  batalla,  son  los  instrumentos  de  guerra  más  po
derosos  que  operan  en  los  mares.  Su  opinión  es  que  «lo sa
bio  y  discreto  será  continuar  construyendo  capital  ship
hasta  que  se  demuestre  el  hallazgo  de  otra  arma  que  haga
completamente  ineficaz  el  empleo  de  aquél».  Lord  Betty,
apoyado,  comó es  sabido, por  todos  los experimentados  oficia
les  que  en  la  actualidad  sirven  en  el  Board  del  Almirantaz
go,  así  como  de  los  oficiales  del  Estado  Mayor  Naval,  repe
tidamente  ha  sostenido  su  completa  fe  en  el  capital. ship
como  medula  del  podéi  naval.  Todos  estos  oficiales  y  algu
nas  veintenas  más  han  afrontado  en  la  mar  los submarinos
y  fuerzas  aéreas.  No  son  viejos  lobos de  mar  cónservadores,
sino  activos  oficiales en  todo  el  juvenil  vigor  de  su  eficienciaintelectual.  Yo  no  sé  de  ningún  oficial  de  Marina  inglés  o

extranjero  que  con  la  experiencia  de  la  mar  durante  la
guerra  haya  perdido  la  fe  en  el  valor  del  capital. ship.

SI  DESAPARECIERA EL  ACORAZADO

De  todos  los . artes  de  la  guerra  el  naval  es  el  más  técni
co  y  el  menos  comprensivo  para  el elemento  terrestre.  Un
distinguido  Almirante,  desgraciadamente  no  hace  poco reti
rado  del  servicio,  recientemente.  declaraba:  «La  Marina  es
la  profesión  a  la  cual  los  hombres  dedican  su  vida  sin  po
der  nunca  asegurar  el  haber  llegado  a  la  meta  de  sus  co
nocimientos  técnicos;  éstos  se  desarrollan  tan  rápidamente
que  la  opinión  de  un  oficial  retirado  sobre  los problemas  de
la  actualidad,  tales  como  el  submarino  y  la  conquista  del
aire,  debe  ser  córisideradu  sin  valor  alguno.  Ningún  oficial
retirado  puede  estar  al  tanto  de  los  progresos  de  la  investi
gación  y  experimentación».  .

El  elemento  terrestre  que  desea  dirección  no  puede  ha
cer  otra  cosa que  aceptar  las  reglas  de  aquellos  que  son,  des-
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pués  de  todo,  responsables  de  las  comunicaciones  marítimas
de]. país,  que  son  sus  arterias.

Toda  la  campaña  contra  el  acorazado  se  funda  en  suposi
ciones  sin  fundamento  o  cuya  demostración  no  es  verdade
ra.  Entre  las  últimas  se  encuentra,  corno  ya  he  dicho,  la
afi:rmación  de  que  la  Gran  Flota  estaba  «embotellada»  du
rante  la  guerra.  Por  el  contrario,  la  Gran  Flóta,  cruzando
dentro  del  alcance  eficaz de  los submarinos  y fuerzas  aéreas,
constituyó  la  priicipal  ayuda  a  la  victoria  de  la  causa  aija
da.  Este  será  el  veredicto  de  la  Historia  y  de  todos  los  que
estudian  asuntos  navales,  en  particular  de  la  historia  de  las
operaciones  navales  realizadas  durante  los  años  de  1914
a  :1918.

Afortunadamente  para  nosotros,  podemos  tener  plena
confianza  en  el  futuro  del  capital ship,  porque  si  el  capital
ship  fuera  sentenciado  también  lo sería  el  crucero,  y  siendo
ambos  sentenciados,  con  toda  certeza,  el  buque  mercante,
que  nos  proporciona  la  vida,  sería  también  condenado  a  su
desaparición,  La  velocidad  es  la  mejor  defensa,  tanto  con
tra  los submarinos  como  contra  los ataques  aéreos.  El  cruce
ro  navega  lesde  25  a  30 ó  más  millas;  el  acorazado  se  mueve
más  lentamente;  pero  los buques  mercantes  que  traen  nues
tr()  alimento  y  toman  nuestros  productos  manufacturados
y  nuestro  carbón,  proceden  a  través  de  los  mares  a  veloci
dad  no  mayor  que  la  mitad  de  la  de  los  acorazados.  ¿Qué
enemigo  con  submarinos  o  aeroplanos  atacaría  a  los  acora
zados  o  cruceros  si  le  fuera  posible  hundir  los  abarrotados,
indefensos  y  lentos  buques  de  carga  y  de  este  modo  tener
nos  a  su  merced?

El  dominio  del  aire,  cualquiera  que  sea  su  futuro,  nun
ca  podrá  alimentar  nuestro  país.  Puede  predecirse  con  toda
seguridad  que  nunca  llegará  el  día  en  que  el  aeroplano  o
dirigible  sea  capaz  de  traernos  los  50  ó  60  millones  de  to
neladas  de  sustancias  alimenticias  y  materias  puras  que
nos  son  necesarias  para  vivir  y  trabajar  o  llevarse  a  los
mercados  mundiales  los  100  millones  de  géneros,  géneros
muy  pesados,  incluyendo  el  carbón,  qué  exportamos  en  pa
go  dé  nuestras  importaciones.  La  Naturaleza  muestra  su
implacable  ley.

Si  el  Almirantazgo  se  equivoca  al  sostener  su  fe  en  los
buques  de  guerra  de  superficie  y  al  proveerlos  de  diques  y
medios  de  reparacióñ  tendremos  que  admitir  que  el  buque
de:  superficie  para  el  comercio  no  puede  existir  y,  por  con
siguiente,  que  este  país  debe  desaparécer.  Pero  no  existen



276  .            AGOSTO 1923

pruebas  suficientes  para  justificar  esta  conclusión  y,  por
tanto,  podemo sesguir  envalentonados.»

Los  enemigos  del  acorazado.—El  asiduo  y  competente
colaborador  de  The  Naval and Miitary  Record H.  C.  By
water  publicó  recientemente  el  interesante  artículo  que  a
continuación  transcribimos.:

«Ahora  que  se  halla  detenida  la  evolución  del  acorazado
durante  diez  años  por  lo  menos,  la  atención  de  los  cons
tructores  navales  y  de  los  ingenieros,  maquinistas  y  arti
lleros  se  encamina  directamente  a  estudiar  las  posibilida
des  de  mejorar  los  pequeños  barcos  de  guerra.  La  expre
Sión  «buques  auxiliares  combatientes»  comprende  cuantos
sean  inferiores  a  los de  línea  y  porta-aviones,  habiéndóseles
impuesto  la  única  restricción,  de  que  el  desplazamiento  no
exceda  de  10.000 toneladas  ni  de  ocho pu1adas  el  calibre  de
su  artillería.  No  está  limitado  el  número  de  buques  auxilia
res  a  construir,  si  bien  pueden  bastar  las  exigencias  eco
nómicas  para  moderar  una  desenfrenada  competencia  en
esos  tipos,  toda  vez  que  un  crucero  rápido  ha  llegado  a  cos-.
tar  de  millón  y  medio  a  dos  millones  de  libras  esterlinas  y

el  submarino  X  1  800.000.
»El  estímulo  pa.ra  obtener  la  eficiencia  máxima  en  cada

nueva  clase de  buques  auxiliares  estriba  en  el  conocimien
to  de  que,  dado  el  corto  número  de  barcos  de  línea  existen
tes  y  deteriorándose  éstos  año  tras  año  sin  posibilidad  de
reemplazo,  va  aumentando  paulatinamente,  el  valor relativo
dé  los  barcos  menores,  tanto  estratégica  como  tácticamen
te.  El  Imperio  del  Sol Naciente,  por  ejemplo,  no  es  de  su
poner  que  con  una  flota  de  combate  de  10  unidades  sola
mente—cuatro  de  ellas  próximas  a  anticuarse—quiera  pres
cindir  de  cualquier  esfuerzo  razonable  o  gasto  que  le  per
mitaá  dispóner  de  una  flota  complementaria  de  los más  po
derosos  cruceros,  destroyers  y  submarinos  que  sea  posible
construir.  Es  ya  notoria  la  aspiración-  de  lograr  el  máximo
rendimiento  de  cada  tipo  de  buque.  El  Japón  puso  la  quilla
de  dos  cruceros  de  10.000 toneladas  y  está  a  punto  de  ini
ciar  las  obras  de  otros  buques  análogos,  construendo  también  submarinos  de  2.000  toneladas  o  mayores  aún.  Los Es

tados  IJnidbs  estudian  un  programa  de  ocho  barcos  simil
Tares  a  los cruceros  japoneses  citados,  además  de  tres  cruce
ros  submarinos  que  rivalizarán  en  dimensiones  c.on el  X  1.

»Francia,  no  satisfecha  enteramente  con sus  tres  cruce
ros  tipo  La’motte-Picquet, de  8.000 toneladas,  se  propone  lle-
gar  a  las  10.000 en  los  seis  nuevos  cruceros  cuya  construc
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ción  autoriza  la, segunda  parte  del  último  programa  naval:
Las  noticias de la  Prensa  italiana  demuestran  que el  Minis
terio  de  Marina  trabaja  en  los planos  de  varios  «cruceros
acorazados»  que  prometen  ser  los más  formidables  buques
de  su  tipo proyectados hasta  ahora, pues a  una  véloc.idad de
33  nudos asociarán  una  faja  blindada  de  cinco pulgadas  y
nueve  cañones de  ocho pulgadas.  Al  recordar  que, el  Pisa,
proyectado  hace  diez  y  ocho añds,  era  un  barco  de  10.600
toneladas,  fuertemente  . protegido  con blindaje  de ocho pul
gadas  en  los  sectores  vitales,  desarrollando  23,5 millas  y
n’iontando cuatro  cañones de  diez pulgadas  y  ocho de  7,5,
no  parece  inverosímil  que  los  reputados  ingenieros  cohs
tructores  italianos  lleguen  a  resolver ‘hoy el  problema  de
incorporar  un  respetable  poder combatiente  a un  moderado
desplazamiento.  Uno  de  dichos  constructores  ha  sugerido
la.  idea  de  un  crucero  de  10.000 toneladas  con  12  cañones
de  ocho pulgadas  en  torres  triples,  que  podría  ser  dotado
de  una  gran  velocidad si su  faja  blindada  fuese  inferior  a
tres  pulgadas.  Tanto  Italia  como Francia  parecen  decididas
a  instalar  en  sus  futuros  cruceros  los  montajes  triples  de
cañonos  de ocho pulgadas.

»Cuando  se comparan los barcos cons.truídos hace veinte
y  hasta  diez años  con los  actualmçnte  próyectads  es  obli
gado  reconocer qe  las turbinas  y  las  calderas  que  consu
men  petróleo  rinden  una  poteniéia mucho  mayor  para  un
pso  dado de maquinaria.  Además, en virtud  de los progre
sos  metalúrgicos, es  ahora posible construir  escantillones li
geros  sin un  sacrificio proporcionado de la  resistencia.  Para
una  Marina cuyo canpo  de acción. es el  conjuñto  de los ma
res,  las  aptitudes  marineras  y  el  radio  de  acción  son ca
racterísticas  muy  importantes  de todo proyecto de çruceto,
n  siendo probable por’ tal  razón  que  los buques británicos
de  dicha  clase  sean  sobrecargados de  artillería  o blipdaje.
Algunas  veces, sin embargo, incurrió  nuestro  país  en el de
fecto  contrario.  El  tipo  E,  por  ejemplo,  que  desplaza  100
toneladas  más  que  el  norteamericano  Onaha, rinde  menor
velocidad  y  es  también  inferior  en  armamento.  Para  las
Marinas  mediterráneas,  sin  embargo, el  radio de  acción  es
da  importancia  secundaria,  siendo, en cambio, factores  emi
nentes  el  poder  artillero  y la  velocidad.

»Los  constructores  yanquis  analizan ‘cuidadosamente la
actuación  de los Oinohas, por  ser  los primeros  cruceros  rá
pidos  construidos  durante  muchos años en. los Estados JIpi
dos,  a  fin de aquilatar  y deducir  las características  más con
venientes  para  los nuevos cruceros  de  10.QQ0 toneladas.  A,,
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juzgar  por  los  datos  publicados  de  las’ pruebas  ya  realiza
das,  son  los Omahas buques  de  excepcional  eficiencia,  capa
ces  dé  alcanzar  y  rebasar  fácilmente  la  velocidad  de  contra
to  de  33,75  millas,  teniendo  un  radio  de  acción  muy  am
plio  a  velocidad  económica  y  montando  el  formidable  arma
mento  de  12 cañones  de  seis  pulgadas   53  calibres  en  bue
nas  condicionés  de  píotección.

»No  se  han  publicado  referencias  de  sus  cualidades  náu
ticas;  pero  el  hecho  de  que  hayan  efectuado  largas  navega
ciones  en  el  Pacífico  y  el  Atlántico  y  de  que  algunos  de  ellos
se  piense  destacarlos  durante  el  año  actual  a  Europa  y  Asia
parece  abonar  sus  excelentes  aptitudes  marineras.  El  Ja
pón  decidió,  probablemente  por  razones  económicas,  no
construir  todos  los nuevos  cruceros  que  permitía  el  tonelaje
límite  acordado.  De las  ocho unidades  que  tiene  en  construc
ción  o  proyecto,  cuatro  son  de  10.000  toneladas  y  las  otras
cuatro  de  7.100  a  7.500,  estando  terminando  además  uno  o
dos  pequeños  exploradores  de  3.100 toneladas.

»No  se  observa  únicamente  en  los  cruceros  el  aumento
de  dimensiones.  Francia  construye  una  serie  de  conductores
de  flotilla  muy  superiores  a  los construidos  hasta  hoy.  Los
seis  ¡aguar son  barcos  de  2.350 toneladali,  proyectados  para
36  millas  y  armados  con  seis  piezas  de  5,1  pulgadas.  Italia
tiene  tres  tipo  Leone, de  ?.200  toneladas,  34  millas  y  ocho
cañones  de  4,7 pulgadas.  Todos estos  buques  son  en  realidad
pequeños  cruceros;  pero  a  pesar  de  lo  temibles  cpie  resul
ten  en  el  papel,  es  bastante  dudoso  que  puedan  ser  un  efi
caz  elemento  de  cualquier  Flota  llamada  a  combatir  en  alta
mar.  Con  sus  finas  líneas  de  agua  y  armamento  relativa
mente  poderoso,  es  probable  que  sean  demasiado.  ágiles  en
circunstancias  de  mar  gruesa.

»Ninguna  otra  potencia,  hasta  ahora  al  menos,  siguió
el  ejemplo  británico  de  construir  un  submarino  de  3.600
toneladas;  pero  como  anteriormente  dijimos,  circula  el
rumor  de  que  los  proyectados  cruceros  submarinos  nor
teamericanos  tendrán  un  tonelaje  que  no  se  diferencia
rá  mucho  del  acabado  de  expresar.  Otros  Gobierno,s  aif
tes  de  adoptar  esos  tipos,  prefieren  esperar  el  resulta-•
do  de  las  pruebas  de  tan  enormes  buques  experimenta
les,  teniendo  en  éuenta  para  ello  que  las  enseñanzas  recogi
das  hasta  ahora  inducían  a  recomendar  los barcos  de  1.000
a  1.500 toneladas,  que  forman  el  núcleo  principal  de  los sub
niarinos  incluídos  en  les  progrnTas  navales  que  vienen  des-.
arrollando  Francia,  Italia  y  el  Japón.  Pero  si  los  grandes
submarinos  confirman  las  esperanzas  en  elles  puestas,  es
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probable  que  los adopten  las  principales  Marinas.  El  X  1 in
glés  se  cree  que  fué  construído  para  cooperar  con  la  Flota
de  combate,  subordinando  al  efecto  el  radio  de  acción  a  la
velocidad  .En  un  submarino  de  análogo  tonelaje  proyectado
con  vistas  a  la  destrucción  del  comercio  sería  aceptable  un
andar  menor  y  mejorados  paralelamente  el  armaménto  y  el
radio  de  acción.  Dentro  de  las  estipulaciones  del  Tratado
naval  de  Wáshington  uede  construii’e  un  submarino  de
10.000 toneladas  armado  con  cañones  de  ocho pulgadas.  No
es  imposible  que  lleguen  a  verse  tales  monstruos  submari-•
nos  dentro  de  pocos  años.

»La  limitación  ‘convenida  en  el  tonelaje  de  los  buques
porta-a’viones  no  impide  a  diversas  potencias  utilizar  otros
barcos  para  el  transporte  de  aeroplanos.  Todos  los  acorza
dos  y  cruceros  modernos  están  dispuestos  para  llevar  uno  o
más  de  dichos  aparatos.  Como los  norteamericanos  Omhas
disponen  de  uiia  instalación  para  alojar  cuatro  aviones  por
buque,  resultan  aptos  los diez  barcos  de  la  serie  para  trans
portar  una  flotilla  aérea  de  40’ aparatos  por  lo  menos.  De
conjeturas  extraoficiales  relativas  a  los  nuevos  acorazados
ingleses  se  deduce  que  se  deja  libre  en  ellos  toda  la  exten
sión  de  la  cubierta  a  popa  para  fines  de  aviación,  lo cual  pa
rece  indicar  que  se  les  asignará  un  número  considerable  de
aviones.

»Durante  lós últimos  cincuenta  años  la  competencia  ma
rítima  internacional  descansaba  fundamentalmente  en  las
cifras  del  tonelaje  de  acorazados.  Tales  buques  son  todavía
el  eje  del  poder  naval;  pero  su  valor  relativo  declina,  tánto
por  las  restricciones  artificiales  que  impuso  el  Tratado  como
por  el  aumento  progresivo  de  la  potencia  de  los tipos  de  bu
ques  auxiliares.  Si  vuelve  a  surgir  la  competencia  o  rivali
dad.  entre  los Estados  marítimos  girará  alrededor  de  los cru
ceros,  submarinos  y  aviones.  Un  litigio  de  esta  clase’ será
tal  vez  menos  costoso  que  la  lucha  antérior  por  la  suprema-
cía  en  acorazados,  pero  es  indudable  que  podrá  comprome
ter  peligrosamente  las  relaciones  actualmenté  amistosas  de
algunos  países,  sobre  todo  si  los  competidores  dedican  sus
principales  esfuerzos  a  multiplicar  los  aviones  y  los subma
rinos.»

Modernización  de  los  acórazados.  —  El  Tratado  de
Wáshington  prohibe  la  construcción  de  nuevos  acorazados  a
las  potencias  que  tienen  completo  el  tonelaje  de  dicha  clase
de  buques  que  les  fué  asignado,  pero  no  prohibe  la  recons
trucción  de  las  unidades  existei’ites,  siempre  que  el  aumen
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te  de  desplazamiento  que  tales  refQripas  originen  no  exce
da  de  3.000  toneladas  por  buque.  Las  naciones  firmantes
piensan  aprovechar  esta  copcesión  para  obtener  el  mayor
beneficio  posible  en  la  eficiencia  de  su  material  flotante.

El  programa  de  pmdemizacóp  de  la  flota  americana,
paraliado  en  espera  de  si  las otras.  potencias  lo habían  Co
menzado,  se  verificará  el  próximo  año  y  consjstirá  en  cam
biar  el  carbón  por  petróleo,  colorar  bul ges, reforzar  la  pro
tección  de  las  cubiertas  y  aumentar  el  ángulo  de  iuclina
ción  de  la  artillería  para  conseguir  el  máximo  alcance  en
todos  los  acorazados.

Japón  y  Francia  tienen  análogo  programa  en  proyecto.
Inglaterra  reconstruyó  el  Repulse despiés  de  la  guerra,  bu
que  que  permaneció  dos  años  en  un  arsenal  aumentándole
la  protección  horizontal,  colocándole  bulges y  otras  peque
ñas  mejoras,  por  un, valor  de  un  millón  de  libras  esterlinas.
.El  Renown irá  en  breve  a  Portsmouth  con el  mismo  objeto.
Hay  que  tener  en  cuenta  que  la  reforma  de  este  buque  pue
de  tener  mayor  alcance,  debido  a  que  está  excinído  del lími
te  de  3.000 toneladas  de  exceso  de  tonelaje  en  su  modifica
ción  por  el  mismo  Tratado  de  Wáshington..  Continuarán  des
pués,  las  obras  por  el  Warspite  y  demás  de  su  serie,  a  los
que  se  pondrán  bulges; esta  determinación  fué  muy  medita
da  por  el  Almirantazgo,  teniendo  en  cuenta  que  aunque  el
aumento  de  manga  trae  consigo  pérdida  de  veloeidad,  este
factor  ha  disminuído  de  importancia  pa’ra los  b”uques de  II
nea  desde la  última  guerra,  que  los npevQs  acorazados  Nel
son  y  Rüdnei, sólo andarán  23 millas,  y  que. el  andar  del rçs
to  de  los capital .ships, con los  cuales  dichós  buques  han  de
formar  el  grueso  de  la  Flota  en  los diez  años  venideros,  no
excede  dé  22  millas.

Además,  el  King  George V  empezará  sus  reparaciones
en  Devonport  en, el  próximo  Noyiembre.  Las  modificaciones
que  se  le  hagan,  así  como  las  que  sufran  el  Centwrion, Ajax
y  Tivunderer, no  serán  de  gran  irnportancia,  debido  a  que
estos  buques  serán  desguaados  cuaido  el  Nelson y  Rodney
entren’  en  servicio  dentro  de  tres  años.  En  cuanto  a  los cua
tro  Iron Dulce, el  cambio  de  combustible  y  colocación  cje bul
ges  los colocará  a  la  cabeza  de  los buques  que  montan  arti
llería  de  12  pulgadas,  obra  que  se  llevará  a  cabo  por.tener
dichos  buques  que  subsistir  en  la  flota  de  combate  durante
el  dicho  períódo  de  diez  a.ños, y  aunque  el  coste  de  refundi
ción  sea grande,  su  gasto  estfl  justificado.

Los  acorazados  y  los  poderes  aéreo  y  submarino.—
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Vuelve  a  surgir  la  firma  de  Sir  Percy  Scott  en  diarios  y  re
vistas  atacando  ahora  la  creación  de  la  base  de  Singapoore,
pero  apoyándose,  como  iemre,  en  la  inutilidad  del  acora
zado.  Todos  sus  argumentos  s  fundan  de  modo sistemático
en  que  el  acorazado  .debe  pasar  a  la  historia,  y  le  parece
ridícula  en  extremo  la  idea  de  crear  una  basé  de  apoyo  pa
ra  unos  buques  que,  según  Sir  Percy  Scott,  no  lograrán  lle
gar  a  ella  desde  Inglaterrá  cuando  las  circunstancias  lo
exijan.

Esta  afirmación,  rotunda,  como  todas  las  del  ancian9  Al
mirante,  la  consideran  les  marinos  ingleses  perfectamente
gratuita,  pues  no  ven  esos  insuperables  obstáculos  que  una
potencia  asiática  sería  capaz  de  oponer  en  la  derrota  al  Pa
cífico  de  los  acorazados  que  a  él  se  enviasen  desde  Inglate
rra.  Si  de  los  submarinos  se  trata,  si  ésta  es  la  terrible  ar
ma  que  acecha  el  paso  de  los  acorazados,  habría  que  conce
derles  mucha  más  suerte  que  la  que  los  U-boats  tuvieron
contra  la  Gran  Flota,  contando  corno hoy  día  se  cuenta  con
los  medios  perfeccionados  de  descubrimiento  y  destrucción
de  los  submarinos,  y  si  son  las  armas  aéreas  las  que  no  per
mitirán  el  paso  de  los acorazados,  ha  de  pensarse  que  éstos
llevarán  consigo  las  que  contraataquen,  además  de  sus  ca
ñones  antiaéreos,  y  que  el  buque  moderno  va  protegido  tan
eficazmente  para  los  ataques  aéreos  corno para  los  que  pro
veiagan  de  bajo, la  superficie  del  agua.

La  Gran4 Fleet  cruzó  con  impunidad  en  las  confinadas
aguas  del  Mar  del  Norte,  plagadas  de  U-boats, y  entonces  no
habían  progresado  mucho,  como  ya  hemos  dicho,  los  me
dios  de  busca  y  destrucción  de  submarinos,  por  lo  que  los
acorazadós  podrán  cruzar  cuando  sea  necesario  en  aguas  de
:Sirigapoore,  lugar  que  se  halla  a  más  de  2.000  millas  de  ]a
base  más  cercana  de  una  potencia  hostil  a  Inglaterra.

Realmente  Sir  Percy  Scott,  con  sus  apasionados  escritos
condenando  el  acorazado,  se  va  quedando  solo, el  vacío  le  va
rodeando  patijatinamente;  tal  vez  algún  que  otro  prestigio
aparente  le  haga  eco  en  sus  diatribas  contra  el  acorazado. y
en  su  persistente  tarea  de  ensalzar  la  Aeronáutica  como ar
ma  única,  pero  evidentemente  le  irán  abandonando.  Sir
Percy  Scott  citaba  entre  las  autoridades  navales  de  otros
países  que  comulgaban  en  sus  ideas  al  Contralmirante
Fullam,  y,  sin• embargo,  vemos  que  este  señor  se  declara
partidario  del  acorazado,  no  eu  absoluto,  claro  está,  sinoaso
ciado  con los  submarinos  y  aeroplanos.

No  hace  mucho  publicaba  Fullam  en  el  Army  and  Navy
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.Jonrnal un  artículo  dando  a  conocer  su  punto  de  vista  en
esta  cuestión,  y  uno  de  los  párrafos  decía,  así:

«Una  Marina  moderna  ha. de  combatir  en  tres  planos  dis
tintos:  superficie,  aire  y  subsuperficie.  Estas  tres  fuerzas
deben  coexistir  y .coordinarse;  por  esto  el  gasto  de  una  Ar
mada  deberá  repartirse  proporcional  y  sabiamente  entre
ellas  para  obtener  el  mejor  resultado.  Los buques  de  super
ficie  y  acorazados  no  pueden  abolirse;  esto  es  imposible.  No
es  cuestión  de  acorazados  o  aeroplanos,  sino  de  combinar
ambas  cosas  en  adecuada  proporción,  así  como  también  lós
submarinos.  Se ‘ha necesitado  combatir  duramente  al  acora
zado,  ponerlo  en  tela  de  juicio,  para  convencernos  de  que  es
unidad  imprescindible.»

Comentando  estas  declaraciones  del  cntralmirante  Ful-
1am  dice  el  Capitán  de  navío  Knox—uno  de  los  mejores  crí
ticos  navales  americanos—que  el  proceso  condenatorio  del
acorazado,  al  que  se  aportaron  argumentos  exagerados  y  en
el  que  espíritus  apasionados  sembraron  ideas  falsas  entre
los  oficiales  de  Marina,  ha  contribuído  a  que  éstos  se  opu
sieran  a  la  adecuada  provisión  de  submarinos  y  poder  aéreo.
Fullam  tocaba  el punto  capital  de  la  cuestión  con la  alguien-
te  pregunta:  ¿Perderá  el  combate  la  flota  de  superficie  que
no  domine  en  el  aire  que  sobre  ella  se extiende  y en  la  zona

de  mar  que  bajo  ella  exista?  A  la  que  Knox  contesta  con la
convincente  respuesta:  «No;  el  mando  del  aire  y  de  la  sub
superficie  son  tanto  el  uno  como  el  otro  de  grandísima  im
portancia,  pero  no  tanta  como la  del  dominio  de  la  superfi-’
cie.  Son los dos  meros  adjuntos  del  mando  de  la  superficie  y
a  él  contribuyen  poderosamente.  El  dominio  de  la  superfi
cie  dió  el  éxito  a  ls  aliados  en  la  pasada  guerra,  pese  al
mando  que  los alemanes  ejercían  bajo  el  mar».

A  fin  de  cuentas,  en  un  análisis  final,  vendríamos  a  la
conclusión  de  que  tanto  los  submarinos  como  los  aeroplanos
son  embarcaciones  de  superficie;  puesto  que  sus  operaciones
bajo  el  agua  o  sobre  ella  son  muy  limitadas  si  se  tiene  en
cuenta  ‘que se  hallan  la  mayor  parte  del’ tiempo  en  la  super
ficie.  La  pérdida,  pues,  del  control  en  este  plano  traerá  con
sigo  la  del combate  con mucha  más  seguridad  qué  la  pérdida
del  mando  sobre  o  bajo  el  mar.

Necesidad  de  c&mplementar  la  Flota.—La  Prensa  pro
fesioa1  inglesa  labora  para  que  los políticos  y  gobernantes
se  penetren  . de.  la  necesidad en  que  se  halla  Inglaterra  de
construir  más  barcos  a  fin  de  completar  la  Flota,  pues  a
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excepelón  de  acorazados  y  porta-aviones,  se  consideran  re
zagados  los ingleses• con  respecto  a  las  demás  potencias  ma
rítimas.  Las  revistas  profesionales  preparan  la  opinión  pa-
ra  un  gran  programa  de  construcción  de  cruceros  rápidos  y
destroers  y  submarinos,  a  desarrollar  en  uno  o  dos  años  a
partir  de  ahora.

Inglaterra,  efectivamente,  no cuenta  con  los cruceros  rá
pidos  que  Japón  y  los Estados  Unidos  poseen,  pues  la  pri
mera  de  las  citadas  naciones  tiene  17,  contando  los  que  se
hallan  en  construcción;  los  Estados  Unidos,  10,  y  solamente
cirLco los  ingleses.  Además,  Japón  autorizó  otros  seis  cruce
ros,  cuatro  de  los  cuales  serán  de  10.000  toneladas,  y  en  el
nuevo  programa  americano—aún  no  aprobado—figuran  ocho
cruceros  también  de  10.000 toneladas.
•   En  destroyers  el  poderío  inglés  es  escasamente  una  mi
tad  inferior  al  americano  y  superior  en  igual  magnitud  al
japonés,  y  en  submarinos  son  superiores  los  americanos  a
los  ingleses  y  probablemente  se  hallan  éstos  a  la  misma  al
tura  que  los  japoneses.

Por  lo  indicado,  y  siguiendo  la  tradicional  costumbre  en
Inglaterra  de  responder  a  un  nuevo  tipo  dé  barco  que  en  el
extranjero  aparezca  con otro  más perfeccionado,  se  prepara
aquella  nación  a  poner  en  práctica,  opor  lo  menos  en  vías
de  hecho,  un  vasto  programa  de  unidades  complementarias.

Recordemos  que  en  otros  tiempos,  cuando  Francia.  Rusia
o  Alemania  proyectaban  y  lanzaban  al  agua  buques  dé  gran
velocidad,  Inglaterra  respondía  al  poco tiempo  con  otros  ti
pos  análogos  más  perfeccionados  todavía;  era  una  política
corriente  entonces  en  ese país,  que  seguía  ojo  avizor  todo  lo
que  en  el  mar  ocurría.  Así  construyó  un  número  de  cruce
ros  no  inferior  a  20  en  los tres  años  anteriores  a  la  guerra
mundial  para  contrarrestar  la  importancia  que  Alemania
iba  adquiriendo  en  barcos  de  esa  clase.

E  u  estos  tiempos  ya Inglaterra  no tiene  aquel  celo, aque
lla  viveza  característica  en  proyectar  y  construir;  va  decli
nando,  perdiendo  terreno  año  tras  año.  La  escasez de  cru
ceroS  rápidos,  destroyers  y  submarinos  de  alta  mar  hace
perder  valor  a  su  Flota,  porque  hay  que  pensar  además
ue  a  estos  tipos  de  barcos  no  se  les  ha  limitado  el  núme
ro  como  a  los  principales  o  captaZ  shipa.  En  una  revista
técnica  leemos  la  siguiente  pregunta  relacionada  con  el
asunto  que  nos  ocupa:  d.Qué  piensa  el  Almirantazgo  acer
ca  de  los  cruceros  de  10.000  toneladas  y  de  35  millas  de
andar,  que  llevan  cañones  de  20  centímetros,  y  cruceros
que  se  hallan  construyendo  dos  potencias  extranjeras?»  A
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continuación  etpresa  el  articulista  que  eso  representa.  por
el  momento  tin  retraso  de  dos  años  para  Inglaterra,  y  se
ría  un  error  grandísimo  que  el  país  se  opusiera  sistemáti

-     camente  a  un  nuevo  prógrarna  de  construcción  naval,  que
implicaría,  de  ser  esto  cierto,  el  derrumbamiento  del  Impe-
rio  británico.  «Inglaterra  no  debe  adelantarse  a  las  demás
potencias;  pero  debe  mantener  a  toda  costa  su  propia  fuer
za  relativa,  y  para  ello  necesita  poner  las  quillas  de  cruce
ros  ráíidos,  destryers  y  submarinos  en  tiempo  oportuno.»
En  estas  frases  se  condensa  el  espíritu  de  la  Prensa  profe—

-      sional en  estos  momentos.

El  porta-aviones  «Hermes».—Acaba  de.  girar  una  vi
sita  de  inspeeción  al  arsenal  de  Devonport  el  Director  de
Construcción.  Naval,  Sir  Eustace  d’Eyncourt,  deteniéndose
particularmente  a- bordo  del  Hermes,  que  se  puede  decir
se  halla  ya  listo  y  que  en  breve  hará  sus  pruebas  oficia
les  (1).

En  otras  ocasiones  hablamos  de  este  nuevo  tipo  de  barco
que  tanta  expectaciÓn  produce  én  las  nacknes  marítimas,
por  ser  el  primero  que  se  construye  exprofeso  para  la  mi
sién  a  que  se  le  destina.  Es  fruto  de  la  gran  guerra  y  tan
distinto  de  los  buques  de  combate  que  nuestra  vista  se  ha
lla  habituada  a  contemplar  sobre  las  aguas,  que  probable
mente  se  le  tomará  por-un  derelicto  al  ser  avistado  a  lo le

jos,  pues  esto  ya  sucedió  con  otros  buques  transformados.
El  Hermes  es  pequeño  en  comparación  con  los  demás

porta-aviones,  que  en  su  origen  fueron  cascos  de  barcos  des-.
tinados  a  distinto  cometido;  desplaza  10;950  toneladas,  y  SU
aspecto  es  sorprendente,  debido  a  su  palo  trípode,  única  chi
menea  y  superestructura,  que  le  da  a  ésta  apariencias,  de
isla,  situada  a  estribor  de  la  espaciosa  y  limpia  cubierta.

Repetiremos  las  características  de  este  nuevo  buque,
que  reproducen  las  revistas  profesionales  nuevamente  con
motivo  de  la  visita  de  inspección  citada:  la  velócid’ad será
de  25  millas  por  hóra;  l  artillería  la  componen  siete  cañones  de .15 centínietros,  cuatro  de  10 ‘centímetros,  antiaéreos,

y  nueve  de  menor  calibre,  además  deI  armamento’  de  torpe
dos..  Va  proviáto  de  dos  hangares  y  conducirá.  unos  20  apa

ratos  que  se  elevarán  a  la  cubierta  de  yudo  por  medio  de
ascensores  eléctricos.

(1)  Al  entrar  en  prensa  este  número  las  ha  comenzado ‘en
Devonport.
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La  futura  Marina  de  Australia.—SabidO  es  que  en  el
próximo  m  de  Octubre  tendrá  lugar.  en  Londres  la  Confe
rencia  imperial,  eu  la  cual  Inglaterra  y  us  Dóminios  fija
rán  los programa  navales  que  a  éstos  correspondan  y  la
política  general  a  seguir  para  la  mejor  defensa  del  Imperio.
Algo  se  sabe  respecto  al  próyecto  naVal atistraliano,  que  se
basa  en  lo  recuiso  financieros  e  industriales  de  la  Gom
monwealth,  sin  perder  de  vista  las  necesidades  de  dfensa
local.

El  programa  que  preenta.rá  Australia  en  la  Conferen
cia  para  su  aprobación  por  el  Almirantazgo  consiste  en  la
construcción  de  cierto  número  de  submarino  de  alta  mar,
torpederos  y  minadores,  admás  de  una  fuérte  flota  de  ae
rolanos.  La  totalidad  de  estos  barcos,  con  sus  pertrechos,
así  como los  aeroplanos,  se  construirán  en  AustraliS,  a  ex
cepción  de  la  artillería  probablemente.

A  este  proyecto  acompañará  otro  referente  al  perso
nal  necesario  para  dotar  estos  buques  y  aeropiaños,  aunque
la  Prensa  australiana  declara  que  en  este  concepto  habrá
de  tropezarse  con  grandes  dificultades.

Los  submarino  serán  mayores  que  los  de  la  clase  J,
que  se  consideran  anticuados,  y  de  los  cruceros  rápidos,
que  se  cree  han  de  figurar  también  en  el  programa,  se  man
tendrán  dos constantemente  en  tercera  situación.  En  lo  que
a  estos  tipos  de  barcos  se  refiere  comenta  la  Prensa  aludida
que  la  Marina  inglesa  anda  muy  escasa  de  ellos  y  los  con
.sidera  muy  necesarios  para  la  protección  del  comercio  en
caso  de  guerra.  Nueva  Zelanda  desea  también  contar  con al
gunos  de  estos  barcos,  que  prestarían  servicio  en  el  Pacífico
Sur,  y  ha  indicado  ya  al  Almirantazgo  la  conveniencia  de

•  reemplazar  al  Chatham por  un  buque,  quemador  de  petró
leo,  de  construcción  más  moderna.

Es  una  época  ésta  en  la  que  se  ve  palpablemente  lo  que
a  los  Dominios  preocupa  la  cuestión  de  su  defensa,  y  por
esto  los  ingleses  suponen  que  la  próxima  Conferencia  será
un  éxito.

Intentos  de  desarme  europeo.—Existe  en  el  Parlamen
to  británico  un  grupo  pacifista  que  sueña  con el  mito  de  un
desarme  internacional;  mas  no  son  platónicos  los  partida
rios  del  desarme,  sino  que  hacen  esfuerzos  por  imbuir  en  el
Gbierno  ‘inglés  tales  teorías  para  que  éste  convoque  a  una
Conferencia  europea  con  tal. fin  altruísta.

La  Prensa  profesional  dice  que  los que  militan  en  aquel
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grupo  son  o  unos  ignorantes  o  unos  insinceros,  pues  a  to
Llos  se  les  alcanza  que  proponer  en  el  estado  actual  de  Euro
pa  una  limitación  en  los  armamentos  terrestres,  navales  y
aéreos  sería  una  gran  tontería.  Francia  se  haría  sorda  a  tal
requerimiento  en  una  ocasión  en  que  aún  tiene  pleitos  pen
dientes  que  sólo con las  armas  puede  apoyar,  y  que  de  éstas
necesita  pa  el  cardinal  problema  de  su  seguridad,  aún  no
resuelto.

A  toda  costa  desea  mantener  sus fuerzas  armadas  en
un  grado  tal  que  Ja garanticen  contra  nuevos  actos  agresi
vos,  y  a  la  vista  están  los esfuerzos  que  hace  en  Aeronáuti
ca,  creando  esa  gran  flota  aérea  que  caería  sobre  Alemania
si  ésta  intentase  una  nueva  invasión.

A.  los  ingleses  les  parece  la  aviación  francesa  excesiva,
casi  prohibitiva,  y  como los franceses  no  participan  de  esta
opinión,  es  casi  seguro  ue  se  negarían  rotundamente  a  una
limitación  de  armamentos  en  este  sentido,  pues- no  está  en
su  ánimo  satisfacer  los  antojos  de  orden  económico  de  fn
glaterra,  ya  que  este  empeño  de  Francia  obligará  al  Reino
Unido  a  multiplicar  sus  gastos  guerreros  para  situarse  en  el
ono  power  standard.

El  Gobierno  inglés,  como  es  natural,  no  escucha  siquie
ra  a  los  pacifistas;  ve  claramente  que  intentar  dar  un  solo
paso  en  la  cuestión  del  desarme  sería  caminar  hacia  un  se
guro  ridículo,  pues,  además  de  encontrarse  con  una  cortés,
pero  firme  negativa,  habría  enfriado  más  las  relaciones  poco
satisfactorias  que  existen  entre  ambas  potencias.

La  opinión  inglesa  es  que  no  se  puede  hablar  ahora  de
reducir  armamentos,  sobre  todo  mientras  no  se  haya  resuel
to  el  problema  con  Alemania;  y  la  Prensa  recuerda  a  los
pacifistas,  partidarios  declarados  de  aquella  nación,  que  sus
críticas  a  Francia  por  abuso  de  poder  sólo tienden  a  debili
tar  la  Entente,  en  la  que  se  basa  la  única  esperanza  del  des
arme  europeo.

Proclamando  a  gritos  los pacifistas  su  animosidad  contra
Francia  y  su  simpatía  por  Alemania,  hacen  todo  lo  posible
por  que  aquella  nación  confirme  su  criterio  de  manteer  sus
fuerzas  ombatientes  al  máximum  de  poder.

De  este  modo habla  la  Prensa  seria  londinense,  y  agre
ga  cuántó  le  sorprende  que  personas  orgullosas  de  su  va-

-       lía, conscientes  de  su  superioridad  intelectual,  no  vean
con  claridad  meridiana  las  razones  expresadas  anterior
mente.

La  aviación  navaL-—En  la  mañana  del  31  del  pasado
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Julio  se  reunió  el  Consejo  de  Ministros,  siendo, uno  cje  los
más  importantes  problemas  que  tenía  que  resolver  el  que
al  control  de  ‘a  Aviación  naval  se  refiere.  •Con tal  motivo
los  grandes  diarios  de  Londres  comentan  esta  importantecuestión,  y  por  ser  el  Times  uno  de  los  más  prestigiosos  y

sérios  entre  aquéllos,  daremos  a  conocer  .su  opinión,  expre
sada  en  un  artículo  titulado  The  naval air  arm.

Explica  en  sus  comienzos  el  problema  que  el  Pri
mer  Ministro  y  sus  c&egas  han  de  estudiar  y  resolver,
que,  como  todo  el  mundo  sabe,  es  si  la  enseñanza  y  direc
ción  del  personal  de  Aviación  agregado  a  la  Marina  ha  de
continuar  en  manos  del  Ministerio  del  Aire  o  deberá  pasar
a  las  del  Almirantazgo.

En  el  momento  actual,  tanto  la  enseñanza  como  la  direc
ción  están  a  cargo  del  Ministerio  del- Aire,  aunque  en  lo que
al  servicio  respecta  se  halla  a  las  órdenes  del  Comandante
de  la  Flota.  El  Almirañtazgo  se  conformó  con  este  estado
de  cosas  durante  los tres  pasados  años,  a  modo de  experien
cia  temporal,  pero  desde  el  primero  hizo  constar  que  no  se
podía  hacer  responsable  de  la  eficiencia  combatiente  de  la
Armada  mientras  no  se  le  coñfiase  la  complete  dirección  de
esta  parte  integral  de  la  Flota.

Sostiene  el  Almirantazgo  el  punto  de  vista  de  que  la
responsabilidad  dividida  de  la  enseñanza  y  administración
de  un  personal,  que  en  caso  de  guerra  ha  de  ser  los ojos  de
la  Flota  y  del  que,  por  lo  tanto,  ésta  tiene  que  depender,
sólo  puede.dar  lugar  a  una  peligrosa  división  de  partidos  y
posiblemente  al  desastre.

A  principios  ‘dei  año  el  Gobierno  designó  a  la  Junta  de
Defensa  del  Imperio  para  que  estudiase  la  cuestión  y  ésta
nombró  una  pequeña  Comisión,  formada  por  Lord  Balfour,
Lord  Weir  y  Lard  Peel,  que  preparó  y  presentó  su  informe
a  la  Junta  y  ésta  a  su  vez  al  Gabinete  ministerial.

Según  el  Times,  el  informe  es  más  favorable  al  Minis
terio  del  Aire  que  al  punto  de  vista  del  Almirantazgo,  y
a  excepción  del  Primer  Lord  del  Almirantazgo  y  del
Secretario  de  Estado,  de  Guerrá,  el  Gabinete  se  halla  en
general  dispuesto  a  conformarse  con  el  dictamen.

«Si  esta  actitud  previa  o  anticipada  del  Gobierno  es  o
no  correcta,  nosotros—dice  el  Times—somos  dede  luego  in
capaces  de  juzgarla;  pero  de  todos  modos  debemos  Suponer
que  los Ministrós  no  dictarán  su  fallo  final  sin  haber  hechó
antes  cuantas  investigaciones  y  considerandos  fueran  me
nester  para  enterarse  de  los conceptos  que  han  inspirado  a
los  que  el  informe  emitieron.

clu
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El  anuncio  de  aquella  actitud  del  Gabinete  se  ha’ tra
ducido  en  una  mayor  intensidad  de  sentimientos  en  aquellos
que  son  responsables  de  la  eficiencia  de  la  Marina.

«Nuestra  opinión  es  que  lo  que  el  A1m rantazgo  solici
ta  tiene  verdadera  fuerza  de  razón,  pues  no  puede  decirse.
seriamente  que  el  hecho  de  transferir  a  la  Marina  el  5  por
100 del  efectivo  total  d  la  fuerza  aérea  debilitaría  mucho
un  arma  defepsiva  que  el  Ministerio  del  Aire  tiene  el  deber
de  mantener.  La  Aviación  naval  continuaría,  siendo  una
parte  de  la  fuerza  sobre  la  cual  pesa  la  seguridad  naconal,
y  su  valor  potencial  será  máximo  pasando  a  depender  de
la  Marina  en  vez  de  estar  solamente  agregada  a  ella.»

Los  argumentos  a  favor  del  Almirantazgo  los  juzgamos
tan  convincentes  como  errónea  y  falta  de  sentido  nos  pa
rece  la  campaña  enprendida  por  entusiastas  partidarios
de  aquel  organismo.  Creemos  también  que  el  Gabinete  mi
nisterial  y  el. Parlamento  resistirán  a  cualquier  propagan
da  tendenciosa,  pues  os  que  en  ambas  entidades  figuran
son  personas  prestgiosas  y  capaces  d  emitir  conclusiones
propias.

Con  el  deseo  de  influir  en  el  ánimo  de  Ministros  y  Di
putados,  los que  abogan  por  el  Almirantazgo  han  propalado
la  idea  de  que  la  mejor  solución  sería  suprimir  la  Fuerza
aérea.  De  ser  esto  cierto  se  trataría  de  una  campaña  deses
perada  con  el  fin  de  echar  abajo  una  política  firmemente
establecida.

Es  cierto  que  en  ot’as  naciones  consideran  más  conve
niente  que  el  Ejército  y  la  Marina  tengan  por  searado  su
ay’ación;  pero  en  Inglaterra  no  se  han  juzgado  de  este  mo
do  las  cosas;  se  ha  tomado  otro  punto  de  vista  que  satis
fase  mejor  a  las  peculiares  condiciones  de. las  Islas  Británi
cas  y  del  Imperio  inglés.  Nos  hallamos  convencidos,  sin  em
bargo,  de  que  al  Almirantazgo  ni  por  un  momento  se  le  ha’
ocurrido  pensar  en  la  supresión  de  la  Fuerza  aérea,  pues
consciente  se halla  aquel  organismo  de  que  es  absolutamente
indispensable  para  la  defensa  del  país  la  existenc’a  de  una
Fuerza  aérea  mantenida  en  modernas  condiciones,  fuerte  e
independiente.  El  Almirantazgo  está  de  esto  convencido,’
pero  también  lo  está  de  que  parfi  que  la  Marina  cumpla
eficazmente  su  misión  es  necesario  que  disponga  en  absolu
to  de  un  pequeño  campo  de  aviadores.

No  se  queja  de  la  calidad  del  personal  y  material  que  el
Ministerio  del  Aire  le  proporcona,  pues  consideran  a  uno  y
otro  de  lo  mejor;  10 que  pide  es  completa  dirección,  el  con
trol  absoluto  de  un  relativamente  pequeño  Cuerpo  de  oíl—
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ciales  y  gente  necesaria  para  sus  especializados  objetivos,
que  son  o  deben  ser  parte  esencial  de  la  Flota.

Confiarnos  en  que  el  Gabinete  tendrá  en  cuenta  este
punto  de  vista.  Se  hallan  los Ministros  frente  a  la  dificultad
de  ir  contra  un  informe  nacido  de  un  proceso  que  ellos  mis
mos  pusieron  en  marcha  al  plantear  la  cuestión;  por  ofra
parte,  han  de  considerar  razonablemente  que,  debido  a  la
mala  salud  de  Lord  Balfour,  al  que  se  puede  considerar  re
piesentante  del  Almirantazgo  por  haber  sido  Primer  Lord,
la  Comisión  ha  sido  dominada  en  el  sentido  profesional  por
Lord  Weir,  entusiasta  partidario  de  la  Fuerza  aérea.

Esto  no  quiere  decir  que  Lord  Weir  se  haya  dejado
arrastrar  apas’onadamente  por  la  cuestión.  Los  grandes  ser
vicios  de  Lord Weir  en  pro  de  la  aviación  en  todas  sus  for
mas  han  sido  de  un  gran  valor,  no  sólo  para  la  Fuerza  aé
rea,  sino  para  el  país  en  general.  A  sus  esfuerzos  debe  In
giaterra  el  fijar  la  atención  en  su  defensa  aérea—pues  por
el  aire  podía  ser  atacada  y  dominada—y  a  que  en  lo futu
ro  la  cuestión  aérea  sea  la  principal  política  militar  a  se
gu:ir.  No  podemos  negar,  por  otra  parte,  que,  debido  a  la
escasa  actuación  de  Lord  Ba1four  que  sólo  pudo  asistir  a
unas  pocas  reuniones  de  la  Comisión,  la  Marina  no. recibió
la  atención  merecida.            -

Creemos  que  el  Consejo  de  Ministros  podría  con  general
beneplácito  dictaminar  que  la  Fuerza  aérea  continuase  co
mo  se  halla,  reforzándola,  r  conceder  al  Almirantazgo  Ip
-que  solicita.»

Resurgimiento  de  las  aeronaves.—Frecuentemente  he
mos  hablado  en  la  REVISTA de. proyectos  existentes  en  Ingla
teraa  de  organizar  líneas  aéreas  que,  recorridas  por  aero
naves,  enlazarían  la  Metrópoli  y  Colonias.  Después  de  bre
ve  silencio  acerca  de  estos  planes,  vuelve  la  Prensa  profe
sional  a  tocar  el  asunto,  dándolo  como  resuelto  en  definiti
va,  pues  el  Gobierno  ha  fallado  en  sentido  favorable.  Sólo
se  trata,  pues,  de  esperar  el  tiempo  necesario  para  llevar  a
la  práctica  el  magno  proyecto.

Empezará  éste  por  la  construcción  de  una  aeronave  de
cinco  millones  de  pies  cúbicos  de  capacidad,  que  hará  en
cien  horas  el  viaje  de. Inglaterra-  a  la  India.  Después  de  que
tal.  buque  aéreo  sea  un  hecho,  se  construirán  dos  más,  es
tableciéndose  entonces  con  regularidad  un  servicio  semanal
a  la  India.  La  flota  aérea  se  completará  después  a  seis  bu
ques,  percibiendo  la  Compañía  explotadora  de  esa  rápida.
línea  un  subsidió de  250.000 libras  esterlinas.
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Se  confía  que  -o  quedai’án  defraudadas  l.s  grandes  es
peranzas  que  los  técnicos  y  el  vulgo  tienen  puestas  en  la
eficiencia  de  los  grandes  dirigibles.  Si  los  planos  del  Gom
inandcr  Burney  se  realzan,  quedará  resuelto  el  problema
del  transporte  en  el  Imperio  británico,  simplificándose  nota
blemente  las  comunicaciones.  Los  ingleses  no  ocultan  la  Sa
tisf  acción  que  esta  perspectiva  del  porvenir  les  produce
pues  ha  de  venir  aparejada  con  tan  rápido  medio  de  comu
nicación  una  payor  cohesión  y  unidad  entre  la  Metrópoli
y  sus  vastos  Dominos.  Claro  está  que  hay  mucho  de  gra
tuito,  a  nUe$tro  juicio,  en  este  prematuro  y  lisonjero  pen
sar  acercaS de  la  bondad  de  la  aeronave,  la  cual  hoy  por  hoy
no  se  ha  confirniado  plenamente.

Como  estas  aeronaves  mercantes  pueden  en  su  día  ser
requisadas  para  fines  militares,  probablemente  se  hallarán
bajo  el  control  del  Ministerio  del  Aire,  idea  lanzada  por  Sir
Samuel  Hoare  en  el  Parlamento  inglés,  y  que  ha  caído  en  el
Almirantazgo  cual  helada  ducha,  enfriando  el  entusiasmo
que  esta  alta  entiIad  había  manifestado  acerca  del  pro
yect).

Sin  embargo,  los  técnicos  navales  no  conceden  gran  irn
portancia  a  las  aeronaves  en  lo que  afecta  a  la  guerra  marí
tima;  las  consideran  muy  vulnerables  y  se  hallan  lejos  de
pensar  que  puedan  llenar  las,  funciones  de  un  crucero,  y,
en  efecto,  estas  grandes  embarcaciones  aéreas  serán  fácil
presa  para  las  más  pesadas  que  el  aire,  los  aviones  darán
cuenta  de  ellas  en  un  abrir  y  cerrar  de  ojos,  hallándose
además  muy  expuestas  a  los  tiros  de  la  artillería  de  gran
elevación  de  los  buques  de  superficie.  Li  dirigible  es  arma
de  eficacia  muy  dudosa  en  caso  de  guerra  y  queda  por  ver
si  será  realmente  útil  para  fines  comerciales.

JPON

Información  remitida  por  nuestro  Aegado  naval  en
Tokío,  Capitán  de  corbeta  Carlos  Regalado.

La  reducción  de  armamentos,  resultado  de  la  Conferen
cia  de  Wáshington,  trajo  consigo  el  licenciamiento  de  un
numeroso  personal  de  todas  las  categorías  en  los  distintos
Cuerpos  de  la  Marina.  El  Estado  indemnizó  a  dicho  perso
nal•  en  mayor  o  menor  cuantía,  pero  al  mismo  tiemp  ha
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procurado,  sin  escatimar  gastos,  poner  a  dicho  personal  en
condiciones  de  encontrar  en  el  mundo  comercial  e  indus
trial  justa  compensación  al  sacrificio  impuesto.  A  este  ob
jeto  creó  e  inauguró  el  15  de  Enero  en  la  Escuela  de  Ad
ministración  Naval  de  Tokío  un  curso  de  conferencias  a
cargo  de  los  más  famosos  doctores  profesores.  Dicho  curso
terminó  en  Mayo,  y  el  número  de  inscritos  sobrepujó  la  ci
fra  de  200,  algunos  de  llos  de  la  categoría  de  Almirantes.
inscritos  sobrepujó  la  cifra  de  200,  algunos  de  ellos  de  la
categoría  de  Almirantes.

El  31  de  Marzo  próximo  pasado  se  verificó  el  segundo
ficenciamiento  ya  anuñciado,  y  como  consecuencia  de  él  pa
saron  a  la  primera  reserva  470  ofici&es  de  las  distintas  ca
tegorías  y  Cuerpos  de  la  Armada,  constituyéndolo  la  si-

•  guiente  proporción  que  indico  a  continuación:
Tres  Almirántes,  16  Vicealmirantes,  seis  Vicealmirantes

maquinistas,  dos  Vicealmirantes  de  Sanidad,  dos  Vicealmi
rantes  de  Administración,  dos  Vicealmirantes  de  Construc
ción  nav1,  29  Contralmirantes,  ocho  Contralmirantes  de
maquinistas,  siete  Contralmirantes  de  contadores,  cuatro
Contralmirantes  de  Construcción  naval,  165  Capitanes  de
navío  y  asimilados  y  226 entre  Capitanes  de  fragata  e  infe
riores  categorías.

CONSTRUCCIONES

Se  lleva  a  cabo  con  la  mayor  intensidad  la  construcción
de  buques  especiales,  únicos  a  que  da  margen  la  Conferencia
de  Wáshington,  y  a  este  objeto  se  han  puesto  las  quillas  a
dos  cruceros  rápidos  de  7.500 toneladas  corno  primeros  bu
ques  del  nuevo  programa;  en  total  éste  alcanza  54 unidades
de  las  clases  de  cruceros,  contratorpederos,  conductores  de
flotillas  y  submarinos.  De  estas  dos  clases  últimas  algunos
ya  cayeron  al  agua  y otros  se  encuentran  en  períodos  más  o
menos  adelantados,  siendo  interesante  observar  la  actividad
con  que  se  efectúan  las  citadas  construcciones.

A  propósito  del  estudio  de  las  construcciones  dice  el
Umno  Nipon  (revista  naval)  que,  siendo  el  límite  fijado
para  el  crucero  un  tonelaje  de  10.000  toneladas  y  calibre
máximo  artillero  de  ocho  pulgadas,  al  no  existir  límite  en
eslora,  manga,  longitud  de  piezas  y  número  de  éstas,  así  co
mo  en  protección  y  velocidad,  al  mejor  y  eficaz  acoplamien
to  de  tan  importantes  objetivos  convergen  dichas  construc
ciones  y  los  estudios  realizados.
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Detalles  de  las  actuales  unidades  en  cowtruecíón.—-.
Nuevos  cruceros  de  primera  clase  Kako y  Kurutaka.  El  cru
cero  rápido  de  segunda  clase  Kako,  de  5.570 toneladas  y  33
nudos,  sufrió  un  cambio  en  su  primitivo  proyecto  y  se  me
joró  aquél,  pasando  a  la  categoría  de  primera  clase.  Su
construcción,  bastante  adelantada,  se  lleva  a  cabo  en  los
astilleros  de  Kawasaki,  en  Kobe.  Este  cambio  de  proyecto
produjo  retraso  en  la  construcción  del  crucero  de  primera
clase  Kirniqaza, cuya  quilla  se  pondrá  el  próximo  año.  El
Kako  y  su  similar  el  Kurutaka  estarán  en  disposición  de
navegar  el  año  1924,  constituyendo  éstos  el  último  y  aca
bado  modelo. Su  desplazamiento  se  eleva  con la  modificación
a  7.500  toneladas,  y  su  armamento  principal  consistirá  en
seis  cañones  de  ocho  pulgadas.  Sus  similares  en  primitivo
proyecto  Tama  y  Kwmc, que  ya  navegan,  tienen  ocho tubos
de  lanzar  torpedos;  pero  nada  se  sabe  si  el  Kako  y  Kuruta
ka  los llevarán,  aunque  no  es  difícil  suponer  que  así  sea.  A
estos  dos  últimos  siguen  sus  similares  Sendai, Naka,  ,íintsu
y  Kinuga.sa, todos  ellos  en  construcción,  y  cuyas  velocidades
serán  de  36  nudos.  Sus  máquinas  son  de  turbinas  y  sus  ge-•
neradóres  podrán  quemar  carbón  o  petróleo  indistinta
mente;

Nuevos  buques  porta-aeroplanos  «Am’agi»  y  «Aka.gi».
El  crucero  de  batalla  Ainagi,  cuya  construcción  estuvo  sus
pendida  cerca  de  un  año  a  causa  de  la  Conferencia  de  Wásh
ington,  con  fecha  16  de  Febrero  se  ha  ordenada  transfor
marlo  en  porta-aviones,  y  desplazará  27.000  toneladas,  y
dentro  de  pocos  meses  caerá  al  agua  para  completar  su  ar
mamento.  Este  buque  y  su  similar  el Akagi,  en  construcción
en  el  arsenal  naval  de  Kure,  completarán  con  el  Hosho y
Wakarrtiya un  conjunto  respetable  de  buques  porta-aviónes.

Según  confidencias  que  he  podido  obtener,  en  las  prácti
cas,  llevadas  a  cabo  sobre  el  difícil  problema  de  aterrizaje
en  el  buque  porta-aviones  Hosho se  han  podido  vencer  difi
cultades  de  orden  técnico  que  facilitan  de  un  modo  extraor
dinario  tal  maniobra.

Estas  confiden&as  no  pueden  ser  confirmadas,  porque
cuantas  prácticas  y  maniobras  se  verifican  se  llevan  con  la

-   mayor  reserva  y  no  se  permite  visitar  el  buque.  El  que  ‘sus
cribe,  llevado  por  el  natural  interés  de  comprobar  tan  im
portantes  noticias,  fué  al  fondeadero  en  que  se  encontraba
el  Rocho,  en  la  bahía  de  Tokio,  una  mañana  y  dió  varias
vueltas  en  torno  del  buque,  sin  poier  observar  instalaci6n
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al  una  en  la  cubierta  de  maniobra  que  indicase  al  parecer
faciltar  el  aterriZase,  ni  notó  en  los  aviones  cosa  alguna
<distinta  a  las  usuales.

No  cabe la  sospecha  de  que  precisamente  ese  misterio•
que  rodea  a  cuanto  se  relaciona  con  ese  buque  y  sus  prác
ticas  inspiran  fantásticas  suposiciones  a  parte  del  personal
de  las  potencias  cuyos  intereses  están  en  pugna  con  los  de
este  Imprio,  o  también  exageración  de  los naturales,  que,
en  su  desdo  de  ponerse  a  la  altura  y  aun  sobepujar  cien
tificamente  a  las  grandes  potencias  europeas  y  americana,
creen  así  cotzar  en  más  alto  valor  su  potencialidad.  Deben,

-    pues,  acogerse  por  el  momento  con reserva  cuantas  asevera
<ciones  y  confidencias  se  hagan  respecto  a  la  solución  de  tan
importante  problema.  No  obstante,  puede  esperarse  mucho
de  una  nación  que  en  su  inminente  necesidad  de  expansión,
dado  el  incesante  y  progresivo  crecimiento  de  población
(medio  millón  anual),  incpaz  ya  de  desenvolverse  en  su  te
rritorio,  aplica  su  esfuerzo  y  activ  dad  con  inconcebible  te
nacidad  para  adquirir  una  preponderancia  en  el  Extremo
Oriente  que  difícilmente  en  el  futuro  podrá  contrarrestar
otra  potencia.

RESULTADOS ECONÓMICOS DE LA  REDUCCIÓN NL

Mr.  Ychiki,  Ministro  de  Hacienda,  en  el  curso  de  los  de
bates  parlamentarios  ha  hecho  las  siguientes  manifestacio
nes  a  propósito  de  las  economías  obtenidas  como  resultado
de  la  Conferencia  de  Wáshington.  Estas  fueron  de  122  mi
llones  de  yens  en  1922  y  llegarán  a  131  millones  en  1923,
alcanzando  en  los  sucesivos  años  hasta  1927  la  cantidad  de
500  millones  de  yens,  que  sumados  a  los  anteriores  hacen  la
cantidad  de  753  millones  de  yens.

Dice  asimismo  que  esta  apreciación  resulta  algo más  re
ducda  que  la  que  se  esperaba  en  un  principio.  Aun  así  es
importante  si  se  tiene  en  cuenta  la  proporción  en  recursos
financieros  con los de  las  grandes  potencias  Inglaterra  y  Es
tados  Unidos.  Continúa  diciendo,  para  terminar,  que  lo  más
importante  es  encontrar  el  medio  de  emplear  estas  econo
rnías  La  disminución  de  las  cargas  contributivas  es  una  de
las  que  se  tendrán  en  cuenta;  pero  el  Gobierno  en  primer
térmno  necesita  de  estos  ahorros  para  dar  un  gran  impulso
a:  la  potencia  productora  del  país  y  también  para  mejorar
la  instrucción  pública.
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NUEV  BASE NAVAL  DE  AVIACIÓN DF  NOBECI{I,  DENTRO  DEL  GOL-
FO  DE  MTJTSU

En  el  extremo  Norte  de  la  isla  de  Hondo  y  entre  los ca
bos  de  Tappi  y  Orna  se  forma  el  golfo  de  Mutsu,  al  que  da
entrada  en  dirección  NS.  el  estrecho  de  Hiradate.

Al  fondo,  en  la  costa  Sur  del  golfo,  se  encuentra  la  ciu
dad  de  Nobechi  (10.000  habitantes),  dotada  de  fáciles  co
municaciones,  por  ser  el  límite  de  las  dos  grandes  líneas  de
ferrocarriles  qie  por  el  Este  y  Oeste  recorren  de  Norte  a
Sur  la  extensa  isla  de  Hondo.  En  la  costa  Norte  del  citado
golfo,  y  unida  por  un  ramal  de  línea  férrea,  se  halla  la base
naval  secundaria  de  Ominato.  En  este  ramal  de  ferrocarril
y  más  próximo  a  Nobechi  que  a  Ominato  acaba  de  ordenar-
se  la  construcción  de  una  base  naval  de  aviación,  y  a  este
objeto  se  han  elegido  terrenos  de  una  extensión  superficial
de  400.000  tsubos  (el  tsubo  equivale  a  seis  shakus  y  un
shaku  a  0,994  pies  ingleses).  La  base  quedará  terminada
cii  1924.

Este  nuevo  emplazamiento  será  en  todo igual  al  de  Omtu
ra,  recientemente  terminado,  y  situado  entre  la  estación  na
va],  de  Sasebo  y  el  puerto  comercial  de  Nagasaki,  en  la
bahía  de  su  nombre.

El  cuadro  de  oficiales  aviadores  que  se  destina  a  la  nue
va  base  en  construcción  se  está  eligiendo  entre  los  pertene
cientes  al  grupo  de  aviación  naval  de  Kasumigaura.

1’OLITiCA  Y  DATOS  LIGEROS  SOBRE  PROYECTOS  NAVALES

El  punto  de  vista,  americano  respecto  a  la  proporciona
lidad  en  los  tonelajes  totales  de  buques  especiales  y  cruce
ros  ha  motivado  aquí  no  pocas  controveras.  América  dice:
el  Tratado  de  Wáshington  ha  establecido  para  los  buques
de  línea  la  relación’ 5-5-3; por  consiguiente,  en  esta  relación
deben  encontrarse  las  otras  unidades,  y  en  consecuencia,  los
proyectos  de  construcción  elevarár  el  tonelaje  total  de  esta
clase  de  buques  a  325.000  cçntra  158.000,  que  alcanzará  el
Japón  una  vez  terminado  su  último  programa.

•Este  punto  de  vista  americano  no  da  margen  a  límite
en  las  construcciones  de  aquella  clase  de  buques,  toda  vez

que  a  mayores’  construcciones  aquí  proyectadas  mayores
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opondrán  las  de  aquella  nación,  y  sólo  el  límite  de  potencia
económica  podrá  dar  fin  a  tan  extremosa  pujanza.

Por  otra  parte,  tanto  en  uno  como  en  otro  país  el  po
der  ofensivo  y  defensivo  dentro  de  tan  reducidos  tonelajes
a  que  da  margen  el  Tratado  es  verdaderamente  extraordi-.
nario,  como lo  prueba  el  armamento  de  los tipos  Kako,  que
con  7.500 toneladas  y  36  nudos  de  velocidad  m9ntarán  seis
cañones  de  ocho  pulgadas  y  ocho  tubos  de  lanzar  torpedos,
dispuestos  aquéllos  en  torres  acorazadas.

Estos  datos  llevan  al  que  suscribe  a  efectuar  una  sóme
ra  comparación  de  los  cruceros  tipo  Ka/co con  los proyecta-

•  dos  cruceros  nuestros  Príncipe  Aif on.so y  Almirante  GerDe
ra,  que  ofreciendo  un  desplazamiento  superior  (7.975  tone
ladas),  sólo  montarán  ocho  cañones  de  seis  pulgadas,  con
protección  notoriamente  inferior  a  la  de  aquél,  en  que  si
guiendo  las  enseñanzas  de  la  gran  guerra  en  el  sentido  de
la  protección  a  la  artillería,  no  sólo bajo  el  punto  de  vista
material,  sino  también  moral;  y  a  propósito  de  ello  dice  bien
una  revista  que  el  solo hecho  de  tener  el  hombre  a  cubierto
y  aislado  en  lo  posible  de  los  estampidos  es  de  importancia
capital  para  su  mejor  utilización,  alejándolos  de  la  visión
deatructora  de  los  actuales  elementos  de  guerra  y  conser

vando  así  más  fácilmente  la  moral  de  aquéllos  en  los  mo
mentos  en  que  es  más  necesaria.

No  encaja  en  la  esfera  de  mis  informaciones  el  hacer
una  crítica  de  las  construcciones  en  nuestro  país,  ni  es  in
clinacíón  natural  mía  encontrar  lo  ajeno  mejor  que  lo  pro
pio;  pero  no puedo  menos  al  recopilar  datos  que  creo  impor
tantes  para  mi  patria  que  completar  éstos  haciendo  notar
por  comparación  la  manifiesta  inferioridad  nuestra  en  igua
les  unidades  de  combate  con  los  de  esta  nación,  ya  que  es
tan  patente  la  desigualdad  observada.

REORGAnIZACIONES  VARIAS EN  EL  DEPARTAMENTO  DE  MARI

NA  (KAmuNsHo)

Entre  las  importantes  reformas  llevadas  a  cabo  en  la  ór
ganización  interior  y  exterior  del  Departamento  de  Mari
na,  como  consecuencia  de  la  reducción  del  personal,  figu
ran  las  siguientes:

1.  El  departamento  de  Técnica  naval,  que  antes  corita-
ha  cOn siete  secciones  (aparte  .de la  de  Negocios  generales),
se  ha  organizado  con cinco  secciones.  Las  antiguas  primera
sección  (Material  de  Artilleríaí,  segunda  sección.  (Torpe



NOTAS  PROFFIUNALPS            297

do  y  minad)  y  tercera  sección  (Electricidad)  constituyen
hOy  una  sola  sección.

2.  El  antiguo  departamento  Educacióñ  e  instrucción
naval  pasa  a  ser  sección  de  Educación  naval.

3.  La  factoría  de  Armas  navales  o  Arsenal  naval  de
Toxío  se  ha  transformado  en  departamento  de  Investiga
ción  de  materias  técnicas.

4.  La  estación  naval  de  Maizuru  baja  de  su  categoría  y
pasa  a  ser  puerto  militar  secundario.

•Se  han  llevado  a  cabo  reformas  en  el  sentido  de  reduc
•ción  def  perónal  en  las  estaciones  navales  y  puertos  secun
da:rios.

NUEVA  ORGANIZACIóN DE  LA  FLOTA  DE  SERVTCJO ACTIO

Pri’mera escuadra.

Primera  división  de  acorazados:  Nagato  (insignia),  las,
!v1uts  y  Hyuga  (30.600-31.260 toneladas).

Segunda  división  de  combate  (sin  organizar).
Trcera  ídem  íd.  (cruceros  rápidos):  Oi  (insignia),  Ku

mu  y  Tana  (5.500  toneladas).
Primera  división  de  destroyers  (conductor,  Tatsuta

scout),  con  cuatro  flotillas:
Flotilla  núm.  25:  Nashi,  Take,  Momi  e  Hii  (destroyers

de  segunda  clase,  850  toneladas  y  32  millas).
Idem  núm.  26:  Kaki,  Toga, Nire  y  Kuri  .(ídem  íd.  íd.).
Idem  núm.  27:  Hishi,  Ashi,  Warabi  y  Surnire  (ídem

idem  íd.)
Idem  núm.  28:  Tade,  Ha.su, Yomogi  y  núm  2  (idem

idem  íd.).
Primera  división  de  submarinos  (conductor,  Tsuk’wnba

scout)
Flotilla  de  submarinos  núm.  4:  números  28,  29 y  30.
Idem  núm.  6:  números  46  y  47.
Idem  núm.  16  (desconocida).
Idem  núm.  17  (desconocida).

Segunda  eseuad’ra.

Cuarta  división  de  cruceros  de  coníbate:  Kongo, Hiei  y
Kirishi’ma  (27.500  toneladas).

Quinta  idem  de  cruceros  rápidos:  Natori,  Nagara, Kinu
 Ywra  (5.570  toneladas).
Segunda  ídem  de  destroyers  (conductor,  crucero  rápido

Ritagami):
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Flotilla  núm.  1:  Naiuikaze, Nokeze  y Numakaze  (destro
yers  de  primera  clase,  1.245  toneladas  y  34  millas).

Idem  núm  2:  Shiokaze,  Tad?jkaze,  Ykaze  y  Hokaze;
(idem  íd.  íd.).

Idem  núm.  3:  Minekaze,  Sctwakazc  y  Okikaze  (ídem
idem  íd.).

Idem  núm.  5:  Shiinakaze,  Hakaze, Akzkaze  y  Nadakaze
(idem  íd.  íd.).

Segunda  división  de  submarinos  (conductor,  Yahagi; bu--
que  nodriza,  Kanzaki):

Flotilla  de  submarinos  núm.  14:  números  19,  20 y  23.
Idem  núm.  1:  números  34,  35  y  36.
Idem  núm.  24:  números  48,  49  y  50.
En  las  dos  escuadras  y  en  servicio  activo  están  los  bu

ques  porta-aviones  Hosho y  W4ikamiya.
Existen  además  perteneciendo  al  servi&o  activo  tipos.

pequeños,  destacados  en  China  e  islas  del  mar  del  Sur.
Las  dos  escuadras  antes  mencionadas  y  divididas  coma

queda  dicho  efectuarán  en  el  próximo  mes  de  Septiembre
grandes  maniobras  en  la  costa  Sudoeste  de  Kyushu  durante
tres  semanas.

El  plan  a  desarrollar  consistirá  en  que  una  de  las  escua
dras  simule  una  invasión  del  territorio  y  la  otra  tratará  de
impedirlo.

Se  une  a  estas  informaciones  un  ligero  plano  del  lugar
en  qúe  se  efectúan  los  trabajos  para  el  emplazamiento  dc
la  nueva  base  de  aviación  naval  en  el  golfo  de  Mutsu.

Los  cruceros  rápidos.—Hn  dado  comienzo  en  los  asti
lleros  de  Kawasaki,  en  Koebe,  y  de  Mitsubshi,  en  Nagasaki,.
a  las  obras  de  construcción  de  los dos cruceros  con arreglo  nI
último  y  mayor  proyecto  del  pasado  año.  Son  los  primeros
de  los  cuatro  de  10.000  toneladas  que  autorizaba  el  progra
ma  auxiliar  de  Marzo  de  1922,  habiendo  sido  adjudicados
los  otros  dos a  los arsenales  del  Estado  de  Kure  y  Yokosuka..

El  astillero  de  Sasebo . está  construyendo  uno  de  7.000 to
neladas,  y  se  dice  que  a  la  Compañía  delDique  de  Usaga  se
ha.  adjudicado  un  segundo  crucero  rápido  de  igual  tonelaje..

La  actual  situación  de  Japón  en  lo  que  a  esta  clase  de
buques.  se  refiere  es  como  sigue:

Doce,  listos  desde  1918; nueve,  en  construcción,  y  autori
zados,  aunque  sin  empezar  a  construir,  cuatro.

Todos  han  de  prestar  servicio  en  1927.
A  excepción  de  los  dos  primeros  (Tatsuta  y  Tenryu)

que  tienen  un  andar  de  31 millas  por  hora,  se  han  proyecta-
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do  todos  para  una  máxima  velocidad  de  33  y  un  gran  radio
de  acción;  los  que  han  verificado  sus  pruebas  han  excedido
la  velocidad  de contrato.

Estos  cruceros  se  hallan  provistos  con  hangares  y  plata
formas  de  vuelo  para  dos  aeroplans  y  existe  la  sospecha  de
que  su  constrúcción  no  es  muy  sólida  y  que  tanto  el  casco.
como  las  máquinas  no  son  muy  a  propósito  para  sufrir  las
consecuencias  de  mar  de  un  crucero  oceánico.

Ya  hubo  averías  en  máquinas  y  caldei’as  y  en• éstas  se
registró  una  explosión  de  fatales  consecuenéias  a  bordo  del
Natori.  En  cuanto  a  las  condiciones  marineras,  parecen  ser
excelentes.

Los  del  tipo  Tatsuta,  Kurnn y  Natori,  adolecen  del  de
fecto  vital  de  montar  artillería  de  escaso  calibre,  cosa  que
no  sucederá  en  los  buques  más  modernos,  pues  se  habla  de
armar  con piezas  de  nueva  experimentación,  de  15 centíme
tros  y  55  calibres,  a  los  cruceros  de  7.000  toneladas,  mien
tras  a  los cuatro  Wáshingtou,  de  10.000,  se  les  proveerá  de
cañones  de  20 centímetros  y  50  calibres.

pi

Transformación  de  buques.—El  ierno  peruano  ha
tratado  con  una  casa  inglesa  la  transformación  del  arma
mento  de  los  cruceros  rápidos  Ainiirante  Grui  y  Comrei
Bolo gnesi.  Estos  cruceros  desplazan  3.200  toneladas  y  fue
ron  terminados  en  i906.  Sus  características  son:  eslora,
112,8  metros;  manga,  12,  y  calado,  4,3.

El  armamento  se  compone  de  dos  cañones  de  15  centí
metros  y  50 calibres  Vickers,  ocho  de  75  milímetros  y  ocho
de  menor  calibre.

Las  máquinas  son  dos  verticales  de  triple  expansión,
que  desarrollan  14,000  e.  y.,  correspondientes  a  24  millas
de  andar,y  las calderas  son Yarrow,  en  número  de  10,  que
se  transformarán  para  quemar  petróleo.

Los  cañones  de  15  centímetros  se  duplicarán  en  número
según  el  proyecto  de  transformación.

LI    LI
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Carenas  de  formas  perjidiciales  o favoabis  asus  gran  ve—
locidades  y resiste ielas  del agua  a  su trasiación,  por  el Vice
almirante  F. L. Fournier  Mrina  frpncea).

La  casa  Gauthier  Villars  acaba  de  favorecernos  con  el
envío  de  un  interesante  folleto  que  nos  parece  inútil  enco
miar  supuesto  que  escribir  el  nombre  de  su  autor  equivale
a  hacer  el  más  grande  elogio.

El  Vicealmirante  Fournier  usa  del  análiss  experimen
tal,  clasiflca  las  carenas  de  cuantos  buques  de  superficie  a
submarinos  existen  en  dos  grandes  categorías  y  estudia
con  minuciosidad  prolija  el  problema  que  enuncia  el  título
de  su  folleto.

Es  un  trabajo  notable  que  merece  leerse  y  encierra  nq
pocas  enseñanzas.

La  teoría  atómica.  po  L. Graeta.

La  casa  Gustav  Gui,  de  Barcelona,  que  con  éxito  enor
me  había  publicado  ya  una  traducción  esmeradísifna  de  La
electricidad  y  sus  aplicaciones, obra  que  popularizó  en  Es
paña  el  nombre  del  sabio profesor  de  la  Universidad  de  Mu
nich,  acaba  de  editarun  nuevo  libro  del  propio  Graetz,  La
teoría  atómica, que  traducido  a  casi  todos  los  idiomas  de  al
guna  circulación  ha  tenido  en  el  mundo  enorme  resonancia.

Sin  tiempo  ni  espacio  para  dedicarle  hoy  los  elogios  que
merece,  nos  limitamos  a  glosar  unos  párrafos  del  prólogo,
en  que  el  traductor  explica  claramente  la  esencia  del  libro.
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La  moderna  teoría  sobre  la  concepción  del  átomo  y  so
bre  sus  transformaciones  y  las  ideas  relativistas  expuestas
por  Einstein  son  los  dos  temas  que  más  han  revolucionado
los  principios  científicos  en  lo  que  va  de  siglo.

Si  la  teoría  de  Einstein  deja  suspenso  el  ánimo  al  afir
mar,  contra  lo que  enseña  lá  Mecánica  racional  clásica,  que
un  cuerpo  no  tiene  m,.sa  invariable  que  la  noción  de  masa
se  compenetra  con  la  de  energía;  que  en  dicha  masa,  por
depender  de  la  velocidad  y  ser  ésta  siempre  relativa,  influ
ye  la  situación  del  observador  que  ni  el  tiempo  ni  el  es
pacio  son  absolutos  e  independientes  uno  de  otro,  sino  que
juntos  forman  un  sistema  de  cuatro  dimensiones;  si  esa
concepción  genial  resulta  grandiosa,  no  lo  es  menos  la  que
se  refiere  a  la  estructura  íntima  de  los  átomos,  al  cáJculo de
las  distancias  atómicas,  de  un  orden  de  magnitudes  tan  pe
queño  que  apenas  puede  imaginarlo  la  mente  humana,  y  a
la  posibilidad  de  pasar  experimentalmente  de  unos  átomos
a  otros,  es  decir,  de  realizar  científicamente  lo que  siempre
se  consideró  como  utopia:  la  quimera  alquimista  de  la
transformación  de  la  materia.

Pocos  libros  más  curiosos  han  visto  la, luz  en  estos  tiein
pos;  nmguno  tal  vez  aventaja  al  que  nos  ocupa  en  sencillez
y  claridad  de  exposición,  que  lo hacen  asequible  a  todos.
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CcuIo  grico  ‘  monograma de! asiento
de  os  buquesm

POR  E.  V.  TELFER  M.  5.  C.

E STA Memoria  contiene  el  resúltado  de  parte  de  la  ta
rea  que  ha  ocupado  a  su  autor  durante  el  desempeño

1  de  la  comisión  que  le  confirió  la  Institución  de  Arqui
tectos  navales  en  Octubre  de  1920  en  relación  con  la  adj u
dicación  de  plazas  de  alumnos  pensionados  concedidas  por
la  Comisión  de  la  Exposición  de  1851.

1.La  finalidad  de  esta  Memoria  es  la  de  desarrollar  el
método  gráfico  de  cálculo  del  asiento  de  un  buque  que  se  co
noce  con  el  nombre  de  curvas  de  Long.  Se  demuestra  que
este  método  es  sólo  una  forma  más  conveniente  de  preSn
tar  el  métod  metacéntrico.  Se  examina  la  geometría  de  las
curvas  de  asiento,  así  como  u  presentaciÓn  usual  y  su  ma
nipulación  práctica.  Finalmente  se  presentan.  estas  curvas
en  la  forma  de  un  monograma  de  asiento,  cuya  simplicidad.
práctica  y  utilidad,  es  tal  que  forma  la  principal  justifica
ción  de  esta  Memoria.

Los  monogramas  o cartas  de  alineación,  como algunas  ve

(1)  Traducido  por  el  Coronel  de  Ingenieros  de  la  Armada
Cariós  Preysler.
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ces  se  les  llama,  no  son  muy  conocidos  en  la  arquitectura
naval  aplicada;  pero  incidentalmente  tienen  un  parentes»
muy  próximo  con  los  diagramas  focales  que  algunas  veces
se  emplean  para  rectificar  las  curvas  de  resultados  experi
mentales.  La  ciencia  de  la  monografía  debe  su  origen  al
profesor  Iviaurice  d’Ocagne,  que  en  tan  remota  época  como
el  año  1884  publicó  el  más  completo  tratado  sobre  este
asunto.  En  este  trabajo  y  en  publicaciones  posteriores  se
ha  desarrollado  la  teoría  completa  de  este  asunto,  y  actual
mente  existen  muchas  aplicaciones  prácticas.  Es  interesan
te  hacer  constar  que  probablemente  la  primera  aplicación  a
un  problema  de  arquitectura  naval  se  debe  también  a
M.  d’Ocagne,  que  instigado  por  M.  Bertin  expresó  en  for
ma  monográfica  el  complicado  parentesco  matemático  que
envuelve  la  «parada  y  puesta  en  marcha  de  los  buques»
(Bulletin  Association  ecnique  Maritirne,  1911).  La  arqui
tectura  naval  ofrece  muchas  aplicaciones  útiles,  de  los prin
cipios  de  la  monografía  y  mucho  queda  aún  por  hacer  antes

e  que  se  agoten,  las  posibilidades  en  este  sentido.
2..  El  asiento  de  un  buque  puede  considerarse  sea  abso

uta  o  relativanente.  En  el  primer  caso, para  un  peso  y  po
sición  del  centro  de  gravedad  dado,  manipulando  convenien
temente,  las  curvas  integrales  de  cuadernas  (curvas  de

se  puede  determinar  la  distribución  del  despla
zamiento.  que  produce  el  equilibrio.,  En  el  segundo  caso,  la
,posición  de  asiento,  cero  que  satisface  al  peso  dado, sirve  de
base  y  sólo  se  investiga  la  nueva  distribución  del . despla
zarniento  que  es  necesaria  para  que  exista  equilibrio  rota

/       tono.  Aplicaçlos, los  dos  métodós  dentro  de  los  límites  posi
bies  de  desplazamieito.  ‘o calado .iuedio  de  un  buque,  permi
ten,  obtener  la  historia  completa  del  asiento  del  mismo.  En
el  primer  método para  cada  calado  rndio  la, historia  o infor
mación  ,consiste  en  una  curva  que  para  cada  posición  del

centr  d  gravedad  4a  el  asiento  que  es  necesario  para  que
exista  equilibrio.  Este  método  de  presentación  lo  desarrolló
el  ya  difuntMi’  A.’ ‘E  Long  en  unaMemoria  leída  ante  la
Institución’  de  la  ‘Cósta ‘dI  Nordete  en  1916. iYél  e’undo
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Trétodo  la  inorrnación  se  presenta  generalmente  especifi
cando  •cuái  es  para  cada  calado  el  moniento  necesario  para
bámbiar  una  pulgada  el  asiento,  cuáles  las• toneladas  qu
p:roducen  una  pulgada  más  de  inmersión  del  buque  y  cuál
la  posicion  del  centro  de  gravedad  de  flotacion  Este  meto
do  se  conoce  comúnmente  con  el  rombre  de  método  mcta-

‘céntrico;  pero  pQr su’ opuesta  calidad  ‘especto  al  método  ab
soluto  podrá  también  con  propiedad.  désigiiarse  con el  nom
bre  de  ‘método  diferencial.

Bajo  el  punto  de  vista  de  fácil  manipulación,  las  curvas
de  asiento  de  Mr.  Long,  que  s  como  se  llaman  las  que  an
tes  se  han  citado,  son  más  iñconvenientes  en  la  práctica
que  el  método  metacéntrico  tal  y  como  se  le  presenta  ordi
nariamente.  Mr.  Long  en  su  Memoria  nos  demostró  la  rda
cion  que  existe  entre  la  presentación  absoluta  que  del  pro
blema  había  hecho  y  la  presentación  diferencial.  Sin  duda
se  supuso  que  el  método  diferencial  no  era.  bastante  exacto
para  los  grandes  asientos  que  algunas  veces  se  presentan
en  la  práctica  y,  por  1o tanto,  no  se  investigó  ‘si era  posible
transformarlo  en  la  presentación  en  forma  de  curvas  de
asiento.  Recordando,  sin  embargo,  que  en  el  caso  de  la  esta
bilidad  transversal  se  emplea  sin  objeci6n  de  ninguna  es
pecie  el  método  rnetacéntHco  hasta  ángulos  de  50  jiocó  más
o  menos,  resulta  razonable  suponer  que  también  puede  apli
carse  con  la  misma  extensión  a  los  problemas  de  asiento.
Un  ángúlo  de  50  córresponcle  a  un  asiento  de  35 pies  en  bu
que  de  400  pies  de  eslora,  y  como  un  asiento  de  10  pies  se
considera  excesivo  en  un  buque  de  esté  tamaño,  no  cabe  su
poner  falta  de  exactitud  en  el  método  metacéntrico.  Ade
más,  la  propiedad  de  las  curvas  de  asiento  señalada  por
Mr.  Long  de  que  son  próximamente  çectas  puede  demos
trarse  que  es  una  verificación  completa  de  la  validez  del
método  diferencial.  Por  tanto,  convéhdrá  que  examinemos
la  forma  de  cómbinar  la  facilidad  de  cálculo  del  método  di-
ferencial  con  la  facilidad  de  manipulación  del  método  de
las  curvas  de  asiento.

3.  En  la  figura  1.  un  buque  que  primitivamente  flta
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ha  según  F0 Lo ha  girado  a  consecuencia  del  traslado  de  un
-

peso  de  a  bordo  un  angulo  o =  —-,  donde  t  es  el  cambio

de  asiento  en  pies  y  L  la  eslofa  del  buque,  también  en  pies.
El  cambio  de  posición  del  peso  produce  un  movimiento  en
el  centro  de  gravedad  del  buque  igual  a  G0  G.  Para  que
exista  equilibrio  la  separación  horizontal  entre  B  y  G  debe
ser  cero  Según  la  teoría  metacéntrica,  si  R  es  el  radio

metacéntrico  longitudinal  y  a la  distancia,  vertical  de  B  a

se  tendrá  que  B0 B =      O  R  X    y

G0  G=  (R—a)  >(  

Puesto  que  a  es  invariablemente  pequeño  en  compara-•
ción  con  R,  también  podemos  considerar  que  G0 G  R X  
y,  por  lo tanto,  podremos  escribir  B0 B  =  G0  G =  R><  O =

RX  ---  =  x.  De  donde  deducimos  qu  t=  —--Xx  (1).

Esta  ecuación  es  de• importancia  fundamental  en  la  geome
tría  de. las  lineas  de  asiento.  Una  línea  de  asiento,  según  la
definición  de  Mr.  Long,  tiene  por  abcisa  la  cantidad  x,  que
más  arriba  se  define,  y  por  ordenada  el  valor  de  t,  o- sea  el

asiento  que  resulta.  Coino en  la  práctica  se- ha  visto  que  las
líneas  .de  asiento  eran.  siempre  rectas,  resulta  de  la  ecua
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Cvrvs  de:Ie77/o  a’  e’n         o

s’e  cvy’s  c..,rcferis/ic&,  5oi

E/ora  4oa/e5
 ny’-..  55

Coe/ic/e’n/e  ¿Vak:  o.. 66
/ -

ción.  (1)  que  la  inclinación  de  estas  rectas  está  definida

jor  La relación  _.  Por  lo tanto,  él  método de las  curvas  de

asiento  y  el  método  metacéntrico  son  fundamentalmente
idénticos.  La figura  2.a  muestra  las  curvas  de  ásiento cons
truídas  por  el método metacéntrico  de un  buque  de pasaje

).  2.

,*  rc-r/ro,  a4.  c.rrn.p  Corres/...

y.   ‘   .,Ç  e,-ç,g  d.-  

72  12

 /Qy#/deJyc.,/i.døs  8’       D,2 /  ?7(I.3         4’ 

de  420 pies  de  eslora por  55  pies  de manga  y  por  24 pies
de  calado, con  coeficiente Biock de 0,668. Para  cada calado
se  han  trazado  en  la  referida  figura 2.a rectas  de coeficien

te  angular  que pasan  por un  punto  de la correspondien

te  flotación, distante  de la  cuaderna  maestra  lo mismo que
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el  centro  de  carena  relativo  a  dicha  flotación.  Paratrazar
estas  rectas  se  ha  tomado  en  cada  flotación  a. partir  de  la.
proyección  vertical  del  centro  de  carena  y  hacia  popa  una
distancia  de  10  pies,  y  en  el  punto  así  definidose  ha-levan

tado  una  ordenada  de  magnitud  10  X_.  Uniendo  el  extre

mo  de  esta  ordenada  con  la  proyección  sobre  flotación  del
centro  de  carena  correspondiente  se  tiene  la  línea  de  asien
to.  En  cada  una  de  las  flotaciones  principales  se  ha  trazado
su  correspondiente  línea  de  asiento  y  en  cadá  una  de  éstas
se  han  marcado  los  puntos  correspondientes  a  un  asiento
de  2,4  pies.  Uniendo  los  puntos  correspondientes  al  mismo

asiento  se  tienen  unas  curvas  que  facilitarán  más  tarde  las
interpolaciones  y que  por  su  construcción  les  acomoda  la  de
nominación  de  «isoasientas».

Expuesto  lo  que  precede  quizás  sea  interesante  estudiar
la  geometría  de  las  curvas  de  asiento  e  <isoasientas».  -

Ya-se  sabe  que  R  1, sietdo .1  el  momento  de  inercia;

longitudinal  de  la  flotación  y  el  volumen  desplazado  por
el  buque.  Poniendo  esta  ecuación  en  función  de  lOS coefi

cientes  y  dimensiones  del  buque,  se  convierte  en  la  si-
gu-iente:

1  —  f(a)XBKL  —  t(c)XL        (>3<  LxI3NT  —  xT

donde  -                     -

f  ( c)  es  el  coeficiente  de  inercia  de  la  flotación.

el  del  área  de  la  flotación.
el  de  Block  del  buque.

B,  -la  manga  máxima  dci  buque.

-   T,  el  calaçlo. correspondiente.  .  -

Sustituyendo  este  -valor  de  R  en  la  ecuación  (1),  ten
dremos:

-                      T          -- -
-          .                                  (3
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Suponiendo  que  media  flotación  sea  una  parábola  de  or
den  n  con  su  eje  al  centro  de  la  e.s1ora la  ecuación  de  esta
curva  referida  a  este  centro  c9mo  origen  es  la  siguiente
(véase  figura  3.):

/        u

 

En  esta  expresió  n  es  una  coiistante  que  fácilmente

puede  expreaise  en  función  de  x  y  a  este  efecto  sabe
mos  que

L

 L               x

x  B          T:TI:  T
—  L  [2    2(n+1)1   fl-i

de  donde

u  =
1—

El  momento  de  inercia  1 de  esta  flotación  con  relación
al  eje  transversal  situado  a  mitad  de  la  eslora  vendrá  dado
por  la  siguiente  expresión:

3        u +3

=       >  (.  i  



rece  en  la  ecuación  (2)  es  igual  a

1
j  X

y  llevándolo  a  la  ecuación  (3)  tendremos

<12<(3_c.2)    T
(Sa)

3.12            SEPTIEMBRE 923

Sustituyendo  en  vez  de  n  su  valor  en  función  de   se
tiene  .

B•L  ..

1=-    — ><12

de  esta  expresión  se  deduce  qué  él  valor  de  f  ()  que apa

No mogra ma  de ,,s,nto  o  /a
ura   Pcon  /QM9/7I/9/

47s,e/.s  ,5         del cen/  de

I*           .:
o”    ‘

 C?froIr,,  -

—  e  -J      de A sin  asi  t

Ita
po

de
Esc/’  c/1Ç,

CaPres/’.  ?? a
 rv/  44  o’es/Vamfci/Q

 

En  un  buque  de  forma  de  cajón  =  1  y   1 y  la  ante-
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rior  ecuación  da  t  =  12  >< ixx.  Para  un  prism  triangu

1rc=  1  y  0,5  y  la  ecuación  (3)  da  t=  6X.  ><x.

Eh  el  caso  de  un  sólido  con  flotaciones  idénticas  en  todos
los  calados  en  forma  de  rombo   =  0,5  y  & =  0,5  y la  ecua

ción  (3  a)  dará  t=24X  ---><  z.  Estos  sólidos  geométricos

puede  con  seguridad  admitirse  que  limitan  las  formas  de
los  buques  ordinarios.  Según  datos  publicados  recientemen
te  por  el  prdfesor  Seribanti,  el  valor  numérico  del  coefi
ciente  varía  desde  10,5  para  un  coeflc.iete  Block  de  0,35
hasta  14,28  para  un  coeficiente  Biock  de  0,60, desde  cuyo
valor  decrece  hasta  12 cuando  el  coeficiente  Biock  es  la  uni
dad.  Los límites  prácticos  entre  que  varía  el coeficiente  pue
de,  pues,  admitirse  sin  error  que  son  10  y  15.  Este  coefi
ciente  representa  la  influencia  de  la  forma  y  lleno  del  bu
que  en  el  coeficienté  angular  de  la  línea  de  asiento;  mas
corno  la  forma  depende  de   y  de  ,  resulta  difícil  gene
ralizar  acerca  de  sus  efectos.  El  otro  factor  de  la  ecuación

(3),  es  decir,  proporciona  un  medio  más  seguro  de  es

tudiar  las  propiedades  de  la  línea  de  asiento.  Para  grandes
valores  de  esta  relación  la  inclinación  de  las  líneas  de  asien
to  será  grande  y  para  los  valores  pequeños  la  inclinación
será  pequeña.  Esta  relación  ejerce  predominante  influen
cia  en  la  naturaleza  de  las  líneas  de  asiento.  Cuando  su  va
lor  aumenta  de  un  modo indefinido  la  línea  de  asiento  tien
de  a  ser  perpendicular  a  la  flotación  corréspondiente  y
cuand.o  disminuye  también  de  un  modo  indefinido  la  línea
de  asiento  tiende  a  confundirse  con  la  flotación.  Esta  ten
dencia  la  demuestra  claramente  la  naturaleza  de  las  «iso
asientas»  de  los  buques  ordinarios.

En  efecto;  en  la  figura  2.a  se  ve  que  la  rama  superiór
de  estas  curvas  es  asintótica  respecto  al  lugar  geométrico
de  los  centros  de  carena  correspondientes  a  asiento  nulo  y

que  la  rama  inferior  también  es  proximamenté  asintótica  a
la  línea  de  quilla.
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.4.  Expuésto  lo  qe.  precede  podemos  ya  pasar  a  la  ma.:
nipulación  práctica  (le las  líneas  de  asiento.  Supongamos  en
la  figura  2.a  que  el. buque  flota  con  un  calado  mecLo de  22
pies  y  que  tiene  un  asiento  a  popa  de  dos  pies.  Trazando  la
línea  de  asiento  correspondiente  a  dicho  calado  medio  se  ve
que  la  posición  del  centro  de  gravedad  que  corresponde  al

asiento  ifldicado  dista  4,2  pies  hacia  popa  de  la  cuaderna
maestra.  .  .

De  la  curva  de  desplazamiento  se  deduce  que  el  corres

pondiente  al  referido  calado  medio  es  de  9.500 toneladas.  Si
ahora  te  traslada  200 pies  hacia  proa  un  peso  de  100 tonela
das,  el  movimiento  hacia  proa  del  Centro  de  gra.vedad  -del

-   .  .        100X200buque  estara  definido  por  .__----__  ==  2,1  pies.

Por  lo  tanto,  la  nueva  posición  del  centro  de  carena  de
be  distar  de  la  cuaderna  maestra  hacia  popa  la  cantidad

4,2  —  2,1  =  2,1  pies;  y  refiriéndonos  ahora  otra  vez  a  la  lí
nea  de  asiento  correspondiente  se  ve  que  tal  posición  del
dentro  de  carena  corresponde  a  un  asiento  a  popa  de  0,4
pies  y,  por  tanto,  se  obtiene  directamente  la  nueva

ción  del  buque.  Este  método  supone  naturalmente  . que  el
calado  medio  obtenido  por  el  promedio  de  los calados  a  proa
y  popa  del  buque  corresponde  al  del  buque  . coñ  el. mismo
desplazamiento  y  sin  diferencia  de  calados,  o  sea  con  asien

to  nulo.                         -

Esto  desde  luego  equivale  a  suponer  que  el  centro  de
gravedad  de  la  flotación  está  situado  a  la  mitad  de  la  eslora.
Basándose  en  el  conocido principio  que  rige  a  las  rotaciones

con  desplazamiento  constante  (teorema  de  Euler)  se  puede
fácilmente  derrostrar  que  cuando  el  centro  de  gravedad  de
la  flotación  disti.  z  pies  de  lacuaderna  maestra  precisa  ha- -

er  una  corrección  al  calado  medio  obtenido  por  promedio  de
-    los  calados  a  proa  y  popa,  que  está- definida  por  la  expre

Sión  X >(   El  signo  de  esta  corrección  obedece  a  las  si—

guientes  reglas:  Será  aditiva  cuando  el  centro  de  gravedad

de  la  flotación  se  encuentre  al  mismo  lado  respecto  a  la  cua
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derna  maestra  que  el  calado  preponderante.  En  el  caso con
trario  la  corrección  será  sustractiv.  Cuando  se  parte  de  un
calado  medio  correspondiente  a  un  asiento  nulo  para  obte
ner  los  calados  en  las  extremidades  correspondientes  a• un
asiento  determinado  con  el  mismo  deplazamiento,  el  signo
de  las  c  rrecciones  debe  ser  el  contrario  del  que  dan  las  an

tenores  reglas.  Mr.  Long  señaló  en  su  Memoria  la  conve
niencia  de  hacer  esas correcciones  y  dió una  curva  típica  de
corrección.  Esta  corrección  se  expresa  mejor  como  aumento
o  disminución  porpie  o por  10  pies  de  asiento  y  puede  obte
nerse  directamente  de  la  curva  de  centros  de  gravedad  dé
las  flotaciones  representada  en  la  figura  2.  con  sólo modifi
car  la  escala.

El  problema  de  añadir  pesos  en  el buque  puede  tratarse
del  mismo  modo  que  el  de  traslado  de  pesos  ya. existentes  a
bordó.  El  asiento;  el  calado  medio,  el  desplazamiento  y  po
sición  del  centro  de  gravedad  cuando  el  peso  se  ha  embar

•  cado  se  calcula,  y  por  medio  de  la  curva  de  desplazamiento
se  conocerá  el  nuvo  calado  medio.  Valiéndose  de  la  línea  de
asiento  que  por  interpolación  corresponda  a  este  calado  me
dio  se  puede  calcular  el  asiento  que  corresponde  a  la  nueva
posición  dl  centro  de  gravedad.  Para  obtener  los  calados
finales  a  proa  y  popa  habrá  que  hacer  al  nuevo  calado  me
dio  deducido  de  la  curva  de  desplazamiento,  la  correcciónque  corresponda  . por  no  estar  el  centro  de  gravedad  de  la

flotación  en  la  cuaderna  maestra,  y  del  calado  así  obtenido
se  restará  la  mitad  del  asiento  para  obtener  el  nuevo  calado
de  una  extreniidad  del  buque,  y  se  le  sumará  esta  misma
mitad  para  obtener  el  de  la  otra  extremidad.  Es  de  notar
que  empleando  él  método  de  las  curvas  de  asiento  no  es  pre
cao  imaginar  que  el  eso  que  se  agreg  se  coloca  primero
en  la  misma  vertical  del  centro  de  gravedad,  de  la  flotación
para  después  trasladarlo  a  la  posición  definitiva  que  ha  de
ocupar  en  el  buque.  El  centro  de  gravedad  de  la  flotación
no  interviene  más  que  en  la  corrección  del  calado  medio

que  sirve  para  determinar  los de  las  extremidades  del  bu
que;  En  la  práctica  esta..corrección  es  de  muy  pequeña  im

portaiicia   generalmérít  se  desprecIa.
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5.  La  única  desventaja  de  las  curvas  de  asiento  es  la
dificultad  de  las  interpolaciones,  lo  cual  es  de  poca  impor

tancia  para  el  que  proyecta  un  buque  y  desea  determinr
sus.  diversos  asientos.  No  sucede  lo  mismo  cuando  se  trata
del  capitán  u  oficial de  un  buque  qúe  desee  utilizar  las  cur
vas  para  que  le  sirvan  de  base  en  el  manejo  del  buque;  Es

‘ta  dificultad  se  puede  eliminar  por  completo  refundiendo
las  curvas  de  asiento  en  un  monograma.

La  convérsión  monográfica  de  las  curvas  de  asiento  és  fá
cil  por  ser  estas  curvas  líneas  rectas.  Fácilmente  se  puede
demostrar  que  la  ecuación  que  define  la  línea  -recta  en  coor
denadas  rectangulares  repiesenta  un  punto  en  coordenadas
paralelas.  Esta  propiedad  la  demuestran  casi  todos  los  bue
nos  libros  de  texto  de  monografía  y  está  basada  en  la  seme
janza  de  triángulos.  La  figura  3•a  muestra  la  conversión
monográfica  de  una  línea  de  asiento.  Se  háii  trazado  dos  es
calas  paralelas,  una  del  asiento  y  otra  de  las  posiciones  del
centro  de  carena,  en  las  que  los sentidos  positivos  son  inver

sos.  Las  referidas  escalas  están  convenientemente  divididas
y  dispuestas  para  que  abarquen  todos  los  valores  prácticos
del  asiento  y  de  las  posiciones  del  centro  de  gravedád.

Debe  recordarse  que  una  extremidad  de  las  línea  de
asiento  corresponde  para  un  siento  nulo  a  la  correspon
diente  posición  que  ocupa  el  centro  de  carena,  y  que  para
definir  completamente  la  línea  de  asienté  se  suponía  una
traslación  de  10  pies  del  centro  de  carena,  y  por  el. punto

así  obtenido  levantábamos  una  ordenada  de  valor  10><

C:Uya extremidad  determinaba  otro  punto  de  la  línea  de
asiento  y,  por  lo  tanto,  ésta  quedaba  definida.  Del  mismo

modo  n  la  representación  -monográfica  el  punto  de  asiento
se  definía  u.niei-do. por  medio  de  una  recta  el  cero  de. la  es

cala  de  asieiitos.con  el  que  representa  en  la  eseala  de  posi
ciones  de  centro  de  carena  la  posición  de  este  pu-nto  corres

pondiente-  al  asiento  nulo  en  una  flotación  determinada,  y

en  seguida  tomaremos  sobre  la  escala  de  posiciones  del  ces-
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tro  de  carena  10 pies  en  un  sentido,  y  en  el  opuesto  sóbre

la  escala  de  asientos,  la  cantidad  10  ><

Uniendo  estos  dos  puntos  por  otra  recta  el  punto  en  que
certe  a  la  que  antes  se  había  trazado  define  el  punto  de
asiento  correspondiente  a  la  flotación  seleccionada  en  el  dia
g:rma  monográfico.  Este  punto  tiene  precisamente  las  mis
mas  propiedades  que  la  línea  de  asiento  y,  por  lo  tanto,
uniéndolo  por  una  recta  a  cualquier  posibión  longitudinal
del  centro  de  carena,  o  sea  del  centro  de  gravedad,  puesto

que  éste  debe  tener  la  misma,  el  punto  donde  esta  recta
corte  a  la  escala  de  asientos  define  el  que  el  buque  tendrá
en  ese  caso.  Habrá  naturalmente  que  determinar  los distin
tos  puntos  de  asiento  correspondiéntes  a  las  diversas  flota-

-    ciones  del  buque,  y  haciendo  pasar  por  todos  ellos  una  cur
v  continua  se-tendrá  el  lugar  geómétrico  de  los puntos  de
asiento,  que  viene  a  ser  la  escala  de  calados  medios.  Lbs
puntos  de  asiento  deben  determinarse  para  catados  medios
que  hagan  fáciles  las  subsecuentes  interpolaciones  en  la  es
cala  de  estos  calados.  La  figura  4.-  representa  la  curvas  de
asiento  de  la  figura  2.  coibvertidas  en  puntos  de  asiento  en

el  sistema  monográfico.  Este  diagrama  tiene  además  otros
detalles  adiciorales,  como,  por  ejemplo,  las  correcciones  que
deben  hacerse  al  calado  medio  para  10  pies  de  asiento  por
razón  de  la  posición  del  centro  de  gravedad  de  la  flotación
correspondiente,  las  cuales  se  han  inscrito  para  cada  cala
do  en  la  curva  escala  de  calados.  Para  obtener  las  cifras  de
corrección  inscritas  se  ha  supuesto  que  esta  corrección  va
ría  uniformemente,  y  dándole  valores  se  han  calculado  las
posiciones  qué  debe  ocupar,  para  cada  una,  el  centro  de  gra
vedad  de  la  flotación,  y  llevando  este  valor  a  la  curva  lugar
geométrico  de  las  posiciones  de  estos  centros  de  gravedad,
se  deducen  los calados--que corresponden  a  cada  valér  de  la
corrección  y,  por  lo  tanto,  podémos  deducir  el  valor  dé  ésta
para  cada  uno  de  los calados  inscritos  en  la  escala  dé  cala
doé.  Otro  detalle  de  la  representaeión  monográfica  es  la  es
cela  de  desplazamientos,  que  es  paralela  a  las  ¿le asiento  y
posiciones  del  centro  de  carena.  Esta  escala  es  uniforme  y
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 su  lado  lleva  otra  de  calados  medios  en  concordancia  con
la  de  desplaamientos.  La  escala  de  desplazamientos  no  sólo

es  útil  para  deducir  el  calado  que  corresponde  cuand  se
aumentan  pesos  en  el  buque,  sino  que  además  puede  fácil
mente  constituir-  con la  escala  de  posiciones  de  los centros  de
carenas  otro  m6nograma,  que  puede  utilizarse  para  deter
minar  el  movimiento  del  centro  de  gravedad  del  bque  por

Ne,ogra  ma de s,en  los  a ¿‘»

de  *ooes/a,,  55  a?9ay  2’/cakdo
con  4668  de coeJ,en/e  4/ok

o

•        razón de  triados  de  pesos  que  ya  existan  en  él.  Uniendo
•por  una  - diagonal  el  cero  de  la - escala  de  posiciones  de  los

•     -  centros  de  carena  con  el  cero  de  la  escala  de  los  desplaza
mientos  el  monograma  que  así  se:. forma  se  llama  común-

-  -   mente  «carta  Z»  y- permite  hacer  con  sencillez  las  opera
ciones  de  multiplicar.  Six  e  y  son  las  vat-iables  de  ls  esca

-       las  paralelas,  la  ecuación  y  =  kX  x  puede  rpresentarse
dividiendo  la  diagonal- en  la  relación  K.  Aplicando  esta  pro
piedad  al  edlculod  la  nueva  posición  del  centro  de  grave

4ti
 jo

-

1   apo  -.

•l

i4  -

a,popde
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dad  de  un  buque,  consecuente  al  traslado  de  un  peso  ya
existente  a  bordo,  se  tiene  que  w )< d  x,  siendo  iv
el  peso  trasladado,  d  la  distancia  que  se  le  ha  movido,  el
desplazamiento  del  buque  y  x  el  movimiento  que  ha  tenido

el  centro  de  gravedad  del  buque.
La  anterior  ecuación  puede  también  escribirse  corno

sigue:   

ioo ><    =  lOO><   =  Kx         d

y,  por  l  tanto,

1OO>’w=Kx

y

iX=K><

Si  deseamos  que  una  traslación:  x  del  centro  de  grave
dad,  se  produzca  con  un  peso  w, tomaremos  en  la  escala  de
posiciones  del  centro  de  carena  la  longitud  x  y  uniremos
ese  punto  al  que  corresponda  en  la  escala  de. desplazamien

tos  a  100 xiv,  y  la  intersección  de  la  línea  recta  que  une
estos  puntos  con  la  diagonal  dará  el  valor  de  K.  Si  ahora
hacemos  pasar  una  recta  por  ese  punto  de  intersección  y  el
punto  en  la  escala  de  desplazamientos  correspondiente  al
que  tenga  el buque,  su  intersección  con  la  escala  de  posicio

nes  del  centro  de  carena  dará  el  valor  de_  y,  por  lo tan

to,  el  de  d,  o  sea  la  traslación  que  tiene  que  sufrir  el  pe
so  iv.  Del  mismo  modo  podríamos  considerar  que  la  incóg
nita  fuese  iv,  x  o  d  y  por  procedimientos  análogos  podría
mos  determinarla  . por  medio  del  monograma.  El  factor  100
que  se  ha  introducido  no  tiene  otro  objeto  que  evitar  el  em

pleo  dé  escalas  diferentes  para  w  y   y  d  y  x.  Las  esca
las  que  se  han  adoptado  en  la  construcción  de  la  figura  4s
se  clan en  el  diagrama  de  la  figura3.a.  En  cada.arsenal  pue

den  fijarse  de  un  modo  definitivo  estas.  escalas  e  imprimir

XCIII                 .        2



320             SEPTIEMBRE 1923

se  en  hojas  de  cartón  dui’o,  en  las  que  no  estén  trazadas
las  escalas  de  calado  medio.  Para  cada  buque  se  podrá  en
tonces  dibujar  en  una  de  estas  hojas  la  citada  escala  de  ca
lados  medios  muy  rápidamente,  basándose  en  los  datos  hi
drostáticos  que  proporcionan  los cálculos  de  desplazamiento
del  buqué  considerado.

Para  ilustrar  el  manejo  del  nomograma  se  puede  nu’-wa
mente  estudiar  el  ejemplo  que  antes  se  ha  considerado  en
relación  con  las  curvas  de  asiento.  La  primera  •Dperación
será  unir  por  una  recta  el  punto  que  define  el  asiento  que
tiene  el  buque,  o  sea  dos  pies,  con  el  que  indica  su  calado
medio,  o  sea  22  pies.  La  intersección  de  esta  recta  con  la
escala  de  posiciones  del centro  de ‘carena  definirá  la  posición

longitudinal  del  centro  de  gravedad  del  buque,  o  sea  4,2
pies  a  popa  de  la  cuaderna  maestra.  La  segunda  operación
será  la  de  unir  el  punto  que  corresponde  a  9500  toneladas
en  la  escala  de  desplazamientos  con  el  que  marca  la  distan

cia  a  que  se  ha  trasladado  el  peso  dividida  por  100, o sea  2
en  la  escala  de  posiciones  del  centro  de  carena.  Ahora  uni
remos  por  una  recta  el  punto  que  en  la  escala  de  desplaza
mientos  corresponde  al  valor  del  peso  trasladado  multiplica
do  por  100,  o  sea  10.000,  con  el  punto  en  que  la  segunda
recta  corta  a  la  diagonal.  El  punto  de  corte  de  esta  nueva
recta  con  la  escala  de  posiciones  del  centro  de  carena  ocu
rre  a  los  2,1  pies  y,  por  lo tanto,  la  nueva  posición  del  cen
tro  de  carena  estará  a  4,2 —  2,1  2)1  pies  a  popa  de  la
cuaderna  maestra.  Finalmente,  uniendo  por  una  recta  el
punto  que  corresponed  a  2,1  pies  en  la  escala  de  posiciones
del  centro  de  carena  con  el  que  indica  22  pies  en  la  escala
dé  calados  medios  el  punto  en  que  intercede  con  la  escala
de  asientos  da  como  antes  un  valor  de  0,4  pies  hacia  popa.
En  este  ejemplo  la  corrección  de  calado  medio  es  sólo  de
0,12  pies  por1 cada  10  pies  de  cambio  de  asiento  y,  por  lo
tanto,  para  un  asiento  máximo  de  dos  pies  no  tiene  impor

tancia.
Cualquier  otro  problema  siendo  otras  las  variables  po

dría  resolverse  con  la  misma  rapidez  por  medio  del  mono-
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.grama.  Por  ejemplo,  la  posición  a  proa  de  la  cuaderna  maes
tra  en  que  debe  colocarse  un  peso  que  se  embarque  en  el
buque  para  que  el  calado  a  popa  permanezca  invariable  s
puede  determinar  de  un  modo  muy  sencillo.  De  las  cond
ciones  iniciales  del  buque  se  puede  deducir  la  posición  de
su  centro  de  grredad.  A  continuación,  por  la  graduación
que  existe  en  la  escala  de  desplazamientos,  podemos  conocer
el  nuevo  calado  medio  del  buque  después  de  adicionarle  el
peso,  y  de  él,  podemos  deducir  el  asiento  que  deberá  tener
para  que  el  calado  a  popa  sea  el  mismo  que  existía  antes
de  adicionar  el  peso.

La  posición  del  centro  de  gravedad  que  satisface  a  este
asiento  y  al  calado  medio  se  puede  leer  sobre  la  escala  de
posiciones  del  centro  de  carena  y,  por  lo tanto,  conoceremos
lo  que  debe  trasladarse  el  centro  de  gravedad  del  buque.  El

punto  que  indica  esta  traslación  en  la  escala  de  posiciones
del  centro  de  carena  se  une  por  una  recta  con  el  punto  que
en  la  escala  de  desplazamientos  representa  100 veces el  peso
adicionado,  y  uniendo  el  punto  en  que  esta  recta  corta  a  la
diagonal  con el  que  indique  el  nuevo  desplazamiento,  el  pun
to  en  que  esta  nueva  recta  corta  a  la  escala  de  posiciones
del  centro  de  carena  nos  dará  el  valor  dividido  por  cien  de
la  distancia  a  proa  que  con  respecto  a  la  posición  inicial  del
centro  de  gravedad  del  buque  debe  colocarse  el  peso.

6.  Coneluaión.—Detallar  otros  casos  particulares  es
probablemente  innecesario  y  extendería  demasiado  esta
Memoria.  Aunque  desde  luego  cree  el  autor  que  la  simpli
cidad  del  método  monográfico  aplicado  al  problema  de  los
asientos  de  los  buques  en  la  forma  que  se  ha  expuesto,  o
sea  eliminando  la  aritmética  y  permitiendo  que  los  proble—
mas  se  resuelvan  con  exactitud  y  expeditivamente,  ha  de
interesar  a  los  arquitectos  navales,  espera  además  de  estos
técnicos  que  lo adopten  no  solamente  en  la  resolución  de  los
problemas  en  las  salas  de  delineación,  sino  además  para  fa
cilitarlo  a  lós capitanes  de  los buques.



Provecto de Convenio flreo  Internacional

p  acuerdo  de  la  Conferencia  de  Wáshington  para  la
limitación  de  armamentos,  se  nombró  una  Comisión
de  jurisconsultos,  compuesta  de  dos  representantes

de  cada  una  de  las  cinco  grandes  Potencias  Inglaterra,
Francia  Italia,  Estados  Unidos  y  Japón,  para  que  redactase
un  pioyecto  de  Convenio  internacional  para  el  empleo  de
]as  fuerzas  aéreas  en  la  guerra.

La  Comisión  terminó  sus  trabajos  en  el  mes  de  Febrero
y  ha  presentado  el  siguiente  Código  del  aire,  que  el  Gobier
no  norteamericano  ha  sido  el  primero  en  hacer  público,  y
que,  dada  la  acción  ofensiva  de  carácter  casi  ilimitado  de
que  son  capaces  las  fuerzas  aéreas,  sería  muy  de  desear
que  llegara  a  ser  aceptado  por  todas  las  naciones  civili
radas.

CAPITULO  PRIMERO

Condiciones  de  aplicación. Clasificación y  marcas.

Artículo  1.0  Las  reglas  de  la  guerra  aérea  son  obliga
torias  para  todas  las  aeronaves,  ya  sean  más  pesadas  o  más
ligeras  que  el  aire  y  ya  sean  o  no  capaces  de  flotar  en  el

agua.
Art.  2.°  Se  consideran  aeronaves  públicas:
a)   Las aeronaves  militares.
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b)  Las  aeronaves  no  militares  destinadas  únicamente
al  servicio  público.

Todas  las  demás  se  reputarán  como  aeronaves  privadas.
Art.  3.°  Toda  aeronave  militar  llevará  una  marca  ex

terna  que  indique  su  nacionalidad  y  su  carácter  militar.
Art.  4.°  Toda  aeronave  pública,  no  militar,  destinada  a

servicios  de  policía  o  de  resguardo  llevará  documentos  que
acrediten  que  sólo se  emplea  en  el  servicio  público.  Deberá
1levr  también  una  marca  externa  que  indique  su  naciona
lidad  y  su  carácter  público  no  militar.

Art.  5.°  Las  aeronaves  que,  aun  teniendo  este  carácter,
no  se  destinen  a  servicios  de  policía  o  de  resguardo,  lleva
rán  en  tiempo  de  guerra  las  mismas  marcas  y  serán  trata
das  en  la  misma  forma  cue  las  aeronaves  privadas.
•   Art.  6.°  Las  aeronaves  no  comprendidas  en  los  artícu
los  3.°  y  4.°  y  cónsideradas,  por  lo  tanto,  como  aeronavs
privadas,  llevarán  los  docufrientos  y  otentarán  las  itiarcás
externás  que  detérminé  la  legislación  vigente  en  su  país.
Las  marcas  deben  indicar  la  nacionalidad  y  carácter  de  lá
aeronave.

•Art.  7.°  Las  maicas  externas  de  que  tiatan  los artícu
los  anteriotes  é  jatán  en  tal  fotma  que  nó  sea  posible  al
terarlas  en  velo.  Sus dimensiones  serán  lo más  gtande  po
sible  y  deberán  verse  desde  arriba,  desde  abajo  y  desde  am
bos  lados  de  la  aéronave.

Art.  8.°  Las  marcas  externas  que  cada  país  establezca
para  sus  aeronaves  se  darán  a  conoce  inmediatamente  a
las  demás  potencias.

Las  modificaciones  que  en  tiempo  de  paz  se  introduzcan
en  las  marcas  externas  se  comunicarán  a  las  demás  poten
cias  antes  de  que  entren  en  vigor.

Las  modificaciones  que  se  introduzcan  al  declararse  la
guerra  o  durante  las  hostilidades,  se  notificarán  por  cada
país  a  las  demás  potencias  lo  más  pronto  posible  y  nunca
más  tarde  que  a  sus  propias  fuerzas  combatientes.

Art.  9.°  Toda  aeronave  no  militar,  sea  pública  o  priva

da,  perteneciente  a  una  Potencia  beligerante,  podrá  ser
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convertida  en  aeronave  militar  si  la  conversión  se  efectúa

dentro  de  los  límites  de  la  jurisdicción  de  dicha  Potencia;
pero  no  en  alta  mar.

Art.  10.  Nin’una  aerónave  podrá  poseer  más  que  una
nacionalidad.

CAPITULO  II

Principios  generales.

Art.  11.  Fuera  de  la  jurisdicción  de  cualquier  Estado

beligerante  o  neutral  toda  aeronave  tendrá  absoluta  liber
tad,  para  despegar  y  para  atrávesar  el  aire.

Art.  12.  En  tiempo  de  guerra  cualquier  Estado  belige
rante  o  neutral  puede  prohibir  o  regular  la  entrada,  per
manencia  y  movimiento  de  las  aeronaves  dentro  de  los  u
mit;es  de  su  jurisdicción.

CAPITULO  III

Beligerantés.

Art.  13.  Sólo  las  aeronaves  militares  pueden  ejercitar
los  derechos  de  beligerante.

Art.  14.  Toda  aeronave  militar  ha  de  ser  mandada  por
persona  debidamente  adsctita  al  servicio  militar  del  Esta
do.  La  dotaión  debe  ser  exclusivamente  militar.

Art.  15.  Los  miembros  de  la  dotación  de. una,  aeronave
militar  ostentarán  un  emblema  distintivo  de  su  carácten,
oue:  sea  visible  a  distancia  en  el  caso  de  que  lleguen  a  en

contrarse  separadós  de  su  aeronave.
Art.  16.  Ninguna  aeroñave  qué  no  sea  militar  y  belige

rante  podrá  tomar  parte  en  las  hostilidades  en  ninguna
fórma.

En  la  palabra  «hostilidades»  se  incluye  la  transmisión
durén-te  el  vuelo  de  informaciones  militares  para  uso  inme

diato  de  un  beligerante.
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Ninguna  aeronave  privada,  fuera  de  la  jurisdicción  de
su  propio  país,  podrá  ir  armada  en  tiempo  de  guerra.  /

Art.  17.  Los  principios  establecidos  en  el  Convenio  de
Ginebra  de  1906 y  en  el Convenio  para  la  adaptación  de  éste
a  la  guerra  marítima  (núm.  10  de  1907)  serán  aplicables
a  la  guerra  aérea,  a  las  ambulancias  aéreas  y  al  control
ejercido  sobre  éstas  por  oficial  beligerante  con  mando.

Para-  gozar  de  la  .protección  y  privilegios  concédidos  a•
las  unida4es  médicas  por  el  Convenio  de  Ginebra  de  1906
las  ambulancias  aéreas  deberán  llevar  el  emblema  distinti
yo  de  la  Cruz  Roja,  además  de  las  marcas  usuales.

/

CAPITULO  IV

Hostilidades.

Art,  18.  Ni  a  las  aeronaves  ni  contra  las  aeronaves  está
prohibido  el  empleo  de  proyectiles  incendiarios,  explosivos
o  marcadores  de  trayectoria.

Esta  disposición  afecta  lo  mismo  a  los  Estados  signata
rios  de  la  Declaración  de  San  Petersburgo  de  1868  que  a

los  que  no lo  sean.  -

Art.  19.  Está  prohibido  el  uso  de  marcas  externas
falsas.

Art.  20.  Cuando  una  aeronave  haya  quedado  averia
da  no  podrá  atacarse  a  sus  ocupantes  mientras  estén  sal
vándose  en  un  paracaídas,  ni  durante  su  descenso.

Art.  21.  El  uso  de  las  aeronaves  para  repartir  objetos
de  propaganda  no  se  considera  método  ilegítimo  de  guerra.

Los  individuos  que• formen  las  dotaciones  de  esas  aero

naves  no  deben  ser  prhrados  de  sus  derechos  como prisione
ros  de  guerra  porque  hayan  realizado  aquel  acto.

Art.  22.  Quedan  prohibidos  los  bombardeos  aéreos  cjue
tengan  por  objeto  aterrorizar  a  la  población  civil,  destruir
o  dañar  la  propiedad  privada  que  no  tenga  carácter  militar,

-  o  perjudicar  a  los  no  combatientes.
Art.  23.  Quedan  prohibidos  s  bombardeos  aéreos  que
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tengan  por  objeto  la  conminación  de  requisiciones  en  espe

cie  o  del  pago  de  contribuciones  en  dinero.
Art.  24.  1.  El  bombardeo  aéreo  sólo e  legítimo  cuan

do  se  dirige  contra  un  objetivo  militar,  es  decir,  contra  un
objeto  cuya  destrucción  o  daño  constituya  una  clara  venta

ja  militar  para  el  beligerante.
2.  Tal  bombardeo  sólo es  legítimo  cuando  se  dirige  ex

clusivamente  contra  los  siguientes  objetivos:  fuerzas  mili
tares;  obras  militares;  estab1ecimiento  o  depósitos  milita
res;  factorías  que  constituyan  importantes  y  bien  conocidos
centros  empleados  en  la  manufactura  de  armas,  municiones
o  pertrechos  claramente  militares;  líneas  de  comunicación
o  transportes  empleados  con  propósitos  militares.

.3  .  Queda  prohibido  el  bombardeo  de  ciudades,  poblacio
nes,  aldeas,  habitaciones  o  edificios  que  no  estén  en  la  in
mediata  proximidad  de  las  fuerzas  terrestres  en  opera
ciones.

Si  los  objetivos  especificados  en  el  párrafo  2  están  em
plazados  en  tal  forma  que  no  puedan  bombardearse  sin  bom
bardear  a  la  población  civil,  las  aeronaves  deben  abstener
se  de  efectuar  el  bombardeo.

4.  En  la  inmediata  proximidad  de  las  fuerzas  terres
tres  en  operaciones,  es  legítimo  el  bombardeo  de  ciudades,
poblaciones,  aldeas,  viviendas  y  edificios  cuando  exista  ra
zonable  presunción  de  que  la  concentración  militar  es  de
bastante  importancia  para  justificarlo,  a  pesar  del  daño  que
con  él  se  ause  a  la  población  civil.

5.  Todo  Estado  beligerante  es  solidario  del  pago  de  iii
dexnn.izaciones  por  los  daños  que  a  las  personas  o  propieda
des  cause  alguno  de  sus  oficiales  o de  sus  fuerzas,  contravi

niendo  los  preceptos  de  este  artículo:
Art.  25.  En  los bombardeos  que  efectúen  las’aeronaves

se  tornarán  por  sus  comandantes  todas  las  medidas  necesa
rias  para  preservar  en  la  medida  de  lo  posible  los  edificios
destinados  al  culto,  a  las  artes,  ciencias  y  beneficencia  pú
blica,  monumentos  históricos,  buques  hospitales,  hospitales
y  otros  sitios  donde  se  reúnen  enfermos  y  heridos,  con  tal
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de  que  esos  edificios,  objetos  o  lugares  no  se  utilicen  al  mis
mo  tiempo  con  fines  militares.  Tales  edificios,  objetos  y  lu
gares  deben  señalarse  durante  el  día  por  marcas  visibles  a

•      1i  geronaves.  El  uso  de  esas  marcas  para  señalar  otros  edi-  -

-     ficiós, objetos  o  lugares  que  n  sean  los  especificados. más

arriba  se considerará  como un  acto  de  perfidia.
Para  señalar  edificios  protegidos  por  el  Convenio  de  Gi

nebra  Se usará  como  marca  la  cruz  roja  en  fondo  blanco,  y.
para  los  restantés,  un  gran  rectángulo  dividido  diagonal-

•     ménté  en  dos  partes  triangulars-  de  los  colores  negro  y
blanco.

El  beligerante  que  desee  asegurar  ‘durante  la  noche  la
protección  d  hospitales  y  otros  edificios  privilegiados  to
mará  las  medidas  necesarias  para  hacer  suficientemente  vi
sibles  las  Señales  especiales  referidas.

Art.  26.  Con  el  fin  de  que  los  Estados  puedan  obtener
una  protección  rríás eficiente  para  los monumentos  históri
cos  de  importancia  comprendidos  en  su  territorio  a
bio  de  abstenerse  de  usar  para  fines  militares  dichos  mo
numentos  y  una  zona  limitada  a  su  alrededor  y  de  aceptar
un  régimen  especial  para  la  inspección  de  dicha  zona,  se
establecen  las  reglas  siguientes:

•         ja  Cualquier  Estado  puede,  si  lo  juzga  convenieiite,

establecer  una  zona• de  protección  alrededór  de  los  monu
mentos  situados  en  su  territorio.  Tales  zonas  dirurán
én  tiempo  de  guerra  de  inmunidad  contra  los bombardeós.

2.a  Se notificará  por  la  vía  diplomática  a  las, demás  
tentias  los  monumentos  a1i’eddói  de  los  éuáles  se  estable-

-  •       cen zónas  deininunidád.  La  ñdtificaéión  nó  podrá  ser  reti
rada  en  tiempo  de  guerra.

3.  La  zona  de  protécción  puede,  comprender,  además
-  del  aérea  ocupada  por  el  monúmento  o  grupo  de  rhonumen

tos,  una  faja  exterior  cuya  anchura  no  exceda  de  50Ú me
trós.

4.  Para  cjue los  aviadores  puedan  identifiéar  éoh  cer
teza  los límites  de  la. zona  se  estbleéeráh  narcás  elairfien
te  visibles  a  las  aerónavcS,  tanto  de  día  como  de  noche.
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5  Las marcas  que  señalen  los monumentos  mismos  se

rán  las  definidas  en  el  art.  25.  Las  empleadas  para  señalar
los  límites  de  las  zonas  las  desigtará  cada  Estado  y  las  no
tificará  a  las  demás  potencias  al  mismo  tiempo  que  notifi
que  los  monumentos  que  pone  al  amparo  ‘de una  zona  de
inmunidad.

6  Todo  uso  abusivo  de  dichas  marcas  se  considerará
como  un  acto  de  perfidia.                    -

7a  El  Estado  que  se  acoja  a  las  disposiciones  de  este

artículó  se  abstendrá  de  iitiiizar  los  monumentos  y  zonas  de
protección  con  fines  militares  o  a  beieficio  de  su  organiza
ción  militar  y  dé  realizar  dentro  del  monumento  o  zona
acto  alguno  que  pueda  tener  un  fin  militar.

8.  Para  garantizar  que  no  se  cométe  ‘la menor  mf rae
ción  a  las  disposiciones  del  punto  7.°  se  nombrará  una  Cor
misión  inspectora,  compuesta  por  tres  representantes  neu
trales  acreditados  en  el  Estadó  que  se  acoj a  a  este  artículo
o  por  Delegados  suyos.  Uno  de  esos  tres  miembros’ será  pre
cisamente  el  representante  (o  su  Delegado)  de  la  nación  a

quien  se  confíen  ]os  interéses  del  beligerante  enemigo.
Art.  27.  Ninguna  persona  que  vaya  a  bordo  de  una  ae

ronave  beligerante  o ‘neutral  será  reputada  como  espía,  a
menos  que,  actuando  clandestinamente’  o  con falsos  pretex

tos,  obtenga  o  procure  obtenei  desdé  el  aire  alguna  infor
mación  dentro  de  la  jurisdicción  de  un  béiigerañte  o  de  su
zoiia  (le operaciones  cón  intención  de  comunicarla  a  la  parte
contraria.

Art.  28.  Los actos  de  espionaje  que  después  de  desem
barcar  de  una  aerónavé  puédn  cométer  los  individuos  de
su  dot acion  o los pasaj  eros  que  haya  transportado,  seran  so
metidos  a  las  reglas  que  establecen  lÉs Lánd Warfctre Regu
lations.

Art.  29.  Los actos  dé  espionaje  de  qué  tratan  los  ar

tículos  27  y  28  seián  castigados  con  arreglo  a  lo dispuesto
en  los  artículos  30   31  de  las  14’nd Warfáre  Regulations.
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CAPITULO  V

Autoridad  militar  sobre las aeronaves enenigas  y  neutrales
y  personas que  conduzcan.

Art.  30.  Si  el  oflial  comandante  de  una  fuerza  belige
rante  considera  que  la  presencia  de  las  aeronaves  puede

perjudicar  el  éxito  de  las  operaciones  que  stá  dirigiendo
queda  autorizado  para  prohibir  el  paso  de  las  neutrales
por  la  proximidad  inmediata  de  las  fuérzas  de  su  mando  y
para  obligarlas  a  seguir  una  derrota  especial,  La  aeronave
neutral  que  después  de  haber  sido  notificada  de  ello  or  el
oficial  beligerante  no  se  atenga  a  tales  órdenes  podrá  ser
atacada.

Art.  31.  De  acuerdo  con  los  principios  que  establece  el
art.  53  de  las  Land  Warfare  Regulations,  toda  aeronave
neutral  pr.ivada  que  sea  encontrada  entrando  en  ,jurisdic

ción  enemiga  por  una  fuerza  beligerante  de  ocupación  po
drá  ser  requisada  y  sujeta  al  pago  de  una  fuerte  indmni
zación.

Art.  32.  Las  aeronaves  públicas  enemigas  que  no  es
tén  sujetas  al  trato  de  aeronaves  privadas  serán  con risca
das  sin  procedimiento  de  presas.

Art.  33.  Las  aeronaves  beligerantes  no  militares,  sean
públicas  o• privadas,  que  vuelen  dentro  de  la  jurisdicción
de•  su  país  podrán  ser. atacadas  por  las. aeronaves  Imiltares
del  enemigo  si  no  aterrizan  lo  más  pronto  posible.

Art.  34.  Las  aeronaves  beligera.nte  no  militares,  sean
públicas  o  privadas,  podrán  ser  atacadas  cuando  vuelen:

1.°  Dentro  de  la  jurisdicción  enemiga.
2.°  En  la  inmediata  proximidad  de  la  jurisdicción  de

st  país,  pero  fuera  de  sus  límites.
3.°  En  la  inmediata  proximidad  de  las  operaciones  m

litares  del  enemigo,  por  tierra  o  por  mar.
Art.  35.  Las  aeronaves  neutrales  que  vuelen  en  la  ju

risdicción  de  un  beligerante  y  sean  avisadas  de  la  aproxi
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mación  de  una  aeronave  militar  del  enemigo  deberán  ate
rrizar  lo  más  pronto  posible.  El  no  hacerlo  las  expone  al
riesgo  de  ser  atacadas.

Art.  36.  Cuando  una  aeronave  militar  beligerante  cae
en  manos  del  enemigo  los  miembros  de  su  dotación  y  los
pasajeros,  si  los  lleva,  pueden.  ser  hechos  prisioneros  de
guerra.

La  misma  regla  se  aplicará  a  la  dotación  y  pasajeros  de
una  aeronave  pública  no  militar  del  enemigo,  excepto  en  el
caso  ¿Le que  esta  aeronave  pública  y  no  militar  sólo se  de-
dique  al  transporte  de  pasajeros.  En  tal  caso,  los pasajeros
quedarán  en  libertad,  a  menos  de  que  estén  al  servicio  del

enemigo  o  sean  de  nacionalidad  enemiga  y  aptos  para  el
servicio  militar.

Si  una  aeronave  privada  del  enemigo  cae  en  mano  de
un  beligerante,  los  in.dividuos  de  su  dotación  que  sean  de
nacionalidad  enemiga  o  neutrales  al  servicio  del  enemigo,
podrán  ser  hechos  prisioneros  de  guerra.  Los miembros  neu
trales  de  la  dotación  que  no  se  hallen  al  servicio  del  ene
migo,  tendrán  derecho  a  quedar  en  libertad  siempre  que  fir
men  un  compromiso  de  no  servir  en  ninguna  aeronave  ne
miga  mientras  dureb  las  hostilidades.  Los pasajeros  queda
rán  en  libertad  si  no  están  al  servicio  del  enemigo  o son  de
nacionalidad  enemiga  y  aptos  para  el  servicio  militar,  en
cuyo  caso  podrán  ser  hechos  prisioneros  de  guerra.

La  libertad  puede  serles  retrasada  en  cualquier  caso  si
los  intereses  militares  del  beligerante  así  lo  requiéren.

El  beligerante  puede  retener  como  prisionero  de  gue
rra  a  cualquier  tripulante  o  pasajero  de  una  aeronave  cu
yo  servicto,  en  el  vuelo  a  raíz  del  cual  ha  sido capturado,  re
sulte  de  especial  y  activa  ayuda  al  enemigo.

Los  nombres  de  los  indiiduos  libertados  bajo  promesa
escrita,  a  tendr  del  tercer  párrafo  de  este  artícWo,  se  no
tificarán  al  beligerante  enemigo,  el  cual  no  debe  utilizarlos
a  sabiendas,  violando  su  compromiso.

Art.  37.  Los individuos  de  la  dotación  de  una  aerona
ve  neutral  que  haya  sido  detenida  por  un  beligerante  se-
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rán  puestos  incondicionalmente  en  libertad  si  son  de  nacio
naJidad  neutral  y  no  se  hallan  al  servicio  del  enemigo.  Si
son  de  nacionalidad  enemiga  o están  al  servicio  del  enemigo
podrán  ser  hechos  prisioneros  de  guerra.

Los  pasajeros  tienen  derecho  a  quedar  en  libertad,  a
menos  que  estén  al  servicio  del  enemigQ. o  sean  de  naciona
lidad  enemigay  aptos  para  el  servicio  militar,  en  cuyos  ca
sos  podrán  ser  hechos  prisioneros  de  guerra.

La  libertad  puede  en  cualquier  caso  serles  retrasada  si
los  intereses  militares  del  beligerante  así  lo  requieren.

El  beligerante  puede  retener  como  prisionero  de  guerra
a  - cualquier  tripulante  o  pasajero  de  una  aeronave  cuyo
servicio  en  el  vuelo  a  raíz  del  cual  ha  siclo capturado  re
sulte  de  especial  y  activa  ayuda  al  enemigo.

Art.  38.  Cuando  los  tripulantes  o  pasajeros  de  una
aeronave  sean  hechos  prisioneros  de  guerra  en  virtud  de.
lo  dispuesto  en  los artículos  36 y  37,  se  entenderá  que,  aun
que  no  pertenezcan  a  las  fuerzas  armadas,  tendrán  dere

cho  a  un  trato  no  menos  favorable  que  el  concedido  a  los
0        prisioneros de  guerra.

CAPITTJLO  VI

Deberes  de  los  beligerantes para  con los Estados neutrales

y  deberes de  los neutrales  para  con los Estados  belige
rantes.

Art.  39.  Las  aeronaves  beligerantes  están  obligadas  a
respetar  los  derechos  de  los  Estados  neutrales  §  a  abste

nerse  de  cometer  dentro  de  la  jurisdicción  de  un  Estado
neutral  cualquier  acto  que  éste  tenga  obligación  .de  im
pedir.  .

Art.  40.  Está  prohibida  a  las  aeronaves  militares  beli

gerantes  la  entrada  en  la  jurisdicción  de  un  Estado  neu
tral.

Art.  41.  Las  aeronaves  que  vayan  a  bordo  de  un  bu-
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que  de  guerra,  aunque  sea  un  porta-aviones,  se  considera
rán  como  partes  del  buque.

Art.  42.  Todo  Gobierno  neutral  debe  emplear  cuantos
medios  estén  a  su  alcance  para  impedir  que  entren  en  su
jurisdicción  las  aeronaves  militares  beligerantes,  y  para
obligarlas  a  marchar  si  ya  hubieran  entrado..

Todo  Gobierno  neutral  debe  emplear  cuantos  medios  es
tén  a  su  alcance  para  internar  a  cualquiera  aeronave  mili
tar  que,  por  cualquier  razón  que  sea,  se. halle  dentro  de  su
jurisdicción  después  de  haber  despegado  una  .vez  .para  mar
charse.  Internará  también  a  la  dotación  y  a  los pasajeros  si
los  llevase.  .                       -.

Art.  43.  El  personal  de  una  aeronave  militar  belige
rante  averiada,  que  haido  recogido  por  otr’a aeronavemili
tar  neutral  fuera  de  las  aguas  neutrales  y  desembarcado
en  l.a jurisdicción  de  un. Estado  neutral,  quedará  internado.

Art  44.  Queda  prohibido  a  todo  Gobierno  neutral  el  su
ministrar  de . cualquier  modo,  directa  o  indirectamente,  a
una  Potencia  beligerante,  aeronaves  o partes  de  ellas  y  ma
terial,  pertrechos  o  municiones  para  aeronaves.

Art.  45.  A  reserva  de  lo  dispuesto  en  el  art.  46,  una
Potencia  neutral  no  está  obligada  a  impedir  la  exportáción
o  tránsito,  a  beneficio  de  un  beligerante,  de  aronaves  o  sus
partes,  ni  de  material,  pertrechos  o  municiones  para  aero
naves.

Art;.  46.  Todo. Gobierno  neutral  está  obligado’a  emplear
cuantos  medios  se  hallen  a  su  alcance:

:i.°  Para  impedir  la  salida  de  su  jurisdicción  de  una

aeronave  en  condiciones  de  efectuar  un.  ataque  hostil  contra
una  Potencia  beligerante,  o  que  vaya  cargada  o  acompaña
da  de  aparatos  o  materiales  cuyo  montaje  o  utilización  le

permita  efectuar  dicho  ataque,  siempre  que  existan  razo
nes  para  creer  que  la  aeronave  está  destinada  a  ese  fin.

2.°  Para  impedir  la  marcha  de  una  aeronave  en  cuya
dotación  figure  algún  individuo  que  pertenezca  a  las  fuer
zas  combatientes  de  un  beligerante.

3.°  Para  impedir  que  se  realicen  en  una  aeronave
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obras  que  tengan  por  objeto  preparar  su  marcha,  contravi
niendo  los preceptos  de  este  attículo.

En  la  marcha  por  el  aire  de  una  aeronave  enviada  por
personas  o  Compañías  particulares  desde  jurisdicción  neu
tral  a  la  orden  de  una  Potencia  beligerante,  el  Gobierno
neutral  debe  fijarle  una  derrota  que  evite  la  proximidad
de  las  óperaciones  militares  del  otro  beligerante;  y  debe  exi
gir  todas  las  garantías  necesarias  para  asegurar  que  la  ae-.
ronave  sigue  la  derrota  prescrita.

Art.  47.  Todo. Estado  neutral  está’  obligado  a  tomar
cuantas  medidas  estén  a  su  alcance  para  impedir  que  en  su
jurisdicción  se  efectúen  observaciones  aéreas  de  los  movi
mientos,  operaciones  o  defensas  de  un•  beligerante,  con  la

intención  de  informar  al  otro.
Esta  disposición  es  igualmente  aplicable  a  las  aeronaves

militares  beligerantes  conducidas  a  bordo  de  los buques  de
guerra.

Art.  48.  La  acción  de  una  potencia  neutral  empleando
la  fuerza  u  otros  medios’ a  su  alcance  en  el  ejercicio  de  sus
derechos  o  debers,  con  arreglo  a  estas  disposiciones,  no

puede  considerarse  como  un  acto  hostil.

CAPITULO  VII

Visita  y  registro.  Capt’ttrá  y  condena.

Art.  49.  Las  aeronaves  privadas  pueden  ser  visitadas,
registradas  y  capturadas  por  las  aeronaves  militares  beli
gerantes.

Art.  50.  Las  aeronaves  militares  beligerantes  tienen  el
derecho  de  ordenar  a  las  públicas,  no  militares  y  a  las  pri
vadas,  que  se  dirijan  para  su  visita  y  registro  a  un  paraje

•      adecuado y  razonablemente  accesible.
El  rehusar,  después  del  aviso,  a  obedeéer  tales  órdenes

expone  a  una  aeronave  al  riesgo  de  que  le  hagan  fuego.
Art.  51’.  Las  aeronaves  públicas  no  militares  de  los

neutrales  que  no  deban  ser  tratadas  como  aeronaves  priva-
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das  sólo están  sujetas  a  la  visita  para  el  exanien  de  su  do
cumentación.

Art.  52.  Las  aeronaves  privadas  enemigas  pueden  ser

capturadas  en  todas  circunstancias.
Art.  53.  Una  aeronave  privada  neutral  puede  ser  cap

turada:
a)   Si resiste  el  legítimo  ejercicio  de  los derechos  de  los

beligeranté.
b)   Si viola  la  prohibición  de  un  jefe  beligerante,  que  le

haya  sido  noticiada  con  arreglo  al  art.  3&.
e)   Si está  comprometida  en  servicios  no  neutrales.
ci)  Si está  armada  en  tiempo  de  guerra,  fuera  de  la  ju

risdicción  de  ‘su país.

e)   Si no  lleva  marcas  externas  o  las  usa  falsas.
t)   Si hallándose  claramente  fuera  de  la  línea  que  flne

los  puntos  de  salida  y  de  destino  que  consignan  sus  docu
mentos,  y  después  de  la  investigación  que  el  beligerante
pueda  estimar  necesaria,  no  da  razones  satisfactorias  de  su
separación  de  la  derrota.  La  aeronave,  con  su  dotación  y
pasajeros,  silos  lleva,  puede  ser  detenida  por  el  beligerante
para  Continuar  la  investigación.

g)   Si lleva,  o  si  ella  misma  constituye,  contrabando  de
guerra.

h)   Si pretende  romper  un  bloqueo  debidamente  esta
blecido  y  efectivamente  mantenido..

i)   Si ha  cambiado  la  nacionalidad  beligerante  por  la
neutral  en  fecha  y  circunstancias  que  indiquen  la  intención

de  eludir  las  consecuencias  a  que  una  aeronave  enemiga,  co
mo  ella  se  halla  expuesta.

Es  requisito  indispensable  en  todos  los  casos  (excepto
en  el i)  que  la  captura  se  funde  en  un  acto  realizado  duran
te  el  vuelo  en  el  que  la  aeronave  neutral  cayó  en  poder  del
beligerante,  es  decir,  después  del  momento  en  que  salió  del
punto  de ‘partida  y  antes  de  llegar  al  de  su  destino.

Art.  54.  Los  documentos  de  una  aeronave  privada  se
considerarán  insuficientes  o  irregulares  si  no  determinan
su  nacionalidad  y  expresan  los  nombres  y  nacionalidades

TOM’)  XOIU



336              sEPTIEMBRE 1923

de  la  dotación  y  pasajeros,  los puntos  de  partida  y  de  desti
no  del  vuelo  y  los  datos  acerca  de  la  carga  y  de  las  condi
ciones  en  que  ésta  se  transporta.  También  deberá  figurar
entre  los documentos  el  cuadenó  de  bitácora.

Art.  55.  La. captura  de  una  aeronave-  o  de  las  mercan-
cias  que  conduce,  serán  motivo  de  un  procedimiento  de  pre
sas  para  que  pueda  oirse  y  atenderse  debidamente  cual
quier  reclamación  neutral.

Art.  56.  Puede  ser  condenada  cualquier  aeronave  pri
vada  que  se  capture  por  no  llevar  marcas  externas,  por  lle
varlas  falsas  o  por  ir  armada  en  tiempo  de  guerra  fuera
de  la  jurisdicción  de  su  país.

Toda  aeronave  privada  neutral  que  se  capture  por  ha
ber  desatendido  las  órdenes  de  un  oficial  comandante  de
fuerzas  beligerantes,  con  arreglo  al  art.  30,  podrá  ser  con

denada,  a  no  ser  que  justifique  su  presencia  en  la  zona
prohibida.

En  todos  los  demás  casos  los  Tribunales  de  presas  al  fa

llar  acerca  de  la  captura  de  una  aeronave  o  de  su  carga
aplicarán  las  mismas  reglas  que  aplicarían  a  un  barco  mer
cante,  a  su  carga  o  a  la  correspondencia  postal  que  condu
jera.

Art.  57.  Las  aeronaves  privadas  que  al  ser  visitadas

y  registradas,  resultasen  de  nacionalidad  enemiga,  podrán
ser  ddstruídas,  silo  juzga  necesario  el  jefe  beligerante,  con
tal  de  que  se  salven  todas  las  personas  que  conduzcan  y  que
se  conserve  toda  la  documentación.

Art.  58.  Las  aeronaves  privadas  que  de  la  visita  y  re
gistro  resulten  ser  de  nacionalidad  neutral,  pera  merecedo

-    ras  .de -condena  por  dedicarse  a  servicios  no  neutrales,  por
no  llevar  marcas  extornas  o por  llevarlas  falsas,  .podrán  ser
destruídas,  si  el  conservarlas  resultara  imposible  o implica
se  peligros  para  la  seguridad  de  la  aeronave  beligerante  •o
para  el  éxito  de  las  operaciones  que  realiza.  Aparte  de  es
tos  casos,  una  aeronave-privada  neutral  no  debe.  ser-  des
truída  sino  en  las  má  gtaveS  circunstancias  -militares,  que
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no  exculparían  al  jefe  beligerante  de  haberla  conservado  o
enviado  a  lugar  oportuno  en  espera  de  su. adjudicación.

Art.  59.  Antes  de  destruir  una  aeronave  neutral  priva
da  debe  salvarse  su  documentación.

El  aprehensor  que  haya  destruído  una  aeronave  neutral
privada,  debe  llevar  el  caso  ante  el  Tribunal  de  presas  y
debe  justificar  la  destrucción  con  arreglo  al  art.  58.  Si  no

la  justifica,  las  partes  interesadas  en  la  aeronave  y  su  carga
tendrán  derecho  a  indemnización.  Si  la  captura  resulta  in

justificada,  aunque  el  acto  de  la  destrucción  esté  justifica
do,  deberá  pagarse  a  los  interesados  una  indemnización  en.
vez  de  la  restitución  a  que  tendrían  derecho.

Art.  60.  Cuando  una  aeronave  neutral  privada  sea  cap
turada  por  llevar  contrabando  el  aprehensor  puede  pedir
la  entrega  de  todo  el  contrabando  absoluto  que  conduzca,  o
puede  proceder  a  su  destrucción  si  el  enviarlo  en  la  aerona
ve  apresada,  para  su  adjudicación,  resultase  imposible  o
comprometiera  la  seguridad  de  la  aeronave  beligerante  o  el
éxito  de  la  operación  que  realiza.  Despu5s  de  consignar  en
e1 cuaderno  de  bitácora  de  la  aeronave  la  entrega  o destruc
ción  de  la  carga,  y  de  recoger,  en  su  original  o  por  copias

los  principales  documentos  de  aquélla,  el  aprehensor  debe
permitirle  que  continúe  su  vuelo.

Las  disposiciones  del  segundo  párrafo  del  art.  59 se  apL
carán  al  caso  de  decomiso  o  destrucción  de  un  contrabando
absoluto  hallado  a  bordo  de  una  aeronave  neutral  privada.

CAPITULO  VIII

Definiciones.

-    Art.  61.  La  palabra.  «militar»  empleada  a  veces  en  es
tas  reglas  e  refiere  siempre  a  todas  las  ramas  de  las  fuer
zas  terrestres,navales  y  aéreas.

Art.  62.  Salvo  lo  establecido  en  estas  reglas  y  lo  que
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-     disponen el  capítulo  VII  o  los  Convenios internacionales
para  hacer  de  apliéación el  Derecho marítimo,  el  personal
de  las  aeronaves  que  tome parte  en  las hostilidades estará
sujeto  a  las  leyes de  guerra  y  neutralidad  aplicables a  las
tropas  terrestres,  en  virtud  de  las costumbres  y  prácticas
internacionales  y de las  diversas  Declaraciones y  Convenios
en  que tengan  parte  los Estados interesados.



Nuevo aparato para hallar la dirección del
meridiano magnético.

POR  EL  CAPITAN  •E  CORRETA

RAFAEL  ISTRADA

I  L conocimiento  del  desvío  de  la  aguja  constituye  a  bor
 do  la  constante  preocupación  del  oficial  de  derrota.,  a

A  cargo  del  cual  se  halla  la  confección  de  la  tablilla  de

desvíos,  cuya  exactitud  debe  ser  comprobada  con  frecuen
cia  por  aquel  oficial  y  los de  guardia  a  fin  de  estar  seguros
de  que  el  buque  sigue  la  línea  de  rumbo  prevista.

La  importancia  del  desvío,  dato  esencialísimo  para  una
buena  navegación,  dió  origen  a  profundos  y  complicados  es
tudios,  encaminados  a  aiiular,  o,  por  lo menos,  a  disminuir,
los  desvíos,  reduciéndolOs  a  un  mínimo,  y  para  conseguir  así
la  igualdad  y  aumento  de  la  fuerza  directriz  de  la. aguja  a
todos  los rumbos.  De estos  estudios  surgió  la  teoría  y  prácti
ca  de  la  compensación  de  la  aguja,  que  si,  en  cierto  modo, la
teoría  suele  hacérsele  penosa  al  oficial  de  Marina  en  los  co
mienzos  de  su  aprendizaje,  más  ádelante,  y  al  hallarse  solo

frente  a  una  Thomson  o  una  Peichl  en  cumplimiento  de  in
eludible  deber,  encuentra  que  la  práctica,  con  sus  sencillas
reglas,  responde  perfectamente  a  las  poco gratas  alfas y be
tas  que  le  dieron  origen  y  de  las  que  el  estudio  de  la  aguja
está  sembrado.

No  siendO nunca  definitiva  la  compensación—en  el  con
cepto  absoluto  de  la  palabra,  pues  múltiples  causas  pueden
hacer  variar  el  estado  magnético  del  campo  perturbador
del  buque—,  precisa  el  oficial de  derrota  comprobarla  a  me-
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nudo  y,  desde luego, conocer con exactitud  los desvíos de la
aguja.

Los  prócedimientos  que  en  la  práctica  se  utilizan  para
esto  requieren  la  presencia visible de los astros  o de puntos.
de  tierra,  pues  aunque  ex,isteii medios  •de comprobar  el
rumbo  en  tiempos  foscos o  en  plena  niebla,  valiéndose de
los  desviadores o defiectores, verificadores y drómoscopos, no
suelen  ser  estos  aparatos  familiares  a bordo, su manejo exi
ge  cierta  preparación,  en  algunos un  alto  en  la  derrota,
y  en todos toterminados  conocimientos de las fuerzas  mag
néticas  que  perturban  la  aguja,  que  si  son  exigibles  a
nuestros  oficiales, no  lo  son  al  marino  mercante,  que  por
la  índole de su  profesión ha  de dedicar sus  energías  a otros
menesteres.

Los  grandes  buques de guerra,  algún  que otro trasatlán
tico  extranjero  y  los submarinos  van  provistos hoy  día ,de

agujas  giroscópicas que  señalan  el meridiano verdadero,  fa
cilitando  extraordinariamente  en la  mar  la labor  del oficial

de  Marina;  pero  estas  agujas  traen  consigo costosas insto
laciones,  que  los buques  de guerra  de menor  importancia  y
los  del comercio por  razones  de economía no  pueden  usar
Con  el buscador del meridiano magnético pronto  quedará  re
suelto  el problema del desvío a  muy poco coste, pues se tra
ta  de un  sencillo aparato  que, como su  nombre  indica, pro
porcionará  la  dirección  del meridiano  magnético, y  esto en
todo  momento y  en  cualquier  circunstancia  de  tiempo.

Acabamos  de leer  en  una  revista  americana  que  en  los
Estados  Unidos se  ‘ensayaba, al  parecer  con éxito,  un  apa
rato  de  aquel género, y  sabedores que, en  el Congreso cele
brado  en  Junio  de  1921 por  la  Asociación para  él progreso
de  las  Ciencias, presentó  nuestro  distinguido’ compañero  e
ingeniero  geógrafo  Jorge  Espinosa  de’ los  Monteros un  ‘in
genioso’ aparato,  llamado «buscador del meridiano’ magnéti
co»,  creemos de oportunidad darlo a e  nocer  a los lectores de
la  REVISTA, tal  y como su  autor  lo describe en  el folleto que
aquella  Asociación publicó.  ‘  .



buscador del meridiano magnético.

Fundamento.

En  toda  espira  plana  que  gire  en  un  campo  magnético  se
genera  una  fuerza  electro-motriz  de  inducción,  función  de
la  variación  por  unidad  de  tiempo,  del  número  de  líneas
de  fuerza  que  la  atraviesan.

Si  a  la  f.  e.  m.  así  generada  se  le  hace  actuar,  bien  di
rectamente,  bien  por  intermedio  de• amplificadores,  sobre
un.  circuito  receptor  telefónico  y  se  interrumpe  esté  circui
to  siempre  que  la  espira  pase  en  su  giro  por  Tos puntos  en
que  es  máxima  la  f.  e.  m.  generada  o  en  sus  proximidades,
obtendremos  para  cada. interrupción  del  circuíto  una  varia
ción  brusca  en  la  posición  de  la  membrána  del  receptor  te
lefónico,  origen  de  un  sonido,  cuyo  tono  dependerá  del  nú
mero  de  interrupciones  por  segundo  que  tengan  lugar  en  el
circuíto  de  la  espira,  o  sea  de  la  velocidad  de  giro  que  a
ésta  la  imprimamos.

Para  cada  tono  la  intensidad  del  sonido  dependerá,  siem

pre  que  no  varíe  el  circuíto  réceptor,  de  la  intensidad  .del
cam  magnético  en  que  la  espira  se  mueva  y  de  la  orien
ta,ción  de  su  eje  de  giro  con  relación  a  la  dirección  del
campo.  .  .

Por  tanto,  si  la  espira  á  que  nos  referimos  la  hacemos
girar  en  lugar  donde  no  exista  más  campo  magnético  qüe

el  de  la  tierra,  es  evidente  que  e  tono  de  la  nota  que  nos

acuse  el  teléfono  dependerá  de  la  velocidad  de  giro  de  la  és
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pira  (velocidad variable  a  voluntad)  y  que  la  intensidad.
del  sonido, supuesto  constante  el  receptor,  dependerá  ex-
clusivamente  de la  orientación  del eje  de giro  de  la  espira
con  respecto  al  MERIDIANO MAGNETICO. Esta  intensi.
dad  tendrá  su  máximo al  estar  el  eje  de  giro  de la  espira

perpendicular  al  meridiano magnético y  el mínimo al: estar
el  eje  en la  dirección del referido  meridiano.

PUEDE,  POR  TANTO, DETERMINARSE LA  DIREC—
ClON  DEL  MERIDIANO MGNETJCO  DPERMJNMDO
LA  POSICION DEL  EJE  DE  GIRO DE  LA  ESPIRA  AL
PASAR.  LA. INTENSIDAD DEL  SONIDO POR UN MAXF

/1

Figura  1.
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MO  O POR UN  MINIMO.  En  la  práctica  se  determina  con
más  precisión  el  mínimo  por  ser  la  variación de  la  intensi
dad  del  sonido mucho  mayor  en  las  proximidades  del  míni
mo  que  en  las  del  máximo.

Cómo  el  campo  magnético  de  la  tierra  tiene  determina
da  inclinación  en  la  mayor  parte  4e  los lugares  del  globo,  si

se  desea  obtener  la  extinción  del  sonido  al  estar  el  eje  de
giro  de  la  espira  en  la  dirección  N.. S.  es  necesario  que  el
corte  del  circuíto  de  la  espira  se  verifique  al  estar  ésta  per
fectamente  horizontal,  por  no  generar  en  ese  caso  f.  e.  m.
alguna  la  componente  vertical  del  campo  magnético  terres

Figura  2.

1
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tr,  infiuyend,  por  tanto,  en  el  teléfono  Únicamente  la  com
ponente  horizotital  del  campo  citado,  paralela  al  eje  de  giro
de  la  espira  en  el  caso  que  analizamos  y,  por  tanto,  inca

paz  de  generar  f.  e.  m.  alguna.
Si  el  corte  del  circuíto  de  la  espira  no  se  verificase  al  es

tar  ésta  horizontal,  se  generará  en  ella  una  f.  e.  ni.  cons
tante  (cualquiera  que  fuese  la  orientación  de  la  espira),.
debido  a  la  componente  vertical  del campo  terrestre,  f.  e.  m.
que  se  sunía  ldbld  la  coñi3biieñfe  horiiontal,  y  si
bien  es  cierto  que  el  máximo  de  sonido  en  el  teléfono  ten
dría  lugar  al  estar  el  eje  de  giro  de  lá  espira  orienta
do  E.  O. y  el  mfnimo  al  estarlo  N.  S.,  no  se  llegaría  nunca
a  extinguir  el  sonido  y  se  dificultaría  la  apreciación  de  la
orientación  de  la  espira  correspondiente  al  máximo  o  al  mí
nimo.                       -

La  idea  expuesta  constituye  la  base: e  los  «buscadores
del  meridiano  magnético»,.  de - glañ  utilidad  en  los barcos  de
casco  de  hierro  o  acero.

En  el  interior  de  éstos- el-campo  -magnético  terrestre  su
fre  a  veces  grandes  distorsiones,  . cuyo  valor  varía  según  el
lugar  del  barco  y  la  orientación  de  éste.  Estas  distorsiones,
debidas  a  las  importantes  masas  magñéticas  que  forman  los

barcos  modernos  o  a  la  carga  de  éstds,  hacen  indispensable
para  l  navegación  el  conocimien4o  de  los,  dsvíos  de  la
aguja  o  su  corrección  total  para  cada  uno  de  los rumbos.

Esta  corrección  total  puede  obtenerse  con  tiempos  des
pejados  por  medio  de  observaciones  astronómicas;  pero  en
días  nublados,  y  sobre  todo  de  nieblas,  en  que  el  conocerla
es  de  capital  interés,  pueden  p.restai  gran  servicio  los  bus
cadores  del  meridiano  magnético,  toda  vez  que  se  les  puede
hacer  funcionar  n  lo  alto ‘de  ls  palos  o  en  sitios  alejados
de  las  grandes  masas  magnéticas  del  barco,  donde  es  nula  o
muy-  pequeña  la  distorsión  del  campo  magnético  terrestre.

-  -      Descripción del  aparato.
Se  compone  el  aparato  de  un  cilindro  de  sustancia  aisladora  A  (figura  3.’-), en  el  que  van  alojadas  las  espiras  X,
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cuyos  terminales  se.  sueldan  a  las delgas  d. d,  que,  forman
un  colector,  que  se  diferencia  del  de  las  dínamos  en  que  las
delgas  son  muy  estrechas  y  su  separación  grande,  con obje
to-de  que  las  escobillas  abandonen  totalmente  cada  delga  an
tes  de  poierse  en  contacto  con  la  siguiente.

El  cilindro  A  va  fijo al  eje  B,  que  montado  en  la  horqui

ha.  E,  con interposición  de los  juegos  de bo1as h b, recibe  rá
pido  movimientó  de  giro  por  intermedio  ‘del engranaje  có
nico  C  y  transmisión  flexible  D.

Figura  3.
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Con  objeto de que el eje  de giro- del cilindro A esté siem
pre  horizontal  y  pueda  orientarse  en  la  dirección  que  se
desee,  la  horquilla  E  se  apoya por  intermedio  de la  pieza J

juego  de  bolas a  sobre  una  pieza  H,  unida  a  la  copa L,
eón  suspensión Cardán.  A  la• pieza H  va fijo el  sóporte  del
husillo  1, que  engranado  con la  rueda  helicoidal J,  fija  a  la

Fisura  4.



BUSCADOR  DEL MERIDIANO MAGNÉTICO      347

horquilla,  comunica  a  ésta  movimientos  de  giro  alrededor
de.  un  eje  vertical.

El  eje  de  la  horquilla  es  hueco,  con objeto  de  dar  paso
la  transmisión  flexible  D  y  a  los  conductores  x x,  que  han
de  unir  las  escobillas  e e con  el  amplificador.

El  collar  postaescobillas  M,  de  fibra  u  otra  materia  ais
ladora,  se  fija  a  la . horquilla  por  medio  de  los  tornillos  de
presión;  representados  en  la  figura,  que  pueden  correr  por

las  canales  circulares  indicadas  en  la  figura  1 .‘,  con  objeto
de  variar  el  caiaje  de  las  escobillas.

En  el  esquema  representado  en  la,  figura  4•ø  puede
verse:

En  la  parte  alta,  el  buscador.
En  la  parte  baja,  a  la  izquierda,  el  motor  encargado  de

proporcionar  al  cilindro  A  (figura  3.a)  el  giro  alrededor  del

eje  horizontal  (con  su  regulador  de  velocidad).
En  la  parte  baja,  a  la  derecha,  el  motor  encargado  de

proporcionar  al  referido  cilindro  el  giro  alrededor  del  eje

vertical  (con  regulador  de  velocidad  e  inversor  de  giro).
Encima  de  éste,  el  soplón,  cuya  aguja  se  conserva  me

cánicamente  siempre  paralela  al  cilindro  del  buscador.
Y,  finalmente,  encima  va  representado  el  receptor  tele

fónico  con  su  amplificador.

Después  de  conocer  el  fundamento  y  constitución  del
buscador  del  meridia4no magnético  ,se  adquiere  la  certidum
bre  de la  utilidád  de  este  aparato  a  bordo  de  los buques  y
se  piensa  también  en  la  sencillez  con  que  tal  vez  pueda  ob

tenerse  en  tierra  la  variación  o  declinación  de  la  aguja  en
los  trabajós  hidrográficos,  sustituyendo  con  el  ‘buscador  el
magnetómetro,  en  determinadas  circunstancias.

El  aparato  que  nos  ocupa  fué  ideado  por  Jorge  Espino
sa  de los  Monteros  hace  tres  años  y  ha  sido  patentado  re
cientemente  en  Alemania.  No  es  la  primera  vez  que  este
aventajado  compañero  se  significa  por una  nueva  idea  prác
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tica  de  índole  profesional,  pues  hace  algún  tiempo  hemos
visto  un  pequeño  modelo  de  pallete  para  obturar  vías  de
agua,  ideado  por  él,  que,  a  nuestro  juicio,  ofrecía  todas  las
garantías  de  seguridad  en  su  funcionamiento,  siendo  de  la
mentar  no  se  haya  llevado  a  vías  de  experimentaeión.

El  buscador  del  meridiano  magnético,  instalado  en  for
ma  de  transmitir  sus  indicaciones  a  una  rosa  ante  el  timo
nel  y  a  los taxímetros  del  puent,  en  forma  análoga  a  como
la  aguja  giroscópica  transmite  a  distancia,  a  los  distintos.
repetidores,  sus  indicacines  del  meridiano  verdadero,  sería
un  aparato  de  indiscutible  eficacia  a  bordo,  y  si  considera
mos  el  escaso  gasto  que  la  construcción  e  instalación  del
nuevo  invento  exige,  nos  creemos  en  el  deber  de  llamar  la
atención  de  la  Superioi1dad  por  si  estima  procedente  dar

los  pasos  necesarios  para  su  ensayo.  .

De  hacer  esto  así,  en  nuestra  humilde  opinión,  se  esti
mularía  el  celo de  aquellos  oficiales  que  poseen  iniciativas  e
ideas  creadoras.  No  siempre  lo  oriundo  de  fuera  ha  de  ser
lo  mejor.  No  siempre  hemos  de  ver  a  bordo  de  nuestros  bu
ques  y  grabados  en  el  metal  de  sus  numerosos  aparatos
nombres  extranjeros.



•  Protección del «capital ship,, contra los
gases  asixiantes.°

-       PGR EL  TENIENTE  DE  NVIO  AMERICANO

PAUL  W.  HAINS

f  N el  año  1917  tuvo  lugar  un  encuéntro  entre  destro
yers  alemanes  e  ingleses,  y  no bien  comenzado  el  com

-  bate  los  primeros  abandonaron  en  la  superficie  del
agua  algo  que  a  primera  vista  pareció  una  vulgar  cortina
de  humo  y  a  través  de  la  cual  necsariamente  tenían  que
pasar  los destroyers  ingleses.  El  primero  que  se  internó  en
ella  fué  el  Botha, condtictor  de  flotilla,  e  inmediatamente
se  enontró  con  casi  toda  la  dotación  inutilizada;  : los, ale
manes  habían  mezclado  gases  asfixiantes  o,  mejor  dicho,

husnos  tóxicos  de  alguna  clase.  Faltos  de  protección  para
tal  arma,  sus  hombres  sufrieron  horriblemente,  y  aunque  el
Botha solamente  empleó  un  minuto  en  atravesar  la  rortina
de  humos,  en  tan  corto  jntervaio  de  tiempo  toda  su  gente
pasó  por  el  paroxismo  de  las  náuseas,  padeciendo,  aun  pa
adLo,  algún  tiempo  agudísimos  dolores  de  cabeza.

Nada  se  dijo  si  los  alemanes  consiguieron  o  no  la  victo
ria’  en  aquella  ocasión  a  consecuencia  del  empleo  de  humos
tóxicos,  ni  este  detalle  tiene  importancia  alguna  para  el
objeto  que  perseguimos.  J  primordial  es  que  los  gases’ as
fixiantes  fueron  empleados  por  Io’menós  en  un  combate  n

(1)  Traducido  por  el  Capitán  de  corbetá  Manuel  Ferrer
Antón.  •  •-.  •
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val  y  pueden  lanzarse  por  medios  distintos  a  su  mezcla
con  la  cortina  de  humos:  pueden  arrojarse  por  los  aero
planos  en  sus  bombas;  proyectarse  sobre  el  enemigo,  condu
cidos  por  las  granadas;  esparcirse  por  la  derrota  del  enemi
ço  que  sobrevenga,  usando  flotadores  que  los  contengan:
lanzados  desde  la  cola  de  uña  escuadra  para  prevenir  su
persecución  y,  extendidos  por  aeroplanos  volando  a  muy  ba

ja  altura,  lo  suficientemente  lejos  de  la  flota  enemiga  para
no  entrar  al  alcance  de  sus cañones  y lo bastante  cerca  para
que  la  marejadilla  lo  extienda  sobre  la  superficie  del  agua
cuando  el  enemigo  alcance  aquel  punto.  Otros  muchos  pro

cedimientos  habrán  sido  seguramente  ensayados  por  otros
países  extranjeros;  pero  hasta  ahora  no  han  llegado  a  nues
tro  conocimiento.

Si  los  gases  asfixiantes  son  factibles  de  emplearse  con
éxito  para  producir  estragos  en  las  floTtas enemigas,  induda
blemente  se  llegará  a  hacer  uso  de  ellos.  Sin  embargo,  los
Estados  Unidos  no  pueden  prestar  su  conformidad  sabiendo
que  la  Conferencia  de  la  Paz  de  Wáshington  abolió  su  em-,
pleo;  en  cambio,  debe  proveerse  a  nuestros  buques  del  ac
tual  sistema  de  protección,  en  adición  a  la  potencial  que
ahora  tienen.  La  História  nos  ha  demostrado  muy  a  menu
do  la  inutilidad  de  los Convenios  cuando  existe  una  nación
cuyos  intereses  son  contrarios  a  su  mantenimiento;  - si  esta
nación,  con  la  cual  podemos  vernos  en  guerra,  creyese  que
conseguiría  inclinarnos  al. empleo  de  aquellos  gases  en  nues
tro  poder  naval,  de  poco serviría  recordarle  el  antiguo  Con
venio  que  lo  prohibe.  Lo  que  entonces  necesitaríamos  sería
disponer  de  los  medios  de  protección  actuales  y  positivos.
¿Es  que  Bélgica  renunció  a. construir  defensas  alrededor  de
Bruselas  porque  Alemania  convino  en  alejarse  de. sus  do
minios?  No,  y  el  mundo  le  aplaude..  Pues  tampoco. nosotros
debemos  correr  aquel  riesgo.  ¿ En  qué  consiste  entonces  la
protección  . ldeal  para  nuestros  buques?  Intentaremos  des

cribir  solamente  un  sistema  para  los  acorazados  y  que  con
algunas  modificaciones  puede  hacerse  extensivo  a  otros  ti
pos  de  buques.
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La  necesidad  primordial  es  que  a  cada  individuo  de  la
dotación  de  un  buque  se  le  dote  e  instruya  en  el  manejo
de  la  careta  protectora.  Para  aquella  parte  de  la  dotación
ocupada  en  faenas  pudiera  adoptarse  la  careta  actualmente
utilizada  en  algunos  acorazados,  sosteniendo  la  canasta  en
la  cabeza  a  fin  de  conseguir  el  libre  uso  de  los  brazos.  A  los
individuos  que  por  su  cometido  necesiten  hacer  uso  de  la
voz  se  les  proveería  dé  la  misma  careta  con  diafragma;  a
os  que  tengan  sus  puestos  en  los teléfonos  podría  adaptar—
se  una  boquilla  especial  al  aparato,  además  de  la  careta
con  diafragma;  el  personal  de  la  dirección  de  tiro  y  artille
ría:  apuntadores,  observadores,  telemetristas  y  oficiales
de  torres,  sería  dotado  con  una  careta  que  pudiéramos  lla
mar  «óptica»,  la  cual  formaría  parte  integral  del  instru
mento  óptico  y,  por  tanto,  los oculares  de  ambos  se  combi

‘narían  en  una  sola  pieza  y  aquél  llevaría  al  mismo  tiempo
la  correspondiente  canasta.  El  tubo  de  la  careta  tendría  que
ir  provisto  de  una  válvula  para  permitir  indistintamente
respirar  de  la  atmósfera  o  al  través  de  la  canasta,  según
fuera  conveniente,  y  en  esta  forma  la  careta  proporciona
ría  dobles  ventajas:  primera,  se  obtendría  la  máxima  efi
ciencia  en  su  manejo,  obligando  a  usarla  en  todos  los  ejer
cicios;  segunda,  en  el  momento  del  combate,  cuando  el  ata
que  con gases  fuera  inminente,  no  sería  necesario  interrum
pir  el  trabajo  ni  quitar  la  vista  del  instrumento  para  po

nerse  y  ajustarse  la  careta  y  entonces  volver  a  buscar  al
enemigo;  los  oficiales  apreciarían  en  condiciones  normales
las  dificultades  de  su  empleo  en  observadores,  telemetris

tas,  etc.;  podrían  darse  cuenta  exacta  y  resolver  los  incon
venientes  de  una  careta  deficiente  que  impidiese  su  adapta
ción  al  instrumento,  y,  finalmente,  una  careta  con  disposi
tivo  óptico  y  diafragma  sería  sumamente  práctica  para  ob
servadores,  telemetristas  y  oficiales  de  la  dirección  de  tiro.
Creemos’  que  con  estos  cuatro  tipos  de  careta  protectora
quedarían  perfectamente  cubiertas  las  necesidades  del  ser
vicio.

Ahora  bien;  no  es  suficiente  proveer  a  cada individuo  de

TOW,  XCU                                                 4
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la  dotación  de  una  careta  protectora;  es  también  necesario
una  prenda  ue  les  proteja  del  ataque.con  gases  cáusticos,
como  mostaza,  por  ejemplo.  Estos  gases  y  sus  vapores  no
causan.  quemadura  inmediata  al  contacto  con  la  piel;  a  ve-
ces  exigen  más  de  doce  horas  para  que  las  consecuencias
sean  apreciables  y,  por  tanto,  nunca  podrán  emplearse  en.

acciones  donde  el  efecto  inmediato  sea  necesario.  Sin  em
bargo,  pudieran  emplearse  con  éxito  en  algunos  casos espe
ciales  sobre  una  flota  fondeada  en  un  puerto  o en  combates:
aislados,  donde  los  barcos  cubren  una  cierta  extensión  de
costa,  o,  por  último,  en  bombardeos  de  puertos.  Un  caso  por
el  estilo  podría  haber  sucedido  en  Gallipoli  durante  la  gue

rra  europea.  Allí, silos  turcos  hubieran  sido  capaces  de  re
gar  los  buques  ingleses  con  gases  de  mostaza,  empleando

aeroplanos  con  dicho  propósito,  la  emprésa  británica  hubie
ra  sufrido  una  parada  brusca,  pues  estando  todas  las  dota
ciones  faltas  de  la  protección  de  un  traje  impermeabilizado

para  los efectos  de  aquellos  gases,  los  individuos  alcanzados
quedarían  inutilizados  y  las  cubiertas  y  cañones  bañados
por  la  combinación  química,  quedarían  sin  servicio  durante
algunos  días,  a  consecuencia  de  las  horribles  quemaduras.
sufridas  por  los  que  hubieran  pisado  aquéllas  o  estuvieran
de  dotación  de  los cañones.  Otro  caso  de  empleo  eficaz  de  los
gases  que  nos  ocupan,  y  que  hubiera  proporcionado  a  los
alemanes  la  inmediata  superioridad  en  los  mares,  sería  la
de  haber  regado  todos  los buques  de  la  gran  flota .fondeado&
en  Scapa  Flow.  Audaz  golpe  de  mano  que  hubiera  reducido
el  póder  naval  inglés  a  los  pocos  barcos  escapados  del  di
luvio.

La  necesidad  del  traje  protector  es,  por  tanto,  induda
ble;  pero  queda  una  cuestión  a  dilucidar.  ¿Qué  sería  más.

conveniente,  una  prenda  única,  cubriendo  de  pies  a  cabeza,
y  para  ser  usada  en  el  momento  del  combate,  o la  combina
ción  de  traje  interior,  zapatos,  calcetines,  pantalones  y  blu
sas,  para  llevarlos  siempre  encima  en  tiempo  de  guerra  en
cuanto  exista  el  menor  peligro  de  ataque  con  agentes  cáus
ticos?  Creemos  por  las  razones  a  continuacióii  expresadas
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que  el  primero  reuniría  mejores  condiciones  para  el  servi
cio.  Primera  razón,  se  emplearía  solamente  en  el  momento
del  combate  y  en. algunos  ejercicios  para  adquirir  el  hábito
de  su  uso  y,  por  tantq,  la  duración  sería  mayor  que  en  el
otro  tipo,  dado  como  muy  probable  que  las  diversas  pren
das  que  lo componen  se  usarían  en  otras  circunstancias,  y
llegado  el  momento  preciso  su  propietario  lo  encontraría
en  deficiente  estado  do  limpieza.  La  prenda  única  permea

bilizada  es  factible  de  lavarse  repetidas  veces,  y  aunque  al
cabo  de  un  cierto  tiempo  pierda  sus  condiciones  protecto
ras,  existe  facilidad  para  su  nueva  impermeabilización.  Se
gunda  razón,  porque  en  el  momento  del  combate  el  oficial
puede  rápidamente  inspeccionar  a  toda.  su  gente  y  darse
cuenta  de  la  omisión;  en  cambio,  resultaría  sumamente  en
gorroso  revistar  antes  del  combate  individuo  por  individuo
a  fi.n de  cerciorarse  si  llevaba  puesto  el  juego  completo  del
protector,  no  siendo  posible  fiarse  de  la  buena.  fe  de  lo
mismos,  y  además,  por  la  ignorancia  de  los  terribles  efec
tós  producidos  por  los  gases  cáusticos  al  contacto  con  el
cuerpo,  sería  muy  corriente  el  desdén  a  la  protección,  pro
curando  entrar  en  combate  en  la  forma  más  cómoda posible,
no  solucionando  támpoco  el  problema  el  empleo  del  vestua
rio  reglamentario  impermeabilizado,  poru  entonces  la  mi

sión  del  oficial  quedaría  reducida  a  advertir  la  conveniencia.
de  su’ uso.  Por  último,  hay  una  tercera  razón  a  favQr  de  la.
prenda  única,  y  es  que  en  ella  puede  agruparse  todo,  obte
niéndose  completa  protección  sin  necesidad  de  tener  a  ma-
no  tan  engorrosa  impedimenta;  es  decir,  en  el  primer  tipo
bastarían  1.200  juegos  completos,  mientras  que  en  el  otro
se  necesitarían  2.400 zapatos,  2.400  mitones,  1.200  panta
lones,  1.200 carniseta,  .1.200  cubrecabezas,  etc.,  y  además,
tenerlós  siempre  a  mano  para  el  momento  preciso.

•Ya  tenemos  a  toda  la  dotación  provista  de  careta  y  pren—
da.  protectora  y,  sin  embargo,  esta  protección  solamente
resuelve  el  problema  en  caso  de  necesidad  urgente;  otra
protección,  la  de  los  mismos  corúpartimientos,  debería  ser
también  adoptada  hasta  donde  fuera  posible;  el  uso  de  la.
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careta  es  sumamente  molesto para  la  gente;  al  cabo  de  un
cierto  tiempo  la  respiración  a  través  de  ella  se  hace  muy di
ficultoso  y  el  calor  y  transpiración  producen  considerables
molestias  y,  en  consecuencia,  el  rendimiento  de  su  labor  de
crece  extraordinariamente,  especialmente  en  los  individuos
dedicados  a  trabajos  manuales.  La  pérdida  de  rendimiento
es  asunto  que  se  presta  a  discusión  y  que  no  puede  calen
larse  aproximadamente;  pero  sí  es  evidente  que  existe  y
que  su  magnitud  no  es  lo suficientemente  pequeña  para  po
derla  despreciar.  Por  tanto,  decimos  que  existe  una  pérdi
da  en  el  rendimiento  del  hombre.  ¿Qué  significa  en  un

buque?
Significa  que  la  rapidez  de  tiro  va  decreciendo  a  medi

da  que  aquella  pérdida  se  acumula.  La  dotación  de  pañoles

de  cargas  y  proyectiles  no  efectúan  el  municionamiento  con
la  rapidez  debida;  los cargadores  en  la  cámara  de  tiro  dejan
transcurrir  más  tiempo  de  una  carga  a  otra;  los  obsrva
dores,  telemetristas,  etc.,  hacen  con  más  lentitud  su  labor
y,  extendiéndose  los  efectos  por  todo  el  buque,  los  resulta
dos  pronto  se  dejan  sentir.  Por  todas  estas  razones,  parece
lógico  que  una  flota  que  éntre  en  combate  con toda  su  dota
ción  provista  de  mascarillas,  contra  un  enemigo  que  no  las

emplee,  pero  debidamente  protegida  de  los efectos  de  aque
llos  gases  y  en  igualdad  de  las  restantes  condiciones,  indu
dablemente  camina  hacia  el  fracaso.

Para  facilitar  el  estudio  de  la  protección  de  comparti
mientos  dividiremos  los  distintos  puestos  de  combate  en
cuatro  tipos.  Primero,  aquellos  puestos  de  combate  comple
tamente  expuestos  a  cualquier  clase  de  ataques,  el  de  ga
ses  inclusive:  señaleros,  dotaciones  de  cañones  antiaéreos
y  personal  auxiliar  y  volante  entran  de  lleno  en  este  pri

mer  tipo.  Segundo,  aquellos  compartimientos,  como  torres,
baterías  secundarias,  pañoles  y  pasos  de  municionamiento,
que  si  bien  se  encuentran  debidamente  protegidos  por  el
blindaje  y  algunos,  situados  en  las  entrañas  del  buque,  no
son  completamente  estancos  al  aire  y  que  en  realidad  no
pueden  serlo  por  el  paso  obligado  para  el  municionamiento.
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Tercero,.  existen  compartimientos  completamente  cerrados,
como  servomotor,  estaciones  centrales,  cámara  de  torpedos,
enfermerías,  pañoles  y  telegrafía,  y  quizás  puedan  tam
bién  incluirse  cofas,  torre  de  combate  y  observación,  caseta
de  derrota  y  otros,  que  si bien  no  están  cerrados  hermética
mente,  puede,  sin  embargo,  lograrse  su  estanqueidad  con
algunas  modificaciones  en  el  proyecto.  El  cuarto  tipo  abarca
todos  los  espacios  de  calderas,  máquinas  propulsoras  y  au
xiliares,  cámara.  de  dínamos  y  evaporadores.

Al  personal  con  destino  en  los  compartimientos  del  pri
•       mer tipo,  o  sea  el  que  más  expuesto  se  encuentra,  no  es  po

sible  darle  otra  protección  que  la  que  buenamente  le  pro
duzcan  sus  caretas  y prendas  protectoras.  Al  del  segundo,  el
sernicerrado,  constituye  un  arduo  problema  y al  mismo  tiem

•        po es  el  que  exige  más  pronta  solución,  por  ser  personal
afecto  al  poder  ofensivo  del  buque.  Cerrar  todos  estos  com
partimientos  tan  herrnétcarnente  como sea  posible e inyectar
aire  a  presión,  procediendo  con  anterioridad  a  su  purifica
ción,  es  a  grandes  rasgos  la  solución  pretendida.  Mante
niendo  estos  compartimientos  a  presión,  la  entrada  del  aire

exterior  contaminado  es  prácticamente  imposible.  Ahora
bien;  la  solución  da  lugar  a  dos  subproblemas:  primero,  con
seguir  la  suficiente  estanqueidad  en  las  torres  y  baterías
secundarias  para  hacer  posible  el  inyectar  aiie  a  unas
cuantas  pulgadas  de  presión;  y  segundo,  averiguar  qué  cla
se  de  aire  purificador  . es  el  conveniente  para  remover  los
distintos  gases  deletéreos  que  se  pueden  emplear.  El  deta
llar  los  medios  conducentes  para  conseguir  la  estanqueidad
de  las  baterías  secundarias  exigiría  un  considerable  espa
cie,  del  cual  no  disponemos.  Bástenos  decir  que  creemos  en

sd  completa  realización.  Dicho  en  breves  palabras,  la  solu
ción  sería  aislar• cada  juego  de  dos cañones  del  resto  del  bu
que  por  medio  de  mamparos  paracascos  sin  más  comunica
ción  que  una  puerta  estanca.  Algo  parecido,  aunque  con
distinto  objetivo,  lo  emplearon  los  japoneses  en  su  acora
zado  Mutsu  Las  portas  no  podrían  ser,  por  supuesto,  del
tipo  abierto  que  ahora  llevan  los  acorazados  d  la  clase  Pen
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silvania  y  últimos  construídos;  pero  estudiando  las  antiguas
portas  de  corredera  quizás  pudieran  emplearse  scrifican
do  algo  el  campo  de  tiro.  Los manteletes  tendrían  que  ir

convenientemente  adaptados  a  la  cubierta  y  al  costado,  co
locando  tiras  de  cualquier  clase  de  fieltro;  el  hueco  del  ca
ñón  se  cubriría  con  un  escudo  ad  hoc y  las  mirillas  para
los  anteojos  tendrían  que  ser  reducidas  al  límite.  Respecto

a  las  torres,  podrían  hacerse  estancas  intercalando  trozos
de  fieltro  entre  la  pieza  de  forma  cilíndrica  empleada.  en  la
actualidad  en  las  torres  triples  de  35  centímetros  y  la  plan-
cha  de  blindaje  del  frente,  reduciendo  todó  lo  posible  la
abertura  para  los anteojos,  tapando  los cincuenta  y  pico  de
orificios  de  la  parte  exterior  y,  por  último,  colocando  tro
zos  de  fieltro  entre  la  barbeta  y  la  torre.  Todo  lo  anterior
mente  expuesto  es  tan  sólo un  esquema  general  de  lo  que

pudiera  llevarse  a• cabo  para  conseguir  la  suficiente  estan
queidad  en  los espacios  semicerrados  y  en  esta  forma  poder
inyectar  aire  a  presión.

La  presión  necesaria  no  sería  muy  grande,  lo  bastante
para  impedir  que  el  viento  pudiera  impulsar  los  gases  al
interior  de  la  torre  a  través  de  los pocos  orificios  que  ma
terialmente  no  sea  posible  mantener  cerrados.  Si  supone
mos  una  velocidad  máxima  del  viento,  producida  por  un  an
dar  del  buque  a  razón  de  25  millas  por  hora,  se  deduce  que
la  presión  en  el  interior  de  la  torre  no  deberá  ser  mayor  de
ocho  libras  por  pie  cuadrado,  o  sea  pulgada  y  ñiedia  de
agua.  El escape  a  través  del  ánima  del  cañón  en  el  momento
de  abrir  el  cierre  no  alteraría  la  eficiencia  de  este  proyecto
de  protección,  porque  si  la  presión  exterior  es  grande,  ten
derá  a  disminiir  la  velocidad  del  aire  que  se  escapa,  y  si
fuera  pequeña,  con  pulgalda  y  media  de  presión  en  el  inte
rior  de  la  torre  bastaría  para  evitar  la  entrada  del  viento.

Tanto  para  lograr  la  estanqueidad  de  los  compartimien
•  tos  semicerrados  como  para  sostener  en  su  interior  la  pre

sión  de  aire  necesaria,  nuestros  pasos  deben  encaminarse  a
obtener  un  purificador  para  el  sistema  de  ventilación  de

los  referidos  espacios,  y  para  este  fin  la  «Seco Spray»  es
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muy  recomendable.  Construída  por  la  «Chemical  Equipment
Coinpany,  de  Chicago,  se  emplea  actualmente  en  la  indus
tria  con distintos  fines.  En  esencia  consiste  en  un  disco  ho

•  rizontal  giratorio,  en  cuya  cara  superior  se  vierte  constan-
teniente  un  líquido,  el  cual,  por  la  fuerza  centrífuga,  es
impelido  hacia  la  periferia;  la  cara  inferior  lleva  una  serie
(le  hojas  de  abanico,  colocadas  con  una  inclinación  tal  que

-   un  gas  impulsado  desde  el  fondo  hacia  arriba  e  incidiendo
en  la  parte  media  del  abanico  girará  rápidamente  hacia  fue
ra  a  mezciarse  con  el  líquido.  El  conjunto  se  introduce  en

una  caja  troncocóiica  de  metal.  El  gas  y  el  líquido  se  mez
clan  íntimamente  al  ser  impulsados  por  el  disco  contra  la
pared,  y  por  la  acción  del  choque  se  verifica  la  separación,
-cayendo  el  líquido  al  fondo  y  quedando  los gases  en  la  parte
alta  del  disco.  La  máquina  es  sencillamente  un  separador  de
un  líquido  y  un  gas.  Empleando  una  solución  alcalina,  como
líquido,  y  un  gas  de  los  experimentados  en  la  guerra,  se  ob
tendrá  un  excelente  purificador  para  las  necesidades  de  lOS

buques.  En  experiencias  verificadas  en  el  laboratorio  del
arsenal  de  Edgewood  se  consiguió  con  una  pequeña  máqui
na  hacer  desaparecer  un  95 por  100 de gases  mortíferos  del
aire  contaminado,  y  en  cuanto  al  5  por  100  restante,  pu
diera  anularse  empleando  un  disco  suplementario,  colocado
encima  del  principal,  y  el  todo  encerrado  en  la  misma
-caja.

Pero,  en  fin,  aun  ruando  no  fuese  posible  lograr  la  des
aparición  de  ese  5  por  100,  por  lo  menos,  podemos  asegu
.rar  que  la  «Seco Spray  purifica  un  95  por  100.  Esto  sig
nifica  que  en  los  pocos  minutos  que  el  buque  se  encuentra
bajo  la  acción  de  la  nube  de  gases,  la  concentración  necesa
ria  para  producir  efectos  mortíferos  en  una  torre  tendría

que  ser  veinte  veces  mayor  que  la  requerida  en  caso  de  no
ex:istir  purificador,  y  tal  circunstancia  es,  si no  absoluta,  ca
s  impractible  de  producir  en  un  buque;  por  consiguiente,
la  «Seco Spray»  serviría  para  nuestros  fines.

Hoy  en  día  se  construyen  estos  aparatos  de  tres  tama
ños,  siendo  la  capacidad  mayor  de  1.000  metros  cúbicos  de
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aire  por  minuto.  Uita  torre  del  tipo  que  monta  el  Colorado
requiere  lo  menos  300  metros  cúbicos  de  aire  por  minuto
para  su  ventilación;  es  decir,  necesitaríamos  un  aparato  de
dimensiones  aproximadas  al  turboventilador  de un  destroyer
para  adaptarlo  al  sistema  de  ventilación  de  la  torre,  lo cual
no  creemos  que  signifique  un  problema  insuperable  para  el
proyectista.  Por  consiguiente,  el  sistema  que  acabamos  de
bosquejar  para  la  protección  de  los  compartimientos  serni—
cerrados  es  factible  de  llevar  a  la  práctica,  sin  que  ello  en
vuelva  un  cambio  radical  en  el  proyecto  ni  intervenga  en
la  eficiencia  de  maniobras  de  máquinas,  artillería  e  instru
mentos.

La  protección  de  los  espacios  correspondientes  a  la  ter
cera  categoría  es  quizás  más  sencilla.  En  este  tipo  se  in
eluyen  espacios  tan  importantes  corno  cofas,  centrales  de
tiro  y  torre  de  combate,  siendo  factibles  de  cerrar  por
medio  de  cristales  las  partes  que  hoy  en  día  llevan  abiei’
ta  y  entonces  quedarían  perfectamente  estancos  al  aire.  La
idea  es  considerar  dichos  espacios  como  si  se  tratara  de  un
pequeño  submarino;  cortando  por  completo  todas  las  tube
rías  que  para  su  ventilación  hay  en  ellos  a  fin  de  que
sea  absolutamente  imposible  la  entrada.  de  gases  en  el  in—
tenor,   manteniendo  el  aire  puro  por  renovación,  el  per
sonal  podrá  ejecutar  su  cometido  en  muy  buenas  condicio
nes  sin  necesidad  de  recurrir  al  engorro  de  la  careta  y  ves
tidos  protectores.  Ahora  bien;  al  desaparecer  todos  los  me
dios  de  ventilación  se  hace  necesario  contar  en  cada  com
partimiento  con  un  aparato  que  renueve  el  aire  respirado,.
aparato  que  no  solamente  ha  de  sostener  la. humedad  relati
vamente  baja  y  suministrar  oxígeno,  sino  también  hacer
desaparecer  el  óxido  de  carbono  y  las  emanaciones  de  los
cuerpos  desde  que  comiencen  a  ser  nocivas.  Un  aparato  por
el  estilo  ha  sido  instalado  en  algunos  submarinos.  Consiste
sencillamente  en  un  ventilador  que  aspira  el  aire  y  lo  im
pulsa  hacia  la  parte  alta  del  compartimiento,  obligándole  a.
pasar  por  un  aparato  a -modo de  filtro,  que  contiene  un  pre
parado  especial  de  ácido  carbónico,  sosa  y  a1,  reteniendo
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el  óxido  de carbono,  gran  parte  de  vapor  de  agua  y  las  ema
naciones  naturales  de  la  transpiración  de  los  cuerpos.  Una
carga  de  40 libras  de  este  preparado  es  suficiente  para  diez
y  seis  horas  de  continuo  movimiento  del  aparato.  El  oxíge
no  puro  se  obtiene  de  un  tanque  que  en  nuestro  caso  pu
diera  estar  instalado  en  cualquier  ángulo  del  compartimien
to,  debajo  de  una  mesa  o en  sitio  donde  no  estorbe  el  paso.

La  memoria  de  los  experimentos  llevados  a  cabo  por  la
«America  University  Experimental  Station»  en  1917,  de-
muestra  que  dicho  aparato  reduce  a  un  medio  o  a  un  uno
por  ciento  el  óxido  de  carbono,  si veintitrés  hombres  se  con
finan  en  el  interior  de  un  submarino  durante  cuarenta  y
ocho  horas,  al  final  de  las  cuales  el  aire  se  encontrará  tan
puro  como  al  principio.  Se  consumen  tres  cargas  del  prepa
rad.o  y  un  poco más  de  seis  tanques  de  oxígeno  en  las  mis
mas  cuarenta  y  ocho horas  de  inmersión.  Las  necesidades
de  un  buque  no  excederán  de  doce  horas  de  funciona
miento.

Este  sistema  expuesto  para  la  protección  de  espacios  ce
rrados  podía  extenderse,  abarcando  el  mayor  número  de
compartimientos  posible,  a  espacios,  que  si  bien  exigirían
grandes  modificaciones  del  proyecto  para  su  división,  que

darían  eficazmente  protegidos.  Sus  principales  ventajas  con
sisten  en  la  independencia  de  cada  compartimiento  respecto
a  su  protecçión,  la  perfección  de  ésta  y  la  facilidad  para
que  el  personl  cumpla  perfectamente  su  cometido.

El  último  tipo  de  compartimientos  que  reclama  nuestra
atención  abarca  máquinas  propulsoras,  generadores  eléctri
ces  o  aparatos  principales,  como  son  los evaporadores.  Cree
mos  que  no  es  posible  proveer  de  purificadores  al  sistema
de  ventilación  de  estos  compartimientos,  porque  la  canti
dadL de  aire  exigida  sería  excesivamente  grande.  Alt efecto,
nos  referiremos  al  tipo  de  acorazado  Colórado, cuya  cámara
de  máquinas  requiere  18.000  metros  cúbicos  por  minuto,  y
la  de  evaporardores  unos  2.000;  por  consiguiente,  para  este
último  necesitaríaros  dos  «Seco Spray»  de  1.000 metros  cú
bicos  de  capacidad  cada  una  y  aproximadamente  1,75  me-
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tros  de  diámetro  y  1,5  metros  de.  altura;  la  primera,  en
cambio,  exigiría  40  purificadores  con  todo  el  formidable  y
complicado  sistema  de  tuberías;  es  decir,  la  imposibilidad

de  emplearlo.  Ni  tampoco  pueden  protegerse,  hadéndolos
estancos  a  los gases,  por  muchas  razones  evidentes.  En  unapalabra:  sea  o  no  contaminado,  el  aire  en  grandes  cantida

des  es  completamente  necesario  en  los dominios  de  la  «ban
da  negra».  Ahora  bien;  ¿cómo  proteger  a  este  personal  sin
recurrir  al  empleo  de  caretas?

Un  sistema  de  compartimientos  reservados,  estanos  y

provistos  del  medio  descrito  para  la  renovación  del  ai.re  en
los  submarinos  seguramente  resolvería  el  problema;  en  sus
paredes  llevarían  ventanas  de  cristales  y  en  su  interior  se

instalarían  todas  las  tuberías,  válvulas,  varillas  y  palancas
para  desde  él  manejar  todos  los  aparatos  correspoñdientes
al  compartimiento  localizado,  en  forma  de  que  cada  cáma
ra  de  calderas,  máquinas,  motores,  generadores,  etc.,  he

vase  su  central  de  maniobra,  y  en  su  interior  se  encontra
ría  completamente  protegido  el  personal  y  apto  para  des
empeñar  su  cometido,  y  entonces  todo  el  sistema  de  venti
lación  sería  análogo  al  que  actualmente  se  emplea,  obte
niéndose  el  máximo  rendimiento  en  el  trabajo  de  la  gente
sin  necesidad  de  recurrir  a  las  caretas  y  prendas  protec
toras.

Seguramente  estas  ideas,  lanzadas  sin  más  objeto  que
llamar  la  atención  sobre  las consecuencias  del  empleo  de  los

gases  asfixiantes  en  las  acciones  navales,  estarán  muy  lejos
de  ser  completas  y  desde  luego  no  exentas  de  crítica;  pero

si  con  ellas  logramos-  que  se  emprenda  algo  práctico,  des
arrollando  ualquiera  de  los  argumentos  expuestos,  nues
tras  aspiraciones  se  habrán  realizado.  En  cuanto  a  la  ver

/      dad del  asunto  es  que  la  parte  oficial  se  inclina  demasiado
a  disminuir  los peligros  de  los gases  o,  lo  que  es  peor,  a  no
darles  importancia  ni  pensar  en  ello.



Combustibles sólidos y líquidos aplicados
en  la Marina.

POR  EL  ALEEREZ  DE  PPAGTA

PEORO  NÚNEZ  IGLESIAS

E L prodigioso  perfeccionamiento  adquirido  por  las  má

quinas  térmicas  en  los  últimos  veinte  años  ha  exten
1  dido  el  uso  en  todas  las  ramas  de  la  industria,  y  muy

especialmente  en  la  Marina,  de  los combustibles  líquidos.  La
importancia  de  éstos  es  tal  que  pueden  considerarse  como el

factor  principal  de  la  marcha  progresiva  de  la  civilización.
En  todas  las  comunicaciones  terrestres,  marítimas  y  aé

reas;  en  todas  las  aplicaciones  industriales,  dede  la  más  mo
desta  a  la  más importante;  en  una  palabra,  doquiera  se  ma
nifieste  la  actividad  humana,  todo  se  mueve  a  expensas  de
la  energía  encerrada  en  tan  preciosos  elementos  que  la  Na
turaleza,  pródiga,  pone  al  servicio  del  hombre.

La  falta  de  combustible  es  sinónima  de  paralización  de
la  industria  y  por  ende  de  la  vida  de  la  nación.

Podría  objetársenos  que  en  aquellos  países  que  disponen
de  numerosos  o potentes  saltos de  água  la  energía  eléctrica
va  desterrando  en  sus  múltiples  aplicaciónes  a  la  térmica;

pero  en  el  mar  la  energía  térmica  es  hoy  por  hoy  la  única
aplicable  con  garantía  de  éxito.

Según  «The  U.  S.  Geological  Survey»,  la  reserva  mun
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dial  de  carbón  es  de  ocho billones  de  toneladas,  y  la  de  pe
tróleo,  de  siete.  Deben  existir  también  cantidades  inmensas
de  combustible  gaseoso  a  juzgar  por  la  espléndida  produc
ción  de  sus  manantiales;  pero  se  tienen  sólo nociones  muy
vagas  sobre  la  extensión  de  estos  yacimientos.  Indudable
mente  los  combustibles  gaseosos  serían  los  más  adecuados
para  la  alimentación  de  las  máquinas  térmicas;  pero,  des
graciadamente,  se  tropieza  con  innumerables  dificultades

para  cohducirlo  en  los buques,  y  por  estas  razones  no  se  ha
utilizado  ni  es  fácil  que  sé  utilice  en  la  navegación.  Con
cretaremos,  pues,  nuestro  estudio  al  de  los combustibles  só
lidos  y  líquidos.

El  carbón  ha  sido  y  será  muchos  años  de  gran  utilidad;
pero  esto  no  obstante;  el  combustible  líquido  adquiere  cada
día  mayor  importancia,  sea  por  sus  numerosas  ventajas  o
bre  el  carbón,  sea  porque  se  presta  mejor  que  él  a  la  ali
mentación  dé  los motores  de  combustión.

Los  buques  militares  recientemente  construídos  quenan
petróleo  y  en  muchos  de  los proyectados  para  quémar  car
bón  se  están  haciendo  las  modificaciones  convenientes  para
sustituirlo  por  el  primero.  Lo  mismo  ocurre  con  la  Marina
mercante.

•La  última  estadística  del  «Lloyd’s Register  of  Shipping»
comparada  con la  del  año  14 da  los siguientes  resultados:

CLASE  n  BUQUE
——

MARINA  MERCANTE

•

ÑO  191- ÑO    192

Número

de

buques

Tonelaje.
total

ToseZadas

Número

de

buques

Tonelaje
total

Toneledos

Con  combustible  líquido
Con  motores  de combus-

tión
Con  cisternas  para  trans-

portar  petróleos

290
•

385

1.310.000

234.000

1.479.000

.

1.639

977

14.333 000
.

1.511.000

5.057.000

La  rapidez  con  qué  se  extiende  el  uso  del  combustible  lí
7

)
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quido  obliga  a  estudiar  no  sólo la  manera  de  quemarlo  lo
más  económicamente  posible,  sino  también  la  manera  de
estivarlo  a  bordo  y  la  de  utilizarlo  en  los  buques  que  s6io

queman  carbón.  Además,  ha  sido  precio  habilitar  medios
de  transporte,  almacenaje  y  aprovisionamiento.  A  medida
que  su  empleo  se  generalice  será  preciso  multiplicar  estos
medios,  establecer  depósitos  a  lo  largo  de  la  costa  y  legislar
con  el  fin  de  precaver  los peligros  que  por  su  inflamabilidad
presentan  estos  combustibles  en  sus  transportes,  almacena
jes  y  durante  la  navegación.

Los  combustibles  líquidos  que  pueden  usarse  en  las  má
quinas  térmicas  son  minerales,  vegetales  y  artificiales..  Los
vegetales  pueden,  como los  minerales,  quemarse  en  ca}deias
y  motores  Diessei;  pero  por  su  escasez  y  precio  no  resultan

prácticos.  Entre  los  artificiales  figura  en  primer  lugar  el
alcohol  etílico  (C2 H5 O H),  que  tiene  propiedades  notabilísi
mas,  pero,  desgraciadamente,  poco  apreciadas,  a  pesar  de
ser  el  combustible  del  porvenir  en  todas  aquellas  naciones
que  no  posean  yacimientos  de  petróleo.  Su  empleo  se  limita
actualmente  a  las  instalaciones  terrestres.  Desde  1830  se
extrae  en  Alemania,  y  en  gran  cantidad,  de  la  patata,  y  en
muchas  de  nuestras  provincias  reputaría  inmensos  benefi
cios  esta  industria,  porque  se  utiliza  no  sólo el  alcohol, sino
también  los  residuos  de  la  destilación  para  alimentar  el  ga
nado.  Este  alcohól  cuando  está  puro  es  incoloro,  de  olor  ca
racterístico;  densidad,  0,7937  a  15°  y  0,80625  a  0°;  hierve

a  78°,3, y  sus  vapores  son  estables  a  300°; a  temperatura
muy  baja  da  una  masa  vítrea  que  a  —  135°  se  hace  sólida..

A  fin  de  que  este  alcohol  destinado  a  la  industria  no  pueda
utilizarse  como bebida  se  desnaturaliza  adicionándole  diver
sas  sustancias,  que  en  España  son,  en  proporciones  iguales,
el  metileno  con  el  30  por  100  de  acetona  y  bencina,  a  razón
de  cuatro  litrós  de  desnaturahzante  . por  H 1 de  alcohol,  o
también  metileno  con  30  por  100  de  acetona,  a  razón  de

tres  litros  por  H 1,  según  se  destine  a.  motores  o  a  otros
usos.

El  petróleo,  único  cue  por  el momento  se  encuentra.  apli
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cable  a  los  usos  de  la  Marina,  se  encuentra  en  cai  todo  et
mundo  con  mayor  o  menor  abundancia.  Cada  día  aprcen

yacimientos  nuevos;  pero  los  más  importantes,  por  orden.
de  producción,  son los Estados  Unidos,  Méjico,  la  región  del
Cáucaso,  la  India  y  Persia.

Esta  sustancia,  llamada  vulgarmente  petróleo  brv,tor
acite  mineral  o  nafta,  es,  según  Humboidt,  Berthelot  y
otros,  producto  de  la  acción  de  fuerzas  volcánicas  sobre  pro
ductos  gaseosos, del vapor  de  agua  sobre  carburos  metálicos,.
del  hidrógeno  sulfurado  y  otros  gases  volcánicós  sobre  las
rocas  calizas. Según  tales  hipótesis,  apoyadas  en  el  hecho  de
que  el  agua,  actuando  sobre  los carburos  metálicos,  produce•
hidrocarburos  análogos  al  petróleo  y  en’  que  haciendo  ac-
tuar  el  bidrógeno  sóbre  los  hidrocarburos  no  saturados  en
presencia  de  un  catalizador,  se  obtienen  hidrocarburos  sa
turaos,  los  petróleos  son  sustancias  inorgánicas.

Buiney,  Bishof,  etc.,  opinan,  pór  el  contrario,  que  son
prochctos  orgánicos,  es  decir,  que• están.  forrriados  por  des

composiciones  lentas’  de  sustancias  vegetales  (algas),  del
carbón  fósil,  del lignito,  de  la  turba,  con  el concurso  del agua
del  mar,  y  lo  explican  con  la  descomposición  pútrida  de  la
celulosa,  que  origina  varios  hidrocarburos.

Por  último,  Hófer,  Holder,  Eugle,  etc.,  etc.,  lo  suponen
producido  por  inmensas  cantidades  de  peces  y  moluscos
muertos  o de  microf aunas  acumuladas  en  el fondo  de  los ma
res,  en  épocas  geológicas  remotísimas,  que  fuerón  desdom

poniéndose  lentamente,  perdiendo  primero  los  componentes

nitrogenados  y  transformándosé  después  en  hidrocarburos
las  grasas,  con o  sin  el  concurso  de  una  fuerte  presión’ y  de
una  temperatura  elevada.  Esto,  por  lo  menos,  ocurre  en  la
destilación  de  grasas  y  ceras  bajo  presión,  que  produce  hi

drocarburos;  peró  además  existe  el  hecho  de  que  los aceites
minerales,  aunque  débil,  tienen  cierto  pode  rotatorio,  e

decir,  que  como  las  sustancias  grasas•  ejercen  una  cierta
acción  sobre  la  luz  polarizada,  y,  por  último,  en  algunos
petróleos  se  han  encontrado  pequeñas  porciones  de  sustan
cias  nitrogenadas.
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Dejando  aparte  estas  investigaciones  propias  de  labora
torio,  pero  por  lo  general  distintas  de  los  procesos  de  ela
boración  naturales,  la  observación  de  la  naturaleza  geológi
ca  de  los complejos  petrolíferos  (rocas  que  contienen  petró
leo)  hace  más  veroímil  el  origen  orgánico  (vegetal  o  ani
mal)  que  el  inorgánico,  sobre  todo  désde  que  Fraas  observó

que  los bancos  coralíferos  del  mar  Rojó  fluían  petróleo.
Según  Chautard  (1),  estos  complejos  son  siempre  de;

naturaleza  sedimeñtaria  o  más  propiamente  lagunar;  ade
más,  los  grandes  yacimintos  están  siempre  acompañados
de  agua  de  mar.

Dada  la  variada  y  distante  situación  de  los yacimientos
pudiera  suceder  que  todo  el  petróleo  no  tuviese  el  mismo
origen,  porque,  como  dice  Bergson,  la  Naturaleza  obtiene
frecuentemente  los mismos  efectos  con medios  muy  deseme

j  antes.

Cuando  se  horada  el  terreno  para  extraer  el  aceite  mi
neral  es  frecuente  que  desprenda.  abundantes  gases  o  vapo
res,  que  cuando  no  se  inflaman  se  recogen  en  tubos  para.

utilizarlos  en  los  generadores  de  fuerza  motriz.  Después,  o
al  mismo  tiempo,  sale  el  petróleo,  a  veces  en  forma  de  sur
tidor,  con columnas  de  más  de  100 metros  de  alto  (270  al
canzó  la  de  Balachany).

La  nafta  así  obtenida  se  la  deja  reposar  en  grandes  de
pósitos,  donde  pierde  deI  1  a.l 2  por  100  de  agua,  ymedian
te  la, destilación  se  separa  el  petróleo  bruto  en  tres  partes:

primera,  una  porción  que  hierve  a  150°,  llamada  esencia,

bencina  o  aceite  ligero,  cuya  densidad  (D)  es  de  0,750;  se
gunda,  otra,  que  hierve  de  150° a  3000, llamada  petróleo  pa
ra,  alumbrado,  petróleo  lampante,  cuya  densidad  varía  de.

0,750  a  0,865,  y  otra,  llamada  residuos,  naftetina  (en  Amé
rica),  mazut  o  astaki  (en  Rusia)  y  pakura  (en  Persia).

El  petróleo  bruto  es  un  líquido  más  o  menos  flúicio,  se
gún  su  composición.  Los  más  ricos  en  fracciones  lgeras
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(Pensilvania)  son  los  más  fiúidos;  y  los  más  ricos  en  f rae
iones  pesadas  (parafinas,  sustanciás  bituminosas),  los  me
nos  fiúidos,  casi  pastoso  (Persia).  Cón frecuencia  aparecen

enturbiados  por  el  agua  y  las  süstancias  extiañas  en  sus
pensión.

Ccnnqosición quírnica.—-Son,  como  hémos  dicho,  mezclas
de  hidrocarburos,  algunos de ellos  gaseosos,  que  se  eliminan
en  la  destilación;  otros,  los  más  numerosos,  líquidos  más  o
menos  densos,  con  punto  de  ebullición  vriab1e  con  el  nú
mero  de  átomos  de  carbono  que  coithga  la  molécula  (el
punto  da  ebullición  depende  del  peso  molecúlár),.  y  otrot,
por  último,  sólidos  (parafina),  que  contiened  el  rnair  n
mero  de  átomos  de  carbono.

La  mayor  parte  de  eto  hidrocarburos  pertenecen  a
ries  saturadas,  y  particularmente  a  la  serie  grasa  de  fór
hiula  general  C  FÇ  + ,  d.erivads  del  metaho,  y  a  la  serie
nafténica,  de  fórmula   derivados  del  ciclopentaúd  o
del  cicloexano.

Aunque  en  menores  proporciones,  existen  también  hi
drocarburos  de  la  serie  no  saturada,  especialmente  de  la
oleofínica  (C  fl  ),  derivados  de  etileno,  y  a  veces  hidro
carburos  acetilénicos  (C  H),  cíclicos  no  saturados  (Ç

H?,4)  y  aromáticos  (benzol,  toinol,  xilol,  naftalina,  etc.,
etcétera).
•   En  la  composición  entran  pequeñas  cantidades  de  com

•  puestos  oxigenados,  nitrogenadós  y  sulfurados.  Entre  los
primeros,  los  fenoles,  ácidos  grasos  ordinarios  y  especial
mente  los ácidos  nafténicos.  Entre  los  segundos  figuran  las
bases  pirídicas,  y  corno sulfurados,  lós  tiofenes,  liocteres  y
otros  no  bien  definidos.  Estos  compuestos  son  muy  perjudi
ciales,  por  lo que  se  pone  especial  cuidado  en  eliminarlos.

En  géneral,  la  composición  de  los pefróleos  más  utiliza

dos  en  la. industria  escila  entre  los límites  siguientes:  car
bono,  75,9 a  88,7;  hidrógeno,  9,6  a  14,8;  oxígeno,  0,1  a  6,9;
nitrógeno,  0,01 a  1,1;  azufre,  0,01 a  3  por  100.

Propiedades  físicd.s.—La  densidad  del  petróleo  bruto  va
ría  de  0,700  (Pensilvania)  a  1,020  (Persia).  El  olor  es  bitu
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minoso-aliáceo  característico;  el  color  varía  desde  el  amari
llo  claro  al  pardo  negruzco,  ordinariamente  con  fluorescen

cia  azulada  o  verdosa.  Desprenden  gases  inflamables  aun  a
la  temperatura  ordinaria.  Su  inflamabilidad  está  cerca  de
00.  En  la  combustión  dan  de  10.000 a  11.000 calorías  (el  po
der  calorífico  disminuye  cuando  aumenta  la  densidad).

Como  las  hullas  semigrasas  (tipo  Cardiff)  dan  7.800 ca
lorías,  resulta  que  una  tonelada  de  petróleo  da  10.500.000
calorías,  mientras  que  la  de  hulla  sólo daría  7.800.000.

Reconoci’rniento.—Las características  más  importantes
para  juzgar  un  combustible  son  la  densidad,  el  grado  de
inflamabilidad  y  la  viscosidad.

La  densidad  es  útil  para  calcular  la  cantidad  de  combus
tible  y  para  dar  idea  de  las  otras  características,  porque  el

•  grado  de  inflamabilidad  y  la  vicosidad  aumntan  general
mente  con  la  densidad.

En  el  comercio  se  encuentran  algunos  petróleos  que,
bien  por  defectos  de  destilación,  bien  porque  se  les  haya
mezclado  esencias  para  hacerlos  más  flúidos,  tienen  mucha
viscosidad  y  muy  bajo  el  punto  de  inflamación.

La  densidad  se  mide  con  un  densímetro  ordinario,  a  me
nos  que  se  requiera  una  gran  exactitud,  en  cuyo  caso  se  re
curre  a  la  balanza  de  Westphal.

A  ser  posible,  la  densidad  se  determina  a  15° c.,  y  para
reducirla  a  esta  temperatura  se  usan  las  fórmulas

t  +  (t  —  15)  a

—   —(15—

en  las  que   es  la  densidad  a  la  temperatura  t  y   el
coeficiente  de  dilatación.

Este  coeficiente  vale  0,0008 para   <  0,750, 0,0007 para
>0,7o0

<  0,850   0,0006  para   >  0,850.  En  la  practica,

=  0,0007.  
Viscosidad.—Es  la  resistencia  que  piesenta  un  líquido

a  deslizarse  en  un  determinado  medio  o  a  salir  por  un  ori

ficio  de  diámetro  dado.

oiOCXII                                                         5
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Es,  pues,  una  propiedad  relativa,  puesto  que  ha  de  com
pararse  con la  de  otro  líquido,  que  generalmente  es  el  agua.

Viscosidad  específica  o grado  de  viscosidad  es  el  cociente
obtenido  al  dividir  el  tiempo  que  tarda  en  pasar  el  aceite
por  el  orificio  de  diámetro  dado,  por  el  invertido  por  un  vo
lumen  igual  de  agua  en  las  mismas  condiciones  de  tempe
ratura.

La  viscosidad  aumenta  con  cierta  regularidad  al  dismi

nuir  la  temperatura,  y  tanto  más  cuanto  más  viscoso  sea  el
aceite  a  la  temperatura  ordinaria.

Su  determinación  tiene  especial  importancia  en  los lubri
ficantés.

Para  medida  se  usa  en  Rusia  el  viscosímetro  Lamsky
Nobel;  eñ  Inglaterra,  el  Redwood;  en  los Estados  Unidos,  el

Saybol;  en  Francia,  el  ixómetro  Barbey,  y  en  Italia  y  Es
paña,  el  Engler.

Este  último  está  formado  por  dos  cilindros  de  je  co
mún.  El  interior  lleva  en  el  fondo  un  tubo  troncocónico  de
20  milímetros  de  largo  por  2,9  milímetros  de’ diámetro  arri
ba  y  2,8 abajo.  Este  tubo  se  cierra  desde  el  exterior  por  un
tapón  que  atraviesa  la  tapa  del  cilindro  interior.  Dos  ter

mómetros  miden  la  temperatura  en  el  cilindro  menor  y  en  el
espacio  anular  comprendido  entre  ambos.  El  primero  va  fijo

en  la. tapa;  el  segundo  se  agita  constantemente  en  la  coro
ria  anular.  Debajo  de  ambos cilindros  se  coloca  un  vaso  de
cristal  con  una  marca  a  200  centímetros  ‘cúbicos  y  otra
a  240.

Para  operar  a  20  se  cierra  el  ‘tubito  cónico  con  el  ta
pón,  se  vierte  en  el  cilindro  interior  aceite  hasta  que  enra
se  la’s señales  contenidas  en  dicho  recipiente,  se  tapa  éste  y
se  coloca  el  termómetro  con  su  depósito  bañado  por  el  acei
te.  En  el  espacio  comprendido  entre  los  cilindros  se  vierte

agua  a  20°,  manteniendo  esta  temperatura  constante  por
adición  de  agua  caliente  o  fría,  guiándose  para  ello  con  el
otro  termómetro,  que  debe  agitarse  en  el  seno  del  líquido.

Cuando  los dos  termómetros  marquen  20°  se  quita  rápida
mente  el  tapón  y  con  un  cronógrafo  se  miden  los  segun
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dos  transcurridos  desde  ese  instante  hasta  que  el  aceite  lle
gue  en  el  vaso  a  los  200  centímetros  cúbicos,  y  dividiendo

este  núméro  de  segundos  por  53,  que  es  el  tiempo  que  em
plea  en  pasar  el  agua  en  lo  aparatos  bien  proporcionados
se  tendrá  el  grado  de  viscosidad.

A  800, 1000  y  120° se  calculará  la  viscosidad  sosteniendo
los  cilindros  sobre  un  foco  regulable  de  calor,  y  a  180°  y
200°  es  mejor  colocar  el  aparato  dentro  de  la  estufa.

Antes  de  medir  se  lava  el  cilindro  interior  con  éter  o
bencina  y  se  seca  bien  con  papel  de  filtro.  Si  la  muestra  de
aceite  tuviera  agua  sé  le  deja  reposar  para  decantarló  y  fil
trarlo  por  algodón  en  rama  desecado  a  100°.

inflamabilidad.  En  la  práctica  se  mide  colocando  el
aceite  dentro  de  un  crisol,  y  calentando  éste  lentamente,
anotando  la  temperatura  que  marcará  un  termómetro  su
mergido  en  el  aceite  cuando  al  aplicar  una  llama  se  inflamen
los  gases  con  ligera  explosión.

:Para  resultados  más  exactos  se  usa  el  aparato  Pensky-•
Martens.  Se compone  de  un  crisol  de  latón,  en  cuyo  interior
funciona  un  agitador  de  paletas.  Este  crisol  va  en  el  inte
rior  de  otro,  de  hierro,  muy  resistente,  protegido  a  su  vez
con  una  pántalla,  de  latón  en  forma  de  cúpula.  El  recipien

te  exterior  recibe  calor  de  un  foco  regulable  con la  interpo
sición  de  una  red  metálica.  La  cubierta  del  crisol  lleva  un
termómetro,  graduado  de  80°  a  250°,  y  un  mechero  de  gas
con  llama  fija,  además  de  otro  giratorio,  que  por  medio  de
un  botón,  acerca  o aleja  su  llama  a  una  ventana  de  la  tapa
del  crisol,  ventana  que  se  abre  o  se  cierra  según  el  sentido
en  que  gire  el  mechero  móvil.  Si  al  explotar  los  gases  se

apagase  la  llama  de  este  último  mechero  bastaría  acercarlo
a  la  llama  fija  para  que  se  volviese  a  encendér.

Para  medir  el  punto  de  inflamabilidad  se  pone  el  aceite
en  el  primer  crisol  y  se  calienta  el  aparato  a  80°;  luego  se
mueve  el  ágitador  de  paletas  y  se  regula  el foco  de  calor  pa
ra  qiíe  la  temperatura  suba  5° por  minuto.  Se  empieza  ob

servando  si hay  pequeña  explosión  cada  20, y  cuando  el  alar
gamiento  de  la  llama  móvil  haga  presudible  la  proximidad
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del  punto  de  inflamación  se  observará  de  grado  en  grado.
La  temperatura  a  la  cual  se  verifique  una  pequeña  explo

Sión  será  el  punto  de  inflamabilidad.
Como  complemento  puede  obtenerse  el punto  de combus

tión,  algo superior  al de  inflamabilidad,  abriendo  el  crisol  y

anotando  la  temperatura  a  la  cual  arde  el  aceite  al  acercarle
la  llama,  pero  sin  que  ésta  le  toque.

Aceites  minerales  ligeros.—Los productos  de  la  destila
ción  de  petróleo  bruto  hasta  150° se  desdoblan  en  la  siguien
te  forma:

Eter  de  petrólco
Gasolina
Bencina
LigroIna
Petrolina

Hierve  a Densidad

40° a  70°      0,635 —  0,660
70° a  80°      0,660 —  0,667
80°  a  1000     Ø,7 —  0,797

100° a  120°     0,707 —  0,722
1200 a  150°      0,722 —  0,737

Por  lo  general  se  dividen  en  bencinas ligeras, de  densi
dad  menor  de  0,710,  y  bencinas medias  (0,710-0,740)  y  ben
cinas  pesadas, de  densidad  mayor  de  0,740.

Las  que  se  usan  en  los  servicios  de  la  Marina  son:

Bencina  para              Densidad Ebullición

Carruajes  de lujo
Idem  ordinarios

Ideni  camiones,  botes,  etc..

Pinturas  (sustitutivo  de  la

trementina)

0,680  —  0,705
0,690 —  0,725
0,720  —  0,770

0,730 —  0,800

60°  —  100°
60°  —  120°
60°   150°

110°   .150°

Todos  estos  aceites  son  líquidos  muy  movibles,  incoloros,
límpidos  (opalinos  si  tienen  agua),  de  olor  etéreo,  muy  vo
látiles  y  muy  inflamables.  No  solidifican  ni  aun  a  muy  bajas
temperaturas.  Los mejores  son los que  producen  mayor  can-
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tidad  de  productos  destilablés  antes  de  los  900  y  los  peores
los  que  destilan  más  de  la  mitad  por  encima  de  90°.

Petróleo  de alumbrado.—La destilación  del  petróleo  bru
to  entre  150  y  300° produce  el  petróleo  lampante,  cuya  ca
lidad  se  cotiza  a  base  de  su  color,  y  atendiendo  a  esto  se  le
llama,  por  orden  de  mérito,  Whater  white,  St andar white  y
Ptrolite.  La  primera  calidad  hierve  entre  150°  y  200°; la
segundo,  entre  200° y  250°,  y  la  teteera,  entre  250  y  300°.

Generalmente  son  líquidos  movibles,  escurridizos,  límpi
dos,  casi  incoloros  o  más  o  menos  amarillos,  algo  fluorescen
tes  y  con  olor  característico,  no  desagradable  si  está  bien
refinado.  Es  fácilmente  inflamable.  Su  punto  de  inflamabili
dad  es  mayor  de  20°.  Cada  nación  exige  un  grado  de  infla
mabilidad  para  permitir  su  almacenaje.  En  Inglaterra,
22°,8;  Alemania  y  Austria,  21°;  Rusia,  28°;  Francia,  35°
(Granier);  Italia,  350  (Abel).  Su  poder  calorífico  es  de
11000  calorías  y  arde  con  llama  luminosa.

Este  petróleo  es  incongelable  aun  más  allá  de  —  200;

pe:ro  los  de  Pensilvania  precipitan  copos  de  parafina  a
—  10°.  El  peso  específico  a  15° es  variable  de  0,780  a  0,840.
En  los  americaios  varía  de  0,780  a  0,805.  En  los  rusos  es
siempre  mayor  de  0,800 y  por  lo  general  están  comprendi
dos  entre  0,820  y  0,830.  Los  de  Rumanía  y  Galizia,  entre

0,805  y  0,820.

Los  petróleos  proporcionan  en  su  mayor  parte  por  desti

lación  productos  que  hierven  entre  150°  y  270°;  pero  dan
también  cierta  cantidad  de  fracciones  que  hierven  a  menos
de  150° y  a  más  de  270°. Los  mejores  son  los  que  dan  me
nor  cantidad  de  estas  fracciones  y  a  su  vez  son  más  ricos
en  fracciones  de  150° a  270°. Un  buen  petróleo  no  debe  em
pezar  a  destilar  a  menos  de  110° y  no  debe  contener  más
dei  5 por  100  de  fracciones  bajo  150° ni  más  del  10 por. 100
sobre  270°.

La  viscosidad  es  próximamente  1°  a  20°  (Eugler).

Aceites  de  gas y  para  motores.  Aceites  n’tedios.—Están
constituídos  por  las  fracciones  intermedias  de  la  destilación
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de  los  petróleos  brutos  que  destilan  entre  el  petróleo  de
alumbrado  y  los  aceites  pesados  y  lubrificantes.

En  el  comercio  se  denominan  aceite  de gas, aceite  para
motores  Diesel,  aceite  Diesel, pironafta., aceite  solar  (hay

otro  aceite solar obtenido  de  los liquitos).
Como  su  nombre  indica,  se  emplean  estos  aceites  mine

rales  para  producir  gas  o  fuerza  motriz.  Son líquidos  escu

rridizos,  de  color  variable;  desde  el  amarillo  claro  al  aman
lb  pardo  intenso,  con  olor  de  aceite  mineral;  densidad,
0,845-0,875  (algunos  llegan  a  0,900);  hierven  alrededor  de
3000  (los  aceites  de  gas  propiamente  dichos,  a  300°-350°).
Se  conservan  flúidos  por  debajo  de  00 y  su  punto  de  infla
mabilidad  varía  desde  90°  a  150°,  según  sea  su  punto  de

ebullición.  La  viscosidad  es  siempre  menor  que  5°  (Eugier).
Aceites  minerales  pesados (lubrificantes) .—Los  residuos

del  petróleo  bruto,  que  hierven  por  encima  de  300°,  llama
dos  naftetina  en  América,  mnazut o  astaki  en Rusia  y  paku
ra  en  Rumanía,  están  formados  por  una  masa  pardo-ne
gruzca  con  reflejos  verdosos,  densa  y  a  veces  pastosa,  que
a  la  temperatura  ordinaria  presenta  generalmente  olor  a
quemado  y  remotamente  a  creosota;  su  peso  específico  va
ría  de  0,900 a  0,950.  El  de  Bakú  no  contiene  parafina  y  por

esto  no  se  congela  por  el  frío;  da  vapores  inflamables  a
120°-160°  y  tiene  un  coeficiente  de  dilatación  de  0,0009  (1).

Estos  residuos  que  forman  casi  los  dos  ±ercios  de  la  nafta
se  emplean  como  combustibles  en  locomotoras,  calderas  ma
rinas  (prácticamente  cada  kilogramo  vaporiza  de  14  a  15

de  agua)  y  en  los motores  Diesel.  Shermann  y  Kropf  demos
traron  que  el  poder  calorífico  es  inversamente  proporcional

a  la  densidad.
Una  buena  parte  de  estos  residuos  comenzó  a  utilizarse

(1)  El  mazut  contiwne, por  término  medio,  87,5 por  100 de
carbeso,  11 por  100 de  hidrógeno  y  1,5  por  100 de óxígeuo;  en
densidad  es  0,91; su  inflamabilidad  110° y  su  poder  calorífico
30.700 calorías.  Gasificado  y mezclado  con aire  comprimido,  ar
de  completamente,  y en  esta forma  se  usa  como  combustible  en
calderas.
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después  de  haber  figurado  en  la  Exposición  de  París  (1867)
las  primeras  muestras  americanas  y  escocesa  de  aceite  de
esquisto.  En  Rusia  se  acumulaban  todos  los  años  enormes
cantidades,  que  casi  carecían  de  valor.  Su  utilización  se  ini
-ció  en  1876  cuando  Rgosin  preparó  con él  excelentes  lubri
ficarites  (los  de  Bakú  son  muy  apreciados),  destilando  al
.mazut  c€n  vapor  recalentado  para  evitar  la  formación  de

gases  que  despidan  olores
Todos  estos  aceites  minerales  lubrificantes  brutos,  una

vez  purgados  de  la  humedad  por  el  caldeo,  son  refinados,  y
•  su  nomenclatura  más  racional  está  fundada  en  el  uso  a  que
;se  destinen.  La  lubrificación  es  sabido  que  se  debe  en  parte
a  fenómenos  químicos  (formación  de  jabones  metálicos)  y
en  parte  a  fenómenos  físicos  no  bien  estudiados;  en  gene
ral,  en  los puntos  donde  la  presión  es  grande  convienen  los
aceites  consistentes;  en  los otros,  los  flúidos;  pero  la  prácti
ca  aconseja  usarlos  mezclados.  El  aceite  usado,  por  ejemplo,

•  en  cilindros  de  máquinas  que  utilicen  el  vapor  recalentado
debe  ser  resistente  a  la  temperatura  y  a  la  acción  mecáni
ca  o  química  del  vapor  y  no  dar  productos  inflamables  an
tes  cíe 3000.  Además,  debe  poseer  gran  potencia  adherente  y
-viscosidad  y  no  coñtener  residuos  resinosos  o  alquitranosos.
Ningún  aceite  es  capaz  de  resistir  a  la  acción  del  vapor  por
encima  de  350°. Las  buenas  calidades  más  o  menos  oscuras
son  transparentes  en  estado  líquido.  La  elección  para  cilin
dros  de  vapor  de  aceites  consistentes  a  la  temperatura  or
dinaria  carece  de  inconvenintes,  porque  luego  en  caliente
adquieren  la  fiúidez  del  agua.

Véase  como  ejemplo  la  siguiente  comparación  entre  dos
medidos  con viscósmetro  Eugier:

Viscosidad  a  7Ø0     180°     1500     1700

1       2708     1168       74S      67
•  11   -    835    226S     938       73S

Los  aceites  rusos  para  máquinas  son  ms  viscosos  que
los  americanos,  y  en  cambio,  los americanos  para  cilindros
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son  más viscosos que los rusos. Los americanos, de densidad
0,908  a  0,920 y  0,844 a  0,899, tienen  rara  viscosidad, casi
igual  a  la  de  los rusos,  de  densidad  0,893 a  0,900 y  0,90O
a  0,923.

La  procedencia y  las propiedades de algunos aceites mi-
nerales  suele  estar  en  relación con la  cantidad  deparafina.
que  contienen.
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Los  aceites  minerales  forman  además  la  base  de  una
gran  antidad  de  sebos  y  grasas  adhesivas  para  ejes  de  ca
rros,  correas  de  transmisión,  etc.,  etc.  Estos  productcs  se
preparan  generalmente  con  1o  aceites  minerales  pesados,

empastados  con  grasas  animales  o  vegetales,  con  resinas,
con  jabones  alcalinos  o  alcalino-térreos,  con  minerales  (cal,
talco,  grafito).  Otros  lubrificantes  emulsivos  (aceites  para
taladros,  aceites  minerales  soiub1e)  son  aceites  minerales
mezclados  con  resma., oleína,  sulforricinatos,  amoníaco,  sosa,

alcohol,  bencina,  etc.  Estos  productos  emulsionan  bien  y  de
modo  estable  con  el  agua  y  sirven  especialmente  para  la  lu
brificación  de  taladros  y  máquinas  similares.

Reconocim4iento.—El peso  específico,  el  punto  de  ebulli
ción,  el  de  inflamabilidad  y  la  viscosidad  se  miden  como  ya
hemos  dicho.

Aspecto  y  color.—Se observará  a  través  de  un  espesor
de  6  a  10  milímetros  y  debe  resultar  perfectamente  trans
parente.

Para  ver  si  está  teñido  artificialmente  basta  agitarlo
con  agua  o con  alcohol  y  no  debe  cambiar  el  color  si  éste  es
el  natural.

Si  no  tuviese  fluorescencia  se  tratará  con  ácido  clorhí
drico  y  cinc  en  polvo  al  calor  suave,  agitándolo  constante
mente.  Si  tiene  desfluorescentes  se  producirá  un  olor  des
agradable.

Oior.—Restregando  algunas  gotas  entre  las  palmas  de
las  manos  se  puede  deducir  por  el  olfato si  el  aceite  es  o no
puro.  El  olor  bituminoso  es  indicio  de  mala  refinación.

Las  resinas,  aceites  de  resma  y  de  alquitrán  y  los  acei
tes  soplados  (oxigenados),  los vegetales  y  animales,  que  en
ocasiones  se  le  adicionan,  se  reconocen  fácilmente  por  su
olor  especial.

Agua.—Cuando  la  muestra  no  es  perfectamente  límpida
se  calienta  al  baño  de  maría  hasta  que  desaparezca  la  opa
lescencia  y  se  deja  enfriar  para  ver  si  aparece  de  nuevo.
Calentando  en  un  tubo  de  ensayo  a  120°  durante  quince
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rninutos  se  produce  espuma  si  hay  agua  y  se  condensan  las
gotitas  de  ésta  sobre  las  paredes  frías.

Materias  extrañas  sólidas.—Con los aceites  claro  y  fiúi
dos  basta  observar  la  transparencia:  Con  los  oscuros  basta
diluirlos  con  bencina  o  benzol  y  dejarlos  reposar  veinticua

tro  horas.
Asfaltos,  bituminosos, p’iceos y  resinosos.—En una  pro

beta  de  tapón  esmerilado  se  introducen  20  centímetros  cú
bicos  del  aceite  y  80  centímetros  cúbicos  de  éter  de  petró
leo  de  densidad  0,700;  se  agita  la  mezcla  y  se  adicionan  10
centímetros  dé  ácido  sulfúrico  concentrado  a  66° Baumé;  se
vuelve  a  agitar  durante  un  minuto  y  se  deja  reposar  hasta

ue  la  mezcla  s  separe  en  dos.  Se  ve  ei  volumen  de  la  in
ferior  (negra  picea)  y  de  él  se  resta  el  del  ácido  (10  ceutí-
metros  cúbicos);  la  diferencia,  multiplicada  por  5,  repre
.senta  la  sustancia  bituminosa  o picea  contenida  en  100 cen
tímetros  cúbicos

íabones.—Si  el  aceite  contiene  jabones  forma4rá  espu
ma,  cuando  se  agita  mezclado  con  agua  se  emulsiona  o  se
nturbia;  quemado,  deja  cenizas.

Resina.  —  Se  mezclan  10  ó  20  centímetros  cúbicos  de
aceite  con  alcohol  de  80° y  se  agita  la  mezcla.  El  alcohol  di
suehe  la  resma  de  modo  que  separando  el  líquido  alcohóli

co  y  evaporándolo  dejará  un  residuo  que,  disuelto  en  una
pequeña  cantidad  de  anhídrido  acético  y  adicionándole  a  la
solución  una  gota  de  ácido  sulfúrico  (  =  1,53)  tomará  el
colo:r  violenta.

Aceite  de resinas.—Disoiviendo  un  poco de  aceite  en  an
hídrido  acético  y  adicionando  una  gota  de  ácido  sulfúrico
dará  una  coloración  violeta  fugaz.

Acidez.—Se  agitan  enérgicamente  50  6  100  centímetros
cúbicos  del  aceite  mezclado  con  100  6  200 centímetros  cúbi
cos  de  agua  caliente  y  luego  se  deja  reposar  hasta  que  el
agua  se  separa  del  aceite.  A  10  centímetros  cúbicos  del
agua,  después  de  filtrada,  se  adicionan  unas  gotas  de  solu
ción  muy  diluída  de  anaranjado  de  metilo,  y  si  hay  ácidos
minerales  tomará  el  agua  un  color  rosa  más  o  menos  pro

e
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nunciado.  El  resto  del  agua  se  concentra  y  con  cloruro  de
basio  s  enturbiará  si  hay  ácido  sulfúrico.

Secantividad.—Extendiendo  alguns  gotas  de  aceite  so
bre  un  cristal  y  dejándoloen  lugar  aireado,  pero  resguar

dado  del  polvo,  durante  cuarenta  y  ocho  horas,  no  deben
presentar  ningún  indicio  de  secantividad.

Parafinc&. —  Tratándose  de  aceites  minerales  brutos  se
destilan  rápidamente  100  gramos,  se  deshace  el  productor
que  pasa  hasta  3000,  y  se  pesa  el  residuo  que  queda  en  el
matraz,  siempre  que  este  residuo  sea  límpido  y  no  esté  de
ma.siado  coloreado;  pero  si  está  turbio  y  pardo  se  continúa
destilando  hasta  que  no  quede  en  la  retorta  más  que  un  ré
siduo  fijo  carbonoso  y  se  pesa.

A  5  ó 10  gramos  del  residuo  en  un  tubo  grueso  de  ensa
yo  se  le  añade  una  mezcla  de  alcohol  absoluto  y  éter  anhi
dro  en  volúmenes  iguales  hasta  solución  completa;  se  su
.merge  el  tubo  en  nieve  y  sal  común  para  enfriarlo  a  —  200;

s&  añade  otra  mezcla  de  alcohol  y  éter,  agitando  con  el  ter
mómetro  hasta  que  las  gotas  oleosas  separadas  por  el  en
friamiento  estén  iedisueltas  y  quede  únicamente  insoluble
la  parafina  sólida.

En  los  aceites  pesados  y  en  los  residuos,  si  no  destilan
por  debajo  de  los  300  y  son  límpidos,  no  demasiado  colo
reados,  se  suprime  la  destilación.

(Continuará.)

s
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ALEMANIA

Submarinos  perdidos.—Publican  las  revistas  profesio
uales  extranjeras  una  documentada  relación  oficial  de  los
submarinos  alemanes  construídos  y  perdidos  durante  la
guerra  europea.  Esta  relación  representa  el  trabajo  de  cua
tro  años  consecutivos  acumulando  datos  y  realizando  con
sultas  con varios  miembros  del  Almirantazgo  alemán.

Mediante  examen  de  los  libros  registros  de  los contratos
firmados  para  la  construcción  de  submarinos  se  deduce  que
al  establecerse  el  armisticio  habían  construído  los  alemanes
281  submarinos  y  tenían  en  construcción  197.  Veamos  aho
ra  la  suerte  corrida  por  estos  buques  y  sus  dotaciones.  Las
pérdidas  en  personal  alcanzaron  la  cifra  de  5.364 hombres,
de  los  cuales  515  eran  oficiales.  Del  material  perdido,  37
submarinos  fueron  destruídos  por  cargas  de  profundidad,
36  por  minas  fijas,  20  en  combate  con  enemigos.  similares,
14  por  otros  buques,  13  por  destroyers,  torpederos  y  caza
submarinos,  ocho  perdidos  en  diversos  accidentes,  seis  des
truídos  por  pesqueros  armados  en  guerra,  seis  por  aeropla
nos  y  seis  en  accidentes  submarinos.  A  estas  cifras  hay  que
añadir  los  21  U-boats desguazados  antes  de  caer  en  manos
del  enemigo.

El  estudio  de  la  carta  que  acompaña  a  la  relación  de  los
submarinos  perdidos  muestra  la  distribución  geográfica  de
de  aquellas  pérdidas  en  la  forma  siguiente:  58  boats en  el
CanaF  de  la  Mancha,  26  en  el  Mar  del  Norte,  16  en  las  cos
tas  de  Levante  de  Inglaterra,  16  en  distintos  lugares  del
Mediterráneo,  12 fuera  de  las  costas  de  Alemania,  tres  cer
ca  de  Heligoland,  dos  en  Scapa  Flow  y  el  resto  repartido
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por  los  siete  mares.  Los  puntos  en  los  que  ocurrieron  di—
ehas  pérdidas  coinciden  a.prnximadamnte  con  los  sitios  cal-.
culados,  así  como  se  comprueba  que  37  submarinos  fuern.
destruídos  por  cargas  de  profundidad;  pero,  en  cambio,  sor—
prende  el  número  de  pérdidas  por  minas  fijas,  pues  única
mente  en  el  gran  barraje  del  Mar  del  Norte  se  comprob—
ron  de  siete  a  diez;  también  ha  causado  gran  sorpresa  lós
20  submarinos,  perdidos  en  combate  con  buques  análogos..
Sería  muy  interesante  conocer  los  detalles  de  estos  encuen-—
tros:  si éstos  tuvieron  lugar,  en  la  superficie  ‘o bajo  el  agúa
y  si su  destrucción  se  debió  a  la  artillería,  torpedos  u  otras
armas.

Sumando  los  13  Uboats  destruídos  por  torpe.dero,  des-.
troyers  y  éazasubmarinos,  con las  pérdidas  causadas  por  laa
bombas  de  profundidad,  resulta  que  el  50  por  100  de  la  to
talidad  se  debe  a  buques  de  superficie,  lo  cual  viene  a  dar
la  razón  a  aquellos  que  durante  y  después  de  la  guerra  vie—
nen  sosteniendo  que  el  destroyer  rápido  con  poderoso  ar
mamento  y  provisto  de  buen  número  de  cargas  de  profun-
didad  es  el  enemigo  más  formidable  del  submarino.

Movimientos  de  la  flota.—Los  buques  de  guerra  ale-.
manes  han  desplegado  en  el  pasado  mes  de  Julio  cierta  ac
tividad,  pues  el  acorazado  Hannover,  el  crucero  Arkona  y  -

la  segunda  fiotlla  de  torpederos  estuvieron  en  Karlskrona.
desde  el  21  al  28  del  citado  mes;  el  acorazado  Brawin-sch-.
weig  estuvo  en  G6teborg  y  en  Helsingfors,  fondeando  en.
Kiel  el  27,  y  el  crucero  Medusa y  seis  torpederos  de  escua—
dra  visitaron  también  Gteborg.’

Aunque  la  flota  alemana  no  es  numerosa  en  la  actuali—
dad  ni  constituye  ‘expresión  de  poderío  marítimo,  comienza.
a  dar  señales  de  vida  y ‘si,  como  se  asegura,  cuenta  Alema
nia  con  la  escuadra  bolchevista,  que  reconstruyen  ingenie--
ros  y  reorganizan  marinos  alemanes,  puede  a  no  largo  pla-.
zo  dar  muestras  más  fehacientes  de  ‘su vitalidad  y. llevar  al
ánimo  de  sus  antiguos  enemigos  cierta  intranquilidad.  -

La  Marina  nercante.—En  el  número  de  Junio  de -la.
REVISTA  dedicamos  una  nota  acerca  del  maravilloso  creci
miento  de  la  Marina  comercial  alemana,  y  no  podemos  por
menos  de  dedicar  a  este  asunto  unas  líneas  más,  ya  que  ve
mos  que  en  las  revistas  de  otros  países,  sobre  todo  en  las.
de  Inglaterra.,  ocupa  lugar  preferente.

Es  admirable  en  verdad  la  resolución  y  actividad  que
los  navíos  alemanes  desplegaron  inmediatamente  que  termi—
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nó  la  guerra,  creando  una  nueva  Marina  mercante.  Sólo un
ligero  vestigio  de  ella  tenían  en  aquella  ocasión,  pues  re
cordaremos  que  al  romperse  las  hostilidades  el  tonelaje  de
buques  del  comercio  alcanzaba  la  cifra  de  5.459.296  tonela
das  y  seis  años  más  tarde  quedó  aquél  reducido  a  672.671
toneladas.  En  realidad  la  reconstrucción  no  empezó  en  vas
ta  escala  hasta  1920; pero  desde  este  año  los  astilleros  ale
manes  no  han  cesado  de  trabajar,  lanzando  al  agua  toda  cla
se  de  buques,  desde  el  vulgar  trarnp  al  lujoso  trasatlánti
co,  y  mientras  tanto  se  gastaban  sumas  enormes  en  adqui
rir  de  nuevo  los  barcos  que  habían  sido  entregados  a  los
aliados  corno tributo  de  guerra.

Ambos  esfuerzos  combinados  han  hecho  que  el  tonelaje
total  se  eleve  a  2.590.073,  poco  menos  que  la  mitad  de  lo
que  sumaba  el  tonelaje  antes  de  la  guerra,  y  como en  los as
tilleros  se  continúa  trabajando  con  toda  actividad,  no  tar
darán  mucho  los  alemanes  en  recobrar  el  puesto  que  ocupa
bari  entre  las  naciones  marítimas  comerciales.

Les  sobran  barcos;  pero  no. llegan  a  la  triste  necesidad
de  amarrarios  en  los  puertos,  porque  a  causa  de  la  depre
ciación  del  marco  pueden  competir  ventajosamente  con  los
extranjeros,  haciendo  más  baratos  los  fletes.  El  dinero  que
los  navieros  adquieren  de  este  modo no  se  guarda  en  las  ca
jas  de  hierro;  sale  apenas  entra  para  gastarse  en  nuevas.
construcciones.

Sorprenden  estos  hechos  y  no  tiene  satisfactoria  expli
cación  el  que  estando  el  país  en  plena  bancarrota—puesto
que  el  caos  reina  en  todos  los  negocios,  aparentemente  al
menos—gaste  Alemania  millones  de  libras  esterlinas  en  re
dimir  su  antigua  flota  y  continúe  construyendo  barcos  mer
cantes  con  verdadera  . fiebre  de  producción.

En  una  revista  inglesa  leemos  lo  siguiente,  que  corrobo
ra  [a  anomalía  indicada:

«Claro  como  la  luz  del  día  es  que  en  Alemania  existe
dinero  en  abundancia,  y la  creencia  popular  de  que  su  esta
do  financiero  se  halla  en  muchas  mejores  condiciones  de  lo
que  aparente  se  ve  en  lo  que  gasta  en  comprar  buques  y
en  construirlos.

Los  barcos,  obras  de  puerto,  diques,  factorías  y  canales
no  pueden  pagarse  en  papel  .sin  valor.»

El  tesón,  la  capacidad  de  trabajo  de  los  teutones  hará
que  su  flota- mercante  vuelva  de  nuevo  a  inundar  el  mun
do  con  sus  variados  y  económicos  artículos,  haciendo  som
bra  otra  vez  los  macis  in  Germ-any  a  los  macle  in  Englanci.
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ESTADOS    UNIDOS

Programa  de  reorganización  de  bases  y  estaciones  na
vaies.—Para  estudiar  asunto  tan  interesante  y  proponer
al  Congreso  la  solución  más  adecuada.  designó  el  Ministerio
de  Marina  norteamericano  una  Junta  encargada  de  reunir
los  antecedentes  necesarios  y  de  efectuar•  cuantas  investi
gaciones  e  inspecciones  se  estimaran  oportunas  a  fin  de  que
el  resultado  de  su  gestión  concienzuda  y  laboriosa  se  refle

•  jara  en  un  programa  que  había  de  someterse  este  mismo
otoño  a  la  aprobación  del  Parlamento.

El  Contralmirante  Luther  M.  Gregory,  uno  de  los miem
bros  más  caracterizados  de  la  referida  Junta,  visitó  al  eec-
•  to  todas  las  bases  navales,  debiendo  rendir  viaje,  en  Wásh

•  ington  el  10  de  Septiembre  para  formular  los  últimos  deta
lles  del  programa  y  calcular  los  créditos  que  exigirá  su  im
plantación  durante  un  período  probable  de  veinte  años.

Aun  cuando  se  desconozca  l  plan  definitivo,  son  ya  del
dominio  público  algunos  interesantes  datos  que  publicó  el
Times  recientemente.  Declúcese  de  ellos  que  se  dedica.  una
atención  especial  en  el  programa  de  referencia  a- la  costa
yanqüi  del  Pacífico,  a  las  islas  Hawaii  y  .a  la  zona  del  Ca
nal,  por  considerar  la  Junta  nombrada  que  las  bases  y  es
taciones  disponibles  en  tales  sectores  son  insuficientes  para
grantizar.  la  moilidad  de  la  Flota  y  asegurar  la  plenitud
de  su  esfuerzo.  En  relación  con  el’ estado  actual  de  adelanto
de  los  buques  quedaron  atrasados  los  establecimientos  te
rrestres  al  servicio  de  la  Marina  a  causa  del  rápido  avance
obtenido  durante  los  últimos  años  en  número,  dimensiones
y  características  de  barcos  y  aviones,  así  como  por  las  difi
cultades  crecientes  de  conseguir  para  aquellos  estableci
mientos  créditos  tan  considerables  como  los  otorgados  a  los
buques,  habiénclose  llegado  al  extremo  de  poder  afirmar  que
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  no  cuenta  con  ninguna  es
tación  que  reúna  las  condiciones  necesarias  para  servir  de
base  naval  y  atender  cumplidamente  y  sin  restricciones  al
conjunto  de  la  Flota  norteamericana.

Al  examinar  detalladamente  las  diversas  estaciones  pro
pone  la  Junta  que,  para  asegurar  a• la  Flota  la  libertad  de
fondear  en  cualquier  momento,  deben  ampliarse  los  traba
jos  de  dragado  y  mejorarse  las  condiciones  del  canal  de  la
isla  Oahu  a  fin  de  disponer  de  una  excelente  base  naval  en
las  islas  Hawaii.  También  es  indispensable  para  lograr  la
eficiencia  de  la  base  existente  en  la  bahía  New  York-Narra
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gansett  dragar  Heli  Gate  con  objeto  de  adaptar  el  puerto
de  New York  al  elevado  tonelaje  y  a  los  grandes  calados  de
los  buques  modernos.  Se  hace  constar  asimismo  la  necesidad
de  ampliar  las  instalaciones  de  talleres,  suministros  y  di
ques  secos  de  la  bahía  de  San  Francisco,  de  establecer  un
dique  seco  de  mayores  dimensiones  en  Puget  Sound,  dotán
dolo  de  elementos  adicionales  para.  fondear  y  reparar,  y  de
habilitar  la  bahía  de  Qwsapeake,  única  que  yiene  a  reunir
apoxin-jadamente  las  condiciones  inherentes  a  una  base  na
val  de  primera  clase,  para  que  puedan  utilizarla  eficazmen
te  los  destroyers  y  submarinos  y  llegue  a  ofrecer  las  facili
dades  convenientes,  tanto  en  relación  con  los  aprovisiona
mientos  como en  el  aspecto  industrial.

La  adopción  del  programa  formulado  por  la  Junta  im
plica  un  gasto  de  31.098.000  libras  esterlinas  para  bases
navales  y  de  3.291.700  para  estaciones  navales  aéreas.  La
partida  más  importante  de  la  primera  de  dichas  sumas  as
ciende  a  8.505.600  libras  esterlinas  y se  destina  al  archipié
lago  Hawai,  que  se  halla  indudablemente  fuera  de  los  lími
tes  señalados  en  el  Tratado  de  Wáshington.  Se  propone  tam
bién  invertir  5.306.000  libras  esterlinas  en  la  bahía  de  San
Fiancisco,  4.721.000  en  Puget  Sound  y  3.420.000  en  San  Die
go  (California).  Créditos  de  menor  importancia  se  asignan
a  la  base  de  Nueva  York,  bahía  de  Chesapeake,  zona  del  Ca
nal,  Boston,  Key  West,  Charleston,  estación  de  instrucción
naval  de  los  Grandes  Lagos,  arsenal  de  Filadelfia,  base  de
Quantico  de  las  fuerzas  expedicionarias  de  Infantería  de
Marina  y  a  la  Escuela  naval  de  Annapolis.

La  Junta  recomienda  la  inclusión  inmediata  de  1.382.000
libras  esterlinas  en  l  primer  presupuesto  de  Marina  que
se  redacte  para  iniciar  urgentemente  las  obras  proyectadas,
de  cuya  cifra  se  destinarán  412.000  a  las  islas  Hawaii,
259.000  a  San  Diego  y  165.000  a Puget  Sound.

En  el  mencionado  informe  se  trata  separadamente  de
las  bases  incluídas  dentro  del  área  en  que  ha  de  subsistir  el
statu  quo  pactado  en  Wáshington,  en  virtud  del  cual  no
pueden  mejorarse  las  instalaciones  que  existen  en  Samoa,
Gúam  e  isla  Filipinas  para  atender  a  la  reparación  y  cón
servación  de  los  buques.  Sin  quebrantar,  no  obstante,  las
cláusulas  del  Convenio  cree  la  repetida.  Junta  que  deben  de
dicarse  algunos  créditos  al  sostenimiento  y  reemplazo  de
los  elementos  que,  en  dichas  estaciones  navales,  existían  al
firmarsb  el  Tratado  en  6  de  Febrero  de  1922,  a  fin  de  que
subsistan  en  estado  de  eficiencia.  Tal  es  la  razón,  por  lo tan
to,  de  proponer  un  gasto  de  784.500 libras  esterlinas  a  efec
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tuar  en  Cavite,  otro  de  142.000  en  Guam  y  un  tercero  .4e
29.000  libras  esterlinas  en  Samoa;  recomendando  la  Junta  al
propio  tiempo  la  urgencia  con  que  es  indispensable  conce
der  estos  últimos  créditos.

Respecto  de  las  estaciones  navales  aéreas,  demuestran  las
enseñanzas  de  la  guerra  que  es  preciso  organizarlas  de  mo
do  que  sean  susceptibles  de  una  gran  expansión-  en  caso  de
uptura  de  hostilidades,  y  adoptando  ese  criterio  como  un
to  de  partida,  se  aborda  en  el  referido  program  la  crea
ción  de  núcleos  o  centros  capaces  de  ser  ampliados  conve
nientemente  al  surgir  un  conflicto  bélico.  No  se  propone  el
desarrollo  de  las  estaciones  aéreas  situadas  en  la  zona  del
Tratado;  pero  se  recomienda  la  adquisición  de  otras  nuevas
en  Sand  Point  (Wáshington),  Lakchurst  (Nueva  Jersey),
Chatham  (Massachusetts)  y  de  un  campo  de  aviación  naval
en  Quantico  (Va.).

El  programa  de  construcción  naval.—El  Ministerio  de
Marina  solicitará  de  las  Cámaças  la  aprobación  de  un  pro
grama  naval  en  el  que  figura  la  construcción  de  ocho cruce
ros  rápidos  de  10.000  toneladas,  cuatro  cañoneros  4e  río  y
seis  submarinos,  tres  de  éstos  serán  submarinos  de  alta
mar  y  los  otros  tres  de  tipo  minador.

La  adición  de  estos  tres  submarinos  minadores  se  consi
dera  debida  a  la  ratificación  del  Tratado  por  Francia,  que
se  supone  dió  este  paso  a  condición  de  que  no  existiese
limitación  alguna  en  la  cuestión  submarina,  rechazando•  la
resolución  Root.  Las  autoridades  navales  guardan  silencio
respecto  a  la  actitud  de  Francia  en  tal  concepto;  pero  no
hay  duda  que  de  ser  esto  cierto,  como  efectivamente  así  lo
parece,  vendrá  la  competencia  de  las  naciones  en  construc
ción  submarina,  y  la  muestra  de  lo  que  creemos  ya  empe
zamos  a  verla  en  la  adición  al  programa  americano  de  esas
tres  unidades,  de  las  que  nada  se  hablaba  tuviese  en  pro
yecto  el  Ministro  de  Marina  antes  de  que  Francia  rectifica
se  el  Tratado

-   Se  discute  mucho  en  los  Estados  Unidos  la  cuestión  de
los  porta-aviones.  Según  el  Tratado,  esta  nación  e  Inglate
rra  tienen  limitado  el  desplazamiento  total  de’ aquel  -tipo
de  buques  a  135.000  toneladas,  sin  rebasar  en  cada  uno  de
éstos  las  10.000;  y  como  los  cruceros  convertidos  en  porta
aviones  suman  ya  $5.00  toneladas,  se  discute,  pesando  .pros
y  contras,  si  será  más  conveniente  construir  grandes  buques
de  esta  clase  o  un  número  mayor  de  otros  más  pequeños,
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pareciendo  que  el  ánimo  de  las  autoridades  navales  se  iñcli
na  por  esta  última  determinación.

Las  pruebas  recientes  de  los  cruceros  rápidos  demues
tran  que  se  pueden  obtener  grandes  velocidades  con un  des
plazamiento  de  7.500  toneladas,  y,  puesto  que  el  Tratado
famoso  no  limita  los  buques  inferiores  a  10.000  toneladas,
llegan  los  americanos  a  la  conclusión  de  que  el  tipo  más
conveniente  de  porta-aviones  es  el  que  desplace  las  10.000
toneladas  límite,  con  un  andar  de  35  millas  or  hora.  De
este  modo  puede  organizarse  mejor  la  flota,  distribuyendo
en  adecuado  reparto  la  fuerza  aérea  entre  sus  distintas
agrupaciones,  y  además  se  consigue  no  empachar  los  gran
des  buques  con  los  aeroplanos  a  su  bordo.

Probablemente  se  recomendará  a  la  Comisión  del  Con
greso  la  ampliación  del  citado  programa  con  otro  de  cons
trucción  d  porta-aviones  inspirado  en  las  ideas  apuntadas.

El  punto  de  vista  en  la  cuestión  de  los  porta-aviones  se
halla  bien  enfocado  en  los  Estados  Unidos;  pero,  como  ve
mos,  todos  los  razonamientos  son  buenos  siempre  y  cuando
se  pueda  eludir  el  Tratado  y  se  consiga  con  ellos  hacerse
más  fuerte  que  los  demás.  La  letra  del  Convenio  hay  que
cumplirla;  pero  el  espíritu  que  la  presidió  solamente  será
cumplido  por  los que  no  pueden  hacer  otra  cosa  por  falta  de
medios  económicos..

EL  acorazado  «Oolorado».—El  acorazado  Colorado, el
buque  más  poderoso  en  su  clase  a  flote,  se  encuentra  ya  ter
minado  en  los  astilleros  New  York  Shipbtflding  C.,  y  el  día
1.0  de  Septiembre  ha  debido  ser  entregado  a  la  Marina  en
Filadelfia.  Este  acorazado  está  dotado  de  propulsión  eléc
trica  y  los  servicios  de  artillería  se  hacen  eléctricamente
también,  superando  a  todos  los  demás  capital sh.ips en  rapi
dez  de  acción,  facilidad  de  gob.ierro  y  protección.  Su  prin

cipal  armamento  consiste  en  ocho  cañones  de  40  centíme
tros,,  el  arma  naval  más  poderosa.  La  propulsióñ  éléctrica
le  permitirá  hacer  uso’ de  toda  su  potencia,  taitto  en  marcha
avante  omo  atrás,  proporcionándole  excelentes  condiciones
para  maniobrar,  y  su  sistema  de  protección  de  cubiertas’  y
compartimientos  estancos  ha  sido  especialmente’  proyectado
para  res.istir  los  ataques  de  aeroplanos  y  submarinos.

Tiene  200  metros  de  eslora,  desplaza  32.600  toneladas  y
desarrolla  una  velocidad  de  21  millas.  Sus  calderas  queman
petróleo,.  y  está  provisto  de  dos  turbinos  Westinghouse  de
15.000  caball,  que  suministran.  corriente  a  cuatro  motores
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de  igual  marca,  de  8.000  caballos,  que  a  su  vez  mueven  los
propulsores.

Todo  el  sistema  óptico  de  su  artillería  y  la  dirección  de
tiro  dispone  de  aparatos  modernos,  con  los  que  se  obtiene,
al  decir  de  la  Prensa  extranjera,  una  rapidez  y  exactitud
en  el  tiro  no  superada  hasta  ahora.  En• el  próximo  otoño
comenzará  a  prestar  servicio,  llevando  de  dotación  1.403
entre  oficiales  y  hombres,  e  inmediatamente  realizará  un
viaje  alrededor  del  mundo  antes  de  su  unión  a  la  Flota.

El  Colorado será  el  último  acorazado  que  construyan
los  Estados  Unidos  durante  algunos  años,  de  acuerdo  con el
reciente  Tratado  internacional.  Saldrá  de  Filadeifia  próxi
mamente  el  15  de  Septiembre  para  ir  a  los  astilleros  que  la
i larina  americana  posee  en  Nueva  York,  donde  se  le  harán
algunas  instalaciones  supletorias.

Maniobras  navales  •en  proyecto.  —  Aún  subsisten  las
polémicas  derivadas  de  las  últimas  maniobras  efectuadas  en
el  Pacífico   ya  se  habla  de  realizar  otras  nuevas  que  pon
•gan  de  manifiesto  las  verdaderas  necesidades  de  la. Marina
norteamericana.

Sin  esperar  los  resultados  de  otros  ejercicios,  se  eviden
ció  ya  la  insuficiencia  de  la  base  naval  de  las  Hawaii  para
cubrir  la  costa  occidental  de  los  Estados  Unidos  y  la  nece
sidad  de  establecer  una  base  auxiliar  más  próxima,  cuya
situación  más  adecuada  sería  en  la  isla  de  los  Galápagos,
perteneciente  a  la  República  del  Ecuador,  si  el  éxito  coro
nase  los  esfuerzos,  que  no  escatimarán,  para  lograr  su  ce
sión

Las  maniobras  del  inmediato  invierno  tendrán  lugar  en
el  mar  de  las  Antillas  y  guardarán  estrecha  relación  cn  las
últimamente  efectuadas  en  el  Pacífico,  teniendo  por  base  la
Flota  yanqui  la  región  del  Vieques-Sound,  vecina  de  la  isla
de  Culebra.

La  Flota  del  Atlántico  (Scouting  Fleet)  se  dirigirá  a
esta  isla  a  principios  de  Enero  de  1924  y  la  Flota  de  com
bate  (Battle Fleet)  llegará  en  Febrero,  después  de  cruzar
el  canal  de  Panamá,  realizando  ambas  maniobras  de  con
junto,  ateniéndose  a  un  supuesto  bélico  que  se  definirá  opor
tunamente  y  que  se  desarrollará  en  aguas  del  citado  mar
de  las  Antillas,  tomando  parte  en  dichas  operaciones  varios
millares  de  soldados  de  Infantería  de  Marina,  estacionados
actuaJmente  en  Quantico,  y  que  serán  desembarcados  eñ  la
mencionada  isla  de  Culebra.  Deigual  modo que  en  las  refe
.ridas  maniobras  del  Pacífico  se  parte  de  la  hipótesis  de  un
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ataque  japonés,  en  las  próximas  del  mar  Caribe  se  supon
drá  que  el  Canal  ha  de  ser  defendido  de  un  adversario  lle
gado  del  Oeste  de  Europa.

Viaje  ae  los  nuevos  cruceros  rápidos.—El  Ministerió
de  Marina  de  los  Estados  Unidos  ha  decidido  enviar  a  un
largo  crucero  por  aguas  extranjeras  a  los  cruceros  rápidos
tipo  Omaha, recientemente  puestos  en  servicio.

Uno  de  ellos,  el  Richmond,  emprendió  ya  al  viaje  y  se
encuentra  camino  de  Lisboa.  Los  puertos  que  visitará  son:
Cádiz,  Gibraltar,  Las  Palmas,  Sierra  Leona,  Ascensión,  San
ta  Elena,  Río  Jaiíeiro,  Pernambuco  y  Bermudas.  Otro  bu
que  de  la  misma  clase,  el  Detroit,  ha  dejado  Boston  para
un  crucero  de  tres  meses,  durante  los  cuales  visitará  Fun
chal,  Madera,  Villefranche,  Nápoles,  Gibraltar  y  Carta-.
gena.

El  Milwankee  hará  un  viaje  a  través  del  Pacífico,  visi
tando  Oahu,  Brisbane,  Sidney,  Noumea,  Fife,  Tutula,  Apia
y  ot:ros  puertos.

Estos  nuevos  cruceros  rápidos  conducirán  por  lo  menos
dos  hidroplanos.  El  Richnond  lleva  dos  aparatos  del  tipo
U.  0.  1,  manejados  por  aviadores  navales.  Según  el  Army
and  Navy  Journal,  irán  montados  sobre  catapultas,  una  a
proa  y  otra  a  popa,  y  será  el  primero  de  su  clase  que  pres
te  servicio.

El  deseo  del  Ministerio  és  dotar  a  todos  los cruceros  rá
pidos  en  la  misma  forma.

Pérdida  de  siete  contratorpederos.—Un  desastre  marí
timo  sin  precedentes—y  respecto  del  cual  no  se  p’ublicaron
aún  datos  oficiales—acaba  de  suceder  a  una  flotilla  de  des
troyers  americanos  mandada  por  el  Capitán  de  navío  Wat
son,  que  se  dirigía  desde  San  Francisco  a  San  Diego,  y  que
fué  destacada  para  auxiliar  al  trasatlántico  Cnba. En  cum
plimiento  de  órdenes  recibidas,  la  escuadrilla  mencionada—
que  la  formaban  18  contratorpederos,  según  el  Daily  Tele
graph—forzó  su  velocidad  e  hizo  rumbo  al  canal  de  Santa

-      Bárbara  (California),  estrellándose  algunas  horas  más  tar
de  (el  9 de  Septiembre)  contra  lo  arrecifes  de  Honda  Point
los  siete  destroyers  siguientes:  Delphy,  S.  P.  Lee,  Fuller,
Yourig,  Nichoias, Woodbury y  Chauncey, que  envueltos  por
la  niebla  navegaban  en  formación  de  columna  a  la  velocidad
de  20  millas  y  con  el  Del phy  en  cabeza,  guardándo  entre  sí
distancias  de  unos  75  metros.

Aun  cuando  las  noticias  publicadas  por  importantes  pe
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riódicos  ingleses  y  franceses  no  coinciden  en  absolu’to,  pare
ce  que  .sucurnbieron22  tripulantes,  resultando  heridos  otros
y  siendo  salvadas  las  dotaciones  de  los  siete.  buques  emba
rrancados,  que  reférencias  distintas  dan  como completamen
te.  ,perçlidos,  2si kien  se  asegura  . la  posibilidad  . de  ..aprove
char  las  máquinas  e  importantes  elementos  de  varios  de
ellos..    .  T..»  ..,  .

Todos  los contratorpd.eros,  citados  eran  de  construcción
reciente,  habiendo’  sido  botado  en  Julio  de  1919  el  más  an
tiguo  de  ellos,  qüe  era  el  Delphy., .y  en  Noviembre.  de  1920
e]> Young, que.  era  el •ms  moderno.  La.  flotilla,  dedicada  .a
realizar  amplios  cruceros  por  el  Pacífico,  se  componía  de

u,nidades  homogéneas,  cuyas. características  principales  son:
radio  de  acción,  5.000 millas;  desplazamiento,  .1.200 .a  1.250
toite,lads;  eslora,. .96, metros;  velocidad,  35’ millas;  máquinas
eléctricas;  tripulación,  133  hombres,  de  ellos  ocho  oficiales;
cuatro  cañones  de  102  milímetros,  uno  antiaéreo  de  76  y
cuatro  tubos  lanzatorpedos  de  533 milímetros.  El  coste  apro
ximado  de  cada  uno  de  dichos  buques  puede  calcularse  en

1.300.000  dólares.  .  .           .

Los  11  destroyers  restantes  de  la  flotilla  fuéron  adverti
dos  .á  tiempo  por  la  sirena.  del  Delphy  y  cambiaron  inme
diatamente  la  derrota,  evitándose  así  su  pérdida.

La  causa  principal  y  tal  vez  úniéa  de  la  catástrofe  .ha
sido  la  espesa  niebla,  reinañte  al  suceder  el  fatal  emba
rrancarniento;  pero  como según parece,  y  se. dijo  en  algunas
informaciones,  ocurrió  el  hecho  cuando  se  creía  estar  a  va
rias  millas  de  tierra,  no  es  inverosímil  la  opinión  de  varios
oficiales  de  Marina  norteamericanos,,  que  atribuyen  ]  

dida  de  los  siete  destroyers  a  la  posible  influencia  de  . per
•  turbaciones  derivadas  de  los  ingentes  fenómenos  sísmicos
que,  han  modificado  los ‘fondos  submarinos  del  archipiélagojaponés,  repercutiendo  en  la  costa  occidental  de  los  Esta

dos  Unidos  con  intensidad  suficiente  para  determinar  vio
lentas  corrientes  en  las  dís  8  y,: 9  de  Septiembre,  que,  fa
vorecidas  en  todo  caso  por  la  circunstancia  de  una  densa
niebla,  pudieron  contribuir  a  impulsar  a  los  destroyers  so
bre  los  arrecifes  de  Santa  Bárbara,  donde  ya  había  naufra
gado  el  vapor  Cuba.

Sin  que  se  trate  de  una  pérdida  numéricamente  . ti’as
cendental,  dada  la  .abundancia  de  contratorpederos  de  la,
Marina  norteamericana,  ,es muy.  de  lamentar  el  grave  ‘acci

--  dente,  .demostrativo  ‘de  los, abundantes,  inistériosos  ‘e .insos
•    pechados  peligros  que  suele  encubrir  cautelosamente  ‘la  vi-

•    a  del  mar.  •
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Política  aérea.—La  primera  consecuencia  aparente:  del
anunci0  hecho  en  el  Parlamento  británico  por  Mr.  Baldwin,
•e  aumentar  considerablemente  las  fuerzas  aéreas,  fué  que
la  Cámara  francesa  elevase,  tres  días  después,  a  211  millo
nes  de, francos  el. presupuesto.  del  Aire.  Cuando  se  presentó
a  la  Cámara,  ascendía  .a 230  niillones,  de  los cuales  .180 eran
para  la  aviación  militar  y  50  para  la, naval.

El  Senadó  iedújó  ‘esta  cifras.  a  130  y  35  millones;  pe
ro  intervino  el  Subsecretario.  y  logró  que  se  aprobase  un
total  de  175  millones.  La  posterior  adición  votada,  por  la
Cámara  de  diputados,  de  acuerdo  con  la  Comisión  de  Ha
cienda,  elevó  estacifra’  a  211 millones;  y  como  el  presupues
to  de  este  ...año servirá  también  para  1924,  la. industria  aé
rea  de  Francia  tiene  por  delante  un  programa  financiero  de
dos  años  y  de  esa  cuantía.  .

El  estudio.  de  los  armamentos  aéreos  no  sería  completo
:5j  a  las conocidas  cifras  de  sus  escuadrillas  no  se  uniera  una
comparación  de  los  recursos  económicos  de  .que  disponen.
El  cuadro  siguiente  expresa  la  cuantía  de  estos  recursos.  en
‘las  cinco  grandes  potencias  para  el  año  fiscal  1923-24,  ex
cepto  para  Francia,  en  que  las  cifras  se  refieren  al  año  na
tural;  van  indicádos  en  la  moneda  del  país  y  en  moneda
americana  al  cambio  del  mes  de  Julio.  Resulta  de  su. exa
men.que  el’presupuesto  británico,  en  el  que  no entra  la  pro
yectada  adición  de  34  escuadrillas  anunciada  por  Mr.  BaId
win,  es  cerca  de  cuatro  veces  el’ de  Francia  y  de  tres  veces
•el  de  los  Estados  Unidos,  mientras  que  Francia  resulta  con
seis  millones  de  dslares  menos  que  los  Estados  .Unidos.  Ta
‘les  cifras,  sin  embargo,  no  pueden  .in.terpretarse  en  .su  sen—
tido  absoluto,  porque,  los  grandes  desniveles  del  cambio  al
teran  considerablemente  el  poder  adquisitivo  de  la  moneda
patrón.  En  otros  términos,  aunque  100.000 francos  sólo  va-
len  hoy. unos  6.000 pesos  americanos,  su  poder  adquisitivo
.en  Francia  no  es  el  de  éstos,  sino  que  acaso  llegue  a  ser  el
doble;  y  como, .por  .otra  parte,  los  jornales  son  allí  mucho
más  baratos  que  en  América,  un  aeroplano  le. resulta  a  los
franceses  mucho  más  barato  que  a  los  americanos.

Presupuestos  de  las fuerzas  aéreas  de las  Orandes Potencias.
Cantidad  presupuestada  Equivalencia  en  dollars

Gran  Bretaña18.60.000         83.700.00() $
Estados  Unidos27.660.000  $         27.660.000
Francia361.000.000  fr.       21.660.000 »
Japón42.000.000Y.       21.000.000»
Italia300.000.0001.        i2.000.000
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Todas  juntas  no  disponen,  las  cuatro  últimas  naciones,..
dé  las  enormes  cifras  del  presupuésto  británico,  que  ahora
se  piensa  aumentar.  Y  a  pesar  de  eso, la  E.  A.  F.  británica.
sólo  cuenta  con  34  escuadras,  mientras  los  Estados  Unidos.
tienen  48.  La  explicación  de  esta  aparente  anomalía  está
en  que  de  los 83  millones  largos  de  que  dispone  la  R.  A.  F
sólo  se  gastan  16  en  aparatos  nuevos  y  el  resto  se  dedica  al,
sostenimiento  de  un  gran  número  de  escuelas,  en  donde  se
forman  numerosos  pilotos,  obsérvadores,  bombarderos,  me
cnicos,  etc.,  con  la  mira  de  poder  desarrollar  en  caso  de.
guerra  un ‘iiménso poder  aéreo.

Resulta,  pues,  que  si  las  fuerzas  de  los Estados  Unidos
permanecen  éstacionarjas  y  la  Gran  Bretaña  e  Italia  des-.
arrollan  sus  programas,  dentr6  de  dos  años  ocuparemos  el
cuarto  lugai  entré  las  grandes  poténcias  aéreas.

Semejante  situacióñ  no  puede  .contemplarse  sin  gtáve
disgusto,  porque  el  poder  aéreo  es  el  medio  más  efectivo  y
más  ecónómico  de  asegurar  la  defensa  de  un  país,  y  sin.
aconsejar  que  entremos  en  una  competencia  de  armamentos
con  Francia  ‘y  con  Inglaterra,  considerarnos  esencial  para.
nuestra  seguridad  nacional  que  poseamos, en  tiempo  de  paz
una  fuerza  aérea  que  iguale  a  la  que  otros  países,  que  pue
den  ser  enemigos  nuestros,  sean’ capaces  de  situar  a  distan
cia  de  tiro  de  nüestro  contiñente  y de  nuestras  posiciones
insulares  .

La  posición  geográflca  del  país  hace  que,  con  una  sola
excepción,  sea  esto  principalmente  una  cuestión  de’ podér
aéreo  a  flote.  La  excepción  es  Alaska,  que’ está  separada  del
continente  asiático  por  un  estrecho  de  sólo 50  millas  de  an
cho  y  que  constituye  el  más  fácil  ap roche ‘de los  Estados
Unidos  por  el  Este.  Y  Alaska,  que  ofrecería  a  una  flota  aé—
rea  invasóra  uná  base  para  las  incúrsiones  ‘contra.  los  Es
tados  del  Nordeste,  está  absolutarnenee  desguarnecida;  no
cuenta  hoy ,con  una  sola  escuadrilla  aérea  militar  ni  naval.

Salvando  siempre  esta  excepción,  el  problema  de  ‘la.de
fensa  nacional  en  el  aire  consiste  en  impedir  la  aprox.ima
ción  a  nuestras  costas  de  una  escúadra  de  porta-aviones
que  pudiei-a  transportar  los  suyos  a  distanci’a  de  tiro  del  li
toral  americano.  Esa  escuadra,  dotada  de ,aviones  de  caza  y
bombardeo,  una  vez  a  distancia  conveniente  de  nuestras
costás,  podría  en  pocas  horas  destruir  Nueva  York  y  pro
ducir  incalculables  dañós  en  el  corazón  industrial  y  manu
facturero  de  los  Estados  Unidos,  sin  que  estuviese  segura
en  tales  circunstanciad  ni  áun  Ja capital.

-El  problema,  tal  como ;lo  efltiende  .la  Junta,  mixta  de
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Aeronáutica  militar  y  naval,  consiste  en  hacer  frente  a  tal
escuadra  ofensiva,  sea  çn  medio  del  Atlántico  o  más  allá  to
davía,  y  no  permitirle  nunca  que  alcance  las  aguas  ameri
canas.  Nuestras  posibilidades  de  lograrlo,  dependen  del  nú
mero  de  aviones  que  podamos  llevar  a  la  mar,  lo  cual  es
cuestión  de  aparatos  y  de  buques:  porta-aviones.

Según  el  World,  de  Nueva  York,  la  Junta  mixta  está
estudiando  un  programa  de  çonstrucción  de  aviones  que
satisface  esta  necesidad  de  la  defensa  itacional.  Su  rasgo
característico  es  defender  de  ataques  aéreos  la  ciudad  de
Nueva  York  y  los séctores  de  la  costa  del  Atlántico  en  que
radican  industrias.  Aunque  el  trabajo  no  está  listo,  está  la
suficientemente  adelantado  para  que  pueda  decirse  que  re
querirá  que  se  duplique.n  los  presupuestos  del  año  último
en  ambas  Aer6náiiticas  y  que  se  apruébe  un  programa  pro
gresivo,  como  lo era  el  último  programa  naval.  La  sum& to
tal  que  se  pedirá  al  Congreso  el  año  próximo  oscilará,  en
tre  50 y  60  millones  de  dólares.

Al  razonar  la  petición  dé  mayores  créditos  se  expone  la
necesidad  de  aumentar  el  núrríero  de  ‘porta-viones  de  i
Flota  americana.

Cuando  estén  listos  el  Saratoga ‘y  el  Lexi’ngton dispon
dremos  de  unas  60.000  a  70.000  toneladas  de  las  135.000
que  nos  concede  el  Tratado  naval.  Francia  e  Italia  no  tie
neri  barcos  de  esta  clase;  pero  Inglaterra  cuenta  ya  con
87.000  toneladas  y  está  procediendo  a  alistár  cuantas-  le  pera
mite  la  Conferencia  de  Wáshington.  El  Japón  sólo  tiene  en
servicio  un  porta-aviones  de  9.500 toneladas.  A  fin  de  año
tendrá  dos  más,  de  26.000  toneladas  tada  uno,  y  se  encon
trará  a  nuestra  altura  aproximadamente.

Pero  la  defensa  aérea  de  los  Estados  Unidos  no  estriba
rá  sólo  en  aviones  conducidos  por  buques,  que,  si  siempre
son  vulnerables  al  ataque  de  bombas  y  torpedos,  lo son  mu
cho  más  cuando  pertenecen  al  tipo  dicho,  no  sólo porque  su
espléndida  cubierta  de  vuelo  ofrece  un  magnífico  blahco  ‘a
las  bombas,  sino  porque  la  resistencia  estructural  de  esos
barcos  es  mucho  menor  que  la  de  los buques  de  combatc.

De  aquí,  el  que  detrás  de  esa  primera  línea  de  defensa
representada  por  la  aviación  de  alta  mar,  mantengamos
una  segunda  línea,  compuesta  de  poderosas  formaciones
aéreas  que  se  apoyen  en  bases  terrestres.  Hoy  esta  segun
da  Línea de  defensa  sólo existe  en  teoría,  porque  todo  nues
tro  poder  ofensivo  en  tierra  consiste  en  un  grupo  de  bom
bardeo  en  Langley,  uno  de  caza  cerca  de  Detroit  y  uno  de
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ataque  a  la  orilla  del  golfo  de  Méjico,  con un  total  de  12  es—
cuadrillas,  o  sean :144  aviones.

Creemos  que  cuando  en  Diciembre  se  reúna  el  Congreso
realizará  la  obra  de  dotar  -a los Estados  Unidos  de  la  fuerza
aérea  que  requiere  la  defensa  nacional  y  concederá  las  su
mas  necesarias  para  hacernos  invulnerables  en  el  aire.

(Extractado  de  Aviation.)

El  próximo  presupuesto  para  el.  Servicio  aéreo.—Hasido  aprobado  por  el  jéfe  del  Servicio,  aéreo  el  presupuesto

que  se  presentará  a  las  Cámaras  para  el  próximo  año  y  se
consi4era  wgente  ingrese  en  el  Ministerio  de  la  Guerra  la
cantidad  prefijada.  Esta  se  eleva  a  25. millones  de  dólares,
pus  solamente  para  nuevos  apratos  y  gastos  de  operacio
nes  se  presupuestan.  15. millones.  .  .  -

]  cantidad-.prevista  se  considera  un  mínimo  si  el  Ser

vicio  aéreo  ha  de  mantenerse  en  condiciones  de  verdadera
eficiencia,  y  no  parece,  efectivamente,  excesivo  el  gasto  si

-   .  se  compara  con  el  de  Francia  e  Inglaterra,  que  despliegan
grandes  actividades  en  lo que  al  aire  concierne.

En.  los  pasados  cuatro  años  se  mantuvo  el  Servicio  aé
reo  con  el  material  que  quedó  de  la  guerra,  y  existen  aho
ra  unos.. 450. aparatos  solamente,  capaces  de  entrar  en  ac
ción;  muchos  de  ellos  bastante  anticuados;  pero,  aun  tenién
dolos  en  cuenta,  el  número  citado  representa  la  quinta  par
te  de  lo  que  se  necesitaría  para  la  movilización  del  Ejér
cito.  .

Según  detenido  estudio,  hecho  por  el  General  Patrick,
jefe  del  Servicio  aéreo,  la  fuerza  aérea  con  que  en  tiempo
de  paz  deben  contar  los  Estados  Unidos  comprende  2,500aeroplanos,  listos  para  entrar  en  juego  al  romperse  las hos

tilidades,  y  este  material  requiere,  para  ij  manejo  y  con
servación,  una  fuerza  de  4.000 oficiales,  2.500 alumnos  avia
dores  y  25.000  hombres..

La  aviación  militar  en  los  Estados  Unidos  goza  de  gran
crédito,  pües  aué.  coh  lo  reducida.que  es—en  relación a  los
.demá  servicios—y  con  los  no  muy  sobrados  medios  econó
micos  con que  cuenta,  ha  hecho  una  meritoria  labor.  A; ella
se  deben  los  grandes  royeeto5  de  vías  aéreas  al  través  del
territorio,  contribuyendo  notablemente  al  desarrollo  de  la
aviación  comercial;  ha  cooperado  con el. inisterio  de  Agri
cultura  para  combatir  las  plagas,  que  atacan  la ,vegetación
y  los bosques;  estableció  el  servicio....ppta.l, aéreo,  -y,: por  úl

timo,  ha  dedicado  sus  energías  al  perfeccionamiento  del  ar
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ma,  estb1eciendo  records  de  velocidad, de  distancias,  de
tiempo,  alturas,  etc.

•  Por  tales  méritos  se  cree  que.1  Congreso escuchará  al
-Genéral  Patrick  con  el  ánimo predispuesto  favorablemente
a  sus  peticiones.

Ejercicios  de  aeroplanos  desde  el  «Langley».—En. los
•1timos  días  de  Julio tuvieron  hi.gar desde  el  porta-aviones
Lan gley, fondeado en Nueva  York, en el Hudson, interesan
tes  ejercicios  de  aviación  naval,  que  fueron  presenciados
por  las, autoridades  del Ministeri  de Marina.
•  El  porta-aviones  Langly  tiene -capacidad para  alojar  de
25  a  30 aeroplanos de tipo de combate, en disposición’ de em
prender  el  vuelo . y  puede  almacenar  un. centenar  de  ellos
desarmados  o. dispuestos en  plan de estiva  Desde su. cubier
ta  de vuelo, de 147,5 metros  de longiitu.d por  20 de anchura,
se  elevaron  una  porción  de  aeroplanos  formando. una  es
cuadra  de Vought-Wrights, cuya  misión era  explorar  el mar
en  un  radio de 500 millas a  fin de combatir  la. aviación ene
‘miga  que  intentaba  adueñarse  del  aire.  Los aeroplanos se
-ejercitaron.  además en,.ia dirección del tiro de los buques de
-superficie,  comunicando datos por  la  telegrafía  sin  hilos,  y
los  bombarderos y  forpçdoplanos practicaron,  .arrojndo  sus
armas  á  cubierto  del humo de las cortinas  protectoras  pro
ducida  desde  el  aire.  Los ejercicios  fueron  dirigidos  desde
el  Langley. por  su comandante y  por un  Capitán  de fragata
aviador.  .  .  .

Al  comentar  estas  prácticas  el  Army  and  Na’y  Jounal
dice  que  el .Lang1ey es  un  tipo  de  buque esencial para  una
flota,  pues  ésta  necesita  el  dominio ‘del aire  si ha  de  tener
libres  sus  movimientos en  la  superficie.  Considera  que  el
Langiey  es el  prototipo  del porta-aviones y  que  los Estados
Unidos  deberán, construir  a. la  mayor  brevedad,. dps : buques,
•pr  lo menos, de  este  jipo . y  que  desplacen  10.000 tonela
das,  con el mayor  andar  posible’; agregando,  que del empleo
de  fondós  para  objetivos  guerreros,  los que  a  la  construc
ción  de  .porta-aviones. se  dediquen,  son los  que  envuelven
mayor  eficiencia y  mayor  economía.  -

Ejercicios  de  aeropJaos  .contr  acorazados.—De acuer
do  con  un .vato  programa  de  maniobras  proyectado  por, el
jefe  del Servicio aéreo, han  debido tener  lugar  en  las pro
ximidades  de Cabo Hatteras  interesantes  ejercicios de aero
planos  contra  acorazados.

En  el  programa  figura  el hundimiento  de los viejos aco
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ra-zados  Virginia  y  New  Jersey,  que  se  hallaban  eh  Boston
Harbor  para  ser  desguazados  según  lo  convenido  en  el  Tra
tado  de  limitación  dé  armamentos.  Se  sacrifica  el  material
firme  de  aquellos  barcos,  haciéndolos  blanco  de  un  bombar
deo  aéreo,  al  objeto  de  obtener  datos  exactos  acerca  de  la
eficacia  de  las  bombas  aéreas  desde  ditintas  altitudes.

La  suma  de  50.000  dólares,  concedida  por  el  Congreso
-  para  gastos  de  las  experiencias  de  bombardeo  contra  bu

ques  viejos,  se  ha  empleado,  en  su  mayor  parte,  en  el  trans
porte  del  personal  y  material  del  segundo  grupo  dé  bom
bardeo  del  Servicio  aéreo.  á  Langley  Field  y  Cako  Hatteras.
Lós  aparatos  encargados  de  las  experiencias  contra  los  aco
razados  son  bombarderos  del  tipo  Martín,  capaces  de  con
ducir  una  carga  de  más  de  2.000  libras  de  bombas,  además
de  su  equipo  militar  reglamentario,  y.  bombardear  desde
alturas  superiores  a  1.800  metros.  Las  altitudes  que  alcan
zarán  serán,  con  cargas  pesadas,  de  4.500  a  6.000  metros.

Con  objeto  de  que  los  viejos  acorazados  sean  hundidos

con  arreglo  a  los  términos  del  Traté.do,  que  expresa  no  de
berán  constituir  peligro  para  la  navegación,  deberán  ser
hundidos  en  50 brazas  de  agua,  lo que  implica  llevar  las  iaa
niobras  a  50  millas  al. Este  de  Cabo  Hatteras  y  80  de  Lan
gley  Field;  paraje  en  que  se  encuentra  la  isobática  de  50
brazas.

JJ)S  aeroplanos  tomarán  como  base  el  citado  Cabo,  don

de  ha  debido  establecerse  un  subaeródromo  en  la  vecindad
de  la  estación  rneteórokígica  que  el  «Weather  Bureau»  tiene
allí  emplazada,  circunsfancia  que  avalorará  la  enseñanza
del  personal  de  aviación,  el cual  ha  de  operar  desde  su  avan-  -

zadó  aeródromo  en  condiciones  de  guerra,  protegiendo  la.
áreas  vitales  de  costa  contra  los  atáques  aéreos  y  marí
timos.

Para  echar  a  pique  uno  de  los  acorazados  se  utilizarán
bombas  de  1.100 libras  y  se  pretende  arrojarlas  de  2.000pa-
ra  hundir  el  otro.  La  Artillería  ha  fabricado  un  tipo  de
bomba  de  4.000 libras  con  una  tonelada  de  explosivos;  pero
no  se  empleará  en  los ejercicios  por  hallarse  en  primer  pe
ríodo  de  experimentación.  .  .

La  escasez  de  personal,  sobre  todo  de  oficiales  aviadores,
no  permitirá  al  grupo  de  bombardeo  operar  con  todos  sus
efectivos  de  plantilla,  pues  también  el  Servicio  aéreo  se
halla  falto  de  material;  pero  se  supone  - que  en  las  ma
niobras  - deben  haber  tomado  parte  dos  escuadras  de  seis
aeroplanos  cada  una.         ..

Antes  de  proceder  al  bombardeo  para  hundir  los  acora
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zados  se  efectuarán  ejercicios  nocturños,  utilizando  artefac
tos  de  pirotecnia  y  probablemente  bombas  fosforescentes.
También  se  experimentarán  las  cortinas  de  humo  produci
das  desde  dos  aeroplanos  bombarderos  Martín,  que,  en  las
pruebas  realizadas  no  ha  mucho  en  Abedeen,  se  vió  la  uti
lidad  de  su  empleo  para  ataques  contra  buques.

Desde  un  aeroplano  puede  producirse  una  nube  de  humo
de  unos  300  metros  de  profundidad  y  de  unas  tres  millas  de
largo,  y  se  intenta  en  los  ejercicios  ver  la  posibilidad  de
ue  los  bombarderos  puedan,  protegiéndose  con  estas  corti
nas  de  humos,  elegir  la  altura  de  bombardeo  más  eficaz  con
tra  el  acorazado.  Esto  supone  que  las  escuadras  aéreas  ata
cantes  cuentan  con  el  dominio  del  aire  y  que,  por  lo  tanto,
sólo  tienen  que  evitar  el  tiro  de  la  artillería  antiaérea  de
los  buques.

Las  maniobras,  a  juzgar  por  la  extensión  del  programa
y  sus  preparativos,  han  dé  revestir  especial  interés,  y  con
fiamos  poder  disponer  en  breve  de  autorizada  información
para  completar  estas  notas.

Efectivamente;  el  5  del  corriente  se  verificaron  los ejer
cicios  de  bombardeo  aéreo  contra  los  acorasados  New  Jer
sey  y  Virginia;  pero  aunque  poco comenta  la  Prensa  diaria
el  resultado  de  ellos—de  la  periódica  profesional  no  hemos
leído  todavía  nada—,  parece  ser  que  es  dudoso  por  hallarse
divididas  las  opiniones.

Los  ataques  se  efectuaron  desde  alturas  que  no  excedie
ron  de  900  metros,  arrojando  los  aviones  doce  bombas  de
.1.100 libras,  que  hundieron  el  acorazado  Virginia  a  los vein
tiséis  minutos  del  primer  blanco,  hecho  por  la  cuarta  bom
ba,  que  hizo  explosión  sobre  el  alcázar.  Dos bombas  caye
ron  a  unos  90 metros  del  buque  y  las  demás  muy  próximas
ai  costado.

Los  ataques  al  New  Jersey  se  verificaron  désde  alturas
de  3.000 metros  con  bombas  de  600  libras  de  peso;  pero  no
tuvieron  el  éxito  que  las  anteriores,  pues  el  buque,  perma
neció  indemne  durante  seis  horas,  y,  próxima  ya  la  noche,
una  bomba  de  300  libras,  cayendo  dentro  del  buque,  echó  a
pique  a  éste.

La  bomba  fué  arrojada  desde  una  altura  de  1.800  metros.

Aumento  de  las  reservas  para la  Aviación naval.—El
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Ministerio  de  Mariti’a  ha  fbrmulado  y  presentará  al  Parla
mento  en  el  inierno  próximo,  un  proyecto  para  aumentar

-    las  . reservas  de  la  iación.  naval.

Las.  actuales  SOn: insignificantes,  pues  apenas  exceden
de.  unos  200  pilotos,  educados  durante  la  gueira  y  sostenh
dos  con  los escasos  reéursos  de  que. puede  disponerse  desdé
‘qi.ie áqtiélla  termin&.  .  .  .  •.

En  el:proyecto  actual  se  propone:  elevár  desde  luego  a
‘600-el  númerO  de ‘pilotos,  que  se  irá  -aumentándo  anualmen
te  en  uños  -130;  y  aégún  las  averiguaciones  hechás  por  el
-Ministério,  es  seguro  que. en  los  trece  distritos,  navales  res
póndan  éficazmente  los  ex  pilotos  en  cuanto  el  Congreso
concéda  los  créditos  nécesarios  para  la  constitución  de  las
reservas       .    .•     .  .

Este  asunto  ha  sido  estudiado  con  gran  atención  por  las.
.autoridadés  navales,  ‘porque  la  situación  actual  se  considera.
-como  muy  poco satisfactoria,  ya  que  la  aviáción  naval  ape
.nas  cuenta  hoy - con  la  décima  parte  del  personal  que  tuvo
durante  la  guerrá.  .

Su  desarrollo,  aunque  efectuado  entonces  bajo  la  pre
Sión  de.  las  circunstancias,  nécésitó  un  período  de  tiempo
del  que  acaso  no  pudiera  disponerse  en  una  gue’rra  futura.
Desde  hace  tres  años  la  Aviación  naval  dejó  de  estar  limita
-da  a ‘sus  bases  costeras  pará  venir  a  constituir  también  una
parte  integrante   vital  .de  la  organización  de  la. Flota.  Una

-  -adecuada  fuerza  aérea  que  complemente  a  las  fuerzas  na
-  ‘vales  justifica  la - necesidad  de  aumentar  ‘el personal  para  el

caso  de  guerra;  y  el  hecho  de  que  ese  persónal  debe,. poseer
•una’ :instrucción  espééial  y  unas’  aptitudes’  peculiares’  para
él  cumplimiento  de  sü  cometido  háce  indispensablé  el  soste
-nimiento  . dé  üna  reserva,  de’ la  que  pueda  disponerse  en
-cualquier  momento.
-   Cuando  los. Estados  Unidos  entraron  en  la  guerra  mun
dial’ sólo .‘disponían de  200 hombres,  éntre  oficiales y  marine
ría,  ‘para  el  servicio  de  la  Aviación  naval,  y  al’ terminarse
la  guérra  ‘hábían  aumentado  hasta  40.000.  En  el’ momento

-  ‘  ,  presente’  hay  pocq ms,de  4.000 ‘y  las  reservás  apenas  al-
-      -canzan a  las  éif ras  de  antés  de  la  guer-ra.  Tales “defiéie’n

,cias  son’ inaceptábles  y  se’ espera  que: el. Congreso’ laá  i’éme
di’aiá.  ‘  ‘  .  .  .

-   :ManiobÑs  aerónavales.—Con  la  llegada.  a  New.port  de
-  22  aviones  de  reconocimiento,  bombardeo  y  torpederos  pro

cedentes  de  Nueva  York,  bajo  el  mando  del  jefe  de  las  fuer
zas  aéreas  del  Atlántico,  comenzó  la  concentración  de  fuer-
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•  .,:  zs  navales,  submarinas  y  aéreas  en  el  sctor  de  costa  com

prendido  entre  Boston  y  Nueva  York  para  las  maniobras
que,  por  primera  vez  en  la  historia  de  los  Estados  Unidos,
han  de  considerar  a  los  aviones  como  el  eje  de  una  guerxh  

,,.navalfutura.  ‘.:‘  ‘,‘.

Las  maniobras  estan  siendo  dirigidas  por  el  Vicealmi
rante  jefe  dé  la- eséuadra  de  exploración;  que  éorrespondé
a  la  Flota,  del  Atlántiéo,  y  su, última’  fas’é  eiá  présenciada
por  el  Subsec’rétario  de  Marina,  que  ‘volai-á d,e Newport’  a,
Nueva  york.  Tónn.  parte  en. ellas  cuatró  acórazados,  unos
véinte  . déstiqyers,  veinté  submarinos  y  iihadotés,  buques
tallerés  y  otros  auxiliares.  Los aviones  tendrán  por  base  el’
Wright,  buque  insignia  del  jefe  de  las  fuerzas  aéiéas,  y  dis

•    .   “pondrán  de  .dos biiques  talleres.  -  ,•  -

El  Almirante  y  su  Estado  Mayor  han  preparado  una  se
rie  dé  próblernis  tácticos,  elprimero  de  los  cuales  consite’
en  un  ataque  a  la  Jahía  dé  Narragansett  por  fuerzas  éné-
migas;  La  Flota  se  dividirá  en  tres• partes:  dos,  destinadas
a  la  defensa,  que  se  situarán  en  ‘las  proximidades  de  Bos
ton  y’ de  Nuéva  Yoi’k, y  otra,  que’ representará  al  enemigo
y  será  más  fuerte  qúe  cada  una.dé  las  primeras  yinás  dé
bil  qie  las  . dos  juntas..  Las  fúérzas  aéréas  se,  sitúan  en
Newport  y  sobre  ellas  recaera  la  responsabilidad  de  locali
zar  a  la  fuerza  enemiga,  avisar  oportunamente  a  las  pro
pias,  ayudar  a  su’ reiiniói   tomar  parte  en  ‘el combaté.

•  Los  aniobas,son  uha  ampliación  de  otras  más  modes
-.tas  . realiadas  e1  año  últimd.en.  Panmá,  donde  sólo  se  dis

poma  de  una  escuadrilla  incompleta  de  flyng  boats  del  tipo
P’  5  L  para  la’ défensa  aérea,.del  Canal.  En  esa  ocasión’ es’ -.

•   ,  ,   tabá  ‘abiertá  al  átaque  eneri’iigo una  línea  de  costa’ de  0Q
•         millas, y  en  cúátro  días  cubrieron,  los  aviones  9100O0  mi-

•      llas cuadradas  de’ mar.  ..,En las  maniobras  actuales  Ja  lítiea
•   ,     de  cosía  sólo’ tiené  300 -nilliás;  .ero  el  probloma  está  comL

pliéado  con  la’éfensa  de  4oa  ciud’ades  particúlalnieñte  vul
nerables  a,los  taqués  aéreos.’  ‘,  ‘  ,  ‘  :

Las  maniobras  demostraran  seguramente  que  la  guerra
futura  exigira  la  poseson  del  absoluto  dominio  del  aire,  y
ello  imphca  que  todo  acorazado  o  crucero  grande  o  chico  de
la  flota  actual  este  dotado  de  catapultas  para  lanzar
aviones  de  observacion  que  sitúen  al  enemigo  y  aviones  de
caza  que  protejan  a  los  observadora,  exige  tambien  la
construccion  de  portaaviones  capaces  de  contener  de  75  a
100  aparatos  cada  uno,  así  como’ la  cónstrucción  de  bombar
deros  de  larga  distancia  capaces  de  sosténer  un  vuelo  de
más  de  1.000  millas.
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Contra  este  programa  ideal  disponen  los  Estados  Unidos

ael  año  1918  y  12  torpederos  proyectados  este  año  y  entre
gados  hace  pocas  semanas  Las  escuadrillas  completas  no
son  mas  que  18  Tres  cruceros  tipo  RichinonI  llevan  apara
tos  de  observacion  Yought  Wright,  pero  los  demas  no  los
poseen  aún  Algunos  acorazados  de  los  tipos  Wyoming  y
Arka’nsas  tienen  tambien  aparatos  de  observacion  y  de  ca
za,  pero  al  i esto  fío so les  ha  dotado  aún  de ellos  Presta  ser
vicio  el  Langley  como  porta-aviones  experimental,  pero  el
Lexington  y  el  Saratoga  estan  en  curso  de  transformación,
y  a  las  estaciones  tosteras  hay  asignadas  una  o  mas  escua
drillas  de  bombarderos  Martin,  del  tipo  que  lanzo  las  bom
bas  de  trilita  de  2 000  libras,  que  echkroíi  a  que  el  Ost
!riesland  y  otros  buques  alemanes  frent  a  cabo  Virgma  el
año  1921

Hidroavion  para  submarinos  —No  es  la  primera  vez
que  se  menciona  este  asunto  en  la, REVIST &, en  otra  ocasion
hemos  dado  la  noticia  de  que  la  lVfarin  aluericana  se  ocu
paba  en  el  perfeccionamiento  de  un  minúsculo  tipo  de  hi
droavion  capaz  de  ser  conducido  a  bordo  de  un  submarino
Efectivamente,  el  27  de  Julio  se  lucieron  las  pruebas  en
Anacostia  del  primer  modek,  y  la  Compañia  Cox-Klemin,
de  Garden  City,  esta  construyendo  una  porcion  de  aparatos
de  esa  clase,  hallandose  unos  cuantos  en  la  estacion  aero
naval  de  Hampton  Roads  para  ser  psobados  por  los subma
rinos

Dedicado  a  adentico  objetivo  coftstrixye  tambien  la  Com
pañia  Martin,  de  Cleveland,  un  tipo’de  aeroplano  de  metal
de  tamaño  analogo

Cuando  el  aparato   halla  listo  iar  emprender  el  vue
lo  la  mayor  dimension  que  presenta  es  de  5,50 metros  y  su
peso  total,  incluyendo  el  motor,  de  tres  cilindros  de  60 e  y,

es  de  1 000  libras  Este  aroplano  mosquito  se 4esarma  en
trozos,  en  forma  parecida  a. la  iisposicion  adoptada  por  el
pequeño  hidrpavion  Casai  que  ioalemanes  fabrican  con
finalidad  deportiva,  pero  que  tal  vez  sea  su  real  conetido  el
mismt  que  el  del  ?flOSqW?tO  de  los  amerianos1  tiempo  que
se  tarda  en  unir  las  distintas  partedel  aparato  no  excede
de  cinco  mifl,litos

Refiriendose  a  estos  nuevos  hidroaviones  decia  el  Con
tralmirabte  Moffet,  jefe  de  la  Aeronáiitica  naval:  «Lh cons-
trucción  de•• estos  aparatos  evidencia  - que  la  Marina  de  los
Estados  Unidos  continúa  con  energía  la  politica  de  protec
ción  aérea  para  su  flota,  política  gue  prevé  y  se  da  cuenta
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de  la  gran  importancia  de  la  aviación  en  toda  medida  de
defensa,  así  como en  cualquier  otro  concepto  de  vida.

»La  aviación  es  el  sexto  sentido  de  la  Marina,  y  ésta
desarrolla  y  cultiva  este  nuevo  medio  para  mantener  su  efi
ciencia  en  el  mar  a  la  altura  de  la  mejor  del  mundo  y  den
tro  de  lo  establecido  en  el  Tratado  de  limitación  de  arma
mentos.»

La  aparición  de  los hidroaviones  para  uso  de  los subma
rinos  hace  pensar  en  lo difíil  que  será  a lós buques  del  co
me:rcio  escapar  a  la  acción  de  aquéllos  en  la  guerra  futura;
de  poco  lés  sérvirá  el  pintar  sus  cascos  para  disimular  su
presencia,  ni  tampoco,  fiados  en  su  andar,  eludir  el  contac
to  con  el  submarino,  envolviéndose  en  una  cortina  de  hu
mo;  serán  vistos  desde  el  hidroavión,  que  no  servirá  proba
blemente  para  arrojar  bombas, sino  como  explorador,  au
mentando  el  campo  de  visión  del  submarino  y  deteniendo
con  los tiros  de  su  ametralladora  al  buque  víctima  hasta  que
aquél  llegue.

La  entrada  en  juego  de  estos  hidroaviones  implica  una
alteración  en  el  servicio  antisubmarino  de  patrullas  y  mo
toras,  pues  tales  embarcaciones  son  vulnerables  a  las  ame
tralladoras  o. pequeño  cañón  de  que  el  hidroplano  vaya  pro
visto,  y  si  se  les  provee  de  protección,  haciéndolos  blinda
dos,  redundará  el  mayor  peso  de  la  coraza  en  perjuicio  de
la  velocidad,  tan  necesaria  en  barcos  destinados  a  combatir
submarinos.

¿Se  limitará  el  poder  aéreo?—El  presidente  de  los. Es
tados  Unidos  ha  visto  con simpatía  la  idea  de  la  «American
Legion»  de  organizar  una  Conférencia  intenacional  para
tratar  de  la  limitación  del  poder  aéreo;  pero  se  cree  que .es
inoportuho  el  momento.  Mr.  Collidge  observará  y. explorará
la  situación  ,y  ambiente  internacional  a  fin  de  elegir  el  ins
tante  más  . oportuno  para  convocar  a  las  Potencias  a  una
Conferencia,,  que  tenga  probabilidades  de  éxito.  Mientras
tanto  la  actitud  del  Presidente  parece  significar  cierta  con
formidad  con alguna  reducción  en  el  programa  de  aeronáu
tica,  que  pueda.  servir  dé  ejemplo  a  las  demás  naciones.

Pruebas  de.  un  nuevo  combustible  para  aviones.—En
Anacostia  y  Pensacola  acaban  de  hacerse  experimentos  con
un  nuevo  combustible  que  parece  haber  dado  resultados
completamente  satisfactorios.  Se  .trata  de  una  mezcla, de  al
cohol  desnaturalizado  y  gasolina  en. las  proporciones  del  30
y  70 por  100.  Durante  las  pruebas  la  temperatura  del  agua
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dé  la  refrigeración  res’ultó inferior  en:  10  grados  a  la  que:
se  desarrollaba  usando  pura  la  gasolina.

Noticias  diversas.

En  los  prinieros  días  del  pasado  mes  ha  debido  efectuar
las  pruebas  preliminares,  el  dirigible  Z  R  1  que  desde  hace
tiempo  construyen  los americanos  en  Lakehurst.  Estas  prue
bas  se  han  de  repetir  antes  de  que  la  aeronave  emprende  su’
primer  vuelo  y  en  ellas  el  dirigible  se  llenará  con  hélium,
ocupando  sus  puestos  de  navegación  los, hombres  que  lo tri
pulan  y  poniendo  las  máquinas  en  movimiento,  todo  en  con
diciones  análogas  a  las  de  marcha  en  el  aire.

El  nuevo  crucero  rápido  Ornciha efectuó  recientemente
la  travesía  de  Honolulu  a  San  Francisco,  recorriendo  las
2.100  millas  a  la  velocidad  de  28  nudos  y  con  la  mitad  de
las  calderas  encendidas.  Al  salir  desplazaba  9.000 toneladas,
en  vez  de  7.500,  a  causa  del  exceso  de  combustible  que  hu
ho  de  embarcar,  siendo  de  advertir  que  no  se  presentó  oca
Sión  de  probar  el  buque  en  condiciones  de  mar  gruesa.

FRANCIA

La  d’efenca  de  costas.—De  las  pasadas•  maniobras  com
binadas  no ha.ii  deducido  iguales  consecuencias  lós miembros
del’  Consejo  Superior  de  la  Defensa,  pues  entre  ellos reinan
amargas  discusiones  acerca’  del  mejor  procedimiento  para
defender  el  vasto  litoral  de  Francia;  unos’ son  partidarios
de  la  intensa  ofensiva  y  otros  de  la  escuela  defensivá.

Los  del  punto  de  vista  artillero  abogan  por  ‘el  emplaza
miento  de  cañones  de  gran  alcance  y  de  tiro  rápido  a  ló lar
go  de  la  cósta  como. el  mejor  medio  d  impedir  un  desem
barco,  y  proponen  establecer  baterías  de  distancia  en  dis
tancia,’  sóbre  los  promontorios  y  otros  puntos  estratégicos.
No  forman  mayoría  lós’ pártidarios  de  esta  clase  de  defensa,
pues  tal  procedimiento  arrastraría  un  gasto  enorme  y  exi
giría  numerosísirno  personal,  sin  que  la  línea  de  costa deja-
sé  por  ello  de  presentar  debilidad  en  sti  conjunto.

La  mayoría  del  Consejo  considera  que  la  seguridad  de
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la  eota  debe  descansar  en  la  defensa  submarina  y  aérea,
combinando  rápidos  submarinos  con  veloces  aeroplanos,  ca
paces  ambos  de  detener  a  un  enemigo  a  conveniente  distan
cia  de  la  costa.

Ya  hemos  dicho  en  el  pasado  número  de  la  REVISTA que
después  del  informe  presentado  a  la  Cámara  por  el  diputado
Chappedelaine  aquélla  se  decidió  a  votar  a  favor  el  crédito
de  23  millones  de  francos,  presupuestado  para  l  defensa
de  costas,  crédito  que  será  empleado,  como  dijimos,  no  sólo
en  submarinos  y  aeroplanos,  sino  también  en. emplazar  ba
terías  en  Tolón  y  demás  puertos  militares,  constituídas  por
piezas  fabricadas  ya  para  los  Norina.ndie.

Se  piensa  además  dedicar  parte  del  crédito  votado  a  la
instalación  .de  medios  adecuados  para  la  protecçión  contra
los  ataques  aéreos,  pues  no  sólo  preocupa  la  defensa  con
sistemas  ofensivos,  sino  que  también  se  precisan  otros  ap ro-
piados  a  la  defensa  pasiva  de . los  centros  y  arsenales,  que
serían  los  lugares  primeramente  atacados  por  la  aviación

-       al romperse  las  hostilidades.  De ahí,  que  las  autoridades  na
vales  dediquen  su  atención  a  poner  a  cubierto  los repuestos
de  municiones  y  depósitos  de  combustible  de  los  ataques  de
bombarderos  y  torpedos  aéreos,  así  como  también  el  estu
dio  de  la  protección  al  personal  militar  y  civil.

La  defensa  artillera  antiaérea  en  realidad  es  más  de  ín
do]Le moral  que  efectiva,  a  pesar  de  lo mucho  que  ha  progre
sado  desde  que  se  terminó  la  guerra.  Requiere  la  luz  del
día  para  una  mediana  actuación,  que  de  noche,  aun  con  el
concurso  de  proyectores  y  aparatos  detectores  por  el  sonido,
no  ofrece  grandes  garantías.

Diversos  aspectos  de  política  naval.  —  Al  comentar
Gautreau  en. The  Naval and Military Record las  alternati
vas  de  la  política  naval  francesa  recuerda  la. disminución
que  han  ido  experimentando  tristemente  las  ambiciones
marítimas  de  la  República  a  partir  de  1918, fecha  en  la  cual
anunció  el  Ministro  Leygues  que  Francia  se  disponía  a  re
novar  las  tradiciones  y  la  política  del  gran  Col’bert,  Poste
riórmente  el  ex  Presidente  del  Consejo  Doumer  y  Ministro
Landry  hablaron  de  la  supremacía  mediterránea,  que  el  Mi
nistro  Guisthau  limité  después  a  las  aguas  occidentales  de
dicho  mar,  satisfaciéndosé  ahora  los  anhelos  del  diputado
bretón  Chappedelaine  con  garantizar  la  libertad  de  cornu
fío  aciones  de  la  Metrópoli  y  . Argelia,  aspiráción  reflejada
en  la  frase  textual  de  tender  «un  puente  sólido y  seguro  a
través  del  Mediterráneo».
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Un  proyecto  para  poner  a  flote  el  «France».—Hace  un
año  se  fué  a  pique  én  la  bahíá  de  Quiberón  el  acorazado

-  France  al  tócar  con una  piedra  que  no  figuraba  en  la  carta;
se  hundió  en  aguas  de  profundidad  tal  que  sólo en  bajamar
asoma  parte  del  costado;  y  como  en  el  lugar  en  que  se  ven

•  ficó el  naufragio  reinan  fuertes  corriéntes  se  desistió  de  po
nerlo  a  flote  por  las gandes  dificultades•  que  el  salvamento
ofrecía  y  lo  enorm’gastos  que  la  faena  traería  consigo.
Ahora,  según  The  Engineer,  parece  ser  que  se  va  a  inten
tr  ‘la  operación,  pues,  el  único  ‘modo de  recobrar  las  gram
des  piezas  de  arti’llerí  que’ el  acorazado  posee  es  ponién-.
dolo  a  flote.

El  corresponsal  en  París  ‘de la  citada  revista  dice  que
siendo  tan  violentas  las  corrientes  en  el  canal  de  entrada
de  Quiberon,  sitio  donde  se  hundió  el  acorazado,  y  tan  gran
de  la  amplitud  de  la  marea,  que  oscila  entre  cinco  y ‘seis
metros,  se  hace  imposible  el empleo  de  un  tn’de  salvamen
to  a  base  de  aire  comprimido,  operando  separado  del  casco;
pero  ahora  las  autoridades  navales  parece  que  ven  proba
bilidades  de  éxito  en  un  proyecto  de  salvamento  presenta
do  por  dos  ingeniéros  franceses  y  se  deciden  a  ponerlo  en
práctica.

En  líneas  generales  el  método  que  los  ingenieros  han
inventado  es  corno sigue:  sobre  el  trozo  de  casco  que  en  ba
jamar  quedó  al  descubierto  se  afirmarán  cinco  tubos  verti
cales  de  tres  metros  de  diámetro  por  15  de  altura,  los cua
les  soportarán  un  puente  de  10  metros  de  anchura,  en  el
que  se  instalarán  todos  los  elementos  necesarios  para  los
trabajos,  además  de  las  grúas,  botes  salvavidas,  estación  de
telegrafía  sin  hilos,  almacenes  y  alojamientos  para  los  in
genieros  y  la  génte,  a  fin ,de  que  el  trabajo  sea  continuo  y
el  mal  tiempo  no  lo impida.  Por  el  extremo  alto  dé  cada  tu
bo  descendérán  los  obreros  en  el  interior  del  casco.

Se  confía  en  que  esta  instalación  sobré  él  casco  podrá
estar  lista  en  unos  tres  meses  y  los contratistas  creen  que  el
Fa.nce  estará  a’ flote  en  el  intervalo  de  un  año o año  y  me
dio,  a  lo  sumo.

Nuevos  submarinos.—El  programa  naval  últmarnente
aprobado  comprendé  seis  submarinos  defensivos  de’ 600 te
neladas.  Dos  de  ellos  se  construirán  en  los  astilleros  Nor
mand,  de  El  Havre,  y  se  denominarán  Danae  y  Eurydice;
otros  dos,’ en  los astilleros  del  Loire,  siendo  sus nombres  Ga
latée  y  Nl,mplw, y  los  dos  restantes  se  constrüyén  en  los
astilleros  Schneidér,  nombr’ándoseles  Thetis  y  Doris.  Los
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nombres  mitológicos  asignados  actualmente  a  los  submari
nos  franceses  los llevaron  en  otras  épocas  las  fragatas  o cor
betas  del. tiempo  de  la  Marina  de  vela.

La  aeronáutica  naval  en  1923.—Después  de  mucha  dis
‘cusión  y. vacilaciones,  el  Parlamento  francés  acaba  de  apro

bar  el  presupuesto  de  aviación  naval  para  1923,  el  cual  al
canza  en cifras  redondas  la  suma  de  1Q5 millones  y  medio.
El  de  1922  fué  tn  sólo  de  37  millones;  por  consiguiente,
casi  ha  triplicado  su  valor  de  un  año  a  otro  Como los cré
ditas’  ‘totales que  afectan  a  la  Marina  sólo  han  sufrido  un
pequeño  aumento  en  el  mismo  tiempo  (1.028  millones  en
1923,  mientras  en  1922  fueron”977),  claramente  se  ve  que
el  lugar  ocupado  por  la  aviación  naval  ha  crecido  conside
iábienteñ’te.  Elpasado  año  absorbía  el  3,8  por  100  de  la  ci
fra  global  y  hoy  día  alcanza  el  10 por  100;  pero  también  de
be  observarse  que  los  gastos  del  Ministerio  de  la  Guerra
han  subido  en  la  misma  proporción  (380  millonés  de  los
3.000  de  su  presupuesto  total).

•  Los  105  millones  afectarán  a  dos  capítulos  distintos:  al
60,  con  57,5 millones,  para  entretenimiento,  y  al .60 bis,  con
•48,  para  nuevos  t±abajos.  Del  capítulo  60  poco puede  decir
se;  él  por  sí  sólo  es  más  elevado  que  todo  el  presupuesto
de  aeronáutica  del  año  anterior,  porqué  el  agotamiento  de
lés  depósitos,  sobre  los  cuales  viene  viviendo  hasta  ahora  la
aviación,  obliga,  solamente  para  atender  al  sostenimiento  de
las  escuadrillas  en  su  estado  interior  y  ejercicios  consiguien
tes,  a  efectuar  gastos  que  antes  no  eran  necesarios.

El  capítulo  60  bis  es  más  interesaite,  pues  comprende
la  ejecución  del  programa  general  de  Aeronáutica,  deposi
tado  recientemente  en  la  Cámara.  Se  divide  en  dos partes:
compra  y  construcción  de  aparatos  e  instalación  de  bases.
En  1923 se  adquirieron  tres  escuadrillas  de  18  aparatos  ca
da  una,  o  sean  54  aparatos,  cuyo  coste  se  eleva  a  7.200.000
francos  para  las  armaduras,  7.700.000 francos  para  los  mo
tores  y  4.700.000  para  recambios  y  material  de  armamento.
Parra  los  aviones  que  han  de  construirse  a  principios  del
año  próximo  (la  construcción  de  motores  es  más  lenta  que
la  de  armaduras)  se  encargan  motores  por  valor  de  fran
cos  9.100.000,  de  los  cuales  8.800.000  se  gastarán  en  1923,
y,  por  lo  thrito,  se  disponen  de  28.400i.000 pra  aumentar
la  aviación  naval  en  el  año  corriente.

Las  bases  absorberán  19.500.000  francos,  repartidos  en
la.  siguiente  forma:  3.000.000  para  el  centro  de  recepción
de  aparatos  y  reservas  generales,  que  deberá  establecerse
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ro  lejos  de  los  centros  principaIes  de  produccion,  cost.ndo
en  total  12  millones;. 3.900.000  francos  para  el centro  de  re
servas  generales  de  la  región  del Sur,  necesario  para  la  bue
na  conservación  de  los aparatos  de  aviación  de  escuadra  y
agrupaciones  aéreas  de  la  fiontera  (este  centro  deberá  cos
tar  en  total  :12 millones);  4.000.000  (sobre  ls  10  de  gastos
totales  previstos)  para  el  centro  de  dirigibles  rígidos  y  el
depósito  regional  a  instalar  en  el  Africa  del Norte;  4.200.00G
para  compra  de  terrenos,  construcción  de  hangares   alma
cenes  del  centro  ‘ntixto  de  Palivestr,  futuro  gian  centro
de  la  aviación  de  la  éscuadra  y  de  la  defensa  aérea  de  las
costas  de  Provenza;  1:600.000  para  compra  e  terreños  y
comienzo  de  la  construcción  del  certro  de  aviación•  de  la
frontera  de  la  Mancha;  1.000.000  para  compra  y  arreglo  de
terrenos  en  el  aeródromo  y  en  el  ceto  de  hidroaviones  de
Brest;  8.000.000  para  el  aeródromo  de  Rochefort  (compra
y  preparación  de  terrenos);  400.000  para  el  aeródromo  de
Bizerta;  100.000  para  agrandar  el  centro  de  Kenitra;
500.000  para  la  reserva  regional  del  Africa  del  Nórte,  y
600.000  para  la  construcción  de  material  de  ensayo  de  pun
tos  de  amarre  para  cruceros  aéreos  en  Cuers.

Por  último,  para  completar  esta  información  debemos
añadir  que  el. art,  186  de  los  presupuestos  autoriza  al  Mi
nistro  de  Marina  a  contratar,  por  anticipado,  material  de
aeronáutica  por  valor  de  13  millones  con  cargo  al  presu
puesto  de  1924.

La  Aeronáutica  nával  francesa,  después  de, haber  estado
sacrificada  durajite  cuatro  años,  vuelve  a  renacer  y  a  des

‘envolverse  mediante  un  programa  que,  si  bien  le  falta  la
sanción  legislativa,  tácitamente  es  aceptado  como  un  míni
mum.  Con ello  la  nación  vecina  no  hace  más  que  seguir  el
ejemplo  de  todas  las  primeras  Potencias  navales,  que  con-

•  sagran  al  arma  aérea  créditos  cada  año  más  importantes.

Avión  torpedero.—Desde  mediados  del  pasado  mes  de
Agosto  ‘cuenta  la  Marina  francesa  con  el  primer  avión  tor
pedero.  Se  trata  de  un  aparato  Levasseur,  provisto,  de  un

•  motor  de  600  c.  y.  Renault.  Entre  las  dos  ruedas  del  avión,.
•  bajo  el  fuselaje,  lleva  un  enorme  torpedo  de  700  kilos,  lo
que  eleva  el  peso  total  del  aparato  a  3.361 kilos.

A  preencia  de  las  Comisiones  nombradas  por  el  Gobier
no  para  la  recepción  d  este  .puevo  torpedoplano,  se  hicieron
las,  pruebas  en  Vliacouláy,’  con  gran  éxito  al  p’areçer.  El
avión  se  elevó  a  1.000  metros  de  altura  eñ  siete  minutos  y
treinta  y  ocho  segundos,  con  una  velocidad  media  de  162



NOTAS  PROFESIOÑ.•ALES           407

kilómetros,  alcanzando  los  3.000 metros  en  treinta  y  ocho
minutos  y  treinta  y  ocho  segundos,  efectuándose  después
las  pruebas  del  lanzamiento  del  torpedo.

Noticias  diversas.

Se  han  dado  órdenes  para  activar  las  reparaciones  que
se  están  llevando  a  cabo  en  el  crucero  Montcalm para  su
union  a  la  clivision  volante,  la  cual,  al  mando  del  Contral
mirante  Frochot,  se  formará  con los siguieñtes  buques:  cru
ceros  acorazados  Jules Ferry,  buque  insignia,  y  Montcalrn,
con  su  dotación  completa,  y  el  Víctor  Hugo,  con  los  cinco
tercios.  El  Jules  Ferry  saldrá  de  Tolón  para  China  a  fines
de  Septiembre,  haciendo  escala  en  Port-Said,  Djibouti,  Co
lombo,  Singa.poore,  Saigon  y  Shanghai,  donde  se  encontra
rá  con  el  Colmar, que  se  unirá  a  la  insignia.  En  cuanto  al
Víctor  Hugo,  se  quedará  en  Tolón,  listo  para  desempefiar
comisión.  El Jules Michelet pasará  a  situación  de  reserva  en
Tolón.  Tales  disposiciones  tienden,  en  resumen,  a  la  recons
titución  de  la  división  de  la  China  y Pacíflco

***

Durante  el  pasado  mes  de  Agosto  ha  tenido  lugar  el  con
curso  de  artillería  en  el  acorazado  Provence, al  mismo  tieri
po  que  el  concurso  de  lanzamientos  de  torpedos  por  la  pri
mera  y  tercera  escuadrillas  de  torpederos,   los  de  la  mis
ma  clase  Annamite  y  Bambara, que  regresaron  de  Oriente.

La  división  del  Almirante  Vindry  fondeó  en  Constanti
nopla.

Los  armadores  de  Marsella,  cuyos  buques  hacen  el  servi
cio  de  Oriente,.  han. sido  avisados  para  que  los tengan  dis
puestos  a  fin  de  proceder  a  la  repatriación  de  las  tropas
francesas  que  se  encuentran  en  Constantinopla.

El  Ministro  de  Marina  ha  decidido  crear  en  Palivestre
(isla  Hyeres)  una  estación  mixta  de  aviación,  en  la  cual  se
dará  entrada  a  la  aviaión  civil,  estación  que  parece  ser  lla
mada  a  tener  gian  porvenir,  pues  dentro  de  poco  será  el
punto  final  de  una  gran  línea  de  aérobuses  ParÍs-Provenza
y  el  de  partida  de  los  servicios  aereos  transmecliterraneos,
cuya  posibilidad  acaba  de  ser  recientemente  demostrada  con
el  feliz  viaje  de  ida  y  vuelta  del  dirigible  Mediterranée, que
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regres6  a  su  base  de  Cuers-Pierreféu  después  de  pasar  una
semana  en  ‘Argelia.  .

Las  dos  escuadrillas  .de aviones  que  han  ‘emprendido  la
vuelta  a  Francia  prosiguen  su  viaje.  En  Itres  se  han  sepa
rado  para  dirigirse,  respectivamente,  hacia  Metz-Thionville

-  y  Tours-Rochefort-Tolosa;  al  regreso  volverán  a  unirse  en
Itres,  y  desde  allí  continuarán  juntas  hasta  Cuers.  Este  cru
cero  será  muy. instructivo  para  los pilotos  ‘navales, familia
rizándoles  con  el  vuelo  terrestre  y  aeródromos  del  interior,
al  mismo  tiempo  que  estrechará  las . relaciones  entre  avia
dores  militares  y  navales  .  .  .

INGLATERRA

•     Solución del  pleito  entre  ‘nl Ministerio  del  Aire  y  el  Al-
-       mirantazgo.—MaI  acogido  ha  sido  por  los  oficiales  de. Ma

rina  y  la  opinión  en. general,  el fallo  del  Gobierno  en  el  piel
to  pendiente  entre  el  Ministerio  del  Aire.  y  el  Almirantaz
go.  En  el  número  anterior  de  la  REVISTA  hablamos  de  este
asunto,  que  tan  vital  considera  el  Almirantazgo  para  su  bue

na  actuación  y  que,  según  su  criterio,  la  decisión  ahora
•  adoptada  por  el  Gobierno  ha  de  perjudicar  su  labor  centra
lizadora.

El  Almirantazgo  deseaba  tener  en  sus  manos  la  comple
.ta  dirección  de.  la  Aeronáutica  naval,  y  el  Ministerio  del
Aire  a  toda  costa  trabajaba  para  continuar  teniendo  bajo
sus  riendas  ,todo  aquello  que  al  aire  concerniese;  la  Junta
de  Defensa  del  Imperio  fué  la  encargada  de  informar  acer
ca  del  asunto,  y  delegó  en  una  Comisión  el  trabajo,  realizándose  éste  por  Lord  Balfour  (Presidente),  Lord  Peel  y

Lord  Weir.  Estos  tres  señores  debían  estudiar  detenida
mente  si  el  servicio  de  aviación  naval  habría  de  pasar  a  la
Marina  o  continuar  formando  parte  del  Servicio  aéreo,  bajo
la  dirección  del  Ministerio  del  Aire,  y  en  este  último  caso,
las  relaciones  que  deberían  existir  entre  ambos  organismos.

El  punto  de  vista  del  Almirantazgo  era  que  la  aviación
para  la  Marina.  e’n tan  necesaria  como  los  cruceros,  destro
yers  y  submariñbs;’  que  los  reconocimientos  -aéreos  y  la  di
rección  del  tiro  desde  el  aire  son  operaciones  de  carácter

tan  estrictamente  naval  como  los  servicios  artilleros,  de
torpédos  y  telegrafía  sin  hilos,  y  siendo  esto  así  y  responsable  el  Almirantazgo  de  la  seguridad  y  éxito  de  la  flota.

de  combate,  considera  inadmisible  que  la  labor  de  la  avia
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ción  naval,  de  la  que  aquella  depende  en  importante  grado,
esté  en  manos  de  personas  que  pertenezcan  a  otro  servicio.

Tan  atendibles  razones  no  prevalecieron  en  el  concepto
que  los miembros  de  la  Comisión  formaron:  del  asunto  a  sus
juicios  encomendado,  e  informarori  en  el  sentido  de  que• to

-  dos  los servicios  aéreos  deberían  estar  bajo  la  dirección  úni
ca  del  Ministerio  del  Aire,  estableciendo  en  aquél  las  rela
ciones  que  entre  la  Fuerza  aérea  y  la  Marina  deben  existir
e  incluyendo  un  intercambio  de  expóriencias,  así  como  la
presencia  a  bordo  de  un  buque  de  un  miembro  de  la  Fuer
za  aérea  en  condiciones  análogas  a  las  de  aquellos  oficiales
del  refundido  Cuerpo  de  Infantería  y  Artillería  de  Marina,
conocidos  hoy  por  el  nombre  de  Marines.

La  proposición  de  subordinar  las  altas  autoridades  de  los
Ministeiiós  de  los tres  servicios  combatientes  a  un  Ministe
vio  de  Defensa  rio encontró  acogida  fávorable  en  la  comi
sion  informativa,  fue  rechazada,  asi  como el  proyecto  de  fu
sión  d  los tres  servicios;  pero  en  el  informe  constan  algil
nos  cambios,  efectuados  con  miras  a  fijar  la  plena  iniciativa
y  responsabilidad  de  la  defensa  en  general,  que  deberá  re
caer  en  la  Junta  de  Defensa  del  Imperio,  cuyo  presidente
en  lo futuro  ha  de  ser  responsable  de  las más  amplias  deter
minaciories  que  la  Junta  adopte  cori  la  ayuda  de  lds tres  je
fes  de  Estado  Mayor.

•    Con el  fin  de  coordinar  los servicios  aéreos  con la  Mari
na  propone  la  Comisió.n los  siguientes  puntos:  1.0  Debérán
formar  parte  del  Estado  Mayor  aéreo  algunos  oficiales  de
Marina  2.°  Deberán  destinarse  oficiales  de  la  Fuerza  aérea
al  Estado Mayor  de  Marina;  3.° Deberán  dictarse  disposicio
nes  con  el  fin  de  que  los conocimientos técnicos de  que  dis
pone  el  Almirantazgo  puedan  utilizarse  en  los departamen
tos  técniéos del Ministerio  del  Aire,  recomendando  preferen
temente  que  esto  se  éfectúe  reforzando  con  ténicos  nava
les  las  planas  mayores  de  los citados  departamentos.

La  Comisión. propone  que  los oficiales de  Marina  perte
necientes  a  la  Flota  aérea  pasen  agregados  al  Servicio  aé
reo.  Después  de  su  aprendizaje,  bajo  la  dirección  de  este
Cuerpo,  pasarán  al  servicio  de  la  Arrnaida  sirviendo  a  las
órdenes  -inmediatas de  oficiales  del  Servicio aéreo  mientras
no  se  hallen  a  flote,  pues  embarcados  dependerán  de  las
autoridades  navales  de  la  Flota  y  sujetos  a  las  Ordenanzas
y  reglamentos de  la  Armada  en  la  misma  forma  que  los Ro
yal  Marines.

La  Comisión  recomienda,  por  último,  que  los  reconoci
mientos  aéreos  sobre  el  mar,  así  como  las  operaciones  aé
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réés  ue  tengan  relación  con  lá» Marina,  sean  éncomerida
dos  á  loa  oficiales  procedentes  de  este  Cuerpo.

•  Con  poca  satisfacción,  o  mejçr’  dicho  cón  despecho,  ven
éstos  las  coniponendas,  que  lii. Comisión  propóne,  que  en  su
totalidad  haé  sidó  ya  aprobadas  por  el  Gobierno,  y  conside
ran  qüe  las  foija:  el  déseo  de  doi’ar  un  poco’ la  amarga  píl
dóra  que  el  Almirantazgo  acaba  de  récibif  cori  la  decisión
gubernamental.

Realríronte,  examiñando  los puritos  de  vista  del  Almiran
t’azgó  y  conociendó  la  vida  de  los barcos,  lá  presencia  de  un
nriévo  elemento,  de  un  personal  que  se  diferenciará  de  los
dlstintos  Cuerpos  de  la  Armada  hasta  en  el  uñifórme,  há  de
dar  lugar  a  conflictó  ue  se  traducirán  en  perjuicio  del
sérvicio.  Los  comentarios  de  las  .reristas  prófési.onales  ingle
sás  abundan  en  córicejitos  análogos  y  emplazan  al  Góbierno
paré.  qe  por  sí  mism  ea  fa  equivocación  sufrida;  en  el
término  de  un  ‘año, que  juzgan  tiempo  sobrado  para  tocar
lás  consecuencias  de  su  ligero  procedér;

•  Achacan  el  ijiforine  de  la  Comisión  a  la  ‘parcialidad  pa
teñte  de  sus  miembros,  uno  de  ellos  Lord  Balfour,  que  por
su  escasa  salud  no  j?udo  defender  los  intereses  de  la  Mari
na;  prevaleciendo  e’l criterio  tenaz  de’ Lord  Weir,  acérrimo
partidario  del  Ministerio  del  Aire,  de  lo’ que  dió  sendas
pruebas  en  las  discusiones  en  el  Parlamento,  cuando.  se  de
batía  la  cuestión  del  aeroplano  y  el’ ‘acorazado;

El  óoste  ‘de los  buques  de  guérra.—Mucho  ha  encareci
do’ todo  en  la  vida  désde  la  guerra  mundial;  pero  de  todas
las  cosas  se  distihgue  notablemente,  por  las  elevadas  propor
ciones  de  su  coste  ‘la conétrucción  ‘de buques,  sobre  todo  la
de  los barcos  de  guerra,  aunque  acerca  de  esté  púnto  se  ha
fantáseado,  al  extremo  de  decir  que  en  los  últi’ñios  ocho
años  aumentó  el  coste  de  construcción  del  acorazadó  en  un
250  a  300 por  100.  ‘  ,

Existe  gran  exageración  al  apreciar  este  aumento,  que
cita   diario  londinense  con  rnotivo  de  los  beneficios  que  a
las  localidades  de  Birkenhead  y  Newcastle’ produéé  la  cons
trucéión  de  los  dos  nuevos  acorazados  ingléses.  Se  basaba  el
articulista  en  un  falso  concepto,  pues  suponía  que  el  coste
del  acorazado  Queen  Elizabeth—que  arbola  hoy  la  insigina
del  Almirante  de  la’ flota  del  Atiántico—fué  de  un  millón  y
medio  de  libras  esterlinas  aproximadamente,  cifra  que  com
parada  a  la  que  sumará  el  precio  de  un  Rodney  ó  un  Nel
son  arroja  el  excesivo  tanto  poi’ ciento  mencionado.

El  Queen Elizabeth  costó  el  ‘doble de  lo que  creía  el  dia
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rio  de  la  capital  inglesa,  porque.  el 4  de  Mayo  de  1921  decía
Mr.  Amery  en  el  Congreso,  siendo  entonces.  Secretario  par

lamentario  del  Almirantazgo,  que  las  diferentes  partidas
qúe  componen  el  coste . de  construcción  y.. alistamiento  del
citado  acorazado  se. repartían  así:  obras  contratadas,  libras
eSterlinas.  1.529.034;  mano  .de  obra,  ‘467.723;  materiales,
23.819,  y  gastos  incidentales,  152.527,  que  suman  2.473.103
libras  esterlinas.  En  esta.. relación  no  se  incluye  el  arma
mento,  que  llegó  a  l.a cifra  de .cóste  de  541.000 libras  ester
unas;  de  modo  que  el  ‘total  del  acorazado  fué  de  3.014.103
libras  esterlinas.

Representa  este  número  un  grande  aumento  sobre  el
precio  de  los  acorazados  que  anteceden  al  que  nos.  ocupa,
qué  son los, de  la  clase  Iron  Duke,. cuyo  coste  medio  fué.  de
1.891.600  libras  esterlinas,  aunque.  ha  de .tenerse  en  cuenta
que  éstos  son  inferiores  en’ potencia  de  máquina,  artillería.
gruesa  y  espesor.  de  coraza.  ‘  .

Recordemos  que  el  coste  del  primitivo  dr.eaclnought, del
original,  botado  al  aua  en  1905, fué  de  1.797.497  libras  es
terlinas,  lo  que  nos  dice  que  el  valor  monetario  del  acoraza
do  sufrió  un  aumento  durante  su  período.  de  désarrollo  an
terior  a  la  guerra  casi  tan  elevado  como. desde  ésta  a  los
tiempos  actuales.  El  Dreadnought costó  300.000 libras  ester
linas  más  que  el  King  Eclward VII,  aunque  no  hay. compa
ración  entre  el  poder  combatiente  de  uno  y  otro  buque..

Se  calcula  el  gasto  que  ha  de  producir  uno  de  los acora
zados  ahora  en  construcción  en  6.500.000  libras  esterlinas,
y  estos  buques  serán  en  6.000 toneladas  menores  que  el
Hood,  que  costó  solamente  6.02,000  libras  esterlinas;  de
biéndose,  con toda  seguridad,  el  aumento  de  precio  de  aqué
llos  sobre  el  de  éste,  a  la  coraza  adicional’ que  han  de  llevar
y  a  sus  formidables  baterías  de  cañones  de  40  centímetros.

Traducido  a  pesetas  y  al  cambio  actual,  el  precio.  de.
construcción  de  un  acorazado  en  Inglaterra  resulta  por  to
nelada  de  6.139,50  pesetas.  En  nuestro  país  el  precio  me
.dio  de  la  tonelada  de  los, cruceros’  del  segundo  programa
naval  (Almirante  Gervera  y  Príncipe  Alfonso)  se  eleva  a
.8.122,10  pesetas..

Necesidad  de  cruceros  para la  defensa del  comercio —

Constituye  este  tema  el  tópico  diario  entre  los  ciudadanos
ingleses  que  no  pierden  de  vista  los pasos  que  las  Marinas
de  ‘los otros  países  dan  para  proteger  su  comercio  en  caso
de  guerra  y  destruir  el  del  adversario.  El  moderno  tipo  de
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buque  dedicado  ,a  este.  especial  cometido, entre  otros  que
puede  desempeñar  eficazmente,  es  el  llamado  cricero  rá-.
.—o.  .     ..                 -

Los  grandes.  buques  no  aeorazadós  se  llamaban.  simpl
mente  cruceros  y  disponían,,por  lo  general,  de  mayor  velo
cidad  que  los acorazados;  hoy  día  no  existen,  puede  decirse,
pues  Inglaterra  piensa  transformar  en  porta-aviones  el.
Couragi&eou.s y. el  Gloriousy  los que  poseen  otras  Marinas.
como  nuestros  Cataluña, Princesa  de  Asturia,  ReinaS .Re-.
gente,  etc.,  son  buques  anticuados,  de  ecasíio  valor  mi
litar,  que  figuran  en  la  lista  de  las  Armadas  a  falta  de.
ótros  para  indispensables  cometidos  de  paz.

No  se  habla  ya  de, los  cruceros  .a secas;  sólo se  lee  y  es-
cucha  el  nombre  de  crucero  rápido,  buque  de  gran  andar
que  no  desplaza  más  de  10.000 toneladas  .y  provisto  con  nu
meroso  y  variado  armamento,  limitado  el  máximo  calibre.
por  el  Tratado  de  Wáshington.  Los  Estados  Unidos,  Japón
y  Fráneia  dotan  sus  Marinas  con  buques  de  esta  clase,  y  a
este  tipo  pertenecerán  nuestros  nuevós.  cruceros  Príncipe.
Alfonso  y  Alniirante  Cervera.

Luchan  los  ingenieros  navales  de  todos  los  países  marí
timos  por  lograr  dentro  de  las  limitáciones  del  Convenio  de
Wáshington  la  mayor  velocidad,  poder  artillero  y  protec
ción  para  este  nuevo  tipo  de  buque,  yendo  provistos  algu-
nos  modernos  de  medios  para  utilizar  ciertas  unidades  aé
reas.  ‘  .  .  .  .

Inglaterra  posee  numerosos  cruceros,  pero  sólo  dos  de
ellos  pasan  de  las  5.000  toneladas,  y  son,  en.  general,  infe
riores  en  todos  conceptos  a  los  que  ya  navegan  y  constru
yen  las  ci’tadas  naciones  con  el  nombre  de  cruceros  rápidos.
Estos,.  para  que  llenen  cumplidamente  hoy  día  la  misión  que.
se  les  exige  deben  tener  un  mínimo  desplazamiento  de
8.000  toneladas,  cifra  a  que  alcanzarán,  casi,  nuestros’  cru
ceros  rápidos  tipo. F,  antes  nombrados,  y  a  la  que  también’
se  aproximan  los  de  las  Marinas  extranjeras.  Es  el  despla
zarniento  característico  ‘para  buques  que  han  de  realizar’
eervicios  de  exploración  en  alta  niar  y .que  han  de  sufrir
cualquier  clase  de  tiempo  sin  que  éste  impida  su  labor.

Puede  conseguir  esta  condición  cualquier  buque  de  ro:
busta  estructura  y  marinero,  sin  necesidad  de  llegar,  ni
mucho  menos, .al desplazamiento  señaladó;  ‘pero, no  podrá  te
ner  ni  gran  velocidad  ni  el  radio  de  acción  adecuado,  ni,
desde  luego,  el  armamento  imprescindible,  para  la  protec-
ción  del  comercio  oceánico.                   ‘ -.

Por  tales  razones,  los  barcos  que  se  construyan—sacrifi-
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cando  a  ina  economía  mal  entendida  las  anterioies  condi
ciones—de  pequeño  desplazamiento,  serán  poco  menos  que
inútiles.  Entendiéndolo  así,  los  marinos  ingleses  en  sus  re
vistas  claman  constantemente  por  cruceros  rápidos  de  8.000
a  10.000  toneladas  para.  la  protección  de  su  vasto  comercio,
y  es  evidente,  como  ya. en  otras  ocasiones  hemos  repetido,
que  no  tardará  mucho  Inglaterra  en  responder  a  tan  justos
clamores  con  un  magno  programa  de  cruceros  rápidos.

No  se  lee  ya  nada  acerca  de  la  sustitución  de  éstos  por
la  aeronave  en  su  labor  de  reconocimiento  sobre  el  mar,  si
lencio  elocuénte  y  previsto,  porque  si  -la  aeronave  puede
desempeñar  ese  cometido,  no  es,  en  cambio,  el  arma  más

adecuada  para  defender  los  barcos  mercantes  contra  los
raids  de  los  buques  rápidos  de  superficie.

Acerca  de  la  base  naval  de  Singapoore.—Largamente
se  ha  tratado  de  este  asunto  en  números  anteriores  de  la
REVTSTA,  recogiendo  las  impresiones  que  dentro  y  fuera  de
Inglaterra  ha  producido  la  decisión  del  Gobierno  británico
de  crear  en  Singapoore  una  base  de  apoyo  para  su  flota.  Es
tan  vital  el  proyecto  para  ésta,  si  en  el  porvenir  tuviese
que  operar  en  el  Pacífico,  y  de  tanta  trascendencia  para
aquellas  naciones  marítimas  que  en  aquel  Océano  se  hallan
enclavadas  o.  que  allí  tienen  altos  intereses  que  guardar,
que  por  algún  tiempo  el  asunto  . figurará  como  tópico  del.
día  en  las  revistas  profesionales.  Pasado  el  tiempo,  como  en
todas  las  cosas  de  la  vida,  se  hará  el  silencio  alrededor  de
Singapoore;  habrá  en  céte  estratégico  punto  una  formida
ble  base  para  los  buques  ingleses;  y  el  Almirantazgo,  . con
sus  acotados  planos  a  la  vista,  ideará  otra  nueia;  seguirá
teñdiendo  sus  sutiles  redes  a  lo  largo  del  mundo  y  estrechándolo  con la  oraza  de  sus  grandes  buques.

Antaño  cualquier  idea  lanzada  por  el  Almirantazgo  era
acogida  por  el  pueblo  inglés  con entusiasmo;  ahora  se  le  dis
cute.  No  todos  son  partidarios  de  la  creación  de  la  nueva
base  naval,  y  en  el  Parlamento  dió  origen  a  tres  grandes
debates.           :. .  -;       ,.

Los  economistas  se  apresuraron  a  denunciar  el  proyec
to—que  trae  consigo .el gasto  de  10  múlones  y  medio  de  li
bras  esteriinah—,  acusando  al  Gobierño  de  derrochador  y
negiigeute.  En.:verdad  que  no  puede  tacharse  así  a  un  Go
biesno  que; :como es  tradicional  en  Inglaterra,  habrá  pesado
detenidamente  el  pro  y  el  cóñtra  de  un  proyecto  que  el  Al
mirantazgo  estudió  a  fondo.  .  ...  .

El  coste  de  la  base  no  es  excesivo  si  se  reflexiona  que
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ha  de  dar  a  los  acorazados  ingleses  libertad  de  acción  en  pa
rajes  tan.  alejados  de  la  Metrópoli,  protegiendo  así,  los vas
tos  territorios  que  allí  tiene  Inglaterra  y..: su  importante
comercio  en  el  Océano Pacífico.  Los  10  millones  y  medio  de
libras  representan  hoy  día  el  valor  da  acorazado  y  medio,
suma  crecida  y  que  implica  nuévos  sacrificios  para  el  con
tribuyente;  pero  que  mirando  al  porvenir  no  es  un  gastó
prohibitivo  y  ha  de  producir  la  tranquilidad  actual  del  go-’
bernante  leal  y  previsor  que  no  se  contenta  con  vivir  ‘al
día.

Se  queja  la  Prensa  profesional  de  que  la  opinión  acepte
como  buenas  y  dé  preferencia  a  la  labor,  siempre  previsora
y  progresiva,  del  Almirantazgo,  las  de  oficiales  de  Marina,
retirados  que  esgrimen  su  pluma  en  los  más ‘importantes
diarios  londinenses.  Así  ocurre  que  el  proyecto  dé  la  base
de  Singapoore  se  haya.  hecho  impopular  al  envolverlo  en  la
cuestión  del  acorazado.

Los  detractores  del  capital ship diputan  disparate  el  es
tablecimiento  de  una  base  para  un  tipo  de  barcos  que  creen
no  son  adecuados  para  la  guerra  moderna,  y  dicen  en  todos
los  tonos,  perdido  hasta  el  respeto  a  la  prestigiosa  entidad
Almirantazgo,  que  éste  camina  acumulando  error  tras  error
en  su  actuaciór.

A  esta  falta  de  consideración  al  Alto  Mando  de  la  Man
iia  se  debió  hace  años  una  fatal  decisión:  la  de’ añadir  en  la
lista  de ‘buqués  aquel,  de  triste  memoria,  que  se  llamaba  el
Captain,  buque  que  se  hundió  arrastrando  consigo  su  dota
ciÓn.  La  Prensa  profesional,  repetimos,  dama  por  el  respe
to  a  la  sana  política  del  Almirantazgo  y  porque  no  se  deje
imbuir  por  aquellos  sobre  los  que  en  su  día  no  ha. de  pesar
responsabilidad  oficial alguna

No  son  realmente  los  economistas  ni  los  anticorazadistas
ios  que  más  campaña  hacen  en  contra.  del  proyecto  Singa
poore,  sino  los pacifistas,  los  que  ven  en  éste  una  manifesta
ción  contraria  a  lo  pactado  en  Wáshington.  Dicen  éstos,  que
las  demás  Potencias  signatarias  observan  el  Tratado  con to
da  lealtad  y  que  Inglaterra  es  el  único  país  que  se  dispone
a  una  empresa  que,  ha  de  suscitar  la  desconfianza  de  los
otros,  dando  :así  origen  a  determinaciones  de  éstos  que  pu
dieian  acarrear  nuevos  trástornos  mlmdiales.

No  es  esto  probable,  dicen  lés  oficiales  de  Marina;  el  pro
ycto  tio.  se  oponé  a  la  letra  y  espíritu  del  Tratado  de’
Wáshington,  aáegura  una  necesidad  de  la  Marina  y  no .pue
dé  aplazarse  hasta  el’  año’ 1933,  porque  haciéñdolo  ahora
ninguna  nación  puede  suponer  que  el  objeto  vaya  encarni



NOTAS  PROFESIONALES            415

nado  con  miras  de  animosidad  contra  nadie,  puesto  que  las
relaciones  de  amistad  entre  Inglaterra  y  las  naciones  del
Pacífico  son  cordiales  en  extremo;  pero  de  aquí  a  diez  años
pueden  variar  las  cosas  y  sería  peligroso,  inoportuno  o  in
útil,  por  retrasado,  el  proyecto  de  que  tratamos.  Así  como
las  escuad;ras  aéreas  son  imprescindibles  para  la  defensa  de
Londres,  también  la  nueva  base  lo  es  para  defender  Aus
•tralia  y  Nueva  Zelanda.  Tan  esencial  es  una  medida  como
la  otra  y,  por  tanto,  idénticas  razones  hay  que  oponer  a  los
que  encuentran  que  la  creación  de  la  base  eñvuelve  motivo
de  amenaza  para  algún  país.

Los  japoneses  al  comentar  esté  asunto  no  expresan  có
llera,  sino  cierta  tristeza.  El  Ministro  de  Estado,  Conde  de
Ushida,  ha  dicho  a  este  respecto  que,  «aunque  considera
que  el  proyecté  se  contradice  con el  espíritu  del  Tratadb  de
Wáshington,  no  puede  Japón  intervenir,  en  los  asuntos  inte
riores  de  Inglaterra».  El  Ministro  de  Marina,  en  cambio,
dice  que  Japón  debe  velar  por  la  observancia  del  Tratado,
no  sólo de  los puntos  concretos  que  en  su  letra  figuran,  sino
de  su  espíritu,  que  considera  vuinera  Inglaterra  con  el  pro
yecto.  A  estas  expresiones  salen  los ingFeses al  paso  dicien
do  que  precisamente  Japón  demuestra  a  las  claras  que  no
se  ajusta  a  ese  éspíritu  pacifista  de  limitación  naval,  pues
to  que  durante  los diez  y  ocho meses  que  han  pasado desde
el  Convenio  se  ha  dedicado  a  construir  barcos,  realizando  y
hallándose  en  pleno  período  de  actividad  un  programa  na
val  ‘de tales  dimensiones  que  ha  dado  origen  a  un  contra
proyecto  por  parte  de  los americanos.

Desde  la  Conferencia  ha  construído  Japón  más  buques
que  todas  las  Potencias  signatarias  juntas,  por  lo  qué  los
ingleses  tienen  razón  al  decir  que  los  jponees  debieran
enmudecer  antes  que  referirse  al  espíritu’  del  Tratado,  en
giéndose  en  sus  guardadores.

El  alcance  artillero  de  la  flota.—.La  controversia  entie
los  Estados  Unidos  e  Inglaterra  acerca,  del  ángulo’de  eleva
ción  de  los  cañones  de  sus  flotas  respectivas  y  del  máximo
alcance,  por  consiguiente,  de  aquéllds  parecía  ya  que  había
llegado  a  su  fin;  pero  vuelve  con’ nuevos  bríos  a  tomar  ac
tualidad,  debido  a  un  artículo  publicado  por  el  conocido ,pu
blicista  naval  inglés  Mr.  H.  C.  Bywater  en  la  revista  Scen
tific  American.  ‘

En  ese  artículo,  después  de  un  estudio  detenido  del
asunto,  comparando  los  alcances  artilleros  de  los• distintos
buques  de  ambas  Marinas,  Bywater  llegaba  a  la  conclusión

TOMO xciii          ‘  8
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de  que  la  disparidad  entre  los alcances  de  las  dos flotas  com—
batientes  era  bastante  menor  de  lo  que  c.reían  las  autorida-
des  navales  de  Wáshington.  Utilizando  datos  ingleses  y  ame
ricanos  de  origen  oficial,  aparecía  claro  que  la  flota  ameri
cana  poseía  decidida  ventaja  en  máximo  alcance,  pues  va
rios  de  sus  buques  podían  hacer  uso  de  sus  cañones  a  dis
tancias  superiores  al  límite  de  visibilidad  del  horizonte,
mientras  en  la  flota  inglesa  sólo  el  HQOd podía  hacerlo.  A
distancia  menor  la  superioridad  en  alcance  artillero  estaba
del  lado  de  la  flota  inglesa.

A  la  misma  conclusión  que  el  escritor  naval  inglés  By
water  llegaron  otros,  y  todos  los que  dediquen  su  atención  a
estas  cosas  llegarán  a  ella  con  sólo comparar  ks  datos  arti
lleros  de  las  piezas  que  ambas  flotas  montan.  En  el  númer
de  Julio  de  esta  REVISTA,  en  la  información  correspondiente
a  los  Estados  Unidos,  pueden  verlo  nuestros  lectores.

Agrega  Bywater  algunas  consideraciones  çle o.rden  téc
nico  acerca  de  las  desventajas  que  trae  consigo  el  montaje
de  cañones  con alto  . ángulo  de  elevación,  tales  como  mayor
altura  de  las  torres,  mayor  abertura  de  las  cañoneras,  etc.,
haciendo.  resaltar  que  estos  inconvenientes  -probablemente
no  compensarían  las  ventajas  de  orden  militar  que  se  con
siguiesen  con las  reformas  para  el  mayor  ángulo  de  tiro.

No  lo ven  así  los  americanos,  y  el  Arrny  aiul Ncvvy Jour
nal,  de  Nueva  York,  dice  que  el  citado  artículo  es  tendencio
so,  encaminado  a  inclinar  el  ánimo  del  público  contra  los.
conspicuos  iavales,  que  han  aconsejado  aumentar  el  ángulo
de  elevación  de  la  artillería  gruesa  de  los buques,  por  ha
llarse  en  la  creencia  de  que  Inglaterra  así  lo ha  hecho. sola
padamente  con los suyos.  Bywater  dice  que  jamás  hizo  mis
terio  la  Marina  inglesa  acerca  de  la  máxima  elevación  de
sus  cañones,  a  lo  que  la  revista  naval  citada  comenta  queno  es  cierta  tal  afirmación,  porque  repetidas  veces  las  auto

ridades  americanas  solicitaron  del  Almirantazgo  exacta  in
formación,  referente  a  ese  punto,  sin  obtenerla,  y  que,  por
fin,  debido  a  la  gestión  del  Congreso  y  «en un  momento  psi
cológico»,  recibió  el  Ministerio  de  Estado  los  datos  deseados
por  conducto  del  Embajador  de  Inglaterra.

La  Prensa  profesional  inglesa  se  lamenta  de  que  ciertos
críticos  navales  americanos  manifiesten  abiertamente  su
convicción  de  que  la  conducta  del  Almirantazgo  obedece  a
duplicidad  de  acción,  y  así  cualquier  cosa  que  del  Gobierno
inglés  proceda  la  interpretan,  sin  más  averiguaciones,  equi
vocadamente.  Comentando  el  asunto  que  nos  ocupa  la  revis
ta  inglesa  The  Naval and  Military  Record, dice:  «No  sabe-
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mos  si  nuestro  Gobierno  ha  hecho  objeción  alguna  al  pro
yecto  americano  de  aumentar  el  ángulo  de  elevación  de  los
cañones  de  su  Flota;  confiamos  en  que  no  haya  sido  así,  pues
los  Estados  Unidos  tienen  perfecto  derecho  a  dar  este  paso
si  ese  es  su  deseo;  pero  tenemos  motivos  de  queja  contra  el
Ministerio  de  Marina  de  aquel  país  por  acoger  la  errónea
información  referente  a  cambios  hechos  en  los  montajes  de
las  torres  de  nuestros  acorazados,  incidente  solventado  ya
hace  meses».

Veremos  en  qué  termina  todo  esto:  si  el  silencio  vuelve
a  hacerse  alrededor  de  este.  punto  o  si  los  americanos  deci
den  emprender  las  obras  para  que  todos  sus  buques  lleguen
con  sus  proyectiles  más  allá  del  último  punto  que  en  el  ho
rizonte  de  la  mar  avistan.

Fuerzas  navales  inglesas  en  el  Mediterráneo  y  Extre
mo  Oriente.—Las  últimas  noticias  publicadas  acerca  de  la
composición  y  distribución  de  la  flota  del  Mediterráneo  de
muestran  que  la  mayor  parte  de  los  buques  han  permane
cido  en  el  Egeo  y  mar  de  Mármara.  De  los  seis  acorazados
que  componen  la  escuadra  del  Almirante  Sir  Brock,  el  Iron
Duke,  Emperor  or  India  y  Marlborough estaban  en  Cons
tantinopla,  y  el  Centurion,  con  órdenes  de  abandonar  esteúltimo  punto  y  dirigirse  a  Chipre  y  Palestina.  Los seis  cru

ceros  rápidos  de  la  escuaclra  del  Contralmirante  Sir  hat
fleld  estaban  en  Oriente:  el  Cardiff,.. Ceres  y  Caradoc, en
Constantinopla;  el  Calipso, en  Constanza;  el  Comiis, en  Es
mirna,  y  el  Centaur,  en  Chanak.  El  porta-aviones  Pegasus
y  el  buque  hospital  Maine se  encontraban  también  en  Cons—
tantinopla.

La  mayor  parte  de  las  fuerzas  sutiles  de  estación  en
aquel  mar,  incluso  los  conductores  de  flotilla   seis  destro
yers,  estaban  también  en  la  zona  Nordeste.  El  Stuart  (in
signia),  con  el  Witherington,  WikZ Swan,  Wolverine,  Ven
ty.,  Wishart,  Wivern  y  Splendid,  en  Mudros;  el  Tomahawk,
Serapis  y  Seraph,  en  Constantinopla;  el  Veteran,  en  Cha
nak,  y  el  Wanderer,  en  Esmirna.  Los buques  auxiliares  Di
ligence  y  St.  issy  se  encontraban  en  Mudros  y  Constantino

pla,  respectivamente.
En  la  base  de  Malta  quedaron  los  acorazados  Ajax  y

Benbow,  los cazasubmarinos  Bryony  y  Chrysanthemun  y  los
destroyers  M  ntrose,  Sirdar,  Shalow, Sportive  y  Tumult,  y
en  la  de  Gibraltar,  los  destroyers  Tourmaline  y  Somme.  El
Ajax  tenía  orden  de  salir  para  Devonport  con  objeto  de
desempeñar  comisión  y  el  Benbów  se  encuentra  en  repara-
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ciones,  que  durarán  hasta  mediados  de  Octubre.  Todos  los
destroyers  se  hallan  listos,  a  excepción  del  Sportive,  que
está  realizando  algunas  reparaciones.  El  único  buque  de  la
flota  del  Atlántico  que  en  este  tiempo  se  encontraba  en
aguas  del  Mediterráneo  era  el  acorazado  Royal Sovereign.

Al  ocurrir  la  terrible  catástrofe  del. Japón  la  mayoría
de  los  buques  de  la  escuadra  de  China  acababan  de  dejar
Wei-hai-Wey  y,  por  consiguienet,  se  hallaban  en  muy  buena
situación  para  prestar  auxilio  en  la  medida  de  sus  fuerzas.
Los  buques  que  componen  la  escuadra  son:  el  Hawkins,  in
signia  del  Almirante  Sir  Leveson;  el  crucero  rápido  Gar
lisie,  el  cazasubmarino  Holithock,  el  aviso  Petersfieid,  así
como  la  cuarta  flotilla  de  submarinos,  con. su  buque  depósi
to  Titania.  Según  las  últimas  noticias,  los  cruceros  rápidos
Despatch,  Diomede y  Durban  estaban  en  Shanghai,  Hong-
Kong  y  Amoy,  respectivamente,  y  en  estos  dos  últimos
puertos  estaban  también  los cazasubmarinos  Bluebeli y  Fox
glove  y  el  caasuhmarino  Magnolia, que  debió  llegar  a  Lau
kawei  procedente  de  Penang  y  Singapoore.

Los  sucesos  de  Yokohama  recuerdan  los  de  Mesina  y
Reggio,  ocurridos  en  Diciembre  de  1908,  y  en  aquella  oca-,
Sión  todos  los buques  de  la  Marina  inglesa  que  se  encontra
ban  en  Malta  fueron  puestos  a  disposición  del  Gobierno  ita
liano  para  prestar  su  ayuda.  El  crucero  Sutlej  fué  emplea
do  en  trasladar  refugiados  desde  Mesina  a  Siracusa,  entre
cuyos  puertos  realizaron  frecuentes  viajes.  El  Euryalus con
dujó  grandes  cantidades  de  provisiones  a  la  zona  damnifica
da,  y  el  buque  insignia  Exmouth  llevó  3.000 mantas  y  otros
equipos;  en  el  Duncan  se  envió  una  ambulancia  de  campa
ña,  gran  contingente  .de  hornos  para  hacer  pan,  al  mismo
tiempó  que  el  crucero  rápido  Ph,ioinei conducía  14  médicos
civiles  y  gian  cantidad  de  medicamentos.  En  aquella  oca
sión,  el  Gobierno  italiano  concedió  buen  número  de  condeco
raciones  al  personal  .de la  Marina  inglesa  que  prestó  su  efi
caz  ayuda.

España  contribuyó  también  a  la  obra  humanitaria  en
viando  a  Messina  al  crucero  Princesa de  Asturias.

Concurso  de  hidroaviación  en  Cowes.—E1  27  del  co
rriente  se  celebfarán  en  Cowes  (isla  de  Wight)  una  regata
o  concurso  de  vuelos  de  hidroaviones  de  carácter  internacio
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Instalación  de  bulges  en  los  barcos  de  línea.—Se  afir
ma  que  el  Almirantazgo  tiene  el  propósito  de  instalar  bul
ges  contra  las  explosiones  submarinas  en  los cinco  acoraza
dos  tipo  Queen Elisabeth,  en  los  cuatro  Iron  Duke  y  en  el
crucero  de  combate  Tiger.  Como  esa  piotección  existe  ya
en  los cinco  acorazados  tipo  Royal Sovereign y  en  los cruce
ros  de  combate  Hood y  Repulse  y  se  está  instalándo  asimis
mo  en  el Renown,  resulta  que  su  aplicación  se  extenderá  a
toda  la  Flota  inglesa  de  primera  línea,  llegándose  lógica
mente  a  la  conclusión  de  que  el  sistema  ha  debido  respon
der  a  las  esperanzas  que  en  él  se  depositaron  inicialmente.

El  submarino  más  grande  del  mundo.—Las  grandes
dimensiones  significan  pérdida  en  eficienciri.  Peligros  en
•  inrner.sjón.—Con estos  títulos  publica  en  Navy  League  el
conocido  publicista  inglés  Héctor  Bywater  el  siguiente  ar
tículo:

«La  opinión  popular  todavía  sostiene  a]. submarino  en  el
rango  de  arma  recién  llegada  a  la  potencialidad  naval,  y
alguno  que  lea  estas  líneas  se  sorprenderá  al  saber  que  el  2
«le  Noviembre  próximo  se  cumplirá  el  vigésimo  segundo
aniversario  del lanzamiento  del  primer  submarino  de  la  Ma
rina  inglesa.  Este  fué  l  núm.  1  de  los  cinco  Holland man
dados  constiuir  e  incluídos  en  el  presupuesto  de  Marina
de  1901-2; a  ellos  se  refirió  en  aquella  época  el  Primer  Lord
haciendo  las  siguientes  declaraciones:  «Se  ha  ordenado  la
construcción  de  cinco  submarinos  del  tipo  inventado  por
Mr.  Holiand,  el  primero  de  los cuales  deberá  ser  entregado
en  el  próximo  otoño.  Del  futuro  valor  de  estos  buques  en  la
guerra  naval  sólo  puede  hablarse  en  conjeturas.  En  todas
las  pruebas  y  experimentaciones  estará  presente  el  Almi
rantazgo  para  tasarlo  en  su  verdadero  valor.  Su  empleo  se
rá  estudiado  y  todo  el  desarrollo  de  sus  mecanismos  cuida
dosamente  vigilado  por  este  país».

El  anuncio  de  la  construcción  de  los  cinco  submarinos
constijuyó  una  verdadera  sorpresa  para  tódo  el  país,  recor
dándose  que  nueve  meses  antes  el  Almirantazgo  había  de
clarado  que  la  nueva  arma  probablemente  no  tendría  valor
alguno  para  una  Marina  que  siempre  habia  aspirado  a  to
mar  la  ofensiva  en  la  guerra.  «Parece  evidente—decía  el
Primer  Lord  en  Abril  de  1900—que  la  réplica  a  esta  nueva
arma  no  debe  orientarse  en  el  sentido  de  construir  nosotros
armas  análogas,  dada  la  imposibilidad  de  que  un.  submari
no  pueda  combatir  con  otro».  Sin  embargo,  de  esta  opinión
no  participó  Mr.  Arnoid,  el  cual,  citando  las  manifestacio
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nes  del  Primer  Lord,  de  que  el  Almirantazgo  no  tenía  pro
yectado  ningún  submarino  ni  propósitos  de  hacerlo,  fundán
dose  en  que  dichos  buques  serían  el  arma  de  las  potencias
secundarias,  señaló  que  si  estos  barcos  pudieran  construirse
como  artículos  de  explotación,  la  nación  que  los poseyese  no
tardaría  en  convertirse  en  primera  potencia.  «Nuestro  país,
más  que  ninguno,  estará  expuesto  al  ataque  de  estas  má
quinas  y  el conformarse,  auxiliando  y  permitiendo  que  otros
resuelvan  su  problema  sin  desarrollar  el  nuestro,  no  es  una
solución  satisfactoria».  La  circunstancia  de  ocurrir  meses.
más  tarde  (Noviembre  de  1900)  un  cambio  de  administra
ción,  sucediendo  el  Conde  de  Selborne  al  Vizconde  Goschen
en  el  cargo  de  Primer  Lord,  y  nombrándose  a  Mr.  Arnolci
Foster  Secretario  paHamentario  del  Almirantazgo,  trajo
consigo  un  cambio  radical  de  política.  respecto  a  subma
rinos.

Los  cinco  primeros  fueron  construídos  por  Vickers-Barrow.  Tenían  21 metros  de  eslora  y  4 de  manga,  con un  des

plazamiento  de  120  toneladas  en  inmersión.  Exactamente,
veinte  años  más  tarde—Noviembre  de  1921—en  los  astille
•ros  de  Chatham  se  ponía  la  quilla  de  otro  submarino  in
glés,  el  X-1,  cuyo  desplazamieñto  en  inmersión  no  bajará
de  3.600  toneladas.  Nuestro  último  submarino  de  combate
es,  por  consiguiente,  veint&  veces  mayor  que  su  prototipo,
y  este  enorme  aumento  en  desplazamiento  ha  tenido  lugar
en  el  transcuro  de  dos  décadas  solamente.  Ningún  otro  ti
po  de  buque  ha  experimentado  un  crecimiento  tan  rápidoen  tan  corto  período  de  tiempo.  Aunque  del. X-1 la única  ca

racterística  que  oficialmente  se  ha  revelado  es  el  desplaza
miento,  probablemente  su  eslora  será  seis  veces  mayor  que
la  del  tipo  Holland;  el  resto  de  sus  caracteríticas  se  esperacon  verdadera  ansiedad,  creyéndose  que  no  sólo será  el  ma

yor  submarino  que  Ing]aterra  ha  éonstruído,  sino  que  exce
derá  en  algunos  cientos  de  toneladas  al  mayor  submarino
del  mundo.

Durante  algunos  años  desde  que  se  reconoció  la  impor
•tancia  de  esta  arma  de  guerra,  la  dimensiones  del  subma
rino  continuaron  siendo  muy  modestas,  si  bien  nuestro  úl
timo  tipo  de  la  clase  E,  puesto  en  servicio  al  estallar  la.
guerra,  desplazaba  800  toneladas.  A  medida  que  la  guerra
fué  progresando  y  la  experiencia  señaló  claramente  las  fun
ciones  de  este  nuevo  . tipo  de  buque  se  desarrollaron  tipos.
especiales  para  determinados  propósitos,  encontrándose  que
para  llenar  ciertos  requisitos  se  necesitaba  aumentar  el
desplazamiento.  ASÍ,  la  clase  Jfué  proyectada  para  desarro
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llar  gran  velocidad  con  motores  Diesel,  desplazando  1.820
toneladas;  los  K,  cuya  misión  era  acompañar  a  la  flota  de
combate  y  mantenerse  con  ella  a  la  velocidad  del  buque
más  rápido,  fueron  provistos  de  turbinas  de, vapor  para  na
vegar  en  superficie,  alcanzando  la  satisfactoria  velocidad  de
24  millas,  con  un  desplazamiento  de  2.770  toneladas.  Otro
tipo  espécial  fué  el  de  la  clase  M de  monitores  submarinos,
armados  con  cañones  de  30 centímetros  y  desplazando  1.950
toneladas.  Durante  la  guerra  el  recard  en  la  construcción
de  submarinos  lo  batieron  los  alemanes  con  el  submarino-
crucero  ‘de  la  clase  U-142,  de  3.000 toneladas.  El  propósito
era  obtener  un  submarino  de  gran  radio  de, acción,  prove
yéndolo  de  grandes  tanques  para  combustible,  pañoles  para
cargos  y  municiones  y,  lo que  era  de  igual  importancia,  bue
nos  alojamientos  y  amplios  espacios  en  cubiertas  para  todo
el  personal,  que  de  otra  manera  no  podría  mantenerse  en
condiciones  de  efic.ieñcia física  y  mental  para  un  largo  viaje,
•en  inmersión.  Como  dicho  submarino  alcanzaría  un  radio
de  acción  de  2.000  millas  y  estaba  dotado  de, dos  cañones
de  15  centímetros,  dos  de  pequeño  calibre  y,  aproximada
mente,  20  torpedos,  no  cabe  duda  que  hubiera  sido  un  for
midable  enemigo,  si  bien,  afortunadamente  para  nosotros,
‘el  armloticio  le  sorprendió  antes  cTe estar  en  condiciones  de
navegar.

El  propósito  ‘que  se  persigue  con  la  construcción  del
X-1 debemos  mantenerlo  en  secreto  hasta  que  el  Almiran
tazgo  decida  revelar  las  características  de  este  gigante  sub
marino.  A  juzgar  por  la  Prensa,  llevará  un  cañón  de  grue
so  calibre,  como  la  clase  M,  quizás  mayor,  de  30  centíme
tros;  pero  como  estos  datos  no  son  oficiales,  pudieran  resul
tar  erróneos.  Desplazando  el  barco  solamente  150  toneladas
menos  que  alguno  de  los  cruceros  rápidos  actuales,  es  evi
dente  que  han  de  montar  un  poderoso  armamento.  Por  otro
lado,  es  posible  que  el  propósito  del  Almirantazgo  se  incli.ne
a  un  verdádero  crucero  sumergible  de  gran  velocidad  y  ra
dio  de  acción,  pero  con’ un ‘ relativamente  ligero  armamen
to;  No  es  difícil  ‘darse  cuenta  del  considerable  valor  que  sig
nificará  para  el  país  la  posesión  de  tales  buques,  ahora,  que
el  centro  de  graved’ad  naval  se  ha  trasladado  a  zonas  del
Océano  distantes  algunos  miles  de  millas  de  Inglaterra.

Estos  ‘monstruos  submarinos  podrán,  ser  de  gran  utili
dad  en  ciertas  operaciones  de  alta  mar;  pero  lo  serán  a  cos
ta,  de, un  retroceso  en  su  eficiencia.  Dejando  a  un  lado  la
éuestión  de  gastos,  el  X-1  costará,  sin  duda  alguna,  tanto
como  un  nuevo  crucero;  su  manejo  en  inmersión  ha  de  ser
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sumamente  dificultoso,. a  no  ser  que,  tripulados  por  oficiales
y  clases  competentísimas,  puedan  llegar  a  se.r  verdaderas
«trampas  d  la  muerte».  La  pérdida  del  K-5  en  Eneró  de
1921  la  atribuyó  el  Contralmirante  Hall  a  algún  descuido
durante  la  navegación  en  inmersión;  el  buque  debió  reba
sar  el  límite  de  profundidad,  y  sin  poder  resistir  la  presión
dél  agua,  se  aplastaría  probablemente,  crujiendo  como  la
cáscara  de  un  huevo.  Es  un  peligro  al  que  los  grandes  sub
marinos  están  mucho  más  expuestos  que  los  de  pequeñas
dimensiones,  no  sólo  por  la  enorme  cantidad  de  agua  que
tienen  que  admitir  en  sus  tanques  antes  de  restablecer  el
equilibrio,  sino  también  por  la  dificultad  de  corregir  rápida
mente  cualquier  error  para  evitar  el  desastre.

Manantial  de  peligros  suele  ser  también  el  número  ex
cesivo  de  oriflcios  en  el  casco.  El  K-13 se  fué  a  pique  con
la  pérdida  de  media  dotación  a  consecuencia  de  un  ventila
dor  que  había  quedado  abierto.  Cuando  la .pérdida  del  K-5,
el  Almirante  Hall,  una  de  las  primeras  autoridades  en  la
materia,  publicó  en  el  Times una  clarísima  explicación  acer
ca  de  las  dificultades  propias  de  las  maniobras  de  inmersión
en  submarinos  de  gran  tonelaje:  Después  de  hacer  resaltar
que  solamente  con  una  dotación  entrenadísima  puede  lo
grarse  la  seguridad,  en  las  inmersiones  rápidas  del  tipo  K,
puesto  que  el  agua  inunda  los tanques  a  razón  de  200  tone
ladas  por  minute,  probablemente  la  magnitud  de  la  compen
sación  para  restablecer  el, equilibrio  tendría  que  ser  tan
grande  que  el  menor  descuido  le  haría  descender  a  una
profundidad  excesivamente  grande  para  poder  recuperarlo.
Fácilmente  se  comprenderá  que  pesando  ahora  los  buques
dos’  mil  quinientas  toneladas,  el  movimiento  en  inmersión
tiene  que  ser  considerable.

Si  hay  mar  quizás  sea  necesario  darle  al  submarino  al
guna  flotabilidad  negativa  para  iniciar  el  descenso  desde
la  superficie,  y  aunque  el  compresor  de  aire  sople  uno  o  dos
tanques  rápidamente,  existe  muy  a  menudo  un ‘ retraso  de
consideración  en  detener  al  barco  en  su  movimiento  descen
dente.  Este  caso  suele  generalmente  presentarse  cuando  el
tanque  o  tanques  no  están  completamente  llenos  y  el  barco
adquirió  ya  alguna  profundidad.  El  aire  primeramente  tie
ne  que  levantar  presión  en  el  espacio  vacío  del  tanque;  du
rante  este  tiempo  el  agua  continúa  entrando  y  adquirien
do  presión,  y  solamente  cuan’do la  del  aire  excede  a  la  del
agua  y  comienza  ésta  a  salir,  se  logrará  flotabilidad,  y  aun
entonces,,  siempre  transcurrirá  un  tiempo  apreciable  an
tes  que  el  barco  quede  detenido  y  comience  su  ascensión.’
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Dado  el  gran  número  de  compartimientos,  la  comunica
ción  desde  la  cámara  de  mando  a  los  distintos  lugares  don
de  deban  cerrarse  escotillas,  ventiladores,  etc.,  antes  de
abrir  las  válvulas  para  admisión  de  agua,  se  verifica  por
medio  de  teléfonos  o  tubos  acústicos,  y  se  comprenderá  que
la  inmersión  de  un  buque,  de  este  tairiaño  y  complicadu
ciecanismo,  necesariamente  tiene  que  ser  una  operación
delicada,  que  exige  de  toda  la  dotación  el  exacto  conocimien
to  de  sus  servicios  y  un  sistema  perfeccionaclís.imo  de  disci
plina  y  dirección  desde  el  compartimiento  central,  para  ga
rantizar  la  seguridad  antes  de  un  rápido  descenso.

Los  grandes  submarinos  no  tienen  muchos  adeptos  entre
los  oficiales  experimentados  en  el  manejo  de  grandes  y  chi
cos.  En  un  artículo  recientemente  publicado  en  Marine
Rundschau  por  el  Capitán  de  fragata  alemán  Fetcher,  ex
comandante  de  un  U  (1),  explicaba  la  razón  de  la  prefe
rencia  hacia  ci  submarino  de  pequeño  o  mediano  desplaza
miento.  «No es casual—decía  que  el  cerebro  del  U, torreta
y  cámara  de  mando  se  encuentren  situados  en  el  centro  del
submarino.  En  la  cámara  de  mando  se  reúnen  todos  los me
canismos  y  desde  allí  pueden  hacerse  todas  las  operaciones.
Un  submarino  es  un  aparato  con  el  cual  el  operador  debe
estar  completamente  familiarizado  hasta  en  sus  menores
detalles,  y  de  ahí  la  razón  por  qué  todos  los engranajes  pa
ra  su  dirección  se  hallen  reunidos  en  un  pequeño  espacio.
Nuestro  éxito  con  los  submarinos  de  pequeño  tonelaje  se
debe  principalmente  a  la  adopción  de  este  sistema.  Desde
la  cámara  de  mando  de  estos  buques  el  comandante  puede
vigilar  cuanto  en  él  sucede.  Si  se  comete  un  error,  no  nece
sita  que  se  lo  comuniquen;  observando  la  confusión  puede
tomar  inmediatas  medidas  para  evitar  consecuencias.  Como
las  puertas  de  mamparos  se  llevan  abiertas,  puede  exten
der  su  vista  adelante  y  atrás,  observando  cuanto  sucede  a
proa  y  a  popa.  Si  entra  agua  por  alguna  de  sus  partes,  rá
pidamente  puede  verlo  y  llamar  la  atención  a  viva  voz  o  por
señales.  El  buque  entero  está  absolutamente  bajo  su  direc
ción,  precisamente  como debe  estar  siempre  la  dotación,  do
minada  por  la  vista  de  su  comandante.  Allí  no  puede  exis
tir  inactividad,  holgazanería  ni  negligencia,  porque  él  ve  y
oye  todo.

Pero  en  los  submarinos-cruceros  tipo  U  esta  dirección
personal  no  puede  abarcar  todo  el  buque.  Solamente  tiene
a  mano  los  mecanismos  para  su  manejo.  Nunca  sabe,  por

(1)  De este artículo  se habló  en  el número  de  Junio,  de  esta
REVISTA,  en  las  Notas  de  Inglaterra.
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ejemplo,  si las  bombas  principales  están  o  no aspirando;  ini
camente  puede  observar  los  movimientos  del  manómetro  de
profundidad  y  casi  siempre  demasiado  tarde.  El  barco,  ge
neralmente,  está  demasiado  alto  o  demasiado  bajo,  teniendo
que  ser  llevado  a  la  debida  profundidad  mediante  medidas
violentas  para  que  la  enorme  masa  responda  a, su  delicado
mecanismo.  En  el  crítico  momento  el  barco  desciende,  per
diéndose  quizá  la  oportunidad  del  ataque.  Señales  de  luces,
teléfonos,  tubos  acústicos..,  todo  va  instalado,  pero  todo  en
vano.  El  poder  esepcial  de  la  observación  personal  se  ha
sacrificado  al  aumento  de  dimensiones.  El  comane’,ante,  en.
lugar  de  confiar  en  sí  mismo,  tiene  que  confiar  en  los  de
más.»

Parece,  por  coniguiente,  que  el  aumento  de  desplaza
miento  en  los  submarinos  va  acompañado  de  la  pérdida  de
eficiencia.  Esto  podrá  ser  eventualmente  vencido  con  mejo
ras  en  la  totalidad  del  proyecto  y  mecanismos  internos;  pe
ro,  por  el  momento,  constituye  un  cargo  de  mucha  impor
tancia  contra  los  grandes  submarinos.  En  lo  que  al  X-1  se
refiere  es  aventurado  juzgar  su  valor  hasta  que  ulteriores
detalles  indiquen  el  servicio  a  que  a  ser  destinado.

El  efecto  del  viento  en  los  dirigiblés  y  nuevas  líneas
aéreas  en  proyecto.—El  Mayor  Scott  en  sus  artículos  so
bre  aviación  ha  dicho  cosas  muy  interesantes  acerca  del
efecto  del  viento  sobre  los  dirigibles.  En  las  Islas  Británi
cas,  como  en  el  Atlántico,  los ‘fuertes  vientos  son  debidos  a
depresiones  o  ciclones  que  varían  considerablemente  de  ta
maño,  abarcando  unas  veces  medio  Atlántico  y  otras  un  diá
metro  de  200  millas  solamente;  y  siendo  conocida  aproxi
madamente  su  magnitud,  hay  facilidad  de  evitarlos  o  utili
zarlos,  según  convenga.

Del  mismo  modo,  una  gran  depresión,  salvo  raras  ex
cepciones,  va  acompañada  de  vientos  muy  altos,  que  se  ex
tienden  en  una  zona  relativamente  peqieña.  La  fuerza  del
viento  depende  especialmente  del  grado  de  separación  de
las  isóbaras  entre  sí,  siendo  aquélla  muy  grande  cuando  la
separación  es  muy  pequeña;  por  consiguiente,  en  los luga
res  donde  el  viento  es  muy  fuerte  y  las  isóbaras  están  muy
juntas  la  zona  abarcada  debe  de  ser  muy  pequeña.  El  Ma
yor  Scott  dice  que  un  piloto  al  encontrarse  con  un  fuerte
viento  debe  maniobrar  a  darle  el  costado  y  en  muy  corto
tiempo  atravesará  la  zona  péligrosa  con  viento  favorable.
Se  comprende,  por  tanto,  que  el  tiempo  empleado  por  la
aeronave  en  cruzar  aquella  zona,  no  dependerá  de  la  fuer-
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a  del  viento,  sino  de  la  velocidad  del  dirigible,  y  el  abati
miento  depende,  por  otro  lado,  del  tiempo  empleado  y  de
la  velocidad  del  viento;  de  aquí  se  desprende  la  necesidad
de  que  el  dirigible  desarrolle  buena  velocidad  para  que  la
deriva  no  lo  desvíe  demasiado  lejos  de  la  derrota  a  seguir.

Excepto  en  muy  raras  circunstancias,  tales  como  cuan
do  en  la  base  donde  el  piloto  desea  aterrizar  hay  una  zona
de  mal  tiempo,  nunca  se  deberá  lanzar  contra  el  viento,  aun
en  el  caso  de  verse  obligado  a  continuar  en  el  aire  durante
unas  cuantas  horas,  puesto  que,  debido  al  movimiento  del
centro  de  depresión,  la  zona  se  alejará  de  aquella  base;  por.
la.  misma  razón,  y  salvo  raras  excepciones,  los  vientos  du
ros  no  soplan  largo  tiempo  en  un  lugar.  El  Mayor  Scott.  in

dica  métodos  para  maniobrar  con  fuertes  vientos,  y  añade
que  éstos  no  son  un  serio  obstáculo  para  los  dirigibles;  . en
cambio,  resultan  mucho  más  dificultosos  de  manejar  los
vientos  que  soplan  con  una  velocidad  de  12 a  15 metros  por
segundo,  los  cuales  suelen  abarcar  grandes  zonas  relativa
mente  y  soplar  durante  largos  períodos  de  tiempo.  Para
manejarlos  es  necesario  poner  a  disposición  del  piloto  bue
nos  datos  meteorológicos,  y  éste  debe  variar  el  rumbo  a1u-
nas  veces  hasta  doce  o  veinticuatro  horas  a  fin  de  rodear
dichos  .vientos.

También  ha  lanzado  la  idea  el  Mayor  Scott  de  establecer

una  línea  de  cinco  dirigibles  entre  los  puntos  que  al  final
de  esta  nota  se  indican,  dos  en  cada  sentido  y  uno  de  re
serva,  y  el  cálculo  aproximado  de  su  desarrollo  es  el  si
guiente:

5 dirigibles1.000.000  libras.
2  Hangares600.000  —

2  columnas  de  amarre200.000  —

Capital  de  explotaci5n200.000  —

TOTAL2.000.000  --

Calculando  2,5  peniques  por  pasajero-milia  y  50  por  100

de  la  carga  máxima:

Rendimiento  anual1.375.000  libras.

Gastos888.000

487.000

Las  utilidades  ascenderían  al  24,35  por  100  del  capital

empleado.  El  precio  de  Londres  a  Bombay,  a  2,5.  peniques

por  milla,  sería  52  libras.  El  número  de  pasajeros  a  condu
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cir  por  año  en  cada  viaje  de  Inglaterra  a  la  India,  13.220.
En  relación  con  esta  idea  del  Mayor  Scott  a  continua

ción  se  detallan  varios  recorridos  y  el  tiempo  empleado  por
vapores  y  dirigibles:

Al  presente      Dirigibles

Inglaterra  a  Egipto6  días       2 ,  días
Idem  a  Bombay      15 —        5  —
idem  aRangoon19  —        7  —
Idem  a  Singapoor24  —        8  —
Idem  a  Perth28  —       11
Egipto  a  Bombay—        21 —
IdemaRangoon13  —        41 —
Idem  Singapoor18  —  5  —
Idem  a Perth22  —-  8 1  —
Bombay  a  Rangoon4  2  -—
Idem  a  Singapoor9  —  3  —
Idem  a  Perth13  —  6  —
Rangoon  a  Singapoor5  1  —
Idem  a  Perth22  —  4  —
Singapoor  a  Perth17  —  3  —

Promedio  economizado,  66  por  100.

Indicador  de  altitud  para  los  aviones,—Para  facilitar
los  aterrizajes  nocturnos,  cuya  principal  dificultad  coiísis
te  en  la  apreciación  de  la  altura  a  que  se  encuentra  el

-  avión,  se  ha  probado  en  Inglaterra  con  buen  éxito  un  inge
nioso  aparato.

Consta  de  tres  pequeños  proyectores  colocados  en  línea
recta,  que  envían  hacia  el  suelo  sus  haces  luminosos  conte
nidos  en  un  mismo  plano  vertical.  Dos  de  ellos  son  fijar  y-
sus  haces  son  paralelos;  el  tercero  va  instalado  po.r  fuera
de  los  otros,  aunque  muy  próximo  a  uno  de  ellos,  y  está  do
tado  de  un  movimiento  de  rotación,  conservándose  siempre
dentro  de  aquel  plano.

Al  girar  el  tercer  proyector,  por  medio  dé  una  palanca
que  el  aviador  mueve,  su  haz  luminoso  forma  con  el  que
emite  el  proyector  más  distatite  un  triángulo  en  el  espacio.
Cuando  el  vértice  inferior  de  este  triángulo  toca  al  suelo
las  imágenes  producidas  en  él  por  los  haces  luminosos  se
superponen  y  la  altura  del  triángulo  es  la  del  avi(.

Los  haces  fijos  llevan  pantallas,  fijas  también,  que  mar
can  en  el  suelo  tina  figura  deterrriinada.  El  haz  movible
marca  un  número  luminoso  igual  al  número  de  metros  que
corresponde  a  la  altura  del  triángulo.  La  coincidencia  de
este  número  con  la  traza  luminosa  del  proyector  más  dis
tante  indica,  por  lo  tanto,  que  el  avión  se  encuentra  a  la
altura  señalada.
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El  límite  de  giro  del  proyector  movible,  corresponde  a
una  altura  de  15  metros.  Cuando,  graduado  para  esta  altu
ra,  desciende  el  avión  por  debajo  de  ella,  el  número  lumino
so  va  corriendo  entre  las  dos  señales  trazadas  por  los  pro
yectores  fijos,  llegando  a  coincidir  con  la  segunda  cuando  el
aparato  toca  al  suelo.  Su posición  relativa  entre  ambas  seña
les  permite  apreciar  a  ojo  la  altura  del  avión.

Noticias  diversas.

El  Almirante  de  la  Flota  notifica  a  sus,  buques  varioa
cambios  en  banderas  y  distintivos;  entre  éstos  se  citan:  el
de  los Gobernadores  generalas  y  Residentes  generales  de  las
Co].onias  que  se  hallan  bajo  el  protectorado  francés,  que  se
rá  la  que  el  libro  de  banderas  del  Almirantazgo  señala  para
los  Gobernadores  de  Colonias,  y  el  de  los  Gobernadores  y
Residentes  superiores,  que  usarán  el  mismo,  pero  en  fornia
de  gallardetón,  en  vez  del  rectangular  que  antes  usaban.

Entre  las  banderas  figura:  el  estandarte  de  Cambodia,
consistente  en  una  bandera  azul  rectangular  con bordes  ro
jos  y  en  el  campo  azul  las  armas  reales  en  oro,  y  la  bande
ra  nacional,  roja,  con bordes  azules,  y  en  el  centro  una  pa
goda  blanca.

Por  último,  la  bándera  nacional  de  la  República  de  los
Soviets  se  ha  transformado  en  un  rectángulo  rojo,  figuran
do  en  fondo  amarillo,  en  la  parte  superior  próxima  a  la  vai
na,  las  letras  S.  S.  R.  B.

Ha  sido vendido  para  su  desguace  el  crucero  rápido  Cc»’-
delia,  que  perteneció  a  la  flota  del  Norte.  Se  construyó  este
buque  en  Pembroke  y  comenzó  a  prestar  servicio  al  decla
rarse  la  guerra,  siendo  puesto  en  situación  en  Agosto  del
pasado  año  al  ser  relevado  por  el  Cambrian  cuando  forma
ba  parte  de  la  segunda  escuadra  de  cruceros  rápidos,  que
prestaba  setvicio  en  aguas  extranjeras.  Vemos  que  Ingla
terra  se  deshace  ya  de  buques  que  no  han  cumplido  siquie
ra  diez  años  de  vida.

•  Debido  al  establecimiento  de  un  ferrocarril  eléctrico  en
las  cercanías  del  famoso  Observatorio  de  Greenwich,  se  ha
hecho  imposible  la  labor  de  la  sección  de  agujas  en  el  cita-
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do  Cento,  pues  sufren  éstas  grandes  perturbaciones,  de
bidas  al  paso  de  la  corriente  eléctrica  que  la  nueva  línea
ferroviaria  utiliza.

El  Almirantazgo,  en  vsta  de  esto,  ha  proyectado  insta
lar.  la  parte  del  Observatorio  que  a  la  corrección  y  arreglo
de  agujas  se  dedica,  en  un  edificio  que  se  constuirá  en  el
monte  o colina  Holmburry,  que  se  alza  en  las  proximidades
de  Shere,  Surrey.  Las  autoridades  locales  protestan  del
acuerdo  del  Almirantazgo  por  creer  que  el  edificio en  cues
tión  ha  de  perjudicar  la. bella  perspectiva  del  paisaje;  pe
ro  el  Almirantaigo  ha  prometido  solemnemente  que  el  Cen
tro  de  agujas  ha  de  ser  una  obra  arquitectónica,  que  en  na
da  desmerecerá  de  la  natural  belleza  del  paraje  en  que  se
alce.

Las  posesiones  antárticas  de  la  Gran  Bretaña,  situadas
al  Sur  del  paralelo  600  S.  y  entre  los  meridianos  160°. E.  y
1590  W.,  se  ha  dispuesto  queden  adscritas  al  Gobierno  de
Nueva  Zelanda,  baj.o la  deominación  de  Ross Dependency.
Dichos  territorios,  pues,  se  extienden  por  definición  hasta
el  polo  Sur.

ITALIA

Ocupación  de  Corfú.--A  consecuencia  de  haber  sido
asesinada  el  27  de  Agosto  último,  cuando  recorría  el trayec
to  de  Janina  a  Santi  Quaranta,  la  Delegación  italiana  pre
sidida  por  el  General  Tellini  y  encargada  de  señalar  las
fronteras  de  Albania,  en  virtud  de  acuerdo  de  5 de  Noviem
bre  de  1921  de  la  Conferencia  de  Embajadores,  el  Gobier
no  de  Italia  ordenó  a  su  representante  en  Atenas  que  pre
sentara  una  reclamación  de  reparaciones  inmediatas.

Admitidas  por  Grecia  desde  luego  varias  de  dichas  con
diciones,  dejó  de  aceptar  otras  por  estimarlas  humillantes
e  irrealizables,  en  vista  de  lo  cual  el  Gobierno  italiano  hizo
ocupar  Corfú  •por una  fuerza  naval  mandada  por  el  Almi
rante  Solari,  que  después  de  conminar  a  las  autoridades
helenas  para  qu  izaran  bandera  blanca  y  de  hacer  algunos
disparos  de  artillería  en  apoyo  de  su  notificación,  realizó  se
guidamente  un  desembarco  en  la  isla,  dejando  en  ella  una
guarnición  y  nombrándo  Gobernador  de  la  misma  al  Almi
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rante  Simonetti.  Al  Almirante  Bellin.i se  le  confió la  misión
de  interceptar  el  paso  del  Canal  de  Otranto  a  los  barcos
grieos.         .‘     ‘.

Aun  cuando  no  se  publicaron  hasta  ahora  datos  oficiales
de  los buques  que  componían  la  citada  fúerz  naval  italia
na  de  ocupación,  parece:  deducirse  de  la  lectura.  de  la  Prem
sa  que. formaban  parte  cje ella  el  crucero  Premuda,  4 des
troyers  y  5  submarinos.

La  Conferencia  de  Embajadores,  por  su  párte,  reunida
el  30  de  Agosto  en  el  Quai  d’Orsay,  al  tener  noticia  del  re
ferido.  asesinato  envió  un  telegrama  colectivo  al  Gobierno
de•  Atenas  protestando  enérgicamente  de, acto  tan  reproba
ble  y.  exigiendo  una  investigación  inmediata  para  definir
responsabilidades  y  determinar  las  sanciones  y  reparacio
nes  adecuadas.  Se  manifestó  Grecia  dispuesta  a  someterse
a  las  decisiones  de  dicha  Conferencia,,.  pidiendo  que  la  in
vestigación  se  confiara  a  una  Comisión  internacional,  y  acu
di.ó  a  la  Sociedad  de  las  Naciones  invocando  los., artículos  12
y  15  del  Pacto.  El  Gobierno,  italiano,  por  su  arte  expuso
que  su  actitud  era  pacífica  y  encaminada  exclusivamente  a
obtener  de  Grecia  las  reparaciones  debidas,  cons.ideraiído
improcedente  la’. intervención  de  la  Sociedad  de  las  Na
ciones.

Redactó  luego  la’  citada  Conferencia  de.  Embajadores
una  nota  dirigida  a  Grecia  puntualizando  las  reparaciones
y  sanciones,  que  estimaba  prócedentes,  y  con  sus  términos
se  manifestaron  conformes. los  Gobiernos  de  dicho  país  y  de
Italia,  si  bien  el  primero,  alarmado  por  las  ocupaciones  nl-
tenores,  de  Paxos  y  Antipaxos,  ampliadas  más  tarde  .i.  la
isla  de  Leros,  donde  desembarcaron  tropas  escoltadas  pi’
un  torpedero,  hubo  . de  hacer,  observar  la  conveniencia  de
que  se  fijara  la  fecha  en  que  habría  de  evacuarse  .el....arehi
piIago.  de  Corfú,  punto  de  vista  que  dentro  de  límites  ra
zonables  parecía  compartir  la  Gran  Bretaña,  preocupada
sin  duda  de  que  pudiera  alterarse  de  nuevo  el  equilibrio
balkánico  y,. sobre  todo,  de  que  , perdure.  la. ocupación  por
Italia  de  .una  posición  mediterránea  tan  privilegiada.  Ante.

la  insistencia’  helena,  el  Gobierno  de. Roma  encargó  al  Emba
jador  de  Italia  en  París  que  reiterase  los  propósitos  pacífi
cos  anteriormente  expuestos  y  la  decisión  de  no  abandonar

Corfú  y  las  islas  vecinas  hasta  que  se  ejecutaran  plena  y
definitivamente  las  reparaciones  demandadas  a  Grecia  por.
la  misma  Conferencia  de  Embajadores.  . Sin  embargo,  des
pués  de  rápidas  negociaciones  llevadas  . con  gran  tacto  por.
dicha  .Conferencia  y  acogidas  conciliadoramente  por  .el  Go

to  xczu  .  9
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bierno  italiano,  se  fijó  la  fecha  del  27. de  Septiembre  actual
para.  la ;‘evaciiación del  repetido  archipiélago,  debiendo  Gre
cia  abonar  a  Italia  una  .indamnización  de  50  millones  de  li
ras  en  el  caso  de  que  el  Gobierno  de  Atenas  incurriese  en
alguna  negligencia  al  practicar  las  investigaciones  encami
nadas  . al  descubrimiento  de  los  culpables.  con  ello  parece
resuelto  felizmente  en  principio  el  grave,  conflicto, interna
cional  planteado.

Permanencia  de  los  buques,  en  servicio.—Los  limites
de  servicio  efectivo  por  los euale—y  basado  en  .un  reciente
decreto—todos  los buques  dé  la  lista  oficial  de  la  Marina  de
berán  ser  borrados,  de  él  son  ips  siguientes:

Acorazados  de.  pritoerá  y  segunda  clase  y  acorazados’
guardacostas:  veinte  años.

Cruceros  exploradores  de.  gran  tonelaje,  torpederos  y
cañoneros  de  primera:  quihce  años.

Exploradores  ligéros,’  contratorpederos.  .y .  sumergibles:
doce  años.            .

Embarcaciones.  a  motor:  ocho  años.
Dragaminas,  minadores,  cañoneros,  buques  auxiliares  y

de  uso  local:  veinticinco  años.
Este  límite  se  empezará  a  contar  desde  la  fecha  en  que

el  buque  realice  sus  pruebas  y  ‘se encuentre  listo  para,  des
empeñar  servicio.

Por  reciente  decreto  han  sido  borrados  de.la  lista  de  bu-.
ques  diversas  ‘unidades  que  han  llegado  al  límite  de  edad
fijado  en’ el  decreto  anteriormente  aludido  o por. no  comp.en
sare  el, gasto  de  sostenimiento  con  su  eficiencia.

A  continuación  e  expresan  las  principales,  unidades
que  desaparecen:

Acorazados  ‘guardacostas  Re gina Elena y  Victtorio  Ema
nuele,  botados  en  19,04,  de  12.690  toneladas  de  desplüa
miento,’  21  millas  de  velocidad  y  armados  con  2  cañones  de
30,3  centímetros,  12  de  20,3  y  2  tubos  laaizatorpedos.  sub
marinos.  El  Reiña  Ele’na.había  sid& construído  en  el  arse-.’
nal  de  Spezia  y  el  Victtorio  E’mctnuele en. lo  astilleros  .de
Castellammaré.  .  .  .  .

Contratorpederos  Animoso,  de .750 toneladas  y  35,8  mi
llas,  botado  en  1913  en  los  astilleros  Orlando,  de  Livorna,
que  quédó  en  mal  estado  por.  haber  hech,,  eplosión  una..
de  sus  calderas,  tipo  White-Forster,  en  121,’  a  causa.. de
una  avería  en  el  colector  bajo;  AquiIo,  de 350  toneladas,  y
30  millas  .de  ,ndar,  botado  en  19,02 por  la  casa..Pattinson;,..
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Danciere,  de  370  toneladas   29  millas,  botado  en  1916  por.
los  astilleros  Ansaldo.

Torpederos  de  alta  mar  Arclea, Alcione, Albatros  y  Ar
pia,  de  216  toneladas  y  25,8  millas,  botados  de  1907  a  1908
por  la  casa  Odero;  Canopus y  Cigno, de  216 toneladas  y  27,2
millas,  botados  en  1907 por  la  casa  Pattinson;  Orion, de  210-
toneladas  y  25,3  millas,  botado  en  1907  por  la  casa  Odero;.
Pegaso  y  Pallaíle, de  200  toneladas  y  26,6  millas,  botados
de.  1905  a  1906  por  la  casa  Pattinson;  Sirio  y Spica,  de  210
toneladas  y  26  millas,  botados  en  1905  por  la  Schichau  y
Elbing.

Cañonero  de  primera  Emanuele  Russo, de  230 toneladas
y  23  millas,  botado  el  pasado  año  en  los  astilleros  Pattin
son,  de  Nápoles,  que  sufrió  grandes  averías  a  consecuencia
del  incendio  ocurrido  en  el  arsenal  de  Nápoles  en  Noviem
bre  de  1922;  Bumeliana  (ex  Linosa, ex  María  Isabel),  de
388  toneladas  y  10  millas,  botado  en  1898  y  adquirido  du
rante  la  guerra  para,  ser  empleado  en  servicio  de  patrulla.

Buque  escuela  Fiaio  Gioia, de  2.860  toneladas  y  15  mi
llas,  botado en  1861.

Dragaminas  Trípoli,  de  868  toneladas  y  18  nudos,  bota
do.  en  1886,  y  Puglia,  de  3.100  tonel&las  y  13  millas,  bota
do  en  1885.

Buque  hidrógrafo  Luigi  Garavoglia  (ex  G-45),  de  430
toneladas,  botado  en  1911.

También  se  ha  dado  de  baja  en  la  Marina  italiana  el
Leonardo  da Vinci, famoso  por  la  labor  de  los ingenieros  na
vales  para  ponerlo  a  flote,  después  de  cinco  años  hundido  en
Tarento  a  consecuencia  de  una  explosión  .La Marina  mostrd
empeño  en  conservarlo;  pero  la  reconstrucción  del  buque
exigía  un  gasto  que  las  condiciones  financieras  de  Italia  n&
aconsejaba  y  ha  sido  dado  de  baja  definitivamente.

Nueva  organización  de  los  Departamentos  .—Daremos
cuenta  de  las, principales  disposiciones  del  decreto  de  4  de
Enero  de  1923 , que  modifica  la  organización  de  los  Depar
tamentos  marítimos:

Artículo  1.0  Los Comandantes  generales  de  los  Depar
tamentos  marítimo-militares  de  Spezia,  Nápoles,  Tarento  y
Pola  quedan  suprimidos.

Art.  2.° .  Se  crea  el’ siguiente  Alito  Mando,  regido  por
Vicealmirantes:  Comandante  general  del  Departamento  ma
rítimo  del  Alto  Tirreno,  con  residencia:  en  Spezia;  Coman
dante  general  del  Departamento  marítimo  del  Bajo  Tirre
no,  con  residencia  en  Nápoles;  Comandante  general  del  Lc
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•partamepto  marítimo  del  Jónico’  y  Bajo  Adriático,  con’ re
sidencia  en  Tarento;  Comandante  general  del  Departaen
to  marítimo  del  Alto  Adriático,  con  residencia  en  Veneçia.

Art.  3•o  La  denominación  de  «Dfrector  general  del  Ar
setial»  se  sustituye  ‘por la  de  «Jefe  del  Arsenal».

Art.  4.°  En  las  plazás  fuertes  marítimas  de  Spezia,  Ta
rénto  y  Pola  se  crea  un  mando  marítimo-militar  de  la  cate
goría  de  Contralmirante,  quien  también  asumirá  el  de  la
plaza  marítima  y  del  arsenal.

Art.  5,0  En  Nápoles  se  crea  un  mando  marítimo-militar
de  la  categoría  de  ‘Contralmirante,  quien  también  tendrá
a  su  cargo  el  mando  de  la  base  naval.

Art.  6.°  Eñ  Zara  se  nombra  un  Comandante  de  Marina
de  la  categoría  de  Jefe.

Art.  7.°  El  Jefe  marítimo-militar  de  Magdalena  toma
rá  la  denominación  de  Jefe  marítimo-militar  de  Cerdeña  y
plaza’  marítima  de  Magdalena.  El  Jefe  de  los  servicios  de
la  Marina  en  Messina  tomará  la  denominación  de  Jefe  ma
rítimo-militar  de  Sicilia  y  de  la  defensa  marítima  de  Messi
.na.  El  mando  de  los  servicios  de ‘la  Marina  en  Brindisi  to
mará  la  denominación  de  Jefe  marítimo-militar  y  de  la  pla
za  marítima  de  Brindisi.  El  mando  de  los sérvicios  de  la  Ma
rina  en  Génova  tomará  la  denominación  de  Jefe  de  Marina
de  Génova.

Para  el  mando  del  astillero  de  Castellamare  de  Stabia
se  propone  a  un  jefe.

Art.  8.°  El  Jefe  marítimo-militar  de  Venecia  será  a  su
vez  Jefe  de  la  plaza  marítima  y  de  la. base  naval.

Art.  9.°  En  este  artículo  figura  un  cuadro  que  muestra
la  ‘jurisdicción  del  nuevo  Alto  Mando  y  la  distribución  de
los  ‘jefes  marítimo-militares  y  Comandantes  de  Marina.

Art.  10.  El  Comandante  general  del  Departamento  ma
rítimo  tendrá  a  su  cargo  el  estudio  y  preparación  para  la
guerra,  la  alta  vigilancia  sobre  la  disciplina y,  sobre  todo,  el
servicio  de  su  mando,  respondiendq  de  la  eficiencia  para  la
guerra  de  su  mando  en  los  límites  de  los  medios, a  su  al
cance,  coordinando  el  estudio  y  trabajo  de  los jefes  subordi
nados.  ‘

Art.  11.  Los Jefes  marítimo-militares  de  Spezia,  Mag
dalena,  Nápoles,  Messina,  Tarento,  Brindisi,  Venecia  y  Po
la,  bajo  la  alta  dirección  del  Comandante  general  del  De
partamento  marítimo  de  quienes  dependan,  tendrán  en  su
propia  jurisdicción  funciones  técnicas,  disciplinarias  y  de
preparación  para  la  guerra.  Comunicarán  normalmente  a
sus  resp:ectivos  Comandantes  generales  todo  cuanto  se  refie
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ra  a  la  prepración  para  la  guerra  y  logística  del  litoral  de
su  competencia,  así  como  de  cuantos  sucesos  importantes
puedan  ocurrir.

La  competencia  en  materia  disciplinaria  de  los  Jefes
marítimo-militares  no  alcanza  a  los  casos  que  exijan  cas
tigos,  como  el  arresto  en  castillo  para  los oficiales,  la  poster
gación  a  suboficiales,  formación  de  Consejos,  de  disciplina
o  castigos  más  graves,  para  los  cuales  deberá  dar  cuenta  al
respectivo  Comandante  general  del  Departamento.

‘Art.  12.  El  personal  de  los  distintos  Cuerpos  milita

res  de  la  Marina,  antes  a  las  órdenes  de  los  Comandantes
generales  de  los  DepartamentEjs,  quedará  afecto  a  los Jefes
marítimo-militares  de  Spezia,  Tarento  y  Venecia.

Para  la  aplicación  de  la  presente  norma  serán  afectos:
1.0  Al  Jefe  marítimo-militar  de  Spezia,  el  personal  que

estaba  afecto  al  Departamento  marítimo-militar  de  Spezia.
2.°  Al  Jefe  marítimo-militar  de  Tarento,  el  que  estaba

afecto  al  Comandante  general  del  Departamento  marítimo-
militar  de  Tarento  y  Nápoles.

3.°  Al Jefe  marítimo-militar  de  Venecia,  el  que  estaba
afecto  al  Comandante  general  del  Departamento  marítimo-
militar  de  Pola.

Art.  13.  Materia,  tan  importante  como  la  preparacón
para  la  guerra  y  logística  de  las  costas  de  la  Tripolitania  y
Cirenaica  e  islas  del  mar  Egeo,  será  de  la  competencia  del
Comandante  general  del  Departamento  marítimo  del  Jóni
co  y  Bajo  Adriático,  del  cual,  y  de  todo  lo  que  respecte  a
esta  materia,  dependerán  sus  respectivos  jefes  superiores
navales  o  Comandantes  de  Marina.

Noticias  diversas.

E  Coiisariado  de  Aeronáutica  contrató  con  diversas  f á
bricas  italianas  el  suministro  de  los siguientes  aviones:  130,
a  entregar  en  los  meses’ de  Julio  y  Agosto;  170, en  Septiem
bre  y  Octubre,  y  un  tercer  lote,  a  fin  de  año,  con’ objeto  de
disponer  en  Enero  de  1924 de  un  conjunto  de  700 a  750 apa
ratos.

Sé  asegura  qu  muy  pronto  empezarán  las  obras  para
tiansformar  en  buque  porta-aviones  un  vapor  de  4.000 to
neladas  construido  en  Spezia  y  que  está  a  punto  de  ser  be-
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tado  en  dicho  puerto.  Considérase  que  el  barco  se  hallará
listo  para  prestar  servició  en  la  priñiavera  próxima.

**,*

En  los, primeros  días  del  corriente  mes  dos  hidroplanos
que  volaban  sobre  Venecia  se  abordaron  en  medio  del  aire,
cayendo  en  un  pantano  cerca  de  la  mar  y  matándose  cija
tro  aviadores.  Un  aeroplano  que  había  salido  de  Estrasbur
go  para  Praga  tuvo  que  aterrizar  violentamente  en  Alema
nia.  Según  noticias  de  La  Tribuna,  de  Rom’a, el  6  d  Sep
tiembre  se  mataron  dos  aviadores  militares  en  un  aeropla
no  en  Pescana.

JÁPN

Muerte.  del  Almirante  Kato.—El  25  de  Agosto,  trans
currido  el  plazo  de  veinticuatro  horas  que  señala  la  tradi
ción  japonesa,  se  hizo  pública  la  triste  noticia  del  falleci
miento  del  ilustre  Almirante  Barón  Kato,  que  desempeña
ba  al  morir  la  Presidencia  del  Consejo  de  Ministros.

Nacido  en  1859,  ingresó  en  la  Armada  á  los  doce  años;
prmaneció  dos  años  en  Inglaterra,  especializándose  en  ar
tillería,  y  ascendió  a  Capitán  de  ñavío  a  los  cuarenta  años
de  edad.  Al  estallar  la  guerra  rusojaponesa  fué  nombrado
jefe  de  Estado  Mayor  del  Almirante  Kamimura,  a  quien
auxilió  eficazmente  én  la  tarea  de  batir  a  la  escuadra  rusa
estacionada  en  Vladiiostok.  Más  tarde,  al  combinarse  las
Flotas  del  Imperio  del  Sol Nac.iente  para  librar  en  el  mar
del  Japón  el  combate  naval  decisivo, de  la  campaña,  se  le
designó  para.  ocupar  la  Jefatura  del  Estado  Mayor  del  Al
mirante  Togo,  en  cuyo  cargó  prestó  a  su  país  notorios  y
eminentes  servicios.  Promovido  a  Vicealmirante,  ejerció  el
mando  del  arsnaJ  de  Kure,  y  al  entrar  el  Japón  en  la  gran
Guerra  se  le  nombró  Almirante  jefe  de  la  primera  flota.

En  la  etapa  final  del  Ministerio  Okuma  (1915)  vino  a
sustituir  al  Almirante  Yashiro  en  el  puesto  de  Ministro  de
Marina,  cartera  que  continuó  desempeñando  en  los  tres
Ministeiios  siguientes,  presididos  por  Terauchi,  Hara  y  Viz
conde  Takahashi;  nombrándosele  para  representar  a  su  pa
tria  en  la  Conferencia  de  Wáshington,  donde  actuó  con gran
tacto  y  serenidad,  sirviendo  eficazmente  los  intereses  nipo
nes  y  causando  su  línea  de  conducta  una  excelente  impre



ÑÓrAS  PROFESIONALES           437

Sión  en  las  altas  esferas  óficials  norteamericanas.  La exte
riorizaéión  de  sus  cualidades, su  discreción silenciosa y  su
exquisita  prudeñcia  le  llevaron  póco después  a  presidir  el
tonsejo  de  Ministros,  sup reino  cargo  político ed  el  qué  le
ha  venido a  reemplazar  otro Almirante,  el Conde de Yama-
moto,  que  vió  iniciarsé  trdgicamente  su  período  de góbier
no  con  una  epantosa  óatástrofe  sísmica  en  la  cual estuvo
en  trance  de sucumbir  el propio Presidente,  a  consecuencia
del  himdimiento  de  una  téchumbre  que  al  derrumbarse  le
hirió  gravemente.

Sin  atenuar  sus  relevantes  aptitudes  de  estadista,  se
destacaron  preferentemente  en  el  difunto  Barón  Kato—
como  la  misma Prensa  nipona  lo  reconoce—sus méritos  de
oficial  de Marina,  cuyos servicios en  general  ha  sabido pre
miar  su  patria  con  honores  pótumos  tan  extraordinarios
como  los de su elevación al rango de Vizconde, concesión del
Gran  Cordón de  la  Orden del Crisantemo  y  nombramiento
de  Almirante  de la  Flota, con puesto  en  la Junta  de Maris
cales  de  campo y  Almirantes  de la  Flota.

Catástrofe  sísmica.—El  día  l.  de  Septiembre  actual
experimentó  violentísimos temblores de tierra  toda  la  costa
oriental  japonesa  de la  bahía  de Tokío, obserándóse  simul
táneamente  un  extraordinario  período de  actividad del vol
cán  Oshima, situado  en el  litoral  cerca de Yokohama, y  que
después  de lanzar  forrnidab1e torrentes  de lava vino a  que
dar  sepultado como por  arte  de magia en  las profundidades
submarinas  Tan  triste  y  grandiosa  labor  destructora  la
complementaron  numerosísimos  incendios  y  una  gigantesca
marea  que  invadió  dicho  sector  de  costa  cubriendo  trágica
mente  las. humeantes  ruinas  de  Yokohama.

Si  bien  los daños  ocasionados por  la  terrible  catástrofe
han  sido de una  magnitud  insospechada y sin  precedentes,
no  alcanzan,  sin  embargo,  los  espantosos  límites  que  les
asignaban  las referencias  de los  primerOs días.  Centenarés
de  miles  de  seres  humanos  sucumbieron y  se  asegura  que
pasan  de  300.000  las edificaciones destruídas  en la  zona de
vastada.

En  cuanto  a  quebrantos  directos sufridos  por  la Marina
militar  japones  no hay  ninguno que  lamentar  en  la  Flota
propiamente  dicha,  pues  las  informaciones  que  daban  por
destruídos  los acórazados Aki  y  Mikasct acaba de desinentir
las  el  Agregado  naval  del  Japón  en  París,  aparte  de  que  se
trataba  de dos buqües cOndenados al  desguace en virtud  del
acuerdo  de Wáshington. El prefecto  marítimO de Kure  cón
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firma,  en  cambio,  qúe  en  la  base  naval  de  Yokosuka  se  in
cendiaron  la  Escuela  de  oficiales  maquinistas,  la  de. Artille
ría  naval,  el  cuartel  de  marinería  y  e1  dep6sito  de  material,  haciendo  también  explosión  dos  tanques  de  petróleo.

Todo  ello  supone  un  retraso  de  importancia  en  el  victo—
rioso  camino  de  prosperidad  del  Imperio  del  Sol  Naciente,
siendo  de  esperar  que  el  patriotismo  y  la  tenacidad  de  un
pueblo  tan  eminentemente•  laborioso  logren  reconstituir  muy
pronto  la  economía  nacional  nipona,  cuya  mómentánea  de
presión  se  reflejará  indudablemente  en  todos  los  órdenes
de  la  vida  nácional  e  intern’cionai  japonesa,  condicionando
desde  luego  transitóriarnente  el  aspecto  de  las  cuestiones  re
laciónadas  con  el  problema  naval  del  Pacífico.

Grandes  maniobras  de  la  flota  combi.nada.—La  Mari
na  japonesa  tenía  en  proyecto  para  el  mes  corriente  gran
des  maniobras  navales,  a  las  que  se  daba  gran  importancia
y  de  cuyos  resultados,  al. decir  de  los técnicos,  se  esperaban

•  utilísimas  enseñanzas,  de  las  que  habrían  de  deducirse  las
orientaciones  a  seguir  en  los planes  de  construcción  naval  y
de  aviación,  a  la  que  la  •Marina  dedica  grandes  energías.
Dudamos  que  puedan  llevarse  a  cabo  a  causa  de  los  cata
clismos  ocurridos  en  el  Jap&n,  y  en  los  que  la  Marina  ha
debido  sufrir  no  poco; pero  a  título  de  información  daremos
la  nota  referente  al  proyecto  de  maniobras.

Estas  maniobras  se  pensaban  hacer  partiendo  de  la  base
de  un  personal  reducido,  con  arreglo  a  lo  convenido  en  el
Tratado  de  Wáshigton,  y  en  ellas  intervendrían  las  armas
más  eficaces  del  último  modelo,  no  sólo en  lo  que. a  la  Flota
se  refiere,  sino  también  a  las defensas  .de costa  y  estacio
nes  de  señaies.,Acompañarían  a  las  Flotas  todos  los buques
especiales  que  actUalmente  posee  la  Armada,  ..comprerdien
do  éctos  los  siguieñtes:  buqués  poeta-aviones,  rastreadores,
minadores  y  todas  las  flotillas  de  submarinos,  y  tornarían
también  parte  las  flotas  de  las  estaciones  navales  de  la  zona
en  las  que  las  maniobras  se  verificasen.

Las  fuerzas  principales  serían  la  primera  y  segund  és
cuadra  y  la  escuadra  de  instrucción,  asistiendo  a  ellas  Su
Alteza  Imperial  el  Príncipe  Regente.

Cada  una  de  las  tres  escuádras  se  halla  bajo  el  mando
de  un  Vicealmirante.  •  ••

Los  principales  puntos  de  esencial  interés  que  en  dichas
maniobras  se  comprendían  eran  la  gran  extensión  de  la  ós
fera  de  actividad  en  que. se  desarrollarían,  la. proporción  de
buques  auxiliares  en  relación  con  los  principales  y  la  acti
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vidad  dé  las  fuerzas  aéres  y  de  los buques  minadores  y  ras
treadores.

Formarían  en  las  flotillas  áéreas  los  dirigibles  tipo  As
tra  y  S S;  los submarinos  de  tipo  grande  irían  provistos  de
aeroplanos  rápido  como exploradores  para  conocer  los  mo-

•  vimientos  del  enernigo;  los  trabajos  de  rastreadores,  que
•  hasta  ahora  se  encomendaban  a  los  destroyers  de  tipo  pe
•  quefio,  se  ejecutarán  con  ayuda  de  los tres  ‘rastreadores  nú

meros  1,  2  y  3,  recientemente  construídos  en  los astilleros  de
Osaka,  Kobe  ‘  Mitsui  Dockyard  Co,  respectivamnte;  des
plazan  700  toneladas  y  son  del  tipo  que  mejores  resultados
dieron  durante  la  guerra  europea.  El  núm.  1  está  afecto  al
Departamento  marítimo  de  Yokosuka;  él  2,  al  de  Kure,  y
el  3,  al  de  Sasebo;  actualmente  se  encuentran  unidos  a  las
dos  flotillas,  de  6  destroyers  cada  una,  a  las  que  están  enco
mendados  los servicios  de  rastreo.

El  programa  de  las  maniobras  comprende  tres  períodos:
en  el  primero  haránejercicios  previos  las  escuadras  en  los

•  alrededores  de  la  isla  de  Amami  Oshima,  cerca  de  la  de
Kyushu.  (Las  fortificaciones  de  dicha  isla  se  discutieron  mu
cho  durante  la  Conferencia  de  Wáshington,  así  como  sobre
las  obras  de  defensa  de  las  Benin.  En  la  bahía  de  la  prime-

•  ra,  amplia  y  profunda,  pueden  resguardarse  el  total  de  las
escuadras  del  Imperio.)  En  el  segundo  período  las  escuadras
tomarán  como  centro  de  operaciones  el  golfo  de ‘Tse; en  esta
parte  de  las  maniobras  operarán  las  fuerzas  navales  perte
necientes  a  las  bases  y  también  las  estaciones  de  vigilancia
y  señales  establecidas  en  las  costas  de  la  zona  de  maniobras.

•  En  el  tercer  período,  por  último,  las  flotas  se  trasladarán  a
•  las  islas  Bonin  a  efectuar  maniobras  de  conjunto.

Ejercicios  de  tiro  de  las  escuadras.—En  el  pasado  mes
de  Julio  se  efectuaron  ejercicios  de  tiro,  de  combate  a  larga
distancia,  y  en  ellos  tomaron  parte  únicamente  los buques
de  línea  y  los  porta-aviones,  estos  últimos  en  la  primera
fase  de  los  ejéréiciés;  en  la  ségunda  se  continuaron  las
prácticas  de  observación  de  tiro  con  los  globos cautivcs,  de
que  están  provistos  los  buques  que  montan  piezas  de  gran
calibre,  práctica  puesta  en  uso. por  primera  vez  el  año  pa
sado  y  que  dió  resultados  satisfactorios,  según,  la  revista
naval  Umino Npon;  las  observaciones  fueron  más  exactas
que  las  obtenidaa  .por  los aeroplanos,  sin  duda  porque  la  mo
vilidad  excesiva  de  éstos  no  permite  obtener  resultados  tan
exactos  como  con los  globos.  Estos  ejercicios  se  ejecutaron
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en  la  bahía  de  Saiki,  entre  las  islas  de  Shikeku  y  Jyushu,
a  distancias  comprendidas  entre  18 ‘y  30.000 metros.

Están  dotados  de  globos los buques  de  la  piirnera  scua
dra  Naga,te, MutsM, Ise  y  Hyuga y  los cruceros  de  combate
de  la  segunda  escúadra  •.Kenge, Kirishi’ma e  Hiyei,  los  dos
primeros  ‘con: artillería  de• 40  centímetros  y  los  restantes
con  la  de  35.  Los globos son  de  tamaño  bastante  reducido  y
sólo  permiten  la  carga  de  uno  o, a  lo sumo,  dos observadores
de  poco peso;  y  tienen  su  punto  de amarre  en  la  popa,  sobre
el  codaste,  y  en  constante  comunichción  telefónica  con  la
central  de  tiro.

En  los’.prirneros  días  de  Agosto,  .y  una  vez  terminados
los  ejercicios  de  tiro,  se  trasladaron  los  citados.  buques  a
Yokosuka,  en  la  bahía  de  Tokio,  y  dieron  comienzo  los  de
tiro  nocturno  en  la  bahía  de  Tateyama,•  frente  a. Yokosuka.

Desarme  y  destrucción  de  los  buques  de.  guerra  en
cumplimiento  del  T.ratado  de  Wáshington.—Aquellos  bu
ques’  que,  ya  sin  dotaciones,  se  encontraban  esperando  la
ratificación  del  Tratado  por  parte  de  Francia  para  su  com
pleto  desarme  o  destrucción,  serán  desguazados  en  un  pe
ríodo  de  diei  y  ocho meses,  tiempo  que  se  calcula  indispen
sable  para  realizarle.

El  Ministro  de  Marina,  en  sus  últimas  manifestaciones,
ha  afirmado  que  el  período  del  desarme  e  inutilización  se
dividirá  en  dos  períodos,  no  sólo  por  la  complejidad  de  di
chas  obras,  sino  con  el  objeto  de  conducir  de  un  modo  ra
zonable  y  escalonado  la  separación  del  personal  en  la  escala
de  reducciones  a  que  da  lugar  la  del  armamento.  El  primer
período  comprenderá  los  trabajos  de  desarme  (seis; meses),
desde  1.0  de  Septiembre  a  ‘Febrero  de  1924;  el  coste  inicial
de  los trabajos  en  este  período  se  estima  en  5.500.000 yens;
el  segundo  período—trabajos  de  desguace  completa  reduc
ción  de  personal  y  nueva  organización  de  los  servieios—se
calcula  efectuarlo  en. doce  meses,  con  un  gasto  de  6.000.000
de  yens;  esta  última  cantidad  se  presentará  a  la  aprobación
de  la  Dieta  en  las  primeras  ses.iones.

Los  6  buques  siguientes  quedarán  desarmados,  en  las si
tuaciones  que  se  indican,  salvo  el  primero,  que  se  utilizará
corno  blanco  -en  el  próximo  ejercicio  de  tiro:

Acorazado  Settsu  (20.800 toneladas)  .—Se hundirá  en  ti
ro  al- blanco.

Idem  Skik.ishcma (14.580. idem) .—Quedará  cOmo buque
escuéla..  :  ejercicios.  .  .  .  .  .

Guardacosta  Fufi  (1.600  ídem)  .—Idem..
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Acorazado  Asahi  (14.765  ídem)  .—Idem..
Guardacosta  Iwami  (13.500  íern).—A1macén.
El  Suwo, que  debía  quedar  en  situación  análoga  al  Fuji,

se  hundió  en  Kure  por  efecto  de  una  explosión  en  sus  pa
ñoles  de  municiones.

Los  11  buques  que  e  citan  a  continuación  se  destruirán
totalmente:

Acorazados  Kaga . y  Tasa  (39.000  toneladas)  .---Estos  bu
ques  se  habían  botado  y  esperaban  la  ratificación  del  Tra
tado.

Idem  Aki  (19.800  ídem)  .—Tipo  dreadnought.
Idem  Satsum’a. (19.3.50 ídem)  .—Idem.
Idem  Kashima  (16.400  ídem) .—Idem.
Idem  Katori  (16.000  ídern) .—Idem.
Guardacosta  ilíikasa  (15.362  idem).
Idem  Kurama  (14.620) .—Crucero  de  combate.
Idem  Ibuki  (14.620  ídem) .—Idern.
Idem  Hizen  (12.7000  ídern).—.Idem..
Idem  Ikeina  (13.700  ídem)  .—Idem.
Aparte  de  los buques  condenados  por  el  Tratado,  se  dan

de  baja  para  el  próximo  año  fiscal,  por  inútiles,.los  destro
yers  de  tercera  clase  Shirayuki,  Matsukaze,  Newaki  y  Ara
re,  así  como los  torpederos  de  primera.  Kiki,  Sago, H’ibari y
Uzura.

Nuevo  submarino.—Con  el  núm.  82  cayó  al  agua  .en  el
astillero  de  Kawasaki,  en  Kobe,  a. fines  del  pasado  Junio  un
submarino,  que  desplaza  en  superficie  1.500 toneladas.  Debe
pertenecer  al  tipo  de  alta  mar  proyectado  en  1921,  de  los
que,  próximamente  en  número  de  12,  comenzaron  a  cons
truir  los  japoneses  en  aquella  fecha.

Se  caracteriza  este  tipo  de  submarinos  por  la. gran  capa
cidad  que  poseen  para  combustible  líquido,  lo  que  les  pro
porciona  un  radio  de  acción  considerable,  no  inferior  a  los
alemanes  de  análogo  desplazamiento.  Probablemente  se  Ila
brán  inspirado  los  ingenieros  navales  japoneses,  al  proyec
tar  este  tipo  de  embarcación  submarina,  en  los grandes  sub
marinos  alemanes  que  incorporaron  a  su  flota  después  de
la  guerra.

Las  máquinas  propulsoras  de  la  mayor  parte  de  estos
submarinos  se  han  construido  en  el  extranjero,  y  la  casa
Sulzer  Bros,  de  Winterthur,  firmó  con  el  Japón  numerosos
contratos  de  esta  índole.

El  Ministerio  de  Marina  proyectó  submarinos  de. mayor
desplazamiento  que  el  que  ha  sido lanzado  al  agua  en  Kobe,
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pues  debe  hallarse  en  consrucción  el  piimero,  de  2.000  to
neladas  en  superficie,  perteneciente  a  una  serie  aprobada
por  las  Cámaras.

En  la  cuestión  submarina  no  se• retrasa  el  Japón,  así  co
mo  en  la  aeronáutica  naval,  pues  se  observa  ue  al  mismo
tiempo  que  se  ha  reducido  el  personal  de  la  Flota  en  12.000
hombres,  entre  oficiales,  clases  y  marinería—a  consecuen
cia  de  la  limitación  de  armamentos—haaumentado  en  1.300
y  1.900  el  personal  de  subrnrinos  y  aviación,  respéctiva
mente.

El  núcleo  base  del  poder  naval  se  ha  limitado;  los  acora
zados  no  podrán  ser  mayores  en  número  y  desplazarñieno
de  lo  estipulado  en  el  Convenio  de  Wáshington;  pero  las
fuerzas  auxiliares  de  las  Marinas  crecerán  hasta  el  límite
que  las  fuerzas  económicas  del  país  lo  permitan.

Ruques  en  construcción.—Según  datos  recopilados  de
distintas  revistas,  se  hallan  en  construcción  en  los  astille
ros  japoneses  los  siguientes  buques:

Poi-ta-aviones  Amgi  y  Akagi,  que  en  su  primitivo  pro
yecto  fueron  acorazados  de  41.000 toneladas  y  que  al  trans
formarlos  desplazarán  sólo 27000.

El  primero  se  construye  en  el  arsenal  de  Yokosuka  y  el
segundo  en  el  de  Kure.

Cruceros  de  prirñera  clase  Kako  y  Fvrutaka,  de  7.500
toneladas,  construyéndose  el  primero  en  Kobe,en  el  astille
ro  de  Kawasaki,  y  el  segundo,  en  Nagasaki,  en  el  astillero
de  Mitsubishi.

Cruceros  rápidos  Yub.ari, de  3.100  toneladas,  en  el  asti
llero  de  Sasebo,  que  debe  estar  ya  completamente  listo;  Lsu
za,  de  5.500 toneladas,  que  también  debe  hallarse  listo  en  al
stillro  de  Uraga;  el  Abukaiiw,  de  5.500,  que  se  botó  en  el
pasado  Abril  en  el  anterior  astillero  citado;  el  Jintsu,  de
igual  desplazamiento  que  los  anteriores,  en  contrucción  en
Kobe,  y  que  no  ha  sido  aún  botado;  el  Sendai, de  igual  des
plazamiento,  en  las  gradas  del  astillero  de  Mitsubishi,  Y :el

•  Naka,  de  igul  ti13o que  los cuatro  anteriores,  en  el  astille
ro  de  Yokohama.

Para  estos  cinco  cruceros  rápidos  de  5.500  toneladas  se
-     pidió,  al  arecer,  ampliación  • de  créditos  para  aumentar  el

•  desplazamiénto  a  7.500.
•   • Los  buques  nodrizas  Yingei  y  Chae pi,  de  8.500  tonela
das,  de  los  cuales  el  primero  debe  hallarse  listo  en  el  asti-

•  i1ro  de  Nagaaki  -  el  segundo  se  halla  en  gracia  en  Mitsu
bishi;
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En  los ástilleros  chinos  de  Kauke  yShanghai  se  constru
yen,  con  rnateriales.japoneses,  cuatró  cañoneros  de  segunda
clase,  de  los cuales  el  Hira y. el  Hezu debén  hallarse1istos  y
el  Katada y  Setu  muy  próximos  a  su  términación.  Despla
zan  340  toneladas.

Se  construyen  tres  buques  petroleros  de  14.500  tonéla
das.:  el  Narute,  en  el  arsenal  de .Yokosuka,. que  estará  listo
en  Noviembre;  el  Hayateme,  en  Kure,  y  el  Ma-miya, en  Ko-
be,  que  probablemente  estarán  listos  al  mismo  tiempo  que
el.  primero..

Hay  cinco  destroyers  en  construcción:  el  núm.  7  y  el
núm.  9,  en  el  arsenal  de  Maizuru;  el  núm.  11,  en  el  de

Uruga;  el  núm.  13,  en  Tokío,  en  los ástilleros  de Ishikawa
jirna,  y  el  núm.  15,  en  Osaka.  Desplazarán  .1.400  toneladas

pertenecen  a  los destroyers  de  primera  clase.
Se  construyen  cuatro  destroyers  de  segunda  clase, de  900

toneladas.  El  núm.  6,  en  el  astillero  de  Uraga,  y  deberá  es
tar  listo  eñ  él  corriente  es;  el  núm.  8,  en  el  mismo  asti
llero,  y  se  entregará  en  Noviembre;  el  núm.  12,  en  Tokío,

en  el  astillero  de  Ishikawajima,  que  ya  debe  hallarse  listo,
y  el  núm.  12,  en  Osaka,  que  también.  debe  estar  ya  com
pleto.

Se  hallan  en  construcción  12  submarinos  de  primera  cla
se,  de  cuyas  características  se  guarda  la  mayor  reserva;  pe
ro.  que  desde  luego  desplazarán  más  de  1.000  toneladas.  en
superficie  Los  diarios  americanos  han  atribuído  a  estos  sub
marinos  fantásticos  desplazamientos  y  un  radio  de  acción
capaz  para  poder  llegar  a  las  costas  de  América  y  volver  a
susbases,      ..

El  núm.  51  se  construye  en  el  astillero  de  Kure,  y  debe
haberse  terminado  en  Agosto;  el  núm.  58,  en  el  astillero  de
Yokosuka,  y  debe  haberse  terminado  en  este  mes;  el  núme
ro59,  en  Kobe Mitsubishi  Dockyard,. y  debe  haberse  termi
nado  en  Agosto;  el  núm.68,  en  el  mismo  astillero,  debiendo
hallarse  listo  en  el  pasado  Agosto;  el  núm.  51  se  construye
en  Kure  y  debe  haberse  terminado  el  pasado  Agosto;  el  nú
mero  58,  en  Yokosuka,  y  débe  haberse  concluído  en  este
mes;  el  núm..  69  se  halla,  en  construcción  en  el  mismo  asti
llero  y  se  terminará  en  este  mes  de  Octubre;  el  núm  70,  en
el  mismo  astillero,  debe. estar:  ya  listo  para  navegar;  .y  los
demás  . deberán  terminars,e  antes  de  fin  de  año.

Se  construye  un  submarino  de  segunda  clase  que  despla-.
zará  800  toneladas  en  superficie  y  llevará  el  núm.  44.

Está  en  proyecto  y.. aprobada  epj  Cámaras  la  construc
ción  de  dos  cruceros  de’ 7:500  t6neladas,  cuyas  quillas  se
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anuicia  serán  púetas  en  el  o  ctual,  y  los 4  cruceros  rá
pidos  .de  10.000  se  empezarán  a  construir  el  próximo  año
en  los arsenales  de  Kure  y  Yolçosuka.

Reformas  en  los  acorazados  y  cruceros  de  combate.—
Se  van  a  reconstruir  los  armamentos  defensivos  de  los  4
acorazados  Fusa,  Yarnashiro, ise  y  Hyuga,  así  como  el  de
los  4 cruceros  de  combate  Kongo, Hiei, Kirishima y  Hciruna.
Se  estiman  ‘los gastos  de  estas  obras  en  conjunto  en  50  mi
llones  de  yens,  a  gastar  en  ocho años,  de  1923 a  1930.  Este
proyecto  fué  aprobado  por  la  Dieta  Imperial  este  año.

Los  trabajos  a  realizar  son  Tos siguientes:
Refermar  los cascos  en  sus partes  más  vitales,  reforzan

do  stis  defensas,  contra  torp’édos  y  min.
Reformar  las  cubiertas,  poniéndolas  en  estado  de’ defen

sa  contra  los  atáques  aéreos.
A  fines  de  Octubre  o  principio  de  Noviembre  se  supone

empezarán  la  obra  en  los  cruceros  de  combate  Kirishirna y
Haruna.  .  .

Proyectos  relativos  a  la  aviación  navaL—Inspirada  en
el  creciente  desarrollo  de  las  fuerzas  aéreas  de  las  distin
tas  Potencias  en  lo que  a  la  aviación  naval  se  refieré,  la  re
vista.  técnica  Uinino Nipon  acaba  de  publicár  los proyectos,
ya  aprobados  en  parte,  y  las  obras  que  se  realizan  actual
mente  o se  van  a  realizar  para  la  aviación  naval,  que  com
prenden  los  siguientes  puntos:

1.  Perfecciónar  los grupos  permanentes  ‘de aviación  na
val,  grupos  de  ejercicios,  los pertenécientes  a  los  dirigibles
navales  y  a  los  globos  durante  todo  el  año  de  1923.

2.  Establecimiento  del  laboratorio  de’  aviación  naval
antes  de  1926.

3.  Hacer  las  preparaciones  y  obras  necesarias  para
que  puedan  llevar  aeroplanos  los  grandes  o  pequeños  cru
ceros  que  se  construyan  en  adelante.

4.  Invitar:  con  espléndida  remuneración  a  oficiales  de
aviación  inglesa  para  que’  sirvan  de  instructores  de  avia
ción  en  la  estéción  de  Kasumigaura.

5.  Hacer  los  trabajos  para  instalar  aeroplanos  en  los
grandes  buques  actualmente  en  servicio.

Estos  últimos  trabajos  coménzarán  este  mismo  año  para
los  tres  acorazados  Fusa, Hyuga  e  Ise.
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El  Mapa Militar  de  Marruecos.

Continuando  su  excelente  labor  topográfica,  el  Cuerpo de
Estado  Mayor  del  Ejército  ha  editado  en  el  Dépósito  de  la
Guerra  unaclara.y  detallada  carta,  en  escala  de  1 : 150.000,
de  la  zona  orientad  de  nuestro  Protectorado  en  Marruecos,
que  comprende  desde  el  Muluya,  al  Este,  hasta.  la. Punta  de
los  Frailes,  en  la  región  de  Beni-Urriaguel.

Estadísticas.  Sanitarias  de  la  Armada  Española.

El  Cuerpo  de  Sanidad  de la  Armada  ha  publicado  las  es
tadísticas  sanitarias  correspondientes  al  año  1920.  Consti
tuyen  éstas  el  tomo  X  de. las publicadas,  y,  por  la  profusión
de  gráficos  y  detalles  que  en  ellas  figuran,  dan  idea  de  un
trabajo  sistemático  y  concienzudo  que  es  firme  base  de  la.
eficaz  labor  sanitaria  a  bordo  de  los buques  y  en  nuestros
establecimientos  de  tierra.
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Las  rocas  de  Honda  Polnt  en  que  naufragaron  siete  destroyers  americanos  el  día  8  del  pasado  Septiembre.



La  fragata  dé  gt.aerra  “Arapiles,,



Recuerdos  de  tiempo vielo

POR  EL  ViÇELMIRANTE

R1MÓN  ESTRADA  CATOIRA

Prólogo.

En  el  número  del 6  de Septiembre  del  corriente  año,
1923,  apareció  en  el  periódico  A B  C  un  artículo  titulado
«Mezcla.  (Dé  las memorias  de un  gacetillero)»,  escrito  por
el  muy  ilustre doctor  y ex ministro  Sr. Francos  Rodríguez;
en  el  cual,  al  hablar  de  los que  rigieron  el  Museo  arqueo
lógico,  de Madrid,  se  cita,  entre  otros,  al  eminente  diplo
mático  D. Juan  de Dios  de la  Rada y  Delgado;  y  se  dice
de  él  que  fué  «personaje  de grandes  atractivos  sociales,  a
quien  solían  satirizar  canturreando  su nombre  y apellidos
al  son  del  himno de Riego:

«Juan  de  Dios  de  la  Rada  y  Delgado
es  un  hombre  que  vale  por  dos»

Esto  evocó en el que subscribe  un recuerdo gratísimo de
la  primera  juventud;  de guardia  marina,  el año  1871, en
que,  formando  parte  de  la dotación  de la  fragata  Araplles,
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recorrió  los  puertos  del  Mediterráneo  oriental,  llevando  a
bordo  una  comisión  presidida  por  el  Sr. de  la  Rada.

Recordé  también  que  este  señor  dejó  escrita  una  volu
minosa  Memoria  sobre  aquel  viaje.  La  solicité  de  la  Bi
blioteca  del  Ministerio  de  Marina;  y  su  lectura,  aunque
muy  a  la  ligera  me  ha  inspirado  el  presente  escrito  que
desvía,  es  verdad,  a los  léctores de la  REVISTA de  su objeto
principal;  pero,  pidiendo  perdón  por  tal  atrevimiento,  no
vacilo  en publicar  las  impresiones  que  me ha  causado  el
citado  libro,  que  enaltece,  en grado  sumo, a  su autor;  a los
que  dirigían  en  aquella  época  los  destinos  de  nuestra  Ar
mada  y los  de  la- nación;  y al  Comandante,  jefes y oficiales
de  la fragata  Ara.piles que  cumplieron  bien  con  el  impor
tante  servicio que  la  Patria  les confió.

Si  la  lectura  de  las  líneas  que  van  a  continuación  no
se  hace pesada  y,  al contrario,  si logra  interesar  un  poco si
quiera  a los  lectores,  y se  juzga  de alguna  utilidad, se  ha
brán  cumplido  sobradamente  los  deseos  de su  autor.

Antes  del viaje.-Los comisionados.DOtaCiófl del buque.

La  fragata  blindada  Arapiles,  mandada  por  el  Capitán
de  navío  D. Ignacio  García  de Tudela, salió  de  Barcelona
para  Argel  er  la  mañana  del  3  de Mayo  de  1871 con  la
misión  de proteger  a los  españoles  avecindados  en aquella
colonia  francesa,  donde  se  habían  insurreccionado  las cá
bilas  marroquíes  inmediatas  ala  ciudad,  agravado  el  con
flicto  porque  estaba  muy cercana  la  dérrota  de los  france
ses  por  los  ejércitos  alemanes.

Llegada  a Argel  en  la  mañana  del  día  4, y  terminada
su  misión,  al  cabo  de poco  menos  de  un  mes, salió la  fra
gata  para  Nápoles  a  fin de  asistir,  en  representación  de
España,  a  la  distribución  de  premios  de  la  ,Expósición
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Marítima  que  se  celebraba  en  aquella  ciudad,  y  a la  cual
asistió  el Rey Víctor Manuel  1, de Italia.

En  la rada  de Nápoles  fondeó  la  fragata la  noche  del
30  de Mayo, y al siguiente  día quedó  amarrada  dentro  del
puerto.

Allí  estuvo  todo  el  mes  de Junio  hasta  los  primeros
días  de Julio  que  fué  a fondear  otra  vez en  la  rada,  frente
al  edifiio  de  la  Exposición,  donde  estaban  ya  anclados
numerosos  buques  italianos  y de  otros  países  que  concu
rrieron  a  darle  gran  esplendor  a  la ceremonia.

Y  allí  recibió  el Comandante  Tudela  la  orden  de  admi
tir  a  bordo  una  Comisión  para  recorrer  el Mediterráneo
oriental,  con  arreglo  a  las instrucciones  que  enviaban  del
Ministerio.

La  Comisión  la  componían,  su  presidente,  Sr.  de la
Rada  y Delgado;  el intérprete,  D.  Jorge  Zammit y Romero,
joven  de lenguas  del Cuerpo  diplomático,  y el  pintor  don
Ricardo  Velázquez.

En  aquel  momento,  de  la  dotación  de  la  fragata  for
=  maban  parte  su  Comandanie  y los  jefes, oficiales y  guar

dias  marinas  siguiebtes:
Segundo  Comandante:  Capitán  de  fragata  D.  Arsenio

Sollosso.
Oficial  de derrota  (interino): Teniente  de  navío D. Mi

guel  Malpica.
Tenientes  de  navío: D. Joaquín  Cerquero;  D. Manuel

Alemán;  D. Ignacio  Gutiérrez.
Alféreces  de navío: D.  Ramón Villalonga;  D.  Francisco

Javier  Delgado;  D. Eduardo  González; D. Juan  San Juan.
Tenieñte  de Artillería de  la  Armada D.  Eladio  Santos.
Idem  de  Infantería de  Marina D. José  Manresa.

Contador,  Oficial primero  D. Alfredo Roca.
Médico  primero,  D. Rafael  Cañete.
Idem  segundo,  D.  Vicente Moreno  de  la Tejera.
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Capellán  D.  Ceferino García  López.
Guardias  marinas  de primera clase: D. Luis Murfi y Mur

fi;  D.  Francisco  Pérez Machado;  D. Luis  Pérez  de  Vargas;
D.  Luis  de la  Puente  y Hoyuelos;  D.  Ramón  Estrada  y Ca
toyra;  D. Pedro  de Giles y López de Carrizosa  D. Faustino
Sánchez  y Segundo;  D. Juan  Aguilar  y Armesto.

Alumnos  de  Administración  D.  Eduardo  Caamaño  y
Marquina,  y D.  I-lerrnenegildo Franco  y Vietti.

Como  se ve,  26 individuos  componían  el  personal  de
jefes,  oficiales y  guardias  marinas  que,  con  los tres  de  la
Comisión,  hacían  un  total  de 29 personas  alojadas  en las
cámaras  de  papa  del  buque.

El  número  de individuos  que  formaban  la dotación  era
de  498, y con  los  tres  de la  Comisión  eran,  en  conjunto,
501  embarcados  eñ  la fragata  para  hacer  el viaje.

Pues  bien;  tengo  la  triste  satisfacción  de que  el  único
superviviente  de  los 29  es  el  que  suscribe;  los  demás  pá
garon  su tributo  a la  muerte,  y de  los 472 dei  resto  de  la

-   dotación,  ¡han de ser  tan  pocos  los  que  suivan! (1).

La  Comisión.

Poco  nos  ocuparemos  de su  presidente,  el  Sr. de  la
Rada,  puesto  que ya  lo  haremos  muchas  veces  en  este
escrito,  y  siempre  con  el elogio  que  él  merece.

Era,  indudablemente5 hombre  de  gran  atractivo  perso.
nal,  elegante  n  su vestido  y en  sus  maneras,  siempre  co
rrecto  y  afable;  hombre  bien, como  se  dice ahora  en  el
vulgar  lenguaje  usado  en sociedad..

•  El  joven  de lenguas,  D. Jorge  Zammit,  tengo  idea  de

-  (1)  Si  alguno  sobrevive  y  lee  estas  líneas,  me  produciría
gran  contento  comunicarme  con  él,  dirigiéndose  para  ello,  a mi
nombre  en el  Ministerio  de  Marina.
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que  era  pariente  de los  Romero,  de Jerez, algo  internacio
nal  o cosmopolita,  como  muchos  jóvenes  hijos de  padres
pertenecientes  a  la  carrera  diplomática  o  consular,  que  vi
ven  largo  tiempo  fuera de  su país,  enlazan  con  extranjeras
y  es  difícil  asegurar cuál  es la verdadera  raza de su  descen
dencia.

Conocía  el  Sr. Zammit,  a  la  perfección,  muchos  idio
mas;  descifraba fácilmente  las más  enrevesadas  inscripcio
nes;  y con  él se  podía  ir  seguro  de ser  entendido  en todas
partes  (1).

Y,  por  fin, el  modestísimo  y  simpático  artista  D. Ri
cardo  Velázquez hacía  honor  a  su  ilustre  y simbólico  ape
ludo.  Muy  callado  y laborioso  pasaba  el  día  dibujando  y
pintando  cuanto  caía ante  su vista  a  bordo  o  en tierra (2).

Vivieron  tres meses  con  nosotros  los tres comisionados,
muchos  días  en  la  mar, en  aburrida  navegación  a  la vela;
y  salieron  de a  bordo  despedidos  con  cariño fraternal.

(1)  �urió  este  joven  al  año  siguiente,  el  de  Agosto  de  1872,
siendo  secretario  de  nuestra  legación  en  Constantinopla,  del  có
lera  según  los  médicos;  pero  nuestro  Ministro,  al  participarlo  a
Madrid,  lo  pone  en  duda,  y  lo  atribuye  a  una  droga  ma]  admi
nistrada  por  los  médicos.  Todo  esto  lo  hemos  leído  en  el  Archi
vo  del  Ministerio  de  Estado.

(2)  Este  artista,  según  noticias  que nos  han  facilitado  en  la
Academia  de  San  Fernando,  falleció  hace  dos  meses,  en  edad
muy  avanzada,  síendo  arquitecto  y  académico  de  dicha  Sociedad
de  Bellas  Artes.

Precisamente  aparece  en  la  Gaceta uno  de  estos  días  la  amor
tización  de  la  plaza  que  ocupaba  en  la  Academia  de  San  Fernan
do,  como  consultor  de  obras  públicas.

Lo  mismo  de  este  señor  que  del  joven  Zammit  no teníamos  la
certeza  de  que  hubieran  fallecido,  como  la  tenemos  de  todos  los
demás.

Por  eso,  para  afirmar  lo que  decimos  antes  en  nuestro  escri
to,  hemos  querido  asegurarnos  de  la  triste  realidad.

Y,  tanto  en  el  Ministerio  de  Estado  como  en  lá  Academia  de
•  Bellas  Artes,  nos  han  facilitado  amablemente  los  datos  que  pedí

mos,  por  lo cual  quedamos  muy  agradecidos.
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Contrasta  esta  fraternidad  con  lo  que  suele  ocurrir  al
personal  extraño  a  la  Armada  cuando  navega  en  los  bu
ques  de guerra,  doiide  echan  de  menos  los buenos  aloja
mientos,  y  las comidas  bien  servidas  y opíparas  de  los  ho
teles  o de  los grandes  vapores  trasatlánticos.

Tributo  de cariño  a  los  compañeros.

Antes  de  pasar  adelante,  quiero  rendir un  tributo  de mi
afecto  más sincero  a  mis  queridos  compañeros  de camare
ta,  guardias  marina  de mi  promoción,  menos  Luis  IVIurfi,

que  era  el  más  antiguo  y pertenecía  a  la  promoción  an
terior.

A  Pérez  Machado,  el  amigo  queridisimo  de  toda  mi
vida,  que  fué luego  sabio  Ingeniero  hidrógrafo  y  maestro
de  la  mayof  parte  de nuestros  oficiales dé Marina  actuales.

A  Luis Pérez  de  Vargas,  de  nobilísima  cuna:  fué tam
bién  Ingeniero  hidrógrafo,  muy  conocido  de  todo el perso
nal  de la  Armada que  ya  peine  canas.  Notable,  sobre todo,
por  su  arrebatadora  elocuencia,  quenos  conmovió  en  la
noche  del banquete  dado  por  la  Marina  militar  a nuestros
compañeros  de tierra,  con  motivo de la  entrega  del  torpe
dero.  Ejército  costeado  por  subscripción  entre  todos  los
institutos  armados.

A  Perico  Oiles, también aristócrata,  de lo  más linajudo,
más  bueiio  que  el  pan;  y  no  tan  conocido  en  la  corpora—
ción,  porque  murió muy  joven.

A  Luis de la  Puente,  maestro  de la mayor parte  de nues
tros  marinos,  simpático  burgalés,  que  siempre  salían  de su
boca  sentencias llenas de gracia y con muchisima  enjundia..

A  Juanillo  Aguilar,  marqués  de Montefuerte,  de  cuna.
aristocráctica,  y  demócrata  por  su  carácter  y aficiones.  Era.
un  verdadero  santo.             -

Y,  por  último,  a nuestro  desgraciado  compañero  Faus—
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tino  Sánchez,  que  pagó  con  su  vi.da los  desórdenes  de la
que  llevó  en este  mundo.

Tampoco  quiero  dejar  de mencionar  a  los  dos  compa
ñeros  del  Cuerpo  Administrativo,  Eduardo  Caamaño  y
Hermenegildo  Franco.  l  primero  se  distinguió  en los  car
gos  políticos  que  desempeñó  con  notable  acierto; y  el se
gundo  fué  competente  jefe de  su Cuerpo,  pariente  cercano
(hermano  del  abuelo)  del  heroico  jefe  de  los  legionarios
que  tanta gloria  ha dado,  y sigue  dando,  a  las armas espa
ñolas  en la  rnaldita.y  desdichada  guerra  africana.

A  todos  os  dedico estos  renglones,  hijos del sentimien
to  más  puro  de  mi alma, que brota  en lágrimas  de mis ojos
al  rasgueo  de la pluma  sobre  las cuartillas.

Las  instrucciones  para  el  viaje.

Y  volviendo  al objeto  principal  de  este  escrito,  diremos
que  lo  primero  que llamó mi  atención en el  libro del señor
de  la  Rada y Delgado,  fueron  las  instrucciones  al  Coman
dante  Tudela  para  el  desempeño  de su  cometido  en  el via
je.  Demuestran  una  gran  cultura, y están  escritas  con  tal
precisión  de  detalles  que  también  admÍró a  aquel  señor,
puesto  que  al  terminar la  copia  de los  principales  párrafos
del  documento,  dice:

«Tales  fueron  las notables  instrucciones  que  se  dieron
para  el acordado  viaje  al  Comandante  de  la  fragata,  ins
trucciones  en  las que  se  descubre  la  intervención  e  ilustra
do  celo del  Secretario  del  Almirantazgo  y del  oficial  que
tenía  a  cargo  este  Negociado,  cuya  excesiva  modestia,  a
pesar  de  su  verdadero  mérito,  nos  prohibe  consignar  su
nombre.

Mas  no  ligándome  la  prohibición y, al contrario,  deseo
so  de dar  a conocer  a  los que  tan  bien  cumplieron  con  su
deber,  he averiguado  en  el  Archivo del Ministerio  que  el
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Secretario  del  Almirantazgo,  en aquella  época,  era  el  Ca
pitán  de  navío  D. Rafael Rodríguez  de  Arias, y el  primer
oficial  de Secretaría  era  el Capitán  de fragata D. Francisco
Javier  de  Salas.                -

Basta  citar los  dos  nombres  para  comprender  que  de
tales  manos  habría  de salir tela  de finísima hilatura.

El  primero  fué  más tarde  Ministro  de Marina,  y  el  se
gundo  era  muy distinguido  escritor  e  historiador  de  alto
renombre.

Pero,  además,  la  colaboración  de  los  otros  Ministerios
contribuyó  eficazmente  al  buen  éxito del viaje.

Era  Ministro  de  Marina, D. Jos  M.  de Beranger;  de
Fomento,  D.  Práxedes  Mateo  Sagasta,  y  de  Estado,  don
Cristino  Martos,

Intervinieron  con  gran  interés  D. Juan  Valera,  Director
de  Instrucción  pública,  y D.  Felipe  Picatoste,  del Mniste
rio  de Fomento.

Con  hombres  tan  prestigiosos,  excitados  por  la  verse
verancia  y el  entusiasmo  del  Sr.  de  la  Rada, y llevada  a
cabo  la  ejecución  del plan  por  la  inteligente  labor  del Co
mandante  Tudela,  el éxito  del viaje  fué brillante. Lo atesti
guan  la riqueza de  objetos  artísticos  e  históricos  que  con
tienen  los  diversos museos  madriléños,  traídos  por  la  fra
gata  Arapiles  al  regreso  de su  viaje, regalos  casi  todos  he
chos  a  nuestros  comisionados  en  los  países  que  visitaron.

Porque  hay  que  tener  bien  presente  que,  corno  ocurre
casi  siempre,  la  miseria económica  presidía  en las instruc
ciones  al  Comandante:  economía  de  gastos  de toda  clase
y  economía  de carbón,  que  se  cumplió  hasta  el punto  de
no  haber  carboneado  en todo  el viaje.

Entonces  tampoco  se usaban  aumentos  de sueldos,  ni
gratificaciones  especiales  por estar  en  país extranjero.
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Características  del  buque.

Su  construcción  y  cualidades  marineras.—La  fragata
Arapiles  se proyectó  como  buque  de madera,  sin  blindaje,
a.  igual  que  nuestras  hermosas  fragatas,  Villa  de Madrid,
Almansa,  Gerona, etc., etc. La construcción  se  encomendó
a  los  astilleros  inglese  de  Biackwall,  y  se puso  la  quilla
el  1.° de Junio  de  1861.

P.steriormente,  en Abril  de  1862,  se  dispuso  transfor
marla  revistiéndola  de  un  blindaje  de  hierro.

Se  botó  al  agua  en  Octubre  de  1864, y no  salió  para el
Ferrol  hasta  fines de  1868 por  diversas  difcultades  presen
tadas  por  los  constructores,  y  además  por  la  resistencia
que  opuso  el  Gobierno  inglés a entregar  el  buque  con  mo
tivo  de  las  cuestiones  entre  España  y  las  Repúblicas  de
Chile  y  el Perú.

Todas  etas  causas  reunidas contribuyeron  a  que trans
currieran  más  de siete  años en  la construcción  hasta  la en
frega  del buque.

Navegaba  la Arapiles  bastante  bien  a  la  vela,  con  su
gallardo  aparejo,  y no  hacia mal papel  en cuanto  a  veloci
dad,  a  pesar  del estorbo  de  su  coraza,  haciendo  con  ello
honor  al  proyecto  primitivo  de su  construcción.

Dimensiones.  Eslora,  85,17  metros;  manga,  16,34;
puntal,  5,93; calado  de  popa,  7,70; de proa, 7,20; desplaza
miento,  5.443 toneladas.

Aparato  mitor.—Lievaba  una  sola  hélice  movida  por
máquinas  de 800 caballos  nominales,  de cilindros  horizon
tales,  de  pistón  anular  o  de tronco;  seis calderas  tubulares;
y,  para  su  funcionamiento,  podía  almacenar  en  carboneras
631  toneladas  de combustible.

Armanjento._Monfaba  17  cañones,  de  los  cuales  2
eran  de 300 libras,  y 5 de  180, sistema  Artnstrong;  10  ca
ñones  lisos recarnarados  de  20  centímetros,  sistema Rivera,
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de  hierro fundido,  fabricados  en Trubia;  y otras  varias pie
zas  de  menor  calibre  para  artillado  de  los  botes  y para.
desembarco.

Tnia  un bote  de vapor, y hasta una  docena de embarca
ciones  menores de vela y remo  que,  en la mar,  la  mitad  se
metían  a  bordo  y la  otra mitad  iban  colgadas  en pescantes..

El  viaje.

De  nuestro  Diario de navegación, que de aquella  época
conservamos  (1),  son  los  siguientes  datos  del  viaje,  que
han  servido  de fundamento  para  el  croquis que  acompaña
a  este  escrito (2).  

La  Arapiles salió  de Nápoles  en la  madrugada  del 7 de
Julio  de  1871, y fondeó  en Mesina la tarde  del día 8. El iti

-   nerario,  dado  en  ls  instrucciones,  marcaba  el  puerto  de
Palermo;  pero  el Comandante,  muy  oportunamente,  lo va-
rió  por  haber  en esta  ciudad  epidemia  de tifus o de viruela.

Durante  la  estancia  en  Mesina,  la  Comisi6n  recorrió  la
isla  de  Skilia;  estuvo  en Siracusa y en  otras  pobiaciones

En  la  amancidadel  día  11.salimos  de Mesina y nave

gamos  hacia oriente,  a  la vela  cuando  ayudaba  el viento,  y
a  máquina  cuando  no  lo  había  o  era  contrario,  hasta  ta
mañana  del  día  16 que  fondeamos  en  el  puerfo  del Pireo.

(1)  El  Diario lo conservamos en un  cuaderno que comprende
todo  el  viaje  desde  el  puerto  de Argel,  el  día  2 de  Mayo,  hasta  el
2  de  Septiembre  en  Cartagena.

Contiene  al  £lal  ua  extracto  de  todo  el  viaje,  y  está  autoriza.
do  con  la  firma  del .Ofcial  de  derrota  D. Miguel  Malpica  y  Loba
tón,  y  el  visto  bueno  del  Comandante  D.  ignacio  García  de  Tu
dele,,  al  pie  de  una nota  que  &ce:

«Este  diario  está  completo  y  han  trabajado  sus  cálculos.’
(2)  Con  muchísimo  gusto  consignamos  que  tanto  este  croquis

como  el  dibujo  de  la  fragata  Arapilss  están  hechos,  con el  mayor
primor  de  artista,  por  mi  hermano  político  el  Contralmirante,  don
Felipe  de  Arnáiz.
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La  Comisión  se  dedicó  a  visitar  Atenas y  sus  ruinas
monumentales  en los  once  días  de  nuestra  permanencia
•en  el Pireo,  recogiendo  cuantos  objetos  artísticos  e  histó
ricos  pudo  reunir,  hasta  la  mañana  del día 22  que  salimos

y,  navegando  siempre  a máquina,  fondeamos  en isla Tene
dos  en la  mañana  del 24, y,  poco  más  tarde,  en  la  bahía
de  Bshika,  donde  la  Comisión  visitó  las  ruinas  de
Troya.

En  Beshika  estuvimos  hasta  la  mañana  del  26  que, na
vegando  con  cuatro  calderas  encendidas  y  la  fuerza  de
máquina  necesaria  para  vencer  lás fuertes  corrientes  del
estrecho  de  los  Dardanelos,  nos  dirigimos  a  embocarlo
atracados  todo  lo  más  posible  a  la  costa  de  Europa;  y
la  tarde  del mismo  día fondeamos  en Chanak—Kalé.

Allí  nos  detuvimos  por  no  permitir  los  Convenios  in
ternacionales,  que  en aquella  época  estaban  en  vigor,  la
entrada  de  buques  de guerra  en  el  mar  de Mármara.

La  Comisión  salió en  un vapor  de pasajeros  pára Cons
tantinopla,  y la  fragata  quedó  en  Chanak  durante  quince
días,  hasta  la  mañana  del  10  de  Agosto  que  regresó  la
Comisión  y salimos  con  las mismas  precauciones  de cua
tro  calderas  encendidas;  pero  navegando  por  el  centro  del
estrecho  para  aprovechar  la corriente  que  nos  favorecía.

Desembocado  el estrecho,  seguimos  navegando  a  má
quina,  y  ayudados  por  el  apaejo  cuando  el  viento  era fa
vorable,  hasta  las  siete  y media  de la  noche  que  dimos
fondo  frente  al  puerto  artificial  de Mitilene  en  la  isla de
igual  nombre.

La  mañana  siguiente  abandonamos  el  fondeadero  y
nos  dirigimos  al  de Esmirna,  en  el  que  estuvimos  a  las
cinco  de  la tarde,  y  permanecimos  dos  días,  hasta  la  ma
ñana  del día  13.

De  Esmirna  salió  la  fragata  y  llegó  la  misma  tarde  al
puerto  de Kastro,  en  la  isla  de  Schío. De  Kastro  salió  la
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mañana  del  día siguiente,  14  de  Agosto,  y  por  la  tarde
fondeó  en  puerto  Tigani,  de la  isla  de Samos.

Permanecimos  en Tigani  dos  días, y  en  la  amanecida
del  16 nos dirigimos  a  la  isla de Rodas,  donde  fondeamos.
la  tarde  del mismo  día; y allí  estuvimos  hasta  la  tarde  del
18  que  salimos;y  al  cabo  de cuatro  días, el 22, fondeamos
en  la  rada  de Larnaka,  de la  isla  de Chipre.

Al  siguiente  día, 23  de Agosto,  salimos y  cofltinuamos
nuestro  viaje  hacia el  fondo del  Mediterráneo  oriental.

Habíamos  rebasado  ya  las islas  del  archipiélago  grie
go,  en cuya  navegación  hizo  el  Comandante  Tudela  pro
digios  de  habilidad  náutica  y marinera  para  sortear  aquél
dé4alo  con  su  fragata,  sin  el  menor  percance,  a  la  vela
siempre  que  era  posible,  o  aprovechando  el  auxilio  del
aparejo  para  obtener  la  rhayor  economía  del combusiible,
como  recomendaban  las  instrucciones  dl  Ministerio.

Además,  como  en  aquellos  tiempos  no  había  buenos
destiladores  en los  buques,  ni  era tampoco  económico  uti
lizarlos,  se  hacía  aguada,  a  veces  con  gran  dificultad,  en
los  botes,  haciendo  cacimbas  (1) en  las  playas  de  algunas
de  las islas  donde  pasábamos  el  día, y  recogiendo  el  agua
por  medio  de un  bombillo.

•         El que  esto  escribe recuerda  haber  prestado  este  servi

cio,  bastante  fatigoso,  yendo  de  guardiamarina  de  retén
en  el bote  de vapor,  y  llevando  de  remolque  otrós  botes
para  embarcar  el  agua  recogida  de las  cacimbas.

Ocasión  hubo  en  que  creyendo  regresar  temprano  a
-     bordo, y no  llevando  provisiones  de boca,  estuve  en  ayu

no  forzoso desde  las primeras  horas  de  la mañana  hasta
las  últimasde  la tarde  o,  a  lo sumo,  tuve  que  aplacar  el
apetito  con  alguna  leche  comprada  a chicos  que  pastoea
ban  rebaños  de  ovejas  por  aquellos  contornos.

•         (1) Üacimba,  voz  poco  usada,  hoyo  que  se  hace  en  la  tierra
para  buscar  agua  potable.
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Y  aun  después  de tan  desagradable  día,  le esperaba,  al
regresar  a  bordo,  el reproche  del  Comandante  que  ponía
en  duda  el celo  por el  desempeño  del servicio. Así  era  de
exigente  aquel  jefe, a  quien  todo  se le  debía  perdonar  por
que  era  el  primero  en  darnos  el  ejemplo  por  su  amor  al•
trabajo  y  su  honradez  profesional.

Desde  Rodas a  Chipre  y de  Chipre  a Beirut,  donde  ile
gamos  poco  antes  del mediodía  del 24  de  Agosto, ya  li
bres  de islas,  navegamos  casi  siempre  a  la  vela:

En  Beitrut  la Comisión  se  internó  en el  país y  visitó  a
Damasco.

El  28  de  Agosto,  en las  primeras  horas  de  la  noche,
salirnos  de  Beirut y,  navegando  a máquina,  nos• dirigimos
a  la  rada  de Jaffa,  donde  fondeamos  al  obscurecer  del  día
siguiente  29.

Allí  estuvimos  seis  días, durante  los  cuales  la  Comi
sión  se  trasladó  a Jerusalem  para  visitar los santos  lugares.

Al  obscurecer  del  3 de  Septiembre  dejamos  la rada  de
Jaffa,  y al  día siguiente  a  las cinco  de  la 1arde se  dejó  caer
el  anda  en Port-Said,  frente a  la boca  del puerto,  inmedia
tos  a  la  escollera  del Oeste,  de donde  se  sdiió el  día 4 por
la  tarde,  yse  amarró  la  fragata  dentro  del  puerto  de Ale
jandría  en  la tarde  del día 6.

La  Comisión,  por  la  premura  del  tiempo,  tuvo  que  de
sistir  de internarse  en  el  país, visitar  el  Cairo,  las  pirámi
des,  etc.,  etc. (1).

De  Alejandría  salimos  la tarde  del  día 9 y  fondeamos
el  15 por  la  tarde  en  el  puerto  de  La Talette,  de  la isla  de
Malta.

Ya,  desde  nuestra  estancia  en Alejandría,  el  viaje co
menzaba  a  atropellarse,  tanto  por  apuros  económicos  y

(1)   Esta  contrariedad  causó  enorme  disgusto  a la  Comisión,
sobre  todo  a  su  presidente.
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apremios  del  Gobierno,  como por  las malas  noticias  de la
epidemia  colérica  que  invadía la  Europa.

En  La Valette  sólo  estuvimos  dos días;  el  17 salimos
para  Cartagena,  donde  llegamos  al  anochecer  del  22  de
Septiembre.

Ns  impusieron  tres  días  de  cuarentena,  aun  cuando
no  habíamos  tenido  novedad  ni  procedíamos  de  puerto
sucio.  Era la  primera  vez que  sufríamos  detención  cuaren
tenaria  en todo  el viaje.                   -

Transurridos  los  tres  días, quedamos  a  libre  plática,  y
la  Comisión  desembarcó  dando  por terminado-el  viaje.

Se  procedió  seguidamente  a  desembarcar  la  multitud
de  objetos  que traíamos  para  los  museos  de Madrid.

Y  terminamos  también  nosotros  el  relato  marítimo,  di
gámosle  así,  de  aquel  viaje,  dejando  al  presidente  de la

•    Comisión la  tarea  de  hacerle  conocer  al  público,  en su  in- -

teresante  libro,  todo  el  provecho  que  se  obtuvo  del  reco
rrido  por  aquellos  mares tan  poco  frecuentados  entonces.

•    por nuestros  buques  de  guerra  y mercantes.  -

El  libro  del  Viaje a  Oriente.

Este  trabajo,  hecho  por  el Sr. de  la  Rada y belgado,
es  una  voluminosa  obra  de  indiscutible  mérito  literario  e
histórico.

Consta  de tres  tomos  en  folio, con  cerca  de  2.Ó00 pá-.
ginas  y numerosos  grabados,  muchos  de  ellos en  colores,
que  dibujó  y preparó  para  su reproducción  el  artista  dé la
Comisión  Sr.. Velázquez.  La  obra, impresa  en  Barcelona,
está  editada  con  lujo  el  año  1876, cinco años  después  del
viaje,  que  no  me parece  largo  plazo  para  tanto  trabajo  (1).

(1)  El primer  tomo  cnsta  de  767 páginas,  y  comprende  de.
de  Nápoles  hasta  el  Pireo  y  la  visita  a  Atenas.  El  2.°  tomo,  con
727  páginas,  abarca  desde  el  Pireo  a  la  isla  de  Çhipre;  y  el  ter—
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Es  muy  atrayente  e  interesantísima  su  lectura  y  la re
comiendo  a  todo  el que  tenga  afición a  esta  clase  de  esta
dios.  Sobre  todo  a  los oficiales  de Marinajes  ha de  agra-
dar  el  cariño  con  que  nos  trata.

El  único  inconveniente  que  ofrece  la  lectura  del  libro
s  su  enorme volumen  y peso,  que  obligan  a  apoyarlo  so
bre  una  mesa, y a  colocarse  el lector en postura incómoda;
pero,  aun  así,  cautiva  tanto  su  estilo,y  es  tan  simpático  ló
que  se  lee para  ispaña  y  para  la  Marina, que  lo  retiene
a  uno  largo  tiempo  encantado,  y,  por  nuestro  gusto,  tras
ladariamos  a  la REVISTA todo  el contenido  del libro.

como  esto  no  es  pdsible,  nos  contentaremos  con  co
piar  algunos  de. sus  más  interesantes  párrafos,  que  espero
justificarán  los  elogios  que  le dedicamos.

«La  disciplina  de  la  dotación

«Tres  meses  vivimos a  bordo  de aquel  hermoso  buque;
ylo  consignamos  con  placer; a  pesar  de estar  muy  recien
tes  escenas  lamentables  de  insubordinación  y  de  indisci
plina  en  los  ejércitos  de mar  y tierra,  no  vimos el  menor
síntoma  de  una  ni  de otra,  pudiendo  presentarse  como
verdaderos  modelos  de orden,  de compostura  y de  exacti
tud  en  el cumplimiento  de sus  deberes  cuantos  en él  iban.

Aquellos  marineros  o  soldados  recibían  constante

cer  tomo  relata  el  viaje  desde  Chipre  hasta  terminar  en  Car
tagena.

En  el  primer  tomo  es  donde  la  narración  de  lo que  vió  la  Co
misión  está  más  detallado,  y  las  disquisiciones  artísticas  e histó
ricas  son  más  amplias.

Decaen  en  los  otros  dos  tomos,  especialmente  en  el  tercero.  Se
refleja,  a  nuestro  juicio,  el  estado  del  ánimo  del  autor,  a  quien
sé  le  iban  cercenaudo  el  tiempo  y  los  recursos.

ToMo  xoti                                    2
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mente  la  enseñanza  o la  práctica  de  sus  diversas  obliga
ciones,  no  habiendo  tenido  nunca  entrada  a  bordo  la fatal
holganza

»Cuatr.o  años  han  transcurrido  desd e  que  terminé  mi
viaje  en  Cartagena,  y no  puedo  olvidar  t odos  los  detalles.
d  la vida  a  bordo,  tan  metódica,  tan  reg lada,  tan  morali
a.dora.

 *

La  mis  a bordo—Todavíá  no  puedo  borrar  de
mi  memoria,  al efltrar en un templo,  aquella  misa dicha los
días  de fiesta sobre  cubierta,  en  improvisado  altar,  al  que
servía  de  fondo  una  bandera  española,  teniendo  por  tem
plo  una  vasta  extensión  de  los  mares,  por  bóveda  la  in
mensidad  del  cielo y por  fieles,  hombres  avezados  al  peli
gro,  y  que  han  aprendido  a  comprender  a Dios, leyendo  la
cifra  de  su  nombre  en los inmensos  mundos  que  bordan  el
espacio,  y  el sentimiento  de  su  amor  en la  modesta  casa,
dónde  balbucearon  con  sus  madres  la  primera  plegaria,
que  nunca  se  olvida.

»Todo  cuanto  percibían  mis  sentidos  era  sublime  y
conmovedor.  Las  palabras  del  sacerdote,  repetidas  en  el
idioma  del  pueblo,  donde  con  la  sangre  de  los  mártires
creció  poderosa  e incontrastable  la  inmensa  idea  cristiana;
el  silencio turbado  sólo  por  el  murmullo  de las  olas,  apar

tándose  sometidas  al  genio  del hQmbre, bajo  la  quilla  do
minadora  del  barco;  el  toque  de  la  corneta  para  llamar  la
atención  en  los más  solemnes  momentos  de  la sagrada  ce
remonia;  la  Marcha  Rea1  rep.etida por  los  marinos  ecos,
mientras  la  hostia  santa  sé  elevaba  en  manos  del sacerdo
te;  aquel  silencioso  recogimiento  de tantos desterradas  por
el  deber,  que  recuerdan  en tan  sublimes  instantes,  para  ro
gar  por  ellos, a  los  seres  más queridos  de su  corazón.»
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«Tantas  y tan  diversas  impresiones  sumían  mi alma  en
tan  profundo  arrobamiento  que  permanecía  absorto  mucho
tiempo  después  de habernos  dado  su  bendición  el  sacer
dote,  sacándome  de él la fresca voz del guardia  marina  que,.
acabada.la  misa, leía  en  alta  voz las leyes penales.»

Admirable  previsión!  Leerle  el. severo  relato  de  sus.
obligaciones  cuando  el espíritu  está  purificado  por  la  pie
.garia

»La  religión  y el  deber son  las dos grandes  ideas  sobre
que  gira  la felicidad  individual y  colectiva del hombre..

»Otras  veces el  cuadro  conmovedor  de la misa  a  bordo
yariaba  por  completo;  en  lugar  de la  bóveda  inmensa  del
cielo,  el techo  del improvisado  templo  eran  los  baos de  la
cubierta  de  la batería,  por  impedir  el  ma! tiempo  celebrar
la  misa  sobre  cubierta.

»Lo  que no  variaba  era  el fondo  sobre  que  se  destaca
ba  el  altar.  Era  la  bandera  española  extendida,  ocupando
el  lugar  del retablo  de las  catedrales  cristianas»

«Muy  lejos  me  llevarían  estas reflexiones sugeridas  por
el  recuerdo  de mi estancia  a bordo,  durante  aquel inolvida
ble  viaje,  cuyos  más pequeños  detalles  no  pueden  borrarse
de  mi  existencia..»

El  Angelus.—La  oraci6n.—<Que  sentimiento  tan  pro
fundo  despierta  el  augusto  momento  de  la  oración!

»El  sol  va  a .ocultarse. La tripulación  toda  formada  so
bre  cubierta;  los  jefes y oficiales en sus  puestos  esperan  el
solemne  momento.             .       . .

»El  buque  avanza  majestuosamente  sobre  las olas,  que
producen  al ser  heridas por  la  quilla  un  dulce lamento  que
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va  quedando  en el  espacio  como estela  de  melodía,  ex.ten
•       dida sbre  la  blanca  estela  del bu.que

»El  rojo  disco del  sol  empieza  a  ocultarse  en  el  hori
zontelas  cornetas  baten  marcha.  El  sol  acaba  de
hundirse.  ¡La oración!  -

»Los  marineros  llevan  la mano  a la frente  en actitud  de
profundo  respeto.  Los jefes  y  oficiales descubren  sus  ca
bezas.

»Aquellos  son  los mismos instantes  en que  la  campana
de  la  iglesia  en la  ciudad  o  en la  aldea  donde  viven  las-
madres,  las esposas  o las  amantes  de  los marinos,  invita  a
los  fieles  a  elevar  sus  plegarias  por  los  que  fueron,  y por
los  que  exponen  sus  vidas a  la instabilidad  de los  vientos
y  las olas. »

Profecía  realizada.—«Los  Dardanelos  estaban,  en  la
época  de  nuestro  viaje,- defendidos  por numerosas  baterías
en  ambas  orillas,  en  las que  había  dos o  tres  de  muy  re
ciente  -construcción,  y  algunas  abandónadas  y muy  anti
guas.

»Se  comprende  lo difícil de forzar este  paso  en tiempo
de  guerra,  porque  los buques  que  lo  intentasen  se  encon
trarían  bajo  el fuego  de los  cañones  turcos  durante  un  lar
go  espacio  de tiempo,  aunque  lo  hiciesen  a toda  velocidad;
pero,  sin  obstruirlo  con torpedos,  no  creía nuestro  Coman
dante  que  dejase  de lograrlo  una  escuadra  de buenos  bu

qtleS  acorazados. »
Acertada  fué  la  profecía  del  Comandante  Tudela  con

medio  siglo  de anticipación.  Díganlo,  si no,  los  poderosos
buques  de la  escuadra  aliada  en  la gran  guerra,  que  tuvie
-ron  que  retroceder  con  desastrosas  bajas  ante  los  ataques
de  los  torpedos,  y el  campo de  minas  con  que  los turcos y
lbs  -alemanes sembraron  aquel  estrecho. -  -
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•        No hay duda  que,  de no  haber  existido  tales  obstácu
los,  los  acorazados  de  Inglaterra  y  de  Francia  hubieran
forzado  el paso  sin dificultad mayor.

Triste  declaración.—En  oficio del Comandante  Tudela
al  Gobierno  de  Madrid,decía:  «En  Alejandría  apenas  se
tiene  idea  de que  existe  España;  y,  aunque  recientefnente,
la  han  visitado  dos o tres buques  de guerra  con  motivo  de
la  a.pertura del canal  de  Suez,  el  hecho  es  que  flOS  toma-
ban  por  franceses  o italianos,  y  que  les causaba  asombro

•      el saber que  éramos  españoles  y que  teníamos  marina.

Y  darnos fin a  nuestra  tarea  de  presentar  a  los  lectotes
algunos  retazos del  libro  del  Viaje a Oriente, de la fragata
de  guerra  «Arapiles». No  queremos  abusar  más  de  la  pa
ciencia  de los  que  nos  hayan  honrado  poniendo  sus  ojos
sobre  estas mal  hilvanadas  líneas,  en  las cuales hemos  des
enterrado  un  libro  impreso  hace medio  siglo,  tiempo  no
suficiente  para  que  la  obra  pase a  ser histórica;  pero sí bas
tante  para  no  tener  iliterés  de  actualidad.

Su  mérito, y las simpatías  con  que  mira  su  autor  a  los
que  vestimos  el honroso  botón  de  anclay  coona,  discul
pan  nuestro  proceder.

Conclusión.

La  misión  de nuestro  buque  de guerra  en  lós  puertos
del  Mediterráneo  oriental  fué  misión  de paz,  cuyo  objeto
principal  era  dar  a  conocer  nuestra  bandera  en  aquellos
apartados  países  y, ya  lo  hemos  repetido  muchas  veces,  la
cumplieron  bien  todos  los  encargados  de realizarla,

Adoleció,  sin  embargo,  de  defecto  no  imputable  a  los
ejecutores  del  servicio;  ni  siquiera  a  los  que  lo  idearon,
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sino  a los  tiempos  en  que  se  formó  el plan,  y al  carácter  y
modo  de ser  del pueblo  español.

Aquel  viaje debió ser  preludio  de  otros  en  que  lleváse
mos  muestras  de nuestros  productos  agrícolas  e industria
les,  y recogiésemos  allí  los  de aquellos  países;  y  después
estudiar  lo  que  nos  conviniese  para  acrecentar  nuestro  trá
fico  comercial (1).

Esto  hubiera  sido-práctico y  de  provecho  efectivo; pero
después,  nada  más  se  hizo,  ni se  pudo  hacer,  porque  la
desgraciada  España  atravesó  bien  pronto  por  uno  de  lo
períodos  más anárquicos  y desastrosos  de su  vida.

Además,  esto  hubiera  sido,  como vulgarmente  se  dice,
pedir  peras  al olmo.  Ahora  mismo,  al  cabo  de  medio  si
glo,  cuando  tanto  debíamos  haber  aprendido,  estamos  ha
ciendo  lo  propio  en  nuestras  relaciones  con  las  antiguas
colonias,  y  hoy naciones  hermánas  de América.

Allá  van  a  menudo  conferenciantes,  intelectuales  de  la
poesía,  a  hacei  lirismo puro,  alentados  por  nuestros  com
patriotas  aquí y  allá;  y,  en  cámbio,  si alguno  vá  con  un
objetivo  comércial  o industrial,  poco  eco encuentra  eií  la
opinión  américana  y española.

A  nuestros  hermanos  de América  les  queremos  dar  l

(1)   Esta  era  la  idea  del  viaje,  como  así  io expresa  el  Sr.  de  la
Rada  en  su  interesante  libro,  cuya  introducción  comienza  con  las

-    siguientes  palabras:
«Con  objeto  de  que  la  bandera  española  recorriese  algunos

puntos  de  Grecia  y  Turquía,  y  otros  de  Oriente,  donde  un  tiem
po  ondeó  victoriosa,  y. para  adquirir  exactas  noticias  sobre  el  es
tado  de  cultura  y  progresos  de  los  países  visitados,  medios  más
fáciles  de  satisfacerlas,  y  todo  lo que en  suma  significase  esludio
preparotorio,  como  base  para  ensaxchar  algún  día  nuestro  co
mercio,  dipúsose  por  orden  del  Almirantazgo  español  en
10  de  Junio  de  1871, que  la fragata  de  guerra  Arapilesem
prendiese  el  viaje  a  los  puntos  que  se  le  designaron  en  didha
superior  disposición,  con  arreglo  a  las  instrucciones  que  se  die

ron  al  Córnandante  de  la  fragata.
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más  exageradas  pruebas  de  nuestro  afecto,  algunas  que
llegan  al  límite  de lo imposible.

Siempre  somos  muy  latinos  y poco  sajones,  que  SOfl
los  que  hoy, y hace  ya  mucho  tiempo,  obtienen  provecho
material  de  la vida.

Y  no  es  que  nos  sea  antipático  este  modo  de ser.  Sin
poder  remediarlo,  pecamos,  mirando  con  cierta  simpatía
estas  manifestaciones  de  afecto,  de  tan  escaso  resultado;
pero  no  dejamos  de  comprender  que  sería  mejor  proceder
de  otro modo.

Las  circunstancias  han  variado  mucho  desde  aquellos
remotos  tiempos;  pero, desgraciadamente,  nuestro  comer
cio  con  oriente  no  ha  alcanzado  todo  el progreso  que  an
siaban  el Presidente  de  la  comisión y  el Comandante  de la
fragata..

Precisamente  atravesamos  hoy  un  período  tan  crítico
como  entonces,  y  algunas  de las reflexioñes que  nos sugie
ren  los  recuerdos  de nuestra  juventud  nos  parecen  aplica-
bies  a la  actúalidad.

Menester  es, sin  embargo,  tener  fe  en  la  vitalidad  de
nuestra  raza, y  en  las  riquezas  de  nuestra  patria,  aun  por
explotar.

La  historia  nos  enseña  que tras  del  mísero  y turbulento
•       reinado de Enrique  el impotente  ¡quien podía  sospecharlo!

vinieron  inmediatamente  los  tiempos  gloriosos  de los  Re
yes  Católicos.

Abramos,  pues,  el  pecho  a  la  esperanza;  seamos  opti
mistas;  otros  más  felices  tal  vez  realicen  lo  que  nosotros
no  hemos  podido  o  sabido realizar.



Nueva Órmula para calcular la superficie
molada de los buques

POR  EL  CORONEL  DE  INSENEROS  DE  LA  ARMODA

D.  CARLOS  PREYSLER

AUNQUE  el  número  de  fórmulas  aproximadas  que  se-
han  propuesto  para  calcular rápidamente  la  super
ficie  mójada  de  los  buques  sea  muy considerable,

las  que realmente  se  usan  por  los  proyectistas  de buques
puede  considerarse  que  son  sólo tres,  a  saber:  la  de Mum
ford  o Denny,  la  de Taylory  la del Almirantazgo  británico.

De  estas  ts  fórmulas,  la  más  sencilla  es  la  de Mim
ford,  y por  eso es  la que  generalmente  se  usa  en Inglate
rra.  Su forma es  la ‘siguiente:

S=17XLXDf—

siendo

S  =  Superficie  mojada.
L  =  Esloia.  ‘            -

=  Calado  medio.
V  =  Volumen  desplazado.

Si  en vez de V ponemos  su  valor dado por  la expresión
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en  la que

B  =  Manga máxima  de la carena.
5  =  Coeciente  biok

se  tendrá

S=1,7LXD±LB5=LxD  (17I  x5)

Esta  fórmula,  que  fuá  propuesta  por  primera  vez por
Sir  Archibaid  Denny  en una  Memoria  leída ante  el Institu
lo  de Ingenieros  Navales  Inglés  en  1895, conserva  la  mis
ma  estructura  que la  antigua  fórmula ideada  por el  Doctor
Kirk,  que  se.basa  en  la  hipótesis  de  que  la  superficie  mo-

L
Figura  i:

jada  del buque  es  próximamente  igual  a lade  un  «bióque
modelo»,  que  reune  las siguientes  condiciones:

L  Su  eslora debe  ser  igual  a la  L el  buque.
2a  Su  calado  uniforme  debe  ser igual  al  medio  D  del

buque.
3•a  Su  manga  máxima  B debe  satisfacer  a  la  condi

ción  de  que  el área  de  la  cuaderna  maestra  del  «bloque
modelo»  Sea igual  a  la del  buque.

4a  Las  formas  del  bloque  deben  ser  las que  resultan

Ie  formarlo  por  un  prisma  rctangular  al  centro  y  dos
prismas  triangulares  idénticos  en  los  extremos,  siendo  la
suma  de los  volúmenes  de todos  estos  prismas  igual  al vo
lumen  desplazado  por  el  buque.     .      -
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Con  arreglo  a  las  corídiciones  enunciadas,  las  formas
del  «bloque  modelo»  serán  las  que  indica  la  figura  1a,

y  teniendo  presente  la  4a  condición  podemos  escribir  que

B’x  D(L  —2  x  l)+B’xDx1=B’D(L-1)=BxDxLx  ...  (1)

La  superficie mojada  del  «bloque  modelo»,  que  según
la  hipótesis  es  próximamente  igual  a  la  del buque  de que
•procede,  estará  dada  por la  siguiente  expresión

S=B’X(L—l)  2XDX(L—2i)*4<D>(l’

Como  1’ difiere poco de 1, esta fórmula puede  escribirse
con  cierta  aproximación  como sigue:

S=B’X(L—l)l-2<DxL

de  donde

        L><D

Ahora  bien; de la  expresión  (1) deducimos  que

E’  >< (L  —1)  =  B  >< L  >< 

y  sustituyendo  en la  última ecuación  tendremos

S=LxD(2J-__x)(2)

Esta  es  la  fórmula  obtenida  por  el  Doctor  Kirk  para
calcular  la  superficie  mojada  de los  buques,  mediante  el
«bloque  modelo» y  la  hipótesis  de  igualdad  apróximada
de  áreas, mojadas.

La  fórmula  de Denny  se  estableció  después  de  hacer
un  detallado  análisis  de los datos de  una  gran  cantidad  de
buques,  y  ‘los resultados  que  da  son  muy  aproximados
para  una  gran  variedad  de  formas de buques.

Comparando  las fórmulas  de  Denny  yde  lÇirk, vemos
que  sólo difieren  en las constantes  1,7  y 2, y que  esta  úl
tima  ha  aparecido  en la  de  Kirk como resültado  de  la  sus-
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•titución  de  1’  por  1,  o  sea  de establecer  que  la  superficie-
mojada  del  «bloque  modelo»  es  algo  mayor  que  la  del.
buque.

En  realidad  la  fórmula  de lÇirk da la  superficie mojada,.
no  del bloque  modelo»  del  buque,  sino  de  otro  rnodélo.

Mr.  E. V. Telfer, M.  S.  c.  ha tratado  de  unificar  en una
sola  fórmula  las de Kirk y Denny,  proponiéndose  con  ello
evitar  las dudas  que  siempre  se  originan  respecto  al valor

de  la  constante  K, comprendido  entre  1,7 y 2,  que  para
cada  buque  conviene  adoptar,  con  objeto  de obtener  con
exactitud  la  superficie  mojada,  valiéndose  de la  expresión.
general

S=L>KD(K  i---—>(t)(3)

Siguiendo  a Mr. Telter en  sus razonamientos,  coriside—
remos  un  buque  cualquiera  transformado  en  un  sólido
prismático  de longitud  igual  a la  eslora  L  del  buque,  y en
cuya  sección  recta  exista  una  curva  AM  N (fig. 2.),  cuyas
ordenadas  para  cada calado  son iguales  al  producto  de la
manga  máxima en  ese  calado  por el  coeficiente  de la flo—
tación  correspondiente.

Es  evidente  que  el volumen  de  este  sólido  prismático
será  igual  al  volumen  sumergido  del buque.

Transformando  ahora  el  área  A C N M A  en  un  rec

tángulo,  cuya  base  sea  A C =  su  altura  valdrá —-  .X  ,.

puesto  que  el volumen  total  del  paralepípedo  rectángulo.
que  así formemos  ha  de  ser  igual  a  medio  volúmen  del

BXLXD  -    .

bugue,  o sea     2      x ,  y  siendo  L  la  altura  del  pa—

ralepípedo  y D  otra  de sus  dimensiones,  la  restante  forzo—
B

samente  ha  de  valer  --->(  .

Prescindiendo  de las  bases  de los  paralepí pedos,  la su-
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perficie  mojada  de  los dos a que  el buque  equivale, valdrá:

2xL<D-B><L><6=L>D  (2+><)

o  sea que  se  obtiene  por  la  fórmula  de Kirk.
Si  en vez de transformar  el área  A C N M A en  un  rec

1                                                                 1-1
1                                                                 II

Lzd

jl

1                                 ji
1

_____1’

E
1

1

A4  -.--y-   —  —

Figura  2.

tángulo  sobre  la  dimensión  A C =  D,  lo  haremos  sobre  la
BXdimension  C N =       la igualdad  de  volumenes  nos

-cta  la siguiente  ecuación:

B><LxD            B><a

en  la  que  x  indica  la  otra  dimensión  del  rectángulo,  y  su

-valor  resulta  dado  por  la  siguiente  expresión:

-       Dxr3

x  =  ---—-—  -
a.
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Uniendo  el  punto  E,  cuyas  coordenadas  respecto  a  C N
.D>  B

y  C A son       y 2    con los  puntos  N y A habremos.

formado  el trapecio  C N E A C, cuya  área  es  igual  a  la  de
de  la figura  C N M A C, pues se compone  de lo siguiente:

-   .      ,  D    B><    D><B><2
Área  reetangulo  C G E E =           =

2         2><z
B<  /

—  triangulo    A F E =        -- D><

D><  B>ca    B
—   —       GNE=    —2><c    2     2

y  sumando  se tiene

B><D><     B><D><a
4      + —————-.  =  E  >< D><

o  sea  el  área de la  figura  C N M A C.
En  la figura se ve que el perímetro  del trapecio  CNEAC

aun  no  pudiendo  asegurar  que  sea  igual  al  de  la  figu
ra  C N M A C,  se  le  aproxima  mucho,  siendo  siempre  algo
mayor.  Para  compensar  esta  diferencia  sustituiremos  los
lados   N y E A del trapecio por  las longitudes  E  O y E F,
que  son respectivamente  menores,  y estableceremos  que la
longitud  de la  curva  A M N  es  igual  a  la suma  de  las rec

B        D>
tas  EO  y  EF,  que  vale  ?< ±  .Segun  este con

venio,  la  superficie mojada  del  sólido  prismático,  prescin
diendo  de las bases,  valdrá

2XLX(-+-P2i)     .  .

osea  .                  .

   B   L><  D  .x  (2  >< —       >< 0)
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y  aceptando  que  esta  superficie  sea  iguái  a  la  mojada  del
buque,  escribiremos  la  fórmula  de Mr. Telfer

S=LD(2>+i)

en  la cual  vemos  que  se  multiplica  por  un factor  ---  (q  u e

es  variable  de  un  buque  a  otro) la  constante  2.

Un  valor  de  --,  muy  corriente,  es  0,85,  y  con  él,  la

fórmula  de  Teifer se  convierte  en la  de Denny.  Cuando  -

valga  la  unidad,  caso  límite  de un  buque  prismático,  ten
dremos  la  de lKirk.

La  introducción  del  factor —-,  que  parece  absoluta

mente  lógico,  evita toda  duda  acerca del valor que  hay  que
asignar  a  la  constante  K de  la fórmula  combinada  de Kirk

y  Denny  (3). Además se ve que  cuando  -  sea  menor  que

0,85,  dicha  constante  valdrá  menos  de  1,7.  Este  caso  no
es  nuevo,  pues  ya se  ha  visto  que  en algunos  buques  es
preciso  asignarle  esos  valores,  para  que  los  resultados  d
la  fórmula  concuerden  con  la realidad.

La  fórmula  de Denny  se ha  observado  que  da  resulta
dos  muy  aproximados  en los  buques  de pasaje,  y  habien

do  observado  Mr. Telfer  que  el  valor  de  en  estos  bu

ques  oscila entre  0,82 y  0,88, o sea  que  tiene  un  valor  me
dio  de 0,85, confirma  la  confianza  que  puede  tenerse en su
fórmula,  que  resulta  igual  a  la de Denny  para  este valor de
la  citada  relación.

Aplicando  su  fórmula a  varios  tipos  de  buques  en que

ha  variado  desde 0,80 a  0,96, ha podido  comprobar  mis

ter  Telfer la  aproximación  con que  define  la superficie mo-
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jada  de los buques.  Cuando  la relación  es  mayor  que  2

y  es  pequeño,  la  fórmula  da  resultados  por  defecto;

pero  menos  errores  que  la fórmula  de Denny.  Como  estos
casos  son  muy raros  en la  práctica,  no  parece prudente  in
troducir  en la  fórmula  ningún  coeficiente modificativo  que
los  tenga  en  cuenta.

Para  sólidos  en fbrma de  cajón  y para  cilindros  con  el
eje  en  la flotación,  la fórmula  da resultados  absolutamente
correctos.  En  efecto, la  superficie mojada  de un  cajón,  so
bre  la  que  roza  el agua,  está  definida por  la  expresión

2><LxD-L><B=L><D(2i---)

y  como  en un  buque  de esta  forma  es  =  1  y  =  1,  la
fórmula  de Telfer da:

/
L  x  D Ç2 +

o  sea  el  mismo valor.
En  el  cilindro con  el eje  en  la  flotación,  la  superficie

mojada,  sobre  la  cual roza  el  agua,  vale

ixDXL

y  como  en un buque  de  esa  forma es

B  =  2  .  D,  c  =  1

y
>c  <  L
2

2X.D2>LT

la  fórmula  de Telfer da  para  la  superficie mojada

L<D(--+-f)=><L<D

o  sea  el  mismo valor.
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La  fórmula  dej  de ser  aplicable  a  los  prismas  triangu
lares,  puesto  que  la  superficie mojada  de  estos cuerpos su
jeta  al  rozamiento  del  agua,  vale

LX2X/D2=LX/B2+.4XD

y  la  fórmula  de Telfer, dando  a   y  sus  valores,  que  son,

respectivamente,  1 y  ——,  daría

B                  8LXD(1±  2<D)LX(D)

resultado  queno  es  igúal  al  anterior.
A  continuación  damos  una  tabla  en  la  cual  aparece  la

exactitud  de  la fórmula  para  varios tipos  de buques.
Para  finalizar vamós  a  dar  a  conocer  la  carta  de alinea

ción,  o  sea  el nomograma  ideado  pór  el  mismo Mr.  Telfer
para  el  calculo  rápido  de  su  fórmula.  Como  ésta  puede
también  escribirse  del siguiente  modo:

S    L  ‘    (2><  D  ±  B)

bastará  que  hagamos  un  nomograma,  en  el  que  entrando

con  D y  obtengamos  2 >< D  Después  sumaremos  geo

métricamente  a  esta  cantidad  en valor  de B,  y  por  medio
de  otros  nomogramas  obtendremos  el  producto  de  esta
suma  por   y  por  L. Para  conseguir  estos  resultados  irna

-  ginemos  que  O C (fig. 3)  sea  una  escala  de vates  de D
y  que  su  origenesté  en O.

Por  este  punto  tracemos  una  recta  inclinada  respecto
a  O C  y  prolonguémosia  hasta  que  encuentre  en  E  a  la
cecta  E F  paralela  a  O C.

Cosideremos  sobre  la  escala  O C un  valor cualquiera
de  D, el  O M por  ejemplo,  y por  el punto  M tracemos  una

TOjio  xcm                                   3
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recta  M N; los triángulos  O P M y P N E nos  darán  que.

OM    EN    -

-                    OPEP

de  donde
EP           EPEN=OM><  o

i
E

n

CD
CC

:
:

n
C
CD

‘n
e
D:
:

°o

O

.

;
E
—.
°

E
o

‘

E
-o
aE
..

•    CD
•

•    CD
•

:
:

o

e

SuPERFICiE NIOJIDA
EN PIES CUÁDRADI

o
O

   n
‘  

ED

•

.

Tanto

por  ciento
•

deeiror.

586,0

422,0

120,0

74,5

55,5

25,6

28,8

22,4

9,8

0,678

0,723

0,460

0,812

0,793

0,720

0,835

0,912

0,640

57.100

34.200

2.940

56.800

34.500

3.040

---  0,53  

—  0,86  

—  3,3  

Si  deseamos  que  las magnitudes  E N contadas  desde  E
y  medidas  en  la  misma escala  que D,  nos  definan  el  valor

9xD
de  --—----,  bastará  que  hagamos:

EP      2
OPe

o  sea que  graduemos  la  recta  de longitud  constante  O  E
para  los  diversos valores  que  puede  tener  .  A  este  objeto
de  la  anterior  expresión  se  deduce fácilmente que

0P=OE><2

y,  por  tanto,.dando  valores  a  tendremos  los  de  O  1,  que
llevaremos  sobre  O E a  partir  de O,  marcando  en el .extre
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mo  el valor  de a que corresponda.  Hecho  esto,  es  claro que
uniendo  por  una  recta  la  división de  O C que  corresponda
aun  valor  de D, con  el  punto  de  O E  en  que  esté  inscrito
el  Çorrespondiente  valor  de ,  el  punto  en  que  encuentre
a  E F  nos  definirá  en  la  misma  escala  que  D  el  valor

2>D
de

a

Obtenido  ya  este valor,  debemos  sumarie  el  de  B,  y  a
este  efecto  trazaremos  una  recta  O H paralela  a  las  O C

Figura  3.

y  E F, y  tomando  como origen  el putito  O  la  graduaremos
según  una  escala  mitad  de  la  utilizada  para  sus  parale
las  OCyEF.

Suponiendo  que  O Q sea la recta que  sobre  O H repre
sente  el valor de B, uniremos sus  extremos con  los puntos N

y  E,  que’ córresponden,  respectivamente.,  al  valor  2 >D

y  al  origen  de  la  escala  de  los  valores  de  esta  expresión.
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Así  habremos  formado un trapecio  cuya altura  es la  distan
cia   que  separa  a las  rectas E N y C Q.

Dividamos  la referida distancia   en  tres partes iguales,
y  po  el  punto  de  división más  próximo  a  EF  tracemos
una  recta,  1 J,  paralela ,a ésta.

La  parte  1 1K, comprendida  N Q y E O,  puede  expresar-
se  fácilmente en función de  E N y  O Q. En efecto, uniendo
N  con  O se tiene que

KI=IR  4-RK=---EN+---GQ=  2><EN4-GQ

Siendo  los  valores de  E N y & Q
2><DEN=      xe        GQ=B’< 2><e

en  los  cuales  e expresa  la  longitud  que  representa  la  uni
dad  de distancia  en la  recta E  F.  Si  los  sustituimos  en  la
última  expresión,  tendremos  que.

,2><D        (—  +  Bj><2><e/
K  1  =                    =

Resulta  de aquí  que  la longitud  1K 1 puede  repreentar
2xD                2

nos  el  valor  de  +  B en  la escala  —  X  e.

Obtenido  ya  con  1K 1 el valor  de la  suma2<P + E  te

nemos  que  multiplicarlo  por   y L, y  a este  efecto  lo hare
mos  primero  por  ,  para  lo  cual trazaremos  por  1 unaS rec
ta  1 S, inclinada  respecto  a  1 J,  hasta que  encuentra  a la  ST
paralela  a  OH.

Es  evidente  que  si trazamos  la  recta  1K V,  de los  trián
gulos  1K U ly  SU  Vque.  se  forman, deducimos  que

K  1  —  S  y
rU—SU
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y  por  lo tanto

SV=IK><

Si  pretendemos  que  S y  nos defina el valor del produc
12XD     fo       +-B) ><  ,  en  la  misma  escala  que  esta  B;  ten

2xDdremos  que  hacer  S V =  (  -i      ><  x  2>< e, y po

niendo  en vez de Kl  su  valor, tendremos

i2xD     
H-B1X2><e

/          SU
-            ><IU

de  donde

SU      1.
Iv  ><--

y  de  aquí  fácilmente se  obtiene  que

SU=SIx---— 3  >< ó  -j-  1

Como  S 1 es  constante,  podemos  dar  valores  a ,  calcu

lar  la  expreción    ,  y  su producto  por  S 1, llevar

lo  a partir  de S, marcando  en el  extremo  U  el  valor  de  
con  que  se  haya  calculado  cada distancia  S U.  Hecho  esto
es  evidente  que  uniendo  K por  una  recta  con  el  punto  de
S  1 que  tenga  marcado  el  valor de ,  el  encuentro  de  dicha
recta  con  la  S T nos  dará  la  magnitud  S V, que  en  la esca

la  2 X e define el producto  (2><1)  ±  B)  >< &

Sólo  nos  queda  ahora  multiplicar  este  producto  por  L,
y  a  este  efecto trazaremos  por  S dos  rectas  inclinadas  res
qeçto  ST,  una  la  SXy  otralaSY,yademáslasXZ  eYA

paralelas  a  5 T.
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Trazando  por  V  una  recta  tal  como  la  V Y’ X’ Z’ A’
tendremos  que  los  triángulos  S y  y’  y Y A’ Y’ nos  dan  a

siguiente  proporción:

SY     YA’
SY,  =Y’Y

y  los  SVX’  yXZ’X’  esta  otra

sv  —  xz’
sx,_x,x

De  la  primera deducimos  que

Y’YYA=SV><

y  de  la segunda

xx,
XZ  =SV,<

Poniendo  en estas  expresiones  en  vez de  S V su  valor
o  sea

i2xD
±  B)  ><  x  2 ><.  e

tendremos

2><D                     XX’xz’==(        ±B)xox2XeX  

•Si convenimos  én  que  los  valores  comoel  XZ’  conta
dos  sobre X Z, nos  han  de representar  en una  cierta esca
la  E  los  de  la  superficie mojada,  o  sea  el producto

L’<(2  ±B)

para  valores  de  L de  cero  hasta  una  cierta  cifra L,  por
ejemplo,  y que los  Y A’ contados  sobre  Y A han  de  ser  en
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otra  cierta  escala  E’  los  correspoñdientes  a  valores  de  L
superiores  a L1 hasta L2, tendremos  que  establecer  que

2XeX      ==LXE’

y

2><eX-7-=LXE

de  donde  deducimos  fácilmente  que

Y’Y  ________

SY  —  L><E’±2xe

y
XX’       L><E
SX  =  L>E+2xe

Fij ando  el valor de E, como SX es constante  y conocido
y  e también  es  conocido;  por  la  segunda  expresión  pode-
determinar  los valores  de  X X’  correspondientes  a  cada
valor  que  demos  a  L por  la  siguente  fórmula:

xx’  sx       LXELE  -2Xe

Escribiendo  en  el  extremo X’ de  los valores  de  X X’
así  cálculados  el  de U  a  que  corresponden,  es  evidente
que  uniendo  V con  cada uno  de  esos  puntos  por una  rec
ta,  el  punto  en que  encuentre  a X Z, nos dará  el  valor  del

producto  (2  >.  D  +  B)  ><  >< L  que  corresponde  en

la  escala  E.
El  cálculo  de los valores  de X X  lo  haremos  con  valo

res  crecientes  de L hasta  el L1 y a  continuación,  utilizando
la  primera expresión  de  las escritas  más arriba, seguiremos
calculando  valores  de Y Y’ por  la  fórmula

YY’=SYx  LxE’±2Xe

que  de  ella  se  deduce, fijando  al  efecto  el  valor  de E’ y
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dando  a  L valores  comprendidos  entre  L1 y L2. Estos valo
res  los llevaremos  sobre  Y S a  partir  de Y y  en  el ,extremo
marcaremos  el  valor de  L a  que  correspondan.

Lo  mismo  que  antes  es  évidente  que  uniendo  V con
•       cualquiera de estos  puntos  por  una  recta,  el  encuentro  de

ésta  con  la  Y A nos  dará  el valor de  la superficie  mojada  o
2D

•       sea el del producto  (        + B)  >  ><  L  en la  esca-.

la  E’,  para  valores  de L comprendidos  entre  L1 y L’.2.
Lo  expuesto  es  el  fundamento  del monograma  para  el

cálculo  de  la  fórmula  de  Telfer y  el  procedimiento  a  se
guir  para  su  utilización,  se  comprende  fácilmente  que  es
el  siguiente:

Sobre  la  escala  de calados  tomaremos  el, medio  D del
buque,  y  sobre  la  diagonal  correspondiente, al coeficiente ‘
el  valor  que  corresponda  al buque  considerado.  Uniendo
estos  puntos  por  una  récta,  el  punto  en que  corte  a  la  pri
mera  recta paralela  a la  escala  de calados, lo  uniremos  por
otra  recta  con  el  que  marque  la  manga  B.del  buque  en la
la  escala  de  mangas.  El  punto  en que  esta  recta corte  a  la
segunda  paralela  a la  escala  de  calados,  lo  uniremos  por
otra  recta  con  el  punto,  que  en la  diagonal  correspondien

•  te  al  coeficiente  marque  el valor de este elemento que  co
rresponda  al caso considerado,  y el punto  en que esta  nueva
recta  corte  a  la cuarta  paralela  a  la  escala  de  calados,  lo
uniremos  por  fbi con aquel  de ‘las diagonales  de las escalas
de  eslora,  en que  esté  el  valor que  define este  elemento  erj
el  buque  considerado. ‘Según  la  diagonal  en  que  se  haya
tomado  el valor  L, elegiremos  una  u  otra  de las escalas  de
superficies  mojadas,  y el  punto  en que  corte  a  la  elegida
la  última  recta,  nos  definirá el  valor de  dicho  elemento  en
el  buque  considerado.

Damos  un  nomograma  construido  con  arreglo  a estos

•    principios  (fig. 4&)



Una visita a los puertos militares del Japón
en  la Corea ‘  Manchuria 

POR  EL  CAPtTAN  E  CORBETA

CL*UOO  L.  DE  LANZOS  y  ofsz

II

Port-Arthur.

C OMO principio  perenne  e inmutable  de lo que  supo
nen  las ansias  de grandeza  de  un  pueblo  y  repre
sentación  del poder  de  esa  fuerza dinámica  que  se

llama  patriotismo,  Ryojun  (nombre  con  que  antes  los  chi
nos  y  hoy siempre  los  japoneses  designan  a  Port-Arthur)
constituirá  ejemplo  rotundo  y  concluyente  a través  de  la
historia  de  todas  las  campañas  militares  acaecidas  hasta

ahora.
Entra  en la  modestia  de  nuestras  convicciones  el  creer

que  nunca fué  ni sérá  relegado  a lugar  secundario  el  estoi
cismo  unido  a  la bravura;  la fiera  acometividad  hermanada
con  el valor  sereno;  la  abnegación  rayana  en sacrificios y
cuantos  atributos,  excelsos y exaltados  por  y para  los  que
se  disputan  el triunfo,  caracterizan  un  elevado  espíritu  mi-

(1)  Ver el número  de  Marzo  último.
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litar.  Y  no  vemos  tampoco  merma  apreciable  para  tales
decisivos  factores  ante  el anuncio  o  mejor  presagio  de es
cuadras  de gigantescos  acorazados  destruidas  apenas  sin
combatir  por  aviones  poco  menos  que  invisibles,  ni  de
ejércitos  mágicamente  electrocutados  antes  de  su  choque
con  el contrario.  Qüizás  a  tan  alevosos  medios  se  llegue,
si  de  acá  a  entonces  no  se  impone  una  revisión  en  los
procedimientos  de  combatir,  invocando  principios  nobles y
caballerescos  que  deben  regular  y regulen  la  liza  y la  pe
lea,  y que  no  den  al traste  enteramente  con  el  acomodati
cio  concepto  de un  dérecho de gentes  universalmente  prac
ticadóaún  en  los tiempos  medioevales

Pues  bien, y  a parte  del paréntesis,  PorI-Arthur  es  eso
para  los  japoneses:  monumento  que  proclama  pujanza na
cional,  ideales  patrióticos,  alto  espíritu  de sacrificio  para
sus  Ejércitos  de mar  y tierra.

Del  lado  de los  vencidos,  el  suceso  es  un  triste  episo
dio  colonial.  Factores  morales  a  parte,  a los  que  luego ha
reniosálusióii  y que  también  encajan  en  el  cuadro,  el  pa
norama  no fué  nuevo.  Fortificaciones  permanentes  sólo  en
la  parte  del  Este,  qizás  sin  terminar  la  totalidad  de  las
que  habían  de  integrar  la  línea  principal  de  defensa;  la
flota  enzboteWzda en  el  puerto  del  Oeste,  sufriendo  un
bombardeo  por  tiro indirecto  desde  una  alta  sierra  de  la
costa  Noroeste  de la  península  de Liaotung,  donde  alguna
artillería  de los  buques  fué  emplazada  con  ese  objeto,  por
no  disponer  el Ejército  japonés  de piezas  abundantes  del
entonces  llamado  grueso  calibre.Una  clara  mañana
de  sol  contemplábamos,  no  hará  muchos días, este  amplio
escenario  que  se  reputó  como  de provechosas  enseñanzas
para  lo  porvenir.

Más  tarde,  en las  incidencFas sucesivas  de la  campaña
idénticas  repeticiones  del caso  colonial.  Una  escuadra  es
forzada  y  heroica  que  viene desde  la  metrópoli, y a  la  que
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se  le niega,  por  imperativos  de  la  neutralidad,  el pan y  e
agua,  el carbón  que  ha  de mendigar  así  lo  pague  a  peso
de  oro  ¿Analogías? ¿Semeanzas?  ¿Recuerdos? Tristes  evo
caciones,  aunque’ con  un  aspecto  confortador,  por  lo  que
tengan  o  debieran  tener  de  saindable y previsora en•mienda
de  pasados  yerros

Fuera  por  fin  la  flota  de  Pon-Arthur  del  puerto  del
Oeste,  las épicas  andanzas  del  bloqueo,  con  los  ataques  a
fondo  de los torpederos  japoneses,  cuyos éxitos,  si. no fue
sen  comprobada  realidad,  serían  discutidos  hoy  por  los
técnicos  al  barajar  alcances,  distancius  eficaces  y  errores
de  tiro; tan  grandes  ahora  los  primeros  y tan  conocYdos y
compensados  los  últimos,  pero  que  para  consagrar  en
cierto  modo el proyectil  torpedo han  necesitado,  así  y todo,
del  arma especial,  que  se llama  submarino.

Finalmente,  trasJos  horrores  del sitio  (1), la  moral  que
decae  con  las tristes  nuevas  que de la escuadra  de Rod:jen
vezky  llegan. Y al  hirndirse  en aguas  de Tsushima,  aniqui
lada  por  la flota  de  Togo  que  esperaba  en  sus  propias  ba
ses,  aquella  reunión  más  o ntenos  homogénea  y  eficiente
de  buques  moscovitas,  castigados  por  una  dura  campaña
de  privaciones  y fatigas  luego  de un  viaje que  constituyó
señalada  proeza  marinera,  lo  de  siempre  también:  el  sol
que  se  ponía  en los  dominios  rusos  del Oriente.

PortArthur  es hoy  día simple  recuerdo  histórico.  Des
de  el punto  de vista  técnico, entiéndase  bien,  las enseñan
zas  militares que  de la  campaña ruso-japonesa  se  despren’
dan  responden  a un  concepto  quizás clásico,  pero  anticua
do  de la  guerra.  El  progreso  de  los, armamentos,  prescin

(1)  El Ejército  sitiador era  cuatro  o cinco veces mayor  que  el
ruso  que defendía Pórt.Artliur.
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diendo  del  avión y del  submarino,  y limitándonos  sólo  a
las  distancias  de  combate  entre  acorazados  y  aun  torpede
ros  de  superficie,  ha  modificado  todo  en  tales  términos
que  el  bloqueo  ni la actuación  de torpedosy  minas a  unas
pocas  millas  de la  boca  podría  concebirse  que  hayan  exis
tido.  El  más  elemental  y  moderno  programa  de  defensa,
cual  el de  fortificaciones .que hayan• de  batir  la  flota  ofen
sora,  protegkndo  por  otra  parte  el  campo  minado  corres
pondiente,  no  puede  volver  la  vista  al  rancio  pasado  del
episodio  guerrero  que  nos  ocupa.  Las  baterías  de un  fren
te  marítimo  como el  de  Port-Arthur,  serían  ahora  reduci
das  a  la  impotencia  y  al  silencio  a los  cinco  minutos  de
roto  el fuegopor  la  escuadra  enemiga,  casi  invisible a cau
sa  de  la  distancia,  y  que  se  situara,  impunemente,  en  la
llamada  «zona sin  alcance».
•   Con  las  reservas  y  cautela  que  ponemos  •en nuestra
módesta  .y comedida  afirmación,•y con  tóda  clase  de  sal
vedádes,  diremos  más:  Port=Arthur  carece  de caflón en  su
bocana,  de accidentes  y peligros  hidrográficos  que  lo  hi
cieran  marítimamente  de difíiñl acceso,  pese  al  relativo es
caso  braceaje  de  su  canal,  pero  sin  olvidar  también  el
poco  calado  de  las  unidades  de  combate  de  aquellos
tiempos.

Nuestro  puerto  de  Ferrol,  levadas  las  boyas  de  valiza
miento  de la  canal,  es prácticamente  inaccesible.  Aun  con
ellas,  la  entrada  ofrece  momentos  de  cuidado  para  las
grandes  esloras  y  calados  actuales  y con  ocasión  de  los
violentos  y justos  turnos  que  la  maniobra  obligada  de ba
rajar  las boyas  supone  (1).

La  provincia  de Kwantung  forma la  parte  Sueste  de la

(1)  Nos remitimos a un razonado trabajito que publicó  la REviS
TA  sobre  este  asunto  que incidentalmente  tratamos y  en uno de  sus



UNA  VISITA  A  LOS  PUERTÓS  MILITARES.  .  .   491

península  de Liaotung,  y en ella  se  hálla  Port=Á,thur  y el
importante  puerto  comerciaF de Dairen.  Se  extiende  entres
los  121°-50  y122-33  Este,  y de  1o  38°-43’ al6s  39-30’
de  latitud Norte;  Cubre  un  área, iñeluída  la de las  cuarenta
islas  contiguas  a  la  península,  de 218.757 ri  cuadrados  (1).

El  usufruçto  del Sur de Manchuria,  conceçlido- al  Japón
por  virtud del Tratado  de Portsmouth  en  1905, expiraba  el
1923,  pero  fué  prorrogado  hasta,  l997  a  consecuencia  del
convenio  chino-japonés;  que  se firmó él 25 Mayo  de  1915

Por  una  Ordenanza  Imperial  del año  1919 se  reorgani
zó  el  Góbierno  general  de Kwantung,  poniendo  a su frente
un  funcionario  civil en vez del  General que  hasta  entonces
desempeñaba  el cargo  Dicho actual  Gobernador  tiene bajo
su  jurisdiccion  el territorio  de la peninsula  y los  ferrocarri
les  del  Sur de  Manchuria  Las  atribuciones  judiciales  de
esa  autoridad  se  limitan a  imponer  penas  de privaclon  de
libertad  que  no  excedan  del  año  o  multas  menores  de
200  yens  El  Gobierno  general  consta  de  una  Secretaria,
un  Negociado  de Administracion  y otro  de  asuntos  extran
jeros  El  ultimo  lo  desempeña  el Consul  general  japones
que  reside  en Mukden,  aunque  con  iñstrucciones  directas
del  Ministerio  de Estado  de  Tokyo. El Jefe  militar  de  los
territorios  lo  es  él  Comandantegerieral  de  la  guarñición
de  Kwantung.  Esta  se  compone  de  un  división (2)  orgá

.cuadernosde  fines del año 1920 o principios  del  191.  Creemos re’
cordar  que su autor,  un.competentecompañer.O nuestro, incluso alu
dia  en él al  tan significativó hecho de qué los ingleses, maestros de
la  mar y duchos en sus  achaques,  poco a poco han dejado de  fre
cuentar  dicho puerto de Ferrol, quizás por una lamentable experien
cia  que dé  las visitas con sus  grandes unidades—no de eslora exce
viva  ni mucho menos—vinieron sacando últimamente.

(1)  El ri cuadrado tiene  15.423 kilómetros cuadrados.
(2)  Hay además 16 batallones  independientes, y por  virtüd  del

Tratado  de Portsmouth,  como fuerzas  territoriales a  lo  largo, de  la
frontera.
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nica  cuyo Cuartel general  radica  en Liaoyang  (o  Suchia
tun,  un  poco  al  Sur de Mukden).•

El  Gobernador  general  reside en Port-Arthur.
Hará  setenta  años todo  er  desolación  y silenci.o en  las

4

aguas  del  Sur  de  a  península  donde  ahora  se  asientan
Dairen  y  Port4rt/zur.

Humildes  cabañas  de  pescadores  constituían  la  pobla.
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ción  única  de la  primera  bahía  cuando  la  flota  anglo-fran.
cesa  enviada  contra  China  en  1857  fondeaba  en aguas  de
Dairen,  tomando  este  punto  como  base  para  el ataque  a
los  fuertes, de  TangKu  (cerca de  Tiensin)  en  castigo  de la
infidelidad  de los  naturales.  El  Comandante  inglés  de  las

•  ‘  fuerzas  aijadas  p.uso’a la bahíael  nombÑ  de «Victoiabay

en  ‘honor  de su’soberana,  pero  la denominación  cayó  en
‘desuso  al  contrario  de  lo ocurrido  con’la  de  Port-Árthur,
aplicada  al mismo tiempo  y para  honrar  al joven  Príncipe
Arturo,  hoy Duque  de  Connaught.  Continuaban  allí los itt-
significantes  villorrios de pescadores,  al otorgárseles  a  los
rusos  en  1898 el  usufructo  de  la ‘parte  Sueste  de  la  pen

TOMO  XCIII                                   4
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--  ínsula  de Liaotung,  que,  como  dijimos,  se  conoce  con  el
nombre  de provincia  de  Kwantung.  Las actividades  rusas
se  concentraron  en Port-Arthur  para  hacer  de  él  un  puerto
militar  de primer  orden  y una  ciudad  de importancia  en el
Extremo  Oriente.  El ramal  de ferrocarril  que  ellos constru
yeron  a  fin de  que  fuese una  arteria  concurrente  al  trans
iberia no,  corría  desde Harbin  a  Port-Arthur,  respondiendo
el  propósito  a  la cláusula  estatuída  con  los  chinos  deque
PorI-Arthur  se  lo  reservarían  ambas  naciones  como  base
para  sus escuadras  sin  abrirlo  a otros  buques  ni en absolu
to  al comercio. Mientras  que  Talienwan  (bahía de  Tallen
o  el moderno  Dairen)  se  abriría  en parte  al  libre tráfico.

Sin  embargo,  de que  Port-Arthur  absorbiera  las  activi
dades  moscovitas,  el  hecho  es  que  los  rusos,  quizás  por  la
casual  coincidencia  de  la visita de un  «valido»  del Zar  que
se  admiró de  la  belleza  de  la  bahía,  decidieron  construir
una  ciudad  que  fuese a  modo  de  la  metrópoli  en el  Extre
mo  Oriente.  Y  así  surgió  «Dalny»  (lejana  colonia»  en
ruso)  el año  1900. Ciudad  indefensa  que  fué  evacuada  por
sus  habitantes  en  1904,  rotas ya las  hostilidades  y  al sim
ple  anuncio  de la  presencia  de  la  escuadra japonesa  en las
proximidades  del puerto.  Los rusos  fugitivos  se  encamina
ron  a  Port-Arthur los  unos,  reputándolo  inexpugnable,  y  a
Harbin  los restantes.  En manos  japonesas  las mejoras  de
Dainy,  cuyc  nombre  se  cambió  al de Dairen por prestarse
más  a la  pronunciación  de los  nipones,  han  sido grandio
sas  incesantes.  Su  puerto,  cuyas  aguas  jamás  se  hielan
como  las de Vladivostok,  circunstancia  que  los  rusos  tu
vieron  muy en cuenta  al decidirse  a construir Dainy, es uno
de  los  más  importantes  del Extremo  Oriente  y vía  que  in
corporaba  el comercio  y el  tráfico  de este  a  la ruta  más rá
pida.y  económica  hasta  Europa,  enlazando  en Harbin con
el  ferrocarriLtransiberiano.  El  calado. medio  en los  muelles
de  atraque  de. Dairen es  de  uños  25 pies..  Talfrn,  curo
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nombre  escrito  en caracteres  chinos  pronuncian  Düiren los
japoneses,  significa  además  « grandes  comunicaciones»,  re
sultando  confirmado  lo  profético  del nómbre  mientras  el
ferrocarril  transiberiano  funcionó  con  entera  normalidad.

De  Dairen  a  Changchun  el  ferrocarril  es  japonés,  ex
plotado  por  la  Compañía  del  Sur de  Manchuria;  y  desde
alli  a  Harbin— sobre  el  traiisiberiano—la  línea  está,  o es
taba,m.e.or.  dicho,  expitada  ya  por  los rusos.

Harbin  es hoy  el centro:  de la  disipación  y disolvente
orgía  característica  de  ese  vesánico  pueblo  ahora  en  la
decadencia  y  postrera  liquidación.  El. éxodo  emigratorio,
sumidero  las’ más  de  las veces  de  muchas  miserias  y fla
quezas  morales,  tuvo  aquí  en  el Oriente,  muy  de  antaño,
abierto  ancho  campo  y cauce  para  los  moscovitas.  En  el
propio  Pon-Arthur,  el. elemento  civil,  fugitivo y  aterrori

-     zado, que  venía  de Dairen,  se entregaba  al  desenfreno  y a
las  bacanales  en los  innúmeros  cafés y  lupanares  de  que
antes,  y en plena  guerra,  se  hallaba  sembrada  la  ciudad,
contrastando  su  orgiástica  alegría  con  elaiefeo  de  muerte
y  dé desolación  que  se  percibía errias  aguas  de la  bocana
y  en las  líneas  avanzadas  de la  defensa  de la  plaza.  Hecha
esta  alusión  a factores  morales que  tanto y elocuentemente
hablan  y que  prometimos  citar al  principió  de  nuestro  tra
bajo,  diremos que  hoy día  el  ptany  el  sistema tienen  un
digno  escenario  en  Harbin,  a  donde  ya  hace  años,  y  hú

-   yeñdo  de la  austeridad  inséparable  de la idiosincrasia  japo
nesa,  se  han  trasladado  desde  Port-Arthur  y  Dairen  los
protagonistas  rusos  del vicio  y de  sus  explotaciones  más
refinadas.

Las  notas  que  siguen,  resultado  de  nuestra  visita  a
RÓrt-Arthur,  no  hañ  de  encerrar,  cómo  nunca,  todo  el  in
terés  técnico  y  profesional  que  debieran.  Estó, que  bien
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sabemos  y lamentamos,  es  consecuencia  del  gran  número
de  dificultades  con  que  se  lucha  en  el  destino  y de  un  es
tado  de  cosas  anterior  e  instituído  por  el  uso  y  la  cos
tumbre,  que  no  permite  un  mayor  y positivo  avance  en  la
misión  fecnica a  los agregados  navales  encomendada.

***

Ryojun  (cuya  etimología  china  parece  ser  <(lugar de
•  parada  o  paso  1e  viajeros»)  constituía,  sin  duda,  como

también  Talienwan  (bahía  de  las  grandes  comunicacio
•  nes»),  el punto  por  el que  se  verificaba  la  travesía  entre  la

China  propiamente  dicha  y la  inclemente  Manchuria,  hará
más  de setenta  y tantos  años.  Su  población  actual,  dividi
da  en  ciudad  antigua  y  moderna,  por  un  río  cuyo  cauce
las  separa,  tiene ya  unos  20.000  habitantes,  la mitad  japo
neses  y la mitad  chinos.

Comenzando  por  la  parte  marítima,  diremos  que  la
superficie  de  las aguas  dentro  del  puerto  se  divide  en  dos
zonas:  puerto  del Este  y puerto  del  Oeste.

El  primero  no  comprende,  realmente,  más  que  la  dár
sena  del  arsenalio.  Este,  de no  mayores dimensiones  que
el  nuestro  de  Cartagena,  dejó  de  pertenecer  al  Estado
cuando  desapareció  la Estación  Naval en  1.° de Diciembre
último,  tomándolo  en arriendo  para  dedicarlo  a  carenas  o
reparaciones,  e  incluso  a pequeñas  construcciones  de  bü
ques  mercantes, -la  Compañía  de los  ferrocarriles  del  Sur
de  Manchuria  (1). Cuenta  el  arsenal  con  dos  diques,  am
pliado  uno  de ellos después  de la  guerra  rusojaponesa  y
de  máxima  dimensión  de 550  pies.  Dentro  de  la  dársena
vimos  un  lanza-minas,  primero  con  que  ocasionalmente
tropezamos  de  cerca.  Tonelaje  de remolcador  mediano,

(1)  Creexños haber consignado antes de ahora que la mitad del
capital de asta Compaílía es dél Gobierno.  -
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con  proa  de  buque  cablero  y carencia  de  más  Superes
fructuras  que  las  indispensables,  cual  el  puente  y  algún
pescante  de  bote,  eran  sus  caracteristicas  principales.  La

MAP  HURiA.
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cubierta,  rasa  y  de  plancha  con  apariencia  de  ser  zingada.

Había  en  la  dársena  una  flotilla  de  cuatro  «destrøyers»

de  3•a  (350  toneladas),  que  parece  continuará  afecta  a  la

defensa  del  puerto.

El  puerto  del  Oeste,  en  su  parte  occidental,  ofrecía  fon

deadero  hondable  a  los  buques  de  la  flota  rusa,  aunque

luego  tuvo  ésta  que  abandonarlo  para  evitar  el  bombardeo
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indirecto  desde  l  costa  Noroeste  &e la  península  de Liao
tung  y verificado, como  dijimos  al  principio,  con  artillería
desembarcada  de la  escuadra  japonesa.

La  boca  del  puerto,  sin  grande  ni  sinuoso  cañón  de
acceso,  tiene  en la  canal  alrededor  de 28  pies,  así  que  los
superdreadnoughts»  modernos  no  pueden  entrar  y  han
de  quedarse  fondeados  fuera.  -

Actualmente,  la  Estación  Naval  secundaria  de  Port—
Arthur—de  cuya  categoría  no  pasó  nunca,  una  vez en po—
der  de los  japoneses,  la organización  marítimo-militar  del
puerto—ha  desaparecido,  quedando  sólo una  defensa  cori
instalación  de torpédossirnplemente  y de la  que  es jefe uri
Capitán  de  Navío. El personal  de esta  Estación  Torpedista
y  sus  servicios  auxiliares, comprende  10 Jefes y.Oficiales  y
otros  10  Suboficiales y  clases subalternas  con  250  hom
bres  de  marinería.

La  plaza,  sin -fortificación módena  alguna  al  parecer
tieneun  Gobernador  militar, General  de  división. La guar
iiece  ün  regimiento  de Infantería  y  un  batallón  de Artille
ría.  El  efectivo  de  estos  cuerpos  no  llega  a  un  total  de-
20.000  hombres.              —

•*  *  *

La  adjunta  y  reducida  vista  del  puerto  que  se  acom
paña,  puede  dar  una  ligera  idea,  relacionándola  con  el
planito  que  también  va unido,  de cuanto  tan  someramente
acabamos  de  mencionar.  Para  mayor  claridad  preferimos
no  traducir  las varias indicaciones  en  japonés  que  la vista
contene,  porque  caso  de  hacerlo  perdería  ésta  aquella
condición.

Nuestra  visita  comprendió,  desde  luego,  el recorrido  a
los  fuertes  destruidos  y  derruídos  que  hay en la  parte  deF
Este.de  la  línea,  principal  de. defensas.establecida  dnrante
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-el  sitio  de Port-Arthur.  Podríamos,  pues,  citar  n’ombres di
versos  que  con  dicho  asedio  se  relacionan  y  que  tanto
-embargaron  la  atención  de  los  profesionales  allá  por  el
añt51904.

Los  fuertes  todos  del  Norte;  el  de Chikuanshan  Este,
donde  el  General  Kondrachenko,  verdadero  cerébro y alma
-de  la defensa  (1), perdió  su vida;  el  fuerte. del Alto  de  los
Pinos  (Sungshushan  el del Doble  Dragon  (Erhtwzgshan»
etc.,  son  hoy puntos  obligados  a  los  que  amablemente  se

conduce  incluso  alas  excéntricas  mises de cualquier  levia
Ídn  norteamericano  que  fondee  unas  horas  en  Dairen  y
visiten  Port-Arthur.  -

Nuestro  punto  de vista  no  comprende  este  detallado
examen  de  una  serie  de épicos  episodios  que  magistral
mente  habrán  estudiado  y  coméntado  los  críticos y  técni
cos  militares  de  ese  tiempo.  España  estuvo  dignamente
representada  por  tres  Oficiales de su  Ejército  que acompa
ñaron  a las tropas  japonesas:  los  Sres. Herrera de la  Rosa,

(1)  Nadie  elogia  a  Stessei.
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de  Estado  Mayor; Sanchíz, de  Artillería, y  Scandelia,  de
Ingenieros.  El  primero  de ellos  procedente,  a  su  vez,  del
Arma  de Artillería, y que  desde  hace  quince  años  desem—
peña  el  cargo  de Agregado  militar de  la  Legación  de  Es
paña  en  Tokyo,  formó  parte,  precisamente,  del  Cuartel
general  del  Cuerpo  de  Ejército  que  mandaba  el  General
Nogi.  Nada  podríamos,  pues,.  añadir  nosotros—prescin-
diendo  de  que  ese  aspecto  no  nos  compete—que  no  haya

:sidO ya dicho  por  voz más  técnica y  autorizada  queJa  mo
destísima  que suscribe  este trabajo.

Cabe,  sí, la  impresión  personal,  también  sim importan
cia.  Y  esa  queda  consignada  al  principio  y  mediante  los:
comentarios  intercalados  Referida,  claro  esta,  a  lo  que
desde  el punto  de vista  marítimo-militar  pueda  deducirse
al  ordenar  nuestros  recuerdos  y notas  del  histrico  esce
nario  contemplado  y  en  el  que  destaca  el  lugar  devola.
dura  del Cniaz-Suvaroff:  no muy lejos de  aquella batería—
una  o dos  millas  al  Este  de  la  Monta ta  de  Oro, y de  24
centímetros  a  lo  sumo—montada  al. aire  sobre  cureñas  o
afustes  bien  claros y distintos  desde  cinco,  seis o  mas  mi
has,  y entonces  tan  temida  y  memorable,  pero  cuyas  pie-

-  zas  no  podrían  hoy  hacer  al enemigo  la merced de un  solc
disparo  eficaz.
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POR  EL  CAPITÁN  DE  CORNETA

MANUEL  FERRER  ENTÓN

(Continuación.)

CAPITULO  III

CONVOYES CON LOS BUQUES MERCANTES

Donde  se  detalla el  empleo de  las  fuerzas navales  americanas  en
aguas  de  Europa.  Transición  del  servicio  de  vigilancia  al siste
ma  de  convoyes,  su  organización,  administración  y  operacio
nes  realizadas,  junto  con  algunas  enseñanzas  e  incidencias

ocurridas.

El  efectivo  de  Qeenstown.

Los  35  destroyers  americanos  que  se  encontraban  afec

tos  a  la  Base Naval  de  Qeenstown  en  la  primavera  y ve
rano  de  1917  y  empleados  primeramente  en el  servicio de
vigilancia  en las zonas  peligrosas  de las costas  de Irlanda,
constituyeron  solamente  una  parte  del total  de las  fuerzas
sutiles  de.  que  en  la Base  se  disponía,  bajo  el  mando  del
Vicealmirante  Bayly.

El  crucero  rápido  Adventure,  un  crecido  número  de

(1)   Ver el  número  de  Agosto.  •  .•   -.
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buques  misteriosos  que  entraban  y salían  constantemente
cumpliendo  órdenes  reservadas  que  recibían,  buques  de
nominados  con  nombres  de flores  conocidas;  una  legión
de  pequeñas  embarcaciones,  como  trawlers,  dragaminas
remolcadores  y  niotorboats;  los: trawlers  y  dragaminas
afectos  a  Berehaven,  aumentados  más  tarde  con  los  sub
marinos  procedentes  de  Kyllybegs; el  Vulcan,  buque  no
driza  que  los  acompañaba;  y  más  al Norte,  en  Buncrana.
destroyers,  cazasubmarinos,  trawlrs  y  dragaminas,  estos
últimos  vistos  a cada  momento  a  lo  largo  de  la  costa  de
Irlanda.                                  -

El  aumento  del número  de  destroyers  americanos  per
mitió  suprimir muchos  del  mismo  tipo,  ingleses,  que  per
tenecían  a Qeenstown  y en cambio  distribuirlos  entre  las
de  Plymouth  y Canal  corréspondientes  a  otra  jurisdicción.

Como  ya anteriormente  dijimos,  durante  el servicio  de
patrulla  descansabán  los  destroyers  en Qeenstown  al  ter
minar  el  segündo  cruceró  y el  resto  de los  descansos  los
efectuaban  en Berehaven., a-fin de  descongestionar  el  pri
mero  de  estos  puertos,  donde  ya no  existía  lugar  para
tant6  buque.  El  Melville,  buque  auxiliar, permaneció  e
aquella  bahía  para  atender  a  los  destroyers  que  allí  fon
deaban,  y el  de la  misma clase, Dixie,  fué  enviado  con  el
mismo  propósito  a Berehaven.

Mas  todo  este  plan  se  transformó por  completo  al esta
blecerse  en firme  el  sistema de  convoyes  con  los  vapores.
mercantes,  adoptándose  como Base úniCa  para  todos  los
movimientos-el  puerto  de Qeenstown,  y  poder  facilitar  en
esta  forma  la  organización  de las  escoltas  de  destroyers
que  acompañaban  a  los  convoyes en  demanda  del  Atlán
tico,  loá cuales  siempre  salían  de aquel  puerto,  o  de  otros
más  al  Este  de distinta  jurisdicción.

Durante  el  servicio  de vigilancia,  éste se  organizó  en
forma  de  que  permaneciesen  en puerto  el menor  número
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posible  de  destroyers,  pero  al  implantarse  el  sistema de
convoyes,  algunas  veces se  concentraban  los  necesarios
para  otros  dos  que  simultáneamente,  y con  breve interva
lo,  tuviesen  que  abandonar  aquel  puerto,  por  lo que,  su
mándose  todos  los  vapores  que  habían  de  integrarlos,
daba  lugar  a  que  la  hermosa  bahía  fuera  casi  insuficiente
para  dar  cabida  a tan  enorme cantidad  de barcos.

Dijimos  que  el Almirante  Sims  asumió  el  mando  de
todas  las flotillas  de destróyers  que  operaban  en  aguas  de
Europa,  siendo  su Jefe  de E. M. el  Comandante  del Mel
vil/e  y como  al  mismo tiempo  este Jefe  estaba  agregado
al  E. M. del Almirante Bayly, se  facilitó  así  en grado  sumo
la  gestión  relativa  a la  unidad  de mando.

En  materia  de  disciplina  se  adoptó  un  modernísimo
sistema  bien  distinto  del  usual.  Dió  comienzo  con  motivo
de  una  colisión  habida  entre  el  cazasubmarino  inglés  La—
inirnum  y  el  destroyer  americano  Jarvis;  el  Almirante  Ba
bly  nombró  un  tribunal  investigador  que  actuaría  con arre
glo  a  las Ordenanzas  de  la  Marina inglesa,  pero  compues
to  de jefes  de  ambas  naciones  en partes  iguales.  Termina
do  el  expediente  en averiguación  de los  hechos  se remitie
ron  copias  de lo  actuado  a  todos  los  Comandantes  de  los
buques  surtos  en la  bahía,  debiendo  formular  cada  uno  su
opinión  acerca  del  castigo que,  si a  ello  hubiera  lugar,  de
bería  imponerse  al personal  de su  propia  nacionalidad  Un
tribunal  insólito,  la  justicia  administrada  por  la  unión  de
oficiales  de  dos  Marinas  distintas,  un  caso  seguramente
único  en  la  Historia.

Transición  del  servicio  de  pati-ulla al  sistéma
de  convoyes.

Se  notó  visiblemente el decrecimiento  de torpedeamien
tos  desde  el día que  los  destroyers americanos  comenzaron
a  operar,  pero  aun  así  no  fué  suficiente  para  considerar  la
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situación  con  optimismo.  Por  aquel  entonces  se  suscitó  la
lucha  de dos bandos,  unos  partidiarips  de  la  continuación
de  aquel  sei vicio, ‘los, otros  aconsejaban  el  adoptar  el  sis
tema  de convoyes, pero  como medida prudente  el Almiran
te  se  decidió por ensayar  el  último, que  al fin obtuvo  resul
fados  en  extremo satisfactorios  como así convinieron  parti
darios  y detractores.

La  transición  se  llevó  a  cabo  gradualmene,  abando
nando  la vigilancia  de las  zonas  a  medida  que  los  convo
yes  que  se iban  formando  demandaban  su escolta  y  si bien
la  completa  organización  no  fué  cosa  de  un  día,  no  por’
ello  disminuyó  el  éxito  del sistema;  primeramente  los  des
troyrs  salían  a  la  mar  con  un  convoy  y  llegado  al  punto’
de  dispersión  o  entregado  aquél  a  la  escolta  del  Océano,
regresaban  de  vacío al  puerto;  o  por  el  contrario,  salían
solos  y  traían  al  puerto  el convoy  recogido  en  alta  mar.
Con  el  plan  indicado  el  empleo  de los destroyers resultaba
muy  poco  económico,  perdiendo  siempre  el viaje  de ida  o
el  de  vuelta, de  ahí  que  al  terminar  la  organización  y  ad
ministracióri  ios  buques  dieran  escolta  hasta  el  límite de la
zona  peligrosa,  y  allí  esperasen’ el  convoy  procedente  del
Atlántico  que  recogían  y acompañaban  hasta  aquel  puerto
o  hasta  el lugar  señalado  parala  dispersión.

Generalmente  lOS  convoyes  se  organizaban  en Milford
1-laven o en Qeenstown  y otras veces  en Liverpool.  En este
último  caso  la  escolta  verificaba  la  unión  con  los  vapores
en  el mar  de Irlanda.  La  amplitud de  esta  última  dependía
del  carácter  del convoy  o  importancia  de los  buques  que
lo  constituían,  formándose  con  desfroyers  solamente,  es
eolia  mixta  de destroyers y trawlers  o destroyers y cazasub
marinos,  utilizándose  en  algunas  ocasiones  los  modernos
Pboats  o buques  misteriosos,  que  tan  pronto  se  les  v.eía
al  lado  del  convoy  como  desaparecían  cumplimentando
órdenes  reservadas.
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Con el  nuevo  sistema recayó  mayor  responsabilidad  en
los  Comandantes  más  antiguos,  que  asumían  el mando  de
la  escolta  y  convoy,  erigiéndose  en  Jefe de  escuadra  con
los  movimientos  a  ella  inherentes,  organización,  adminis
tración  y responsabilidad,  esta  última no  sólo  a lo  que  los
desfroyers  afectaba,  sino también  a  todos  los  vapores  del
convoy.

La  orden  de salida  se  recibía generalmente  en  la maña
na  del  día  señalado  .para realizarla,  y  el  .jefe  del  convoy
reunia  en el  palacio  del Almirante  a todos  los capitanes  de
vapores  que  lo iban  a formar,  explicándoles  el  pian  a des
arrollar  y dándoles  instrucciones  precisas acerca  de  las de
cisiones  que  según  las circunstancias  deberían  tomar,  así
como  advertencias  sobre  luces  durante  la  noche,  manteni
miento  de  puestos,  etc

Los  capitanes,  salvo  raras  excepciones,  jamás  habían
navegado  en formación,  siendo  necesario inicialos  con  an
telación  en  la práctica  de ocupar  sus  puestos  y  mantener
los  durante  la  navegación,  rumbos  en  zig-zag,  navegar  sin
luces,  etc., y aunque,  como  antes  dijimos,  la  mayor  parte
no  tenían  idea  de sus  nuevas  obligaciones,  en  cambio  pu
sieron  de  su  parte  todo  su celo y actividad  para  coadyuvar
al  buen  éxito  del sistema  que entonces  se  implantaba.

El  jefe  del convoy recibía  del Almirante  la  orden gene
ral  de operaciones  con  instrucciones  relativas  a la  compo
sición  del convoy,  escolta y  día  de  salida,  y de  la  cual  se
entregaban  copias a cada  buque,  conteniendo  los extremos
siguientes:

a)  Orden  de salida.
b)  Esquema  de la  formación  de todo  el  convoy.
c)  Esquema  de la  derrota  en zig-zag.
Como  complemento,  el jefe de la escolta  estaba  obliga

do  a dar  a  su  vez  una  orden  particular  a  todo  el  convoy,
así  como  elevar  el  correspondiente  parte  de  campaña  al
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terminar  la  comisión,  ambos  requisitos  no  exigidos  en  el
servicio  de  vigilancia.  Esta  última orden,  conteniendo  ins
trucciones  precisas  para  cada  caso,  se  convirtió  más  ade
lante  en doctrina,  permitiendo  omitir  aquella  obligación,  si
bien  la  calidad  del  servicio requería  siempre  determinadas
advertencias,  de las cuales  no  era posible.

Orden  del jefe  de  la  escolta.

1.   Hora de salida.
-         2. Orden en que cada buque debía efectuarla.

3.   Enfilaciones para el paso del canal minado.
4.   Instrucciones para  el  caso que la escolta se  viera

obligada  a  dejar  el  convoy antes  de  llegar  al  punto  de  dis
persión.

5.   Derrota para el viaje.
6.  Velocidad del convoy.
7.  Rumbos  en zig-zag y  duración  de cada uno.
En  adición,  al jefe de la  escolta  se  le  entregaba  en  so

bre  cerrado  las  órdenes  e  instrucciones  para  el  convoy
procedente  del  Atlántico  que  aquelladebería.  recoger  en la
mar,  las cuales  en  general  eran  sumamente  voluminosas
por  ir  destinadas  al jefe de la  escoltadel  Océano  y  Como-

-     doro del  convoy.
Cuando  estos  abandonaban  los  Estados  Unidos,  Hali

fax,  Dakar,  o  cualquiera  que  fuera el  puerto  de  salida, des
de  luego  era  ignorado  al  destino  de sus  barcos,  o,  de  ser
conocido,  se  cambiaba  tan  pronto  se  encontraban  en  la
mar,  sin  que  de ella  se  diera  conocimiento  a los  capitanes,
solamente  se  hacía  saber al  jefe de  la  escolta  a fin  de que
pudiese  tomar  las  disposiciones  relativas  a los  puestos  en
la  formación  y  facilitar  la  separación  de  los  buques  por
grupos,  según  fueran  destinados  a  los  puertos  del  W.  de
Inglaterra,  Canal  de  la  Mancha o  costas  de Francia;  infor
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mándole  también  de cuanto  convoy  se  encontrara  a  la  sa
zón  en  la  mar  o  pudiera  salir  durante  elviaje  de  aquél.
Esto  último  tenía  gran  importancia,  pues  con  ello se  trata
ba  de evitar  las situaciones  difíciles que  pudieran  crear  el
encuentro  en distintos  c  nvoyes durante  la  noche.

El  primer  convoy.

Recibida  la  orden del  Comandante  en jefe para  que  el
primer  convoy  tuviera  lugar, el  jefe de la  escolta  reunió  a
los  capitanes  de los  vapores,  así  como  a los  Comandantes
de  los  destroyers,  y  después  de  la  conferencia  con  ellos
sostenida  se  entregó  la  orden  de operaciones,  que  copiada
decía  como  sigue:

MEMORANDUM

Del  jefe de  la  escolta,  Comandante  del  Wadaworth,  a
los  Comandantes  de  los buques:

Wadsworth.        Waike.           Trippe.
Tucher.            Allen;            Crocus (inglés).
Shaw.             Cummings.

1.  El Allen  y  Tucker  saldrán  a  la  mar  a  las ocho de la
mañana  con  dirección  a  Milford Haven, donde  se  unirán  a
H.  M.  S.  Donegal,  y  una  vez realizado  esto,  pedirán  ins
trucciones  por T.  S. H.

2.  El  Wadsworth,  Shaw,  Trippe, Cumtninge,  Walke y
Croous  lo  verificarán a  las  siete  de la  mañana,  y  al  llegar
al  barco-faro Dauni  desplegarán  en  servicio de exploración
a  diez millas de  distancia  y  a los  rumbos  siguientes:

Walke.—S.  40 W.      Cumminge.—S. 20 E.
Shaw.—S.  20 W.       Trippe.—S. 40 E.
WadswortJj.—S.       Crocus.—S. 60  E.
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3.  A las  once de  la  mañaná  regresarán  al  barco-faro,
y  al  estar  formado  el  convoy  ocuparán  sus  puestos  de
acuerdo  con  el esquema  siguiente:

Q  Cumrninge.

Shaw.                          Q Trippe.

Q_    Q          Q

    QWalJce. Q                                               Crocus.
•                              Q    QQ

Q     Q    Q
Q Wadsworth.

4.  Extenderán  lo más  posible  los rumbos  en  zig-zag,
-  a  fin de cubrir  una  gran  zona  de  protección  al  convoy,  te

niendo  en consideración  el estado  de  la mar,  visibilidad  y
economía  de  combustible.

5.  Llegado  el momento  de  la  dispersión  harán  por  el
buque  insignia  a  distancia  conveniente  para  poder  inter
pretar  sus  señales  y recibir instrucciones.

6  La  formación  para  el  convoy,  que  procedente  del
Atlántico  se  ha de  recoger,  será la  anteriormente  expuesta.
El  Allen y  Turcker  se alejarán  5 millas del convoy y abier
tos  tres  cuartas  por  estribor  y babor,  respectivamente,  del
mismo,  estrechando  las distancias  si las  condiciones de vi
sibilidad  así lo  aconsejaran.

7.  Al dispersarse  el  convoy,  el  Trippe, Waike, Shaw  y
Crocus  regresarán  a  Qeenstown.  Los demás destroyérs  pro
tegerán  los  vapores  procedentes  del  W.  en  la  forma  si
guiente:                              -

-  Allen.—En  cabeza.
Cuininings.—Por  la  aleta  de  estribor.
lucker.—Por  la  aleta  de babor.
Wadsworth.—Por  la popa.
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8.  La  escolta  contestará  a  la señal  X.
9.  Para  el  convoy  que, se  dirija  al  W.  se  utilizará  la

señal  C.  B.  585,  y  para  el  procedente  del  mismo  punto
cardinal,  la  señal  será C,  S. 04. Debe advertirse  que  al em
plearse  la  C. B. 585 en  señales  cte rumbo, estos  serán mag
néticos,  y cuando  se ize la  C.  S. 04, verdaderos.

Taussig.

Como  podemos  ver  en  la  orden  procedenie,  el  número
de  vapores  que  componían  el tonvoy  era el  de  16, y  en  la
escolta  figuraba  el  cazasubmarinos  inglés  Crocus,  caso
frecuente  cuando  no  ‘se disponía  de  número  suficiente  de
1estroyers  americanos.

A  la  hora  ordenada  salieron  los  destroyers  del puerto,
procediendo  a  realizar  el  servicio  de  exploración  durante
las  dos  horas  que  aproximadamente  tardaban.  los  vapores
•en  salir,  consiguiéndose  con  este, servicio  el ahuyeñtar  a
‘los  submarinos  ‘que pudieran  existir ‘en  las  proximidades
del  barco-faro  Daunt  y obligarles  a  mantenerse  sumergi
dos  mientras  los  vapores  verificaban  el  paso del  canal  mi-
‘nado,  terminado  lo  ‘cual  los  destroyers  procedían  a  su
reunión.

La  faena  de  reunir  los  vapores exigía  un  laborioso  y
lento  proceso  motivado  por  la  falta  de experiencia  de  los
capitanes  ‘en  maniobras  tácticas,  viéndose  obligados  los
estroyers,  una  vez de regreso  del servicio  de exploración,
.a  actuar  de pastores,  teniendo  que  hacer  grandes  esfuerzos
‘para  reunir  aquel  rebaño  de ovejas  descarriadas  y poder  a!
fin  conseguir  que  ocupen  el  puesto  indicado  en  la  foi’ma
ción,  poniéndose  entonces  el convoy en  movimiento  e  ini
ciando  el primer  zig-zag de la  derrota.

En  un  principio  los intervalos  gLiardados eran  de 1.600
iietros  y la  distancia  de 400,  obteniéndose  una  formación
muy  extensa  y de  poco fondo. Los destroyers  se  colocaban
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en  cabeza  y  costados,  y uno  en la  retaguardia  par  soste
ner  la  f-ormación y vigilar  el paso  de  algán  submarino  ha
cia  el  centro  del convoy.

La  velocidad  se regulaba  por  la  del  buque  más  lento,
que  en general  no  excedia  de• 8  millas,  de la  cual  necesa
riamente  había  qué  rebajar  una  perdida  enios  rumbos  en
.zig-zag  y otra  a consecuencia  del poniente  fresco  predomi
nante  en  aquellos  mares.

A  las cuarenta  y ocho  horas  de  navegación  solía alcan
zarse  el  punto  de  dispersión,  y aunque  no  fuera matemáti
camente  el señalado,  si se hacía  de noche momentos  antes;
se  realizaba  desde  luego  la  dispersión,  quedando  los vapo
res  abandonados  a  sus  propios  recursos  para  efectuar  la
travesía  del Atlántico.

Reunidos  de nuevo  los  destroyers  de la  escolta,  su  jefe
ordenaba  la  velocidad  conveniente  para  poder  efectuar  al
amanécerel  contacto  con  el  convoy procedente  del  Oeste,
cuya  situación  se  interesaba  por  T. S. H.  del  jefe de  la  es
colta  del  Océano,  así  como  la hora  aproximada  de  llegada
al  punto  de reunión,hora  que  solía  demorarse  bastante  de
la  señalada,  obligando  a  los  destroyers  a  navegar  muchas
millas  en  aquella  dirección,  y  encontrarse,  por  tanto,  al
amanecer  muy distantes  del  lugar  de la  dispersión.

Con  las primeras  luces  del  día se  efectuaba  el  recono
cimiento  de  todo  el horizonte,  no  haciéndose  esperar  ge
neralmente  la vista del  humo, palos  o  cascos de los buques
del  convoy;  entonces  el  destroyer  o  destroyers  que  lo  ha
bían  avistado  izaban  la  señal  convenida  de  «Contacto»,
yendo  todos  a su encuentro  hasta llegar  a  distancias de 800
o  1.000 metros  donde  comenzaba el servicio  de exploración

-      en la  misma forma expresada  para  la salida  del  puerto.
El  jefe de la  escolta  se  ponía  en comunicación  con  el

«Comodoro»  del  convoy,  dándole  por  señales,  semáforo  o
megáfono  las órdenes  e instrucciones  recibidas  para  él,  o
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si  las  condiciones  del tiempo  lo  permitían  ambos  buques
se  aproximaban  para  com unicarse.

Una  vez  conseguida  la  formación  deseada,  habiendo
tenido  la  preÇaución de  colocar  losbuques  de  manera  de
poder  verificar la  operación  por  grupos,  el nuevo  convoy
se  ponía  en  movimiento  y navegaba  en general  otras cua
renta  y ocho  horas  con  rumbo  al  E, recibiendo  con  ántela
ción  suficientedel  jefe de la  escolta  de Plymouth  el radio
grama  correspondiente,  interesando  la  situación para  llevar
a  cabo  el  contacto.  Obtenido  éste  se  verificaba  la  Separa
ción,  dividiéndose  el  convoy  en  dos o  tres  partes;  de las
cuales  correspondía  a  los  destroyers  ingleses  los  vapores
con  destino  al  Canal  de la  Mancha o puertos  de Francia,  y
continuando  los americanos  con  los del  mar  de Irlanda  o
puertos  del W. de Inglaterra.  Esta  forma de proceder  podi a
sufrir  alteraciones  si a  ello  obligaba  el  destino  de  los va
pores  o aprovechamiento  de  escoltas.

Si  el  número  de  vapores  con  destino  al  Canal  de San
Jorge  o mar  de Irlanda no  era  muy grande,  permitía  redu
cir  la  escolta  destacando  algunos  destroyers  a  Qeenstown,
donde  rápidamente  procedían  a  su  alistamiento  para  des
empeñar  otro  nuevo  servicio de  convoy.

De  no  existir  gran  actividad  de submarinos  enemigos
en  el  mar  de Irlanda  o Canal  de Bristol, la  dispersión  tenfa
lugar  en el faro  Smalls  de la  península  de Wells,  dándose
a  los  capitanes  las  instrucciones  finales  para  la  derrota
hasta  Liverpool, y  por  el contrario,  silos  submarinos  ope
raban  activamente  en las zonas  expresadas,  la  escolta  con
tinuaba  hasta  los  Skerries.

Llegado  para  los  destroyers  el  momento  de la  separa
ción,  todos  esperaban  con ansiedad  la  señal  de regresar  al
puerto,  recibida  la  cual  metian  el  timón  a  la  banda  y  a
régimen  de  20  millas  navegaban  en  demanda  de  Qeens
town.
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En  Qeenstown.

La  organización  y administración  de la  base  de  Qeens
town  fué  por  todos  conceptos  admirable,  un. modelo  de
perfección  en sus  detalles  como  engranajes  de un  magnífi
co  reloj  de precisión.

Al  regresar  los  destroyers al  puertó  y una  vez en  laen
trada  de  la bahía,  izaban  los  buques  una  señal  convenida
al  mismo  tiempo  que  su  numeral,  y  si  era  de  noche  se
alumbraban  ambas  señales  con  el  proyector;  inmediata
mente  eran  contestados  por  un  semáforo  instalado  en  lo
alto  de  una  colina  próxima,  recibiendo  la  orden  del  sitio
de  amarre o fondeo, y no  dándose  jamás  el caso  de que  los
barcos  tuvieran  que  esperar  la contestación  o  volver  a  pe
dirla.

Después  del amarre o fondeo se apagaban  las calderas  y
demontaban  aquellas  piezas de la  máquina  que  necesitaran
ajustes  o reparaciones,  siempre  sobre  la  base  de  disponer
solamente  de tres  días  para  su  completo  alistamiento,  sal
vo  orden  en  contra.  Los  destroyers hacían  por  parejas  e
relleno  de  combustible líquido, y los movimientos  hasta los
muelles  de  aprovisionamiento  lo  efectuaban  con  la. ayuda
de  remolcadores,  a  fin de no  interrumpir  las  faenas  de la.
máquina.  Transcurridos  los  tres  días, siempre  los  buques
quedaban  listos para  desempeñar  nuevo  servicio.

Tan  pronto  los  destroyers  terminaban  sus  faenas  de
amarre  recibían  la  visita de  un  oficial  de los  buques  nociri
zas  Melville  o  Dixie,  el  cual  se  informaba  de  cuanta&
obras  necesitasen,  y rápidamente  se  procedía  a  la  repara
ción,  trabajando  febrilmente  día y noche  para  dar  abasto  y
mantener  los treinta  y  cinco destroyers en el debido  estado
de  eficiencia.

El  promedio  de  millas  navegadas  en  un  mes  por  aque
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lbs  buques  se acercaba  a la  enorme cifra de 6.000, debien
do  añadirse  que  se  hicieron  con  toda  clase  de tiempos  y
usualmente  en  penosas  condiciones.  Hacia  la  mitad  del
mes  de Noviembre de 1818, el  Wadsworth  llevaba  navega
das  73.000 millas  desde  la fecha  en  ue fué puesto  en  ser
vicio  activo, y  esta  cifra  por sí sola  basta  para  dejar  evi
denciada  la  cantidad  de trabajo  que  desarrollaron  aquellos
buques  nodrizas  para  atender  las  constantes  necesidades
de  los  35 destroyers,  trabajo  siempre  cumplido  con  preci
sión  matemática.

En  lo  que  al  personal  se refiere,  todas  las  dotaciones
de  los  destroyers  americanos,  a  pesar  de  encontrarse  lejos

-  de  su  país y  desempeñando  constantemente  tan  árduo  ser
vicio,  llegaron  a  tomar  verdadero  afecto  a  la  localidad,
coadyuvando  a  ello el trato  de  consideración y  cariño  con
que  se les favoreció.

Los  oficiales en sus cortas estancias  en puerto  fácilmen
te  encontraron  medios  de distraerse.  El  punto  de  reunión.
solía  ser  el Royal  Cork  Yacht Club; los  aficionados  al ten
nis,  golf y demás  deportes  tenían  magníficos  campos  don
de  jugar,  uno  de  ellos instalado  en  los  preciosos  jardines.
del  palacio  del  Almirante, rodeado  de  árboles  y flores,  y
donde  en  las  sesiones  de tarde  encontraban  el  aliciente de
serles  servido  el te  por las  principales  ladies  y  ,nissies  de
aquella  sociedad,  y,  por último,  los  que  gustaban  de culti
var  esta  vida  allí  tenían  preciosas  muchachas  que  les aten
dían  y mimaban,  y con  extraordinario  fervor se  dedicaban
aljirnmy,foxy  demás  bailes  modernos  que  Taussig
denomina  en sus  memorias  informal  dances.

Para  la  marinería  fué  más  difícil  encontrar  lugares  y
medios  para  su  distracción,  pero  al  fin las preciosas  girls
de  la  población  de  Cork  supieron  tender  la  red  y  encami
nar  hasta  allí la  juventud, de las dotaciones.  El centro  prin
cipal  de  reunión  10 constituyó  el  Enlisted  Men’s Club,  si-



514               OCTUBRE 1923

tuadó  en las afueras  de  Cork,  donación  de los  americanos
residentes  en Londres,  y aunque  sus comienzos  fueron mo
destísimos,  pronto  alcanzó  grandes  proporciones,  siendo
dirigido  por  la  misma  marinería  bajó  la  inspección  de una
junta  de oficiales.  Dicho  club  disponía  de  cüanto  un  ver
dadero  club  puede  apetecer  incluso  un  magnífico  restau
rant  donde  sus  socios encontraban  alimentos  y golosinas  a
mucho  más  bajo  precio  que  en  la  ciudad y cómodos  alo
jamientos  para  descansar.

Todos  los  sábados  se  daban  funciones  de  teatro,  asis
tiendo  por riguroso  turno  las dotaciones  de todos  los bar
cos  afectos  a la  base,  así  como  un  buen  númeço  de  oficia
les  que  ocupaban  las  galerías.  Algunas  veces  asistió  tam
bién  el Almirante  Sims, mas todos  los  esfuerzos encamina
dos  a  conseguir  la  asistencia  del Almirante  Baylly  fueron
inútiles,  y  habiendo  corrido  el  rumor  de  que  no  asistiría
hasta..  que  un  destroyer  americano  llevase  un  submarino
alemán,  al sábado  siguiente  el Fannings  tuvo  la fortuna  de
dar  el  golpe,  lográndose  aquel  empeño.

Experiencias  de  convoyes.

Las  principales  dificultades  surgidas  en  los  primeros
cohvoyes  fueron la  de  mantener  a  los  vapores  en una  ra
zonable  y bién  definida formación,  existiendo  por parte  de
algunos  marcada  tendencia  a  quedar  rezagados,  y la  culpa
no  podía  ser por  completo  atribuída  al  personal  del puen
te,  sino  amenudo  debida  al  de máquinas  y calderas  por  la
falta  de costumbre  de  navegar  día  tras  día  a  régimen  de
revoluciones  absolutamente  uniforme.  En algunos  barcos

•  esté  fulta  quedaba  disculpada  por navegar  a  la  máxima ve
locidad  de  crucero  que  sus  calderasie  permitían,  y,  por
tanto,  al efectuar  la: limpieza  de sus  hornos  bajaba  la pre
sión  y  disminuía  velocidad,  quedando  rezagados.  Los des-
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troyers,  de vez en  cuando  tenían  que  ocuparse  en dar vuel
tas  alrededor  de aquéllos,  y precisamente  para  evitarlo  en
o  más  posible  se cubría  la  retaguardia  con  una  de  ellos, et

cual  tan  pronto  un  vapor  empezaba  a quedarse  atrás,  izaba
la  señal  de  «ocupar su  puesto»,  invariablemente  contesta
da  con  la  de  «Hacemos  cuanto  podemos».

Cuando  la  separación  llegaba  a  ser grande,  el destroyer
cruzaba  entre  el barco  y  el  convoy,  dando  los  resulta dos
•apetecidos,  pues  inmediatamente  se veía  salir el  humo  de
su  chimenea  y lentamente,  pero  de  modo  seguro,  «hacían
loque  pedían»  para  recobrar  su  puesto.

Durante  los  primeros  convoyes los  buques  navegaban
muy  distanciados  por  el  día,  y la  razón  consistía  en el  te
mor  de los capitanes  a  la  colisión,  pero llegada  la  noche
continuaban  aumentando  ditancias  mientras  podían  ser
visibles  las luces del  matalote,  y desde  luego  lucían simpre.
mayor  número  de lo  permitido.  Gradualmente  todas  ellas
fueron  suprimidas  y se  encontró  que  los  barcos  navegaban
perfectamente  con  sólo  ver  la  sombra  de  los  cascos,  aca
bando  por  efectuarlo  con  perfecta seguridad,  sobre  todo  al
hacerse  práctica  usual  el  suprimir  durante  la  noche  los
rumbos  en zig-zag.

Respecto  a las  comunicaciones,  constituy.ó  difícil  pro
blema  en un principio.  Algunos buques solamente  llevaban
un  radiooperador,  y  no  tenían  señaleros  que  entendiesen
el  sistema de  semáforo. En  estos  casos  se  hacía necesario
recurrir  al  megáfono,  no  siempre factible  por  las  condicio
nes  de mar  y  viento.  Amenudo  contestaban:  «No  le  oigo
a  Vd.», cuando  en realidad  deberían  decir: «Nó le  entiendo
a  Vd.», pues  algunas  veces  se  reunían  vapores  franceses,
italianos  o escandinavos,  resultando  un complicado  proble
ma  el  hacerse  entender  sin  conocer  el idioma  inglés.  Sin
embárgo,  era muy  frecuente  encontrar  que  estos  barcos  no
entendían  cuando  se  les  hablaba  claramente  en  buen  in
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glés,  y en  cambio  tenían  un extenso  vocabulario  en  pala
bras  inglesas  propias  del  lenguajé  de  muelle  que  mezcla-.
das  en la  orden  que se  les daba  proporcionaban  excelentes
resultados,  y rápidamente,  sin  el menor  titubeo,  contesta
ban:  «AH right,  Sir».

Los  señaleros  poco  a  poco  fueron  mejorando  gracias  a
la  enseñanza  dada  por  un  timonel  de la  Marina  de  guerra
americana  embarcado  en  cada  vapor,  y  aunque  la  radio
nunca  alcanzó  un  estado  realmente  satisfactorio,  se  pudo
lograr  hacerse  entender.

Sin  embargo,  con  el  tiempo  fueron  mejorando  los con
voyes  mercantes,  y  con  la  asignación  de  dotaciones  de
guerra  a las escoltas  del  Océano  y nombramiento  de  «co
modores»  a todos  los convoyes,  se  dió  un  gran  avance  en
el  mantenimiento  de  puestos,señales,  etc.,  como  así se de
mostró  en  cierto  convoy  que  salió  con  dirección  al  W.  a
cruzar  el Atlántico:  se  componía  de  32  vapores y 6 destro
yers,  pero  considerando  el  Almirante que  esta  escolta  no
era  suficientemente  fuerte  para  el  número  de vapores  del.
convoy,  se  enviaron  desde  Plymouth  8 destroyers  a  refor
zar  aquélla,  tomando  su  puesto  en  línea  exterior;, uno  de
ellos  avistó  un  submarino  enemigo  e izó  la correspondien
te  señal,  a la  vista de  la  çual, y  sin  la  menor  duda  ni con
fusión,  el  convoy y escolta,  48 barcos  en  total,  metieron  a
un  tiempo  ocho  cuartas  a  estribor,  logrando  evitar  el peli
gro  que  les amenazaba.

El  Capitán  de  navío Taussig señala  su  suerte  al no  ser

le  torpedeado  vapor  alguno  en las escoltas  que  realizó,  a
veces  fueron  avistados  los  submarinos,  pero  sin intento  de
ataque,  sumergiéndose  al observar  el convoy.  En  aquellos
primeros  tiempos  habla  orden  terminante  de  que  ningún
barco  de la  escolta  abandonase  ésta  para  perseguir  a  los
submarinos,  claro  está  que si uno  de  los destroyers  lo avis
taba,  se  destacaba  el  más  próximo al  submarino  para  obli
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garle  a  sumergirse y  mantenerlo  así hasta  que  el  convoy se
encontrara  fuera de su  alcance,  en  cuyo  momento  cesaba
la  persecución  y  el destroyers se reintegraba  a su  puesto  en
formación.  Ultimamente,  cuando  se  utilizaron  las bombas
de  profundidad  cambió  totalmente  el procedimiento,  y  si.
un  submarino  era  localizado,  el  destroyer  continuaba  su
persecución  hasta  conseguir  la  certeza de  su desaparición.

Navegando  un  convoy  en  noche  obscura  y  yendo  el
Wadsworth  en  cola  de  formación,  su  Comandante;  que
descansaba  en  el camarote  de mar, fué sorprendido  por.las
voces  del  oficial  de  guardia,  que  pedía  autorización  para
arrojar  una  bomba  de  profundidad;  rápidamente  subió  al
puente,  pero  antes  de llegar,  ya  la  explosión  había  ocurri
do,  seguida  de la  de otra  bomba  arrojada  a  continuación.
El  oficial  de guardia  había  observado  la  huella  luminosa
de  un  submarino  navegando  sumergido,  y que  cortándole
la  proa  parecía  dirigirse  al  centro  del  convoy.  Lanzadas
ambas  bombas  se esperó los resultados,  describiendo  círcu
los  alrededor  del lugar  de acción, y minutos  después  se  re
cibía  una  comunicación  del destroyer  lrippe  manifestando
haber  chocado  con  un  objeto  sumergido  que  le  demoraba
15  grados.  Verosimilmente se  trataba  del  submarino  cuya
huella  se  había  observado  que,  o  bien  averiado  a  conse
cuencia  de la explosión,  o  habiendo  continuado  su  camino
en  demanda  del  convoy,  inesperadamente  chocó  con  el
destroyer  en cuestión; pero  sea  lo que  fuere el ataque  cesó,
ymedia  hora  más  tarde  se  recogieron  con  toda  claridad
las  repetidas  llamadas  que  el  submarino  lanzaba  segura
mente  pidiendo  auxilio al  colega  teutón.

La  explosión  de  las bombas  de profundidad  en las pro
ximidades  de los  vapores  del  convoy solía  causarles  siem
pre  la impresión  del torpedéamiento,  y  hasta que pudieron
familiarizarse  con  su  empleo  no  cesaban  de  molestar  a  los
buques  de la  escolta.  En  una  ocasión  un  vapor  se  sintió»
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torpedeado,  y  rápidamente  sin  ñiterse  en  averiguaciones
pararon  y  arriaron  los  botes  para  abandonarlo,  la
causa  de  su  desconcierto  había  sido  una  bomba  explotada
a  media  milla  o. más  de distancia  al  buque.

La  monotonía  del servicio  frecuentemente  se  interrum
pía  por  las  molestias  qúe  los  vapores producían.  Tan pron
to  se  inutilizaba  la  máquina  de uno,  obligando  a  que  otro
vapor  le  diera  remolque,  como  se corría  la  carga  de  otro,
dejándolo  en malas  condiciones  para  navegar  y dando  lu
gar  a la  precaución  de si debiera  o no  continuar  en  aque
lla  forma.  Si  alguno  era torpedeado,  venía  el  engorro  de
recoger  a  los  supervivientes,  y  si  el  barco  permanecíaa
flóte,  la  necesidad  de  conducirlo  a puerto.

En  cuanto  a  las navegaciones  también  surgían  dificul
tades.  Próximo  a  efectuarse  el  contacto  con  un  convoy
procedente  del Atlántico,  se necesitaba  la  situación  exacta
en  cualquier  momento,  y esto no  siempre era  fácil en aque
llos  lugares  frecuentados  por  densas  nieblas  o  permane
ciendo  el  cielo cubierto  durante  varios días  y sin poder  ob
tenerse  una  situación  astronómica  en cuarenta  y ocho  ho
ras.  Con el  nombramiento  del  «comodoro»  del convoy  la
responsabilidad  del jefe dé  la scolta  cesaba  tan  pronto  el
contacto  se  verificaba, y la  seguridad  de la  navegación  re
caía  por  completo  en  aquél,  pero  a pesar  de ello  en  mu
chas  ocasiones  pedía  al  destroyer  la  situación.
•   Uno  de  estos  casos  sticedió con  un  convoy compuesto
de  vapores  jue  se  dirigían  a  los puertos  de Bristol  y Livér
pool,  y cuya  situaéión  aproximada  era en  las cercanías  del
faro  Smalls. Por  no  existiruh  gran  peligro  én  el  már  de
Irlanda,  el  convoy  debía  sér  dispersado:  en  aquel  lugar
péro  trayendo  treinta  y eis  hoas  siñ  situáción  la  robabi
lidád  dé réconocer  el  faro  era en realidad  iiu  p’róblemáti
ca  El  Cómodóro  hizó señales .ál.. Wadworth  pidiendo  la
situaéión,  y éste  lainteresó  a:las  destroyers;  enviándole  su
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promedio  y señalándole  al  mismo  tiempo  la  conveniencia
de  cambiar  de rumbo. El Comodoro  no  se conf ormó ni con
la  situación  ni  con  la  recomendación,  y  asi lo  expreso  en
un  radiograma.  Eh su  vista l  Comandante  del  14’adsworth
no  hizo  más  que recordarle que  la  responsabilidad  flO  afec
taba  más  que  a él. Durante  el  intercambio  de señales,  uno
de  los  vapores  de Bristol pidió  que  no  se les  abandonasé
hasta  averiguar  la  verdadera  situación,  y,  por tanto,  no  era
posible  dejarles  mientras  la  duda  no  fuese  por  Completo
disipada,  como  así  sucedió  cuando  poco  después  el  des
troyer  insignia  adquirió  la  certeza de la  situación  y  ordenó
a  los demás  destroyers arrumbar  a  Qeenstown.

En  aqueltas  condiciones  no  éra tan  fácil  reconocer  el
barco-faro  Daunt.  Ordinariamente  es  sencillo  navegar  en
las  costas  de  Irlanda debido  a  las sondas  profundas  en  las
proximidades  de tierra  y  las  excelentes  señales  acústicas
instaladas  para  tiempos  de niebla,  pero  a consecuencia  de
las  millas  los  buques  tenían  la  orden  de  navegar  con  un
resguardo  de cinco  millas, y  en el  Canal  .de  San Jorge  se
encuentra  el  mismo régimen de vientos  que  en los  lugares
frecuentados  por  las nieblas,  por cuya  razón  los  barcos  se
mantenían  siempre  á  barlovento  de  las  señales  de  cañón
para  aquella  clase  de tiempo,  y  cuyo alcance  no  llegaba  a
lascinco  millas  del resguardo  indicado.

En  tiempos  deníebla  lós  destroyers  procedían  como
mejor  podían;  algunasveces  cogían  las  señales e  cañón.
de  Ballycottin  por el  E. y la doble señal  de Oid Kinsale  por
el  W;  otras  por  encontrarse  en  el ángulo  muerto  pasaban
sin  oirias,  completamente  pegados  al  faro,  con  el  peligro
de  embarrancar  en la  playa  de  Kinsale  u otro  de  las pro
ximidades,  pero  tratándose  de  tomar  Qeenstown  los  los
destroyers  seguían siempre  adelante  hasta dar con  la  entra
da,  el « hole  inthe  wall » que  dice Taussigen  sus memorias.
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Finalizaba  el  otoño  y el invierno,  se. aproximaba  con
sus  tiempos  tormentosos,  vientos  duro,  mares  gruesas  y
espesas  nieblas.  En  aquellos  días el Capitán  de navío Tau
ssig  cesó  en  el  mando  del  Wadsworth  y  se  le  nombró
Comandante  de un  nuevo  destroyer en  construcción,  pero
el  último  mes  de estancia  en  aquellas  aguas  íd bastó  para
formarse  idea de las  penalidades  que  les  aguardaba  a los
compañeros  que en ellas permaneciesen.  Durante los trein
ta  días,  el destroyer  de su mando  realizó  tres  viajes  de es

colta  de  convoy, y el  tiempo  empleado  fué  de  ocho,  siete
y  ocho  días,  respectivamente,  es  decir,  de  treinta  días,
veintidós  en la  mar, y de  ellos dieciocho en tan malas con
diciones  de tiempo  que  ni  uno  solo  pudieron  ser arinadas
las  mesas  para  comer.

En  el transcurso  del mes  de Noviembre se  auméntaron
las  fuerzas  de Qeenslown  con la adición  de nuevos  destro
yérs,  aumento  que  gradualmente  continuó  hasta  el mes  de
Junio  siguiente.  En Brest  se  habilitó  una  nueva  base  para
destroyers  y el  contingente  de ambas  fué repartido  en par
tes  iguales.

Los  35 destroyers  que  operaron  en  Qeenstown durante
el  servicio  de vigilancia  y  comienzos  del sistema  de  con
voyes  pertenecían  a  la  antigua  flotilla  que  había  estado
bajo  las  órdenes  de  los  Contralmirantes  Eberle,  Sims. y
Gleaves.  Su  personal  de  oficiales y  hombres  eran  comple
tos  veterános,  perfectamente  instruidos  y experimentados
en  la  campáña,  habiendo  sido  aumentado  el número  de
los  primeros  con  un  contingente  de jóvenes  oficiales per
tenecientes  a  la reserva  y que  hicieron  su servicio volunta
rio  después  de  sufrir un  curso  de tres  meses  en la  Escuela

Naval  Militar.  Sin  embargo,  aquella  excelente  organiza
ción  pronto  empezó  a  desmoronarse,  porque  así lo obliga
ron  las  circunstancias.  Existían  más  de .  100 . destroyers
próximos  a terminar  su  construccí6n  y  el  «Bureau de Na
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vegacin»  no  disponía  de personal  para  dotarlos.  Pregun
tado  desde  Wáshigton  el  Almirante  Sims si  podría  prestar
su  ayuda  para  solucionar  el  conflicto,  dicho  Almirante
reunió  a  los  Comandantes  de  los  destroyers  surtos  en  el
puerto,  y después  de ocho  horas  de  discusión,  acordaron
proponer  al  Gobierno  lo  que  sigue:  1.0  Que  el  Ministerio
enviase  inmediatamente  a  Qeenstown  un  número  definido
de  oficiales y marineros  más o ménos experimentados  para
ser  distribuídos  por  el  jefe  de  la  fuerza  de  destroyers.
2.°  Que  por  cada  destroyer  puesto  en situación  activa,  la
fuerza  de  Qeenstown  enviaría  a  los  Estados  Unidos  un
núcleo  de dotación  compuesto  de  un  comandante,  un  ofi
cial  y  veinticinco  hombres  entre  suboficiales,  marineros  y
fogoneros,  todos  ello.s personal  veterano.

La  propuesta  fué inmediatamente  aprobada  y  hacia  la
mitad  del  mes  de  Noviembre  comenzó  la  desintegración
gradual  de  las dotaciones,  saliendo  el Bridge  6para los  Es
tados  Unidos  conduciendo  tres  núcleos  para  dotar  otros
tantos  destroyers.  Aquella determinación  que significó des
organizar  buques que  habían  alcanzado  sumáxima  eficien
cia  ftié  en verdad  muy penosa,  pero  las crfticas circunstan-.
cias  porque  se  atravesaba  así  lo exigieron.

Este  método  para  organizar  los  nuevos destroyers con
tinuó  hasta  un  .año más  tarde  que  se  firmó el  armisticio,  y
entonces,  cuando  los  35 primeros  destroyers  regresaron  a
su  país,  apenas  contaban  con  un  oficial y un  par  de  hom
bres  de  su  antigua  dotación,  pero  en  cambio  la  mayor
parte  volvieron de  nuevo  a  la  zona  de guerra  y  operaron
con  los  nuevos  destroyers  en  las  bases  de  Qeenstown,
Brest  y Gibraltar.
•   La permutación  circular resultó  en extremo  beneficiosa,
pues  aquellos  que tuvieron  la  oportunidad  de estar  afectos
a  la  base  de Qeenstown,  pudieron recibir  una  lección  para
el  futuro,  un  soberbio  ejemplo  de organización,  eficiencia,
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adriiinistración  y  alto mando  quizás  no  superado  jamás,  y
a  1.a incertidumbre  que  en  un  principio  existió respecto  a
la  cooperación  de  las fuerzas navales  de las dos poderosas
.p:otencias, siguió  la  plena  confianza  en su  actuación,  y  así
lo  expresó  el  Almirante Bayly  en  la  órden  a  los  buques.
dirigida  en  Septiembre  de  1917,  es  decir,  poco  más  de
cuatro  meses  después  de  la  llegada  a Qeenstowñ  de  los
seis  primeros  destrpyers  de la  Marina norteamericana.

Orden  del  11  de  Septiempre  de  1917.

MEMORANDUM:

.  El  Almirante  jefe  de  la  base  desea  felicitar  a  los
Comandantes  por  su  habilidad,  prontitud  en  la  decisión  y
voluntad  demostrada  en  el  desempeño  de  su  cometido,
ataque  de  submarinos  y protección  del comercio.  Este ser
vicio  ha  sido  nuevo  para  todos,  teniendo  que  ser aprendi
os  desde  ns  principios  y  su  gran  eficiencia  queda  de
mostrada  por  losresultados.
-   2.  El  inVierno  se  aproxima  con  sus  temporales;  el
enemigo  muestra  su  intención  de intensificar  la  campaña
Submarina,  pero tengo  tal  confianza  en el  personal  a  mis
órdenes,  que  al  fin  lograremos  destruirle  o frustrarle  por
completo  sus  proyectos.  Ha  sido  un  caudal  de gran  valor
el  que  las dos  Marinas  hayan  trabajado  juntas  en tan  per
fecta  confianza la  una  en  la  otra  y con  aquella  fraternidad
á  la cual  solamente  el respto  mutuo  puede  conducir.

Levis  Bayly,
Vicealmirante.

Comandante-  general.  -

A  los  Comaridailtes del:
U.  S  Melville y Dixie; H.  M. S. Adventiire; y todos  los

destroyers  ámericanos  y  cazasubinarinos.  con  base  en
Qéenstown.  .             -



CAPITULO IV Y ULTIMO

LA  BASE DE  BREST

Donde’  se  habla  del  procedimiento  recurrido  para  dotar  los  nue
-Vos destroyers,  sus  primeros  servicios  al  llegar  a  la  Base  de
Brest,  lo  que  allí  encontraron  y  algunas  experiencias  de  los  coir

voyes  de  tropas  a  través  de  la  zona  peligrosa.

Organización  de  los  nuevos  destroyers0

El  Capitán  de  navío Tau.ssig, al  comenzar  el  cuarto  y
último  capitulo  de sus Memorias,  expresa  que  la  narración
de  los  servicios  prestadcis  por los  destroyers  de  su  país
seria  incompletá  si  no  dedicase  unas  breves  líneas  a  co
mentar  las  molestias  y apuros  sufridos al  poner  en situa
ción  activa los  nuevos destroyersen  construcción’ que  in
mediatamente  ‘después de ser  terminados  se  enviaron  a  la
a  la  zona  de guerra.

En  el  capítulo  anterior  hemos  hablado  de las  dificulta
des  encontradas  para  adquirir  personal  entrenado  con  que
dotar  aquellos  buques  y del plan  adoptado  para  llevarlo  a
efecto,  enviando  núcleos  de  dotaciones:experimentadas  en
la  campaña  antisubmarina.  Los tres  primeros  núcleos  de
dotaciones  25  hombres  cada  uno:y  sus  respectivos  Co
mandantes,  llegaron  abs  Estados  Unidos  en’los  primeros
días  de ‘Dicieutbre de:1917.  Los tres jefeS fuerofi agregados
a  la  Comisión  Inspectora de  la  «Fore River  Shipbuilding
Company,  Quincy Mass,  donde  estaban  construyéndose;  y
próximos  a su terminación,. élKimberly,’Sigourney y Little,
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y  los  núcleos  de  dotaciones  seenviaron  a  los  depósitos
del  arsenal  de  Boston.

Según  especificaciones  del contrato  de  estos  destroyers
deberían  ser entregados  en Enero  de  1918,  pero  debido  a
los  retrasos  experimentados  en  su  construcción,  el  primero
de  ellos, el  Little,  no  lo fué  hasta  el  mes de Abril  del mis
mo  año,  precisamente  un  año  después  de la  declaración
de  guerra.  A la  entrega  de  este buque  siguió  con  toda  ra
pidez  la  de todos  los  demás;  sin  embargo,  el  retraso  sufri
do  en  forma  alguna• podía  satisfacer;  las  Cortes  habían
autorizado  su construcción  en  1916; por  tañto,  ésta  exigió
un  año  y siete  meses,  plazo  excesivamente  largo  si  se  te
nían  en  cuenta  las críticas  circunstancias  por  que  se  atra
vesaba  y  del cual el  país  no  podía  sentirse  orgulloso.

La  demora  en  la  construcción  fué  aprovéchada  para
reunir  y organizar  las  dotaciones,  tomando  como  base el
núcleo  de  que  hemos  hablado,  y el  resto  escogido  entre
miles  de  hombres  presentados  cómo voluntarios,  pero  esta
elección  presentó  grandes  dificultades; la  mayor  parte  no
-tenía ni  remota  idea dé  la vida  de mar  y solamente  algu
nós,  muy  pocos,  habían  navegado  como  voluntarios  en
buques  de  guerra  y  mercantes  y,  por  tanto,  el  descubri
miento  fué  acogido  con  gran  satisfacción.  Con  todo- el
personal  elegido  se formó  una  estación  de  entrenamiento
donde  se les inculcó rudimentos  de disciplina y ligera  edu

-     cación marinera,  no  pudiendo  ser  instruídos  en  el  manejo
de  la  artillería por  no  disponerse  en  aquella  estación  de

-   material  adecuado,  siendo  inútiles  cuantas  gestiones  sé
-      -hicieron para  obtener  una  batería  de  10 centímetros  debi

-      - do  a la  absoluta  cárencia  de cañOnes de aquel  calibre.  -

La  conStruccióndé  los  nuevos destroyers dejó  bastante
que  desear;  la  rnan  de  •obra-sumamentep-obe;  el  rema

çhado  tan  descuidado  hasta  el punto  de  encoritrarse  plan
chas  de  costado  y  cubiertas  faltaá  de: algunos  renáches,
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originando  las consiguientes  vías de  aguas  y la  imposibili
dad  de  mantener  el  combustible  líquido  sin  mezclade
agua  salada,  por  la  sencilla  razón  que  el  costado  consti
tuía  una  de  las  paredes  del tanque.

Por  falta de  vigilancia y cuidado todas  las tuberías  con
tenían  gran  suciedad  y materias  extrañas;  hasta  el  punto
de  recogerse  en dos meses  varios  cestos  llenos  de  pernos,
tuercas,  etc.,  lo que  traía  consigo  un  gran  peligro  para  la
navegación,  especialmente  para  los  movimientos  de entra
da  y salida  de puerto,  como  así le  sucedió  al Little entran
do  en la bahía  de E3rest y  en  ocasión  de encontrarse  llena
de  buques;  en  las proximidades  del  fondeadero  se  mandó
parar  y al  intentar  cerrar la  válvula del cuello,  unperno  se
atravesó  impidiendo  cerrarla  por  completo, y,  por tanto,  el
barco  no  pudo  parar  hasta  muchos  metros  después  librán
dose  milagrosamente  de un abordaje.

El  Little  debía  efectuar  las  pruebas  de velocidad  por
todos  los del  mismo  tipo,  no  pudiendo  llegar  a  realizarlo
a  causa  de  los  grandes  recalentamientos  sufridos  en  la
primera  prueba  a  toda velocidad,  sobre todo  en  las chuma
ceras  de  empuje,  ocasionados  por  la  imperfección  de  la
mano  de obra.. Las  calderas  fueron  construidas  con  excesi
va  rapidez y las  pruebas  a  que  se  les  sometió  dieron de
sastrosos  resultados,  teniendo  bastantes  averías,  costando
gran  trabajo,  tiempo  y dinero  el dejarlas  eficientes hasta  el
punto  que  quizás  mucho  se  hubiera  ahorrado  instalando
otras  nuevas.

En  fin, pudieran  citarse  numerosos  ejemplos  de lo  de
fectuoso  de la  construcción llevada  a  cabo  por aquellos  as
tilleros  particulares  y que  necesariamente  así tenía  que  su
ceder  dada  la enorme  expansión  adquirida  en pocos  meses
con  detrimento  de la  calidad y mano  de obra.  Así lo enten
dieron  todos  los  Comandantes  que  tenían  a  su  cargo  la
inspección,  añadiendo  Taussig  que  el  tiempo  que  estuvo

fOM,  XCII,
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•   afecto  a  la  citada inspección  quizás  haya sido  el  más amar
go  de  la campaña.

A  consecuencia  de  las malas  condiciones  del material e
inexperiencia  del  personal,  los  Comandantes  pidieron  al
Ministerio  que  tan  pronto  los  buques  fueran  entregados  se
les  enviase  a  Guatanamo  durante  diez días que  considera
ban  suficientes  para  reparar  defectos  e  instruir  un -poco al
personal  y  desde  allí salir  directamente  para  Europa,  sin
embargo,  .tanto  el Ministerio  como el  Almirante  Sims cre
yeron  procedente  negarse  a la  petición,  explicando  el últi
mo  su  negativa  en  carta  dirigida  al  Capitán  de  navío
Taussig.

La  carta  estaba  escrita  en  los términos  siguientes:
«Siento  muchísimo  no  estar  del  todo  conforme con  su

proposición.  Creo por  muchas  razones  que  sería  muy  de
seable  que  los buques llegaran  a estas aguas  en perfecto  es
tado  de eficiencia y organización,  pero  en estos críticos mo
mentos  lo verdaderamente  esencial  es  que  lleguen  cuanto
antes;  Vd. sabe perfectamente  que la artillería en los destro

•   yers  no  constituye el arma más eficaz para  el ataque  de sub
marinos,  por  la  sencilla razón  de que  no  presentan  oportu
nidad  para  emplearla.  Lo principal  es el número,  número  y
número,  y aun  éste  será  inútil,  sino  no  llega  a su  debido
tiempo.  La  situación  es  realmente  crítica.  Somos  impoten
tes  por  falta  de  un  número  adecuado  de. destroyer.s para
dar  escolta  a  los  convoyes,  así  como  para  intensificar  la
campaña  antisubmarina  que  debe  comenzar  lo hiás  pronto
posible.  Tengo  la  seguridad  que  en  vista  de  lo  anterior
mente  expuesto,  tomará  Vd.  todo  interés  a fin de  que  esos
barcos  abandonen  cuanto  antes los astilleros y salgan  para
para  Europa  con  o sin  entrenamiento,  en  la  inteligencia
que  poco  podrán  adelantar  durante  el viaje.  Lo esençial  es
la  presencia  de los  buques  en estas  aguas. »

Esta  carta  estaba  fechada  el 26  de Febrero  de  1918,  es
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decir,  más  de  diez  meses  despué  de  haber  entrado  los
Estados  Unidos  en  la  guerra,  y  como  los  iuevos  destro
yer  no  habían  sido todavía  entregados  a  la Marina,  el  Ca
pitán  de  navío Taussig,  sin  pérdida  de  tiempo,  escribió  al
Ministerio,  dejando  sin efecto  su  anterior  petición  de  pro
ceder  a  Guantanamo  para  organizarse,  interesando  en
cambio  su  inmediato  destino  a  las bases  de  Europa.

En  su  contestación  en 25  de Marzo el jefe de  operacio
nes  le  dirigió la  siguiente  comunicación:

Asunto,—Movimientos  del LWIe  al  ser  entregado  a la
Marina.

Refereneias.—Su  carta  de 23  de Marzo.
1.   Se acusarecibo  de la  carta de referencia.
2.  La política  actual  dl  Ministerio  de Marina  consis

te  en  mantener  en  estas  aguas  y  distribuidos  en la  1,  3a

,  5a  región  algunos  destroyers que  puedan  operar  contra

los  submarinos  que  aparezcan  en  nuestras  costas.  De
acuerdo  con  esta  política  y  para  el propósito  referido,  el
Ministerio  ha  decidido  emplear  los  nuevos  destroyers  du
rante  su período  de organización,  enviándolos  más tarde  a
Europa  al  poder  ser  relevados por  otros  nuevos  buques si
milares.

3.  En su  consecuencia,  al  ponerse  el Little  en  situa
ción  activa, será asignado  a una  región,  problamente  la  ia,
y  en  ella prestará  temporalmente  el  servicio  referido.

4.   Informe al Ministro  de la fecha  probable-de entrega
del  Little.

Bensen,

Aunque  en realidad  todavia  no  había  aparecido por  las
costas  de los  Estados  Unidos  submarino  alguno,  el  Go
bierno,  ante  la  amenaza  de  Alemania  de llevarlo  a  cabo,
consideró  prudente  tomar todo  género  de  medidas  previ
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soras  por  si tal  contingencia  pudiera  presentarse.  El  pIad
de  Alemania  no  dejaba  lugar  a  dudas;  destacar  dos  o tres
submarinos  para  operar  en  las costas  americanas,  y aun  a
sabiendas  de  que  la  oportunidad  de destruir  el  comercio
no  se les presentaría  con  la  frecuencia  que  en  el  Canal  de
la  Mancha,  conseguían  su  principal  intento,  que  era obli
gar  a  los  Estados  Unidos  a  distraer  un  cierto  número  de
destroyer  de la  zona  de  guerra  y,  por  tanto,  mayor  facili
dad  y menos  riesgo  paralos  resultados  de su  campaña.

De  conformidad  con  lo  anteriormente  expuesto  en  la

carta  del  jefe  de  operaciones,  el  Little  fué  entregado  y
puesto  en situáción  activa el  6 de Abril de 1918 e inmedia
mente  agregado  a la  l.’ región que correspondía  a Boston.
En  este  arsenal  permaneció  cerca de seis semanas  dedica
das  en  su totalidad  a  pruebas  y organización,  pues  por  no
aparecer  por  aquellas  aguas  los  submarinos  anunciados,
no  fué  necesario  utilizar sus  servicios  para  la  vigilancia de
la  costa.

El  15 de Mayo se recibió  el siguiente  radiograma:

«Del  Jefe de  la  Sección  de Operaciones  al  Jefe  de  la
1.a  región.

El  Little  y Kumberly,  afectos  temporalmente  a  esa  re
gión,  se  alistarán  para  desempeñar  una  larga  comisión,
debiendo  ir  a Hampton  Road.  El Huntinglon  deberá  estar
listo  antes  de la  media  noche  del  17,  uniéndose  a los  dos
primeros,  saldrán  los  tres  a  la  mar  el  18  escoltando  un
convoy,  al  que  acompañarán  todo  el tiempo  que  la  exis
tencia  de  combustible  se  los  permita,  en  la  inteligencia
que  deberán  hacer  escala  en. Punta  Delgada. »

Cumplimentando  estas  órdenes  salió  el  Little  para
Ham.pton  Read, no  verificándolo  el  Kuinberly  a  causa  de
2lgunas  averías  que  le  imposibili’taroh  dejar  el  dique  de
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Boston,  pero  realizándolo  a los  dos  días,  uniéndose  al res
to  en la  mar.  El Huntington  se encontraba  ya en la  bahía,
y  los  dos  Comandantes,  junto  con  los  de  los  transportes
que  iban  a  formar  el convoy,  tuvieron  una  conferencia  a
bordo  del Presidente  Grant.

En  la  mañana  del  18 salieron  los destroyers  fuera de la
bahía  donde  se encontraban  los  vapores  del  convoy,  dos
-de  ellos  italianos,  procediendo  a  reunirlos  y  colocarlos en
la  forma  acostumbrada,  pero  antes  determinar  la  forma
-ción  se  cerró  el  tiempo  en  niebla.  Esta  contrariedad  que
-en  los  primeros  tiempos  hubiera  sido  fatal,  entonces  en
nada  retrasó  el  cumplimiento  de  la  orden  de salida,  po
niéndose  el  convoy  en  movimiento y  navegando  cada va
pór  aisladamente,  continuando  dos  días  en  esta  forma,
hasta  que  aclarada  la  niebla  pudieron  realizar  el  contacto
y  proseguir  juntos  el  viaje  con  los  destroyers  de  escolta,
no  sin gran  satisfacción  por  parte  de las tropas  que  sabían
-por  confidencias  recibidas  días  antes,  la  salida  de un  sub
marino  alemán  para  aquellas  costas,  y,  efectivamente,  fué
el  último  convoy que  salió  de los Estados  Unidos antes  de
la  llegada  del submarino  anunciado.

Aquellos  nuevos  destroyers con  la  cubierta  corrida y  el
-rompeolas  del  castillo prolongado,  formando  batayola  has
ta  cerca  de  la  popa,  les proporcionó  una  buena  defensa
-para  la  mar; además  se  introdujo  en ellos  todas  las refor
-mas  que  la  experiencia  de  la  guerra  aconsejaron,  como
fueron  la instalación  de  cofas para  observación  y dirección
-del  tiro,  luces  de  reconocimiento  en combate,  rompeolas,
palletes  de coco  en  toda  la cubierta  alta  para  evitar  resba
lamientos,  rails para.municionamiento-, instalación  de bom
bas  de  profundidad  y  morteros  para  lanzarlas  desde  los
-costados,  radiogoniómetro  e  hidrófonos  para  la  recepción
-de las señales  acústicas  lanzadas  por los radiofaros  y radio
balizas  en tiempo  de niebla.  Sin  embargo,  los nuevos des
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royers  alcanzaron  mucho  menos  radio  de acción  que  los;
del  tipo  Wadsworth,  siendo  menos económicos  y  teniendo-
menor  capacidad  para  aceite combustible,  por  cuya razón
el  Ministerio  ordenó  escoltar  el  convoy  solamente  hasta.
Punta  Delgada,  a  donde  arribaronel  día 26  de  Mayo.

Cuando  todos  los  Comandantes  de los  destroyers  y el
del  Comer  que  les  había  precedido,  creían  proseguir  viaje
tan  pronto  terminasen  el relleno  de  combustible,  el Con—
tralmirante  jete  de la  Base les comunicó  la  probable  even—
tualidad  de  quedarse  afectos  a la  Base por tiempo  indefini
do,  como  consecuencia  de la  táctica  desarrollada  por  los
alemanes  para  dividir  todo  lo  posible  la  fuerza  de destro—
yes,  habiendo  hecho  su  presencia  en  aquellas  aguas  un
submarino  alemán.

Por  aquel  tiempo  Punta  Delgada  gozaba  de  gran  acti
vidad,  constituyendo  una  Base estratégica  para  el abasteci-1
miento  de combustible  a  los  buques que  no podían  atrave
sar  de una  vez el Atlántico,  y aunque  nó  existían grandes.
facilidades  para  llevar  a  cabo  reparaciones,  en  su  bahía
podía  encontrar  buen  refugio.  A  esta  Base pertenecían  el
Cheyenne  con  una  división de submarinos;  un  hidro de ob—
servación  y el  cañonero  Machias,  listo  siempre  para  acu
dir  a  la  primera  llamada  de  auxilio.  En  tierra  se  instaló

una  batería  de 7  pulgadas  de  Marina,  en  previsión  de  un
bombardeo  por algún  submarino.  Los  cazasubmarinos  én
derrota  por  el Mediterráneo  visitaban  siempre  el  puerto,  y
con  este motivo el Little tuvo que  escoltar  a nueve  de ello,.

tres  franceses  y  nueve  americanos  hasta  Gibraltar.  Poco

tiempo  después  cesó la actividad,  siendo  destinado  el Kum
beriy  a  Qeenstown  y el Little  y Comer  a la  Base  de BresL

EnBrest.

Hasta  Mayo de  1918 las  Bases  principales  para  el ser—
vició  de  convoyes  y  escoltas  fueron  la  de  Qeenstown  y
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Plymouth,  operando  en la  primeralQs  destroyers  america
nos  y  en  la  segunda  los  ingleses.  La  índole  del  servicio
consistió  principalmente  en  escoltar convoyes  de  víveres o
tropas  a  Brest y otros  puertos  de  Francia,  desarrollánduse
a  actividad  del primero  de estos  puertos  hasta  convertirse
en  el  punto  principal  dé  desembarco  de  las  tropas  norte
americanas  que  desde  su  país venían  en transportes  tripu
lados  por  la  Marina  de guerra  y  convoyados  por  los  des
troyers  de Qeenstown  que  salían  a su  encuentro.  Una  vez
efectuado  el desembarco  los  vapores  regresaban  a  su  país
formando  convoy,  cuya  escolta  estaba  encomendada  a
destroyers  antiguos  que  quemaban  carbón  o yachts  trans
formados  durante  la  guerra.  La  costumbre  seguida  era de
proporcionar  más fuertes escoltas  a los convoyes  de tropas,
en  cambio al regresar  de vacio  se  les prestaba  la ayuda que
se  podía  sin  que  nunca  pudiera  perjudicar  a los  primeros.

El  movimiento  de tropas  no  se  intensificó hasta  el  mes
de  Abril, y,  por  tanto,  el servicio  de  escolta  no  requirió  el
empleo  de  todos  los  destroyers,  pudiendo  la  Base  de
Qeenstown  enviar algunas  divisiones  cuando  las necesida
des  así  lo  exigían,  pero  este  servicio especial  traía  consigo
el  inconveniente  de obligar  a los  destroyers  a  regresar  so
los  a  la  Base  distante  250  millas,  inconveniente  que  se
acéntuó  a  medida  que  los  convoyes  de  tropas  fueron  más
frecuentes.

Al  establecerse  la  Base de Brest  se  encontraron  gran
des  dificultades  para  el rápido  abastecimiento  de combus
tible  líquido  y  siendo  limitado  el  número  de buques  que
lo  quemaban,  mejor  hubiera  sido—a juicio  de Taussig—
haber  concentrado  todos  los  destroyers  en Qeenstown,  y
desde  aquí  realizar  los  servicios  de  escolta,  tanto  a  los
transportes  como  a los  buques  mercantes.

Aumentados  considerablemente  el  contingente  de tro
pas  llegados  a  Brest, se  hizo  necesario  aumentar  análo
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gamente  los  destroyers  para  su  escolta,  pero  afortunada--
mente  coincidió  con  la  entrada  en  servicio de  un  buen  nú
mero  de nuevos  destroyers,  dividiéndose  entonces  la fuer
za  de  Qeenstown  entre  ambas  Bases,  quedandó  los  de
Brest  a  las inmediatas  órdenes  del Contralmirante  Wilson,
Jefe  de las fuerzas navales  americanas  en aguas  de Francia.

El  Little  llegó  a  Brest  el  9  de  Junio  de  1918,  encon
trándose  con  unsistema  de  dirección  y  administración.
completamente  distinto  al  que regía  en Qeenstown,  debido
al  hecho de que  en Brest existía dualidad  de  mando,  mien—
tras  que  en la  otra  Base se  adoptó  desde  un  principio  l
unificación,  que  tan  excelentes resultados  dió.

Al  mismo tiempo  que  el  Little  llegaron  otros  muchos.
destroyers  con  el  fin  de  aumentar  el  efectivo  de  aquella
nueva  Base,  procediéndose  a la organización  y administra-
ción  de  sus  servicios;  aunque  en  condiciones  un  tanto-
complejas.  No  existía  más  buque  de  aprovisioflamiento
que  el Panther,  afecto  a  los destroyers  antiguos,  y un  solo
buque-taller,  el Prornetheus,  para  todas  las fuerzas  sutiles,.
y,  por tanto,  pesaban  sobre  ellos  un  trabajo  agobiante;  en
estas  condiciones,  las  relaciones  entre  destroyers  Pi-orne
theus,  Jefe de  la  Base y autoridades  francesas  no  eran  en-

teramente  concretas,  existiendo grandes  dificultades  para
la  obtención  de combustible,  efectos de cargo,  provisiones.

y  reparaciQnes, lo  que  obligaba  a los Comandantes  a inte
resar  repetidas  veces  sus  pedidos  y reparaciones.  Con  la.,

-  llegada  del Bridgport  para  el  servicio de aprovisionamien-:
to  fueron  poco  a  poco  allanándose  dificultades  quegra

dualmente  desaparecieron  a medida  que  así  lo  permitió la.
mejor  organización  y cooperación.

Transporte de. .tropas.

Desde  el  comienzo  del  nueo  servicio  de  escolta  de
transportes  hubo  mayor  satisfacción  y menos  monótonía
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-para  los  encargados  de su  desempeño, y aun  sabiendo que
Tios vapores  mercantes  agradecían  la valiosa  ayuda que  se
les  prestaba,  en general  no  exteriorizaban  este  sentimien
to,  pero,  en  cambio,  al  verificarse  el  encuentro  con  un
convoy  de  tropas,  la  atmósfera  entera  se  saturaba  de  la
-alegría  y  entusiasmo  emanado  de tantos  miles  de  hom
bres  que  aquellos  buques  conducían,  no  siendo  menor  el
experimentado  en  las dotaciones  de todos  los  destroyers  al
verse  así  correspondidos  en  su afán  de lucha  y trabajo  por
la  seguridad  de  sus  vidas.

Los  convoyes  de tropas  se  constituían  con  menos  uni
-dades  que  los  mercantes,  pero,  en  cambio,  el  desplaza
miento  de  los  buques  era  mucho  mayor.  Con  ellos  des
apareció  el lento  navegar  a  siete  u  ocho  millas, pudiéndo
-se  aumentar  la velocidad  a  13 y hasta  20 millas  cuando  se
•trataba  de  vapores  como  el  Aganienon,  Von  Stanben  y
Mowil  Veinon,  algunos  de las Compañías  Great Worthern
-o North  Pacific,  y a  veces el Leviathatz, con  lo  cual el má

-     .ximo tiempo  de duración  del  convoy era de  tres  o  cuatro
días,  mientras  que  con  los vapores  recordaremos  que  no
bajába  de  siete  u  ocho.  Sin  embargo,  esta  rapidez  tenía
también  sus  inconvenientes,  teniendo  que  resistir  las grue
-sas  mares  del W., viento  predominante  en aquellas  zonas,
y  como  pedir  que  la velocidad  se moderase  significaría he
rir  el  amor  propio.  de los  destroyers,  aguantaban  hudién
dose  materialmente  en los  inmensos  golpes  de mar  que
los  cubría  de  proa  a  popa,  y viéndose  alguna  vez  en  el

•trance  de  arribar  para  apuntalar  cubiertas  y  mamparos
Otras  veces la  mar  les  ocasionaba  averías  de importancia
como  le  sucedió  al  Litile,  que  un  golpe  de  mar  le  arrancó
el  rail  del  tren  de  municionamiento,  remachado  a  la cu
bierta,  llevándose  todas  las  cargas  de  10 centímetros  que
estaban  preparadas,  y destrozando  toda. la  caseta  de derro
ta  y  cristalera  del  puente.
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La  orden  de operaciones  dada  por  el Almirante Wilson.
en  Brest  era  análoga  en  esencia  a  la  del Almirante  Bayly
en  Qeenstown,  así como  la forma  de operar,  no  existiendo
más  diferencia  en los  convoyes  de vapores,  que  éstos  se
escoltaban  hasta  el  W.,  donde  se  recogía  otro  convoy,
mientras  que  en el nuevo  servicio lqs destroyers  conducían
a  Brest  los  transportes  llenos  de tropas  y volvían  a  salir
con  los  mismos ya vacíós.

Como  ya  dijimos,  los  transportes  iban  tripulados  por
la  Marina  de  Guerra,  consiguiéndose  con  ello  grandes
ventajas,  ‘como la  de sostenerse  en sus  puestos,  ex’actitud
en  los  contactos,  eficientes  comunicaciones,  tanto  por  se
ñaies  como  con  la  radio;  en  una  palabra,  una’ canongict
comparado  cón  el  anterior  servicio. La  fuerte  escolta  a
ellos  alecta, junto  con  la  gran  velocidad  desarrollada,  pro
porcionó  a los  submarinos  muchas  menos  probabilidades
de  éxito  en el  ataque.  Por  otro lado  los  destroyers sentían
sóbre  sí  la  enorme  responsabilidad  que  contraían  si des
graciadamente  ocurría  el torpedeamiento  de un transporte,
pues  tratándose  de  un  vapor,  maldito  lo que  iniportaba
que  la  carga  seperdiese,  pero  el  hundimiento  de un  trans
porte  abarrotado  de  tropas,  las  miles  de vidas,  siempre

apreciadas  y  en aquellas  circunstancias  mucho  más,  exigía
a  tódo  trance  su  salvación..

La  forma  de proceder  tenía,  por tanto,  una  importancia
vital  y,  sobre  todo,  si se  tenía  en  cuenta  la  amenaza  ger
maria  de  destruir  los  transportes’  de tropas  por  medio ‘de
un  poderoso  y rápido  raid.  Para  este’firi, los Comandantes
de  los  destróyers  desarrollaron  la doctrina  fundada  en  las
órdenes  recibidas  del  Almirante Wilson,  tituladas  «Orde
nes  para  la  escolta  de los convoyes  de tropas.»

‘Estas  órdenes  eliminaron  la’ necesidad  dé  que  a  su vez

el  jefe  de la  escoita  tuviera  que  darlas  con  detalle  cada
vez  que  un  convoy  se realizaba.  El  Almirante  Wilson todo
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lo  había  previsto,  desde  la forma  de dejar  el  puerto  hasta
el  momento  de  dejarlo  en unión  de  los  transportes,  que
dando  reducida  la  misión  del  jefe de la  escolta  a  señalar
•día y  hora  de salida y  puestos  de cada  buque,  el  resto ve-
jifa  automáticamente  de  acuerdo  con  la  doctrina.

De  los veintitrés  artículos  que  la  orden  comprendía,
Taussig  solamente  reproduce  los  tres  últimos  referentes  a
la  forma de proceder  caso  de ser  un  submarino  avistado,
un  transporte  torpedeado  o  el  convoy  atacado  por  un
-raid.  A continuación  damos  los  tres artículos  citados:.

21.  Prevenciones  que  deberdn  tomarse  caso  cte  ser

avistado  un  submarino.
Hacer  siempre  las  señales  de  banderas  o  silbato  que

indiquen  la  presencia  del submarino.
a)  Si  en  las  proximidades  de  un  convoy,  es  decir,

dentro  del  alcance  del torpedo,  se  avista  un  submarino  o
la  estela  de  un torpedo,  el  destroyer  que  lo  haya  avistado
y  sus  dos  matalotes,  cubrirán  con  bombas  de  profundidad
toda  fa zona  donde  sea  probable  se  encuentre  el  submari
no.  Es  de  suma importancia  que  los  dos  matalotesextien
(lan  el barraje  a  suficiente distancia  del destroyer  central  a
fin  de  evitar  la  interferencia  de bombas.

b)  Si  el  submarino  es  avistado  en  la  superficie  y a

Yanas  millas  de  distancia,  el  destroyer  más  próximo  o el
que  primero  lo haya  visto,  romperá  el fuego  con la  artille
ría,  aumentará  la  velocidad  a 20  millas, o a la máxima  que

el  estado  de  la  mar  se  lo  permita  y lo  atacará  con  sus
bombas  de  profundidad.  Los otros  dos  destroyers  segui
rán  con  rumbos  paralelos  haciendo  uso  de su  artillería
todo  el  tiempo  que  el  submarino  permanezca  en  la  super
ficie.  Al  llegar  al  punto  donde  probablemente  se  encuen

tre  el  enemigo,  el  primer  destroyer  extenderá  un  barraje
n  la  suposición  que  el  submarino  arrumbó  directamente
hacia  el convoy,  y los  otros  dos  en el  supuesto  que  dicho
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buque  enemigo  arrumbó  a  la derecha  o a la  izquierda,  res
pectivamente.

c)  Por  la noche.  Al menos  que  la visibilidad  sea  muy
buena,  como  el peligro  de colisión  es  grande,  el  ataque  lo
efectuará  un  solo  destroyer,  a  no  ser  que  un  segundo  des
troyer  vea perfectamente  el  submarino,  en cuyo  caso tam
bién  lo  atacará.

d)  En todos  los  casos  se  continuará  la  exploracióny
ataque:

1.  Hasta  que  el submarino  sea  destruído.
2.  Hasta  que  el  convoy  desaparezca  del  horizonte  o

aun  después,  si se  presenta  oportunidad  de atacar  al  sub
marino;  o

3.  Hasta  que  sea  llamado  por  el jefe de la  escolta.
22.  Prevenciones  para  el  caso de  torpedeainieno  d

un  transporte.
a)   Si no  conduce  tropas  a  bordo,  los  tres  destroyers

indicados  en  el  artículo  anterior,  auxiliarán  al  transporte.
Terminado  el ataque,  el  Comandante  más antiguo  descri
birá  círculos  alrededor  de aquél,  lanzando  bombas  de pro
fundidad  a  intervalos convenientes,  mientra.s los  otros  dos,
tanpronto  las  condiciones  lo permitan,  recogerán  los  su
pervivientes.  Si  el jefe de la escolta  permanece  en  el lugar
de  laacción—  como  es probable,  al  menos  en el  momen
to—,  mio de los  destroyers  se  unirá directamente  al  con
voy.En  tanto  que  el  transporte  permanezca  a  flote, será
auxiliado  por  dos destroyers,  por  lo menos,  y, si se  hunde’
ambos  buques  recogerán  a  bordo  los  supervivientes  y los
conducirán  al  puerto.

b)  En el  caso  de  que  el  transporte  conduzca  tropas,
se  seguirán  análogas  iñstrucciones,  exceptuando  la  forma
de  recoger  a  los  supervivientes,  que  lo  realizarán  dos  des
troyers,  haciendo  distintos  viajes  para  transportar  las tro
pas  al convoy,  hasta que  todos  hayan  sido salvados.  Debe
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entenderse  que  el tercer  destroyer  continuará  en todo  mo
mento  describiendo  círculos  alrededor  del  transporte  tor
pedeado.

e)  La  capacidad  señalada  a cada  destroyer  para  aco—
modar  súpervivientes  será  de 600 hombres  para  los  peque—
ños  y 800 para  los  grandes.  Este  número  podrá  er  redu
cido  con  mal  tiempo  o  aumentado  si  el  buen  tiempo  lo
permite  y la  urgencia  del  caso  lo requiere.

-   23.  Prevenciones  para  el  caso de ataque  por  raid o
raids  enemigos.

a)  En todas condiciones:
1.  Reunir  las  divisiones  en  formación  de  columna.

Lanzar  cortinas  de  humos  entre  el  convoy y el  enemigo
Se  llevará  a  cabo  esta  maniobra  según  que  aquél  se  en
cuentre  a  barlovento  o  sotavento;  en  el  primer  caso,  el
humo  irá  sobre  el.  convoy  y  en  el  segundo  sobre  el
enemigo.

2.  Las fuerzas  de  éste  se  atacarán  entonces,,  pudién
dose  emplear  los planes  siguientes,  indicándolo  a  los  bu
ques  por  las  señales  del  código  de  combate:

Plan  1.—Ataque independiente  por  divisiones.
Si  las  divisiones  son  dos,  ambas  atacarán  el  enemigo

por  la  proa  y si son  más  de dos,  atacará  el  resto  por el tra
vés.  Empleo  de  cortinas  de  humo  si las  condiciones  10

permiten.
Plan  2.—Igual  al  1 exceptuando  la  segunda  división

que  continuará  ocultando  al  convoy con  cortinas  de  humo
mientras  esta  protección  sea  necesaria.  Si  hay tres  o cuatro
divisiones,  este  último cometido  lo desempeñarán  latrce
ra  o cuarta  división,  según  sea  más  conveniente.

Plan  3.—Ataque por  todas  las divisiones  reunidas.
Cada  división atacará  defendida por  la cortina  de humo

de  otra,  esto  es, la  división  que  en  mejores  condiciones  se,
encuentre  para  efectuarlo,  lo  realizará;  la  más  próxima  a
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ésta,  oculta  por  la  cortina,  lanzará  sus  torpedos  si el  ene
migo  está  dentro  de su  alcance,  y,  en  caso  contrario,  hará
cortina  de  humo y la  división  siguiente  atacará,  y  así  su
cesivamente,  hasta  lograr  el  éxito  del  ataque.

Plan  4.—Ataque  independiente  por  buques.
En  este  ataque  los,  destroyers  se  dividirán y  atacarán

por  todos  lados,  tan  rápidamente,  como séa  posiblé.
b)  Los dos  buques  de  Comandantes  más  modernos,

de  las  dos divisiones  de jefes más  modernos,  no  se  unirán
a  la formación  de  ataque,  continuando  ocultando  al  con
voy  todo  el  tiempo  que  sea  preciso  hasta  que  desaparezca
el  enemigo.  Si solamente  existieran  dos  divisiones,  el  an
terior  cometido  lo  desempeñará  el  buque  de comandante
más  moderno.

A  fin de  no  alarmar  al convoy  los  destroyers  emplea
ban  un  pequeño  código,  del  cual  sólo  ellos  hacían  uso,  y
por  su  intermedio  se  avisaba  los  contactos,  señalamiento
de  submarinos  enemigos  u  otros  buques.  Este  código  se
añadió  a la  orden  que  la  escolta  recibía,  permitiéndoles
así  entenderse  rápidamente.  En él  no  existía nada  de  valor,
para  el enemigo,  ni  había temor  de  que  pudiera  emplearlo
con  éxito, pues  usando  su  telegrafía  una  chispa  diferente,
los  radios  conocían  perfectamente  las  características  de
todos  los  buques  que  operaban  juntos.

Se  comentaba  con  frecuencia  la  satisfacción  que  en los
transportes  producía  la  compañía  de  los  destroyers  y  la
gran  alegría  experimentada  en  las tropas  cuando  los veían
aparecer  por  los  distintos  puntos  del  horizonte  y  situarse
a  las  bandas  de  aquellos  grandes buques.  Para  ellos  signi
ficaba  un  misterio  la repentina  aparición  de  aquellas  em
barcaéiones,  como si de fantasmas  se  tratase,  que brotaban
de  la  inmensidad  ‘del Océano  en  el  prcciso  momento  que
se  deseaba  su  presencia.  El  hecho  era  muy  sencillo;  de
acuerdo  con  la  doctrina  de  que  hemos  hablado  y  cuando
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al  ámanecer  se  encontraban  en el punto  designado, efectua
ban  sudistribución  para explorar en la forma acostumbrada;
de  pronto  dos o tres  simultáneamente  avistaban  las colum
nas  de humo en el horizonte, y el que más cerca de i  se  en
contrara  lanzaba  por  radiograma  simplemente una  palabra
«contacto».  Ella solamente  bastaba  para  la inmediata  con
centración  de los  destroyers,  y de  ahí  que  al  ser  avistados
por  los transportes  apareciesen  convergiendo  hacia el con
voy  desde  un  frente  de  13 millas  de extensión  que  abarca
ba  el  horizonte,  admirando,  poco  después,  como  aquellos
buques  al llegar  a 800 o  1.000 metros  de distancia  al  con
voy,  sin  señal que  lo  ordenasen,  efectuaban  el movimiento
de  despliegue  para  empezar  el servicio  de  exploración.  El
jefe  de la  escolta  ponía  en  cDrlocimiento del jefe del con
voy,  generalmente,  un  crucero  del tipo Seattle las  órdene&
que  para  él tuviese,  al mismo tiempo  que  le  ntificaba  ha
cerse  cargo del  convoy, realizado  lo  cual  el  hermoso  cru
cero  viraba  en  redondo  y  arrumbaba  en  dirección  a  su
destino  a  la’máxima  velocidad  que  la  existencia  de com
bustible  se  fo  permitía,  y  entonces  comenzaba  para  los
destroyers  el  difícil  cometido  de  estrecha  vigilancia  del
convoy,  hasta  dejarlo  sano y salvo  en  el  puerto  de  Brest.

El  contacto  de los  destroyers  con  el  convoy  causaba
tal  impresión  en los  miles de hombres  que  aquél  ¿onducía
que  expontáneamente  expresaban  su  entusiasmo  y  admi
ración,  contagiando  también  a  las  dotaciones  de  guerra,.
cuyos  oficiales, aun  sabiendo  que  en  condiciones  norma
les  la  materialidad  del  contacto  podía  llevarse a  cabo  con
relativa  facilidad,  también  se  sumaban  al  entusiasmo  de

las  tropas  cuando  su realización  iba  precedida  de tiempo
de  niebla  o dificultades  para  obtener  la  situación;  llegan
do,  en  algunos  casos,  a  dar  cuenta  oficial del  hecho  mefk
tono  que  aquellós  comandantes  habían  contraído.  Así  lo
efectuó  el  Capitán  de navío,  Comandante  del George Wiís
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hington,  en  una  comunicación  oficial al  Almirante Wilson,
que  decía como  sigue:

«Deseo  hacer  saber  a Vd. oficialmente que  en el  día de
la  fecha, y  poco  antes  del  amanecer,.la  escolta  dé levante
hizo  contacto  con  este  convoy,  a  pesar  de haber  navegado
toda  la  noche  cerrados  en niebla  y no  alcanzar más de dos
millas  la visibilidad  en  el momento  del  contacto.

La  forma  admirable  en  que  ha sido  llevado a  efecto  el
referido  contacto  ha  merecido  entusiastas  elogios,  tanto
del  General  en  jefe del Ejército  de transporte  como  de  un
Senador  que  conducía  a  bordo.»

Efectivamente,  el  convoy,  al que  la  anterior  comunica
ción  se refería, fué  el mayor  que  entró  en  Brest  durante  la
guerra.  Se  componía  de  13  vapores,  conduciendo  40.000
hombres,  y la  escolta  de  16 destroyers.

Como  es  de  suponer,  el  personal  de aquellos  destro
yers  apreció  sumamenté  los  conceptos  expresados  en  Ja
comunicación,  pues no  en baldé  quedaba  en  ellos  graba
das  las  angustias  sufridas  en  el  momento  crítico  que  el
contacto  debía  verificarse, si su situación  era  ¿ludosa, o  la
niebla  lo  impidiese, pasando  de largo  el convoy si ser avis
tado.  Ante este  temor  podrá  comprenderse  la  enorme  ale
gría  experimentada  si por fin el  contacto  se  realizaba.

La  fuerte  escolta  suministrada  a  los  transportes  evitó
que  los  submarinos  enemigos  consiguieran  el  éxito  del
ataque,  no  teniendo  la  misma  suerte  en los  viajes  de  re
greso,  cuya escolta  se  reducía  bastante,  y  quizás  por  esta
causa  sufrieron  algunos  torpedeamientos.

Una  de las víctimas fué  el Covington,  y según  Taussig,
el  único  barco  que  vió torpedear  en los  500 convoyes  que
había  escoltado  en toda  la  guerra,  y aun  éste, sin  duda  al
guna  la  suerte  acompañó  al  submarino,  dadas  las  condi
ciones  en  que  fué  realizado.  En primer  lugar  se  supo  con
antelación  que  un  submarino  merodeaba  por  las proximi
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cIades  de  la  derrota  que  el  convoy debería  seguir,  por  cuya
razón  se puso  un  radiograma  para  que  se  variase;  sin  em
bargo,  y como  otras veces  sucedió,  la  comunicación  llegó
retrasada,  perdiéndose  varias  horas  de inestimable  valor, y
aunque  tan  pronto  como se recibió  la  orden  se  cambió  el
rumbo  y se  adoptó  la  marcha  en zig-zag, no  se pudo  evitar
el  torpedeamiento.  Sin  duda  alguna,  según  la táctica  acos
tumbrada,  el  submarino  se  había  sumergido  por  la  proa
del  convoy,  gobernando  al  rumbo  opuesto  al que  seguían
los  buques  que  se aproximaban,  ocultando  por  completo
el  periscopio  para  no  delatar  su presencia.  Itmediatamente
que  el  ruido  de  las hélices  le  indicaron  que  el  convoy ha
bía  pasado  sobre  él, emergió,  disparó  un  torpedo  raso  di
rigido  hacia el  centro  de  aquél,  y sin  esperar  el  resultado

•dió  una  zambullida  y desapareció.  Como  era de  rigor  ios
•destroyers  arrojaron  sus  bombas  de  profundidad,  mas  el
submarino  había  contado  con esta  contingencia  y tomado

:SUS  precauciones  antes de que  tuvieran tiempo  de realizarla.

Falsas  alarmas.

En  todas  las guerras  navales,  cualquiera  que  sean  las
armas  empleadas,  raro  es  no  encontrar  motivo  de  alarmas,
pero  si a  ésto  se  añade  que  el  enemigo  era  un  submarino,
se  comprenderá  la mayor confusión  y desconcierto,  no  sólo
para  los  perseguidores,  sino  también  para  aquellos  que  se
mantienen  a  la  defensiva.  Muchas  de las alarmas  de aque

lila  campaña  antisubmarina  no  tenían  más  fundamento  que
la  ilusión,  otras  en  cambio  estaban  plenamente  justifica
das;  las  primeras  eran  motivadas  por  los  objetos  flotantes
tomados  por  periscopios,  o buques  que,  en los  primeros,
momentos,  se  tomaban  por  submarinos,  y  estas  equivoca

ciones,  sobre  todo  la  de  periscopios,  se  producían  con
mucha  frecuencia,  tanto  al  principio  como  al  final  de  la
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guerra,  hasta  para  aquellos  entrenados  en  la  campaña,.
pero  en una  u otra  forma  no  cabía  la  vacilación,  se  hacia.
necesario  actuar  con  toda  rapidez  ante  la  eventualidad  de
tratarse  de un  verdadero  submarino.

Como  regla  fija,  inmediatamente  que  un  periscopio,.
real  o  ficticio,  se  avistaba,  los  destroyers  arrojaban  las-
bombas  de  profundidad.  El  argumento  era  muy  sencillo
si  el periscopio  pertenecía  a un  verdadero  submarino,  evi
dentemente  se  encontraba  próximo  al convoy  y,  por tanto,.
dispuesto  a  lanzar  su  torpedo;  ahora  bien,  el ruido  de  la
explosión  le  daba  a  conocer  que  su  presencia  era conoci
da  y  consecuentemente  que  los  destroyers  procedían  al.ataque,  cabiéndole  entonces  tomar  dos parti.dos, o suspen

der  el  lanzamiento  del  torpedo  para  poder  rápidamente
huir  o, de lanzarlo,  la nerviosidad propia  de las circunstan
cias,  seguramente  no  le  permitiría  hacer  una  buena  pun
tería.

Una  de estas  falsas  alarmas  ocurrió  en Agosto  de 1918;
Acababa  de salir  de Brest  un  extenso  convoy,  cuando  dos
serviolas  anunciaron  la  vista  deun  jeriscopio  a  unos  800
metros  por  la  amura  de  babor,  asegurando  ambos  que
veían  el  brillo  de sus  lentes.  Inmediatamente  se  arrojaron
las  bombas  de profundidad  y  se  hizo  por  él  a toda  veloci
dad.  El  Comandante  creyó ver también  el periscopio  que,,
en  resumidas  cuentas,  resultó  ser  el farol  de una  boya.

Otra  curiosa  alarma  sucedió  en  ocasión  de navegar  en
noche  obscura  cinco  destroyérs  convoyando  el  hermoso.
buque  Leviathan.  El  oficial  de guardia  del Little,  insignia.
de  la  escolta,  gritó  a  su  Comandante:  «La estrella  roja  se:
ha  encendido.»  Esta  señal  indicaba  la necesidad  dé cam-
biar  de  rumbo  con  dirección  al  puerto,  bien  por  haber
sido  avistdo  un  submarino  o por  encuentro  con  otro con
voy.  Cuando  el  Comandante  llegó  al  puente  vió  al Le
viaiham  tornando  el  puerto,  y volviéndose  al  oficial  de-
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guardia  le  dijo:  —Qué  ve  usted?  —Nada,  señor.  —Pero,
.quién  disparó  la  estrella  roja?  —Creo que  nosotros;  yo  la
vi  como  saliendo  de  a  bordo.  —Pero, ¿quién  la  disparó?
¿Dónde  está  el  pistolete?  —Colgado, señor.

Efectivamente  estaba  colgado  al  parecer,  pero  era  la
funda  vacía y  el pistolete  se  hallaba  en el suelo  con la cáp
sala  disparada.  Lo ocurrido  había  sido  losiguiente:  Debi
do  a  la  trepidación  el  pistolete  saltó  de la  funda  y  al caer
en  la  cubierta  del  puente  se  disparó,  saliendo  la  estrella
roja  por  el  espacio  comprendido  entre  el  pasamano  y el
toldo,  con  lo  cual  se  hizo  la  señal  perfectamente  visible
para  todo  el  convoy.

Para  terminar;  escoltando  un  gran  convoy de tropas,  se
oyó  repentinamente  el sonido  del  silbato,  al mismo  tiem
po  que  una  bandera  verde flameaba  en  el tope  del palo  de
proa;  ambas  señales  indicaban  la  presencia  de  un  subma
rino  enemigo,  y dieron  origen  al movimiento  de alarma  en
todos  los  buques.  Sin  embargo,  sólo  se  trataba  de una  fal
sa  alarma  producida  por  unas  señales  que  nadie  había  in
tentado  hacer.  Uno  de  los  serviolas  del  tope,  al  bajar  a
-cubÍerta  se  le resbaló  un  pie,  que tropezó  con  el cabo  del
•pito; viéndose  en  inminente  peligro  de  caer a  cubierta,  se
•asió  a  lo primero  que  encontró,  una  driza, dando  la  casua

lidad  que  pertencía  a  la  bandera  verde,  izada  siempre  en
-canasta  en el  tope  de proa,  y,  por  tanto,  en un  momento
y  sin  intención,  aquel  muchacho  había  completado  la  se
ñal  de  alarma.  -

Poco  más  duró la guerra;  en  el mes de Octubre  de 1918
el  armisticio  se  declaró.  Taussig  no  pudo  permanecer  en

-       Europa los dos  meses que restaron  hasta  el final de la  gue
ira  por  haber  cesado  en  el mando  del destroyer  y, por con-
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siguiente,  sin  poder  tener  la  satisfacción  de  regresar  con
todos  aquellos  buques  que  tan  brillantemente  se  habían
comportado;  sin  embargo,  su única  pena  fué no  haber  sa-
lido  para  su país  la  noche,  después  de firmado  el  armisti
cio  que  le  hubiera  permitido  gozar  de la  espléndida  ilumi-
nación  del  trasatlántico  que  lo  conducía.



Notas  proesionaIes

ALEMANIA

Noticias  diversas.

El  nuevo  crucero  en  construcción  en  W ilhemshaven  se
llamará  Dresden.

El  ex  yate  imperial  Meteor  ha  sido  comprado  por  el  Ke
dive  de  Egipto,  y  el  Iduna,  que  pertenecía  a  la  Empera
triz,  lo  adquirió  un  norteamericano.

ESTADOS  UNIDOS

El  fracaso  del  Tratado  de  Wáshington.—En  el  Current
History  de Junio  aparece  un  artículo,  firmado  por  Mr.  Gra
ser,  que  trata  de  la  inutilidad  de  los  Tratados  de  limita
ción  de  armamentos  en  general  y  del  firmado  en  Wáshing
ton  en  particular.  De  dicho.artículo  tomamos  el  resumen
de  los  puntos  que  expone  su  autor  contra  el  Tratado  de
Wáshington.  Son  los  siguientes:

1.  Los  Tratados  han  fracasado  en  el  intento  de  amino
rar  las  cargas  de  las  guerras  pasadas.

2.  Fracasaron  en  el  intento  de  acortar  los  gastos  de
las  fuerzas  armadas  que  en  el  mundo  existen  a  causa  de
que:  a)  No  han  limitado  las  fuerzas  terrestres,  uno  de  los.
principales  sumandos  de  este  gasto;  b)  No  limitan  las  aé
reas;  y  e)  No  han  disminuído  o  cortado  las  fuerzas  navales.
existentes.  El  statu  q’uo era  la  base  de  la  proposición  Hu-
ghes.
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3.  Han  fracasado  en  reducir  los  gastos  de  las  futuras
guerras,  porque  no  limitando  las  fuerzas  terrestres  y  aé
reas,  y  aunque  limitan  la  construcción  de  buques  de  com
bate  y  porta-aviones,  falta  detener  la  competencia  naval
en  cruceros,  pues  las  iniciativas  y  energías  de  las  Poten
cias  extranjeras  han  evolucionado  de  los  acorazados  a  los
cruceros  y  buques  menores.

Para  resumir  los  resultados  de  la  Conferencia  en  rela
-ción  con  lo -referente  a  la  equidad:

1.  El  Pacto  de  las  cuatro  Potencias  y  las  adhesiones
varias,  que  exclusivamente  se  refieren  al  Tratado  naval,
iio  guardan  aproximadamente  a  los  americanos  de  la  poií
tica  extranjera  en  el  Extremo  Oriente.  Los  Convenios  de
jan  prácticamente  toda  el  Asia  bajo  el  dominio  japonés.

2.  El  Tratado  naval  no  da  a  América  paridad  con  la
Gran  Bretafia,  ni  con  el  Japón  ,en  la  zona  de  operaciones
asiática.  Estipula  que  las  islas  Guam,  las  Filipinas  y  otras
posesiones  remotas  de  los Estados  Unidos  quedan  abandona
das  a  su  propia  defensa.

3.  El  .Tratado  naval  ha  desprovisto  a  América  de  su
poder  como, primera  nación  naval.  Las  naciones  extranje
ras  no  han  hecho  sacrificios  comparables,  que  por  ningún
estilo  puedan  igualarse  a  los  grandes  sacrificios  realizados
por  América.

4.  Al  derivar  la  competencia  naval  de  los  acorazados  a
los  cruceros,  la  Conferencia  tiende  a  aumentar  más  que  a
disminuir  los  gastos  de  América  en  armamentos-  navales.

5.  Al  firmar  Tratados  que  niegan  defensa  apropiada  a
-sus  colonias  del  Pacífico,  América  ha  aumentado  las  proba
bilidades  de  guerra,  aumentando  mucho  su  impotencia.

6.  •Por  la  abolición  del  poder  americano  en  el  Extremo
-Oriente  la  influencia  y  prestigio  de  América,  en  el  mundo
han  quedado  materialmente  rebajados.  -  -  -

-    7.  Al  limitar  -  solamente  los  armamentos  navales,  los
-Tratados  han- colocado  a  América  en  situación  muy  desven
tajosa,  porque  las  fuerzas  navales  son - nuestro  primordial
medio  de  defensa.

8.  Al  firmar  los  Tratados,  América,  puede  considerarse
ha  quedado  limitando  su  derecho  a  la  defensa  propia.  -

Estas  son  sólo  los  mayores  desigualdades  a  que  arras
tran  a  América  los  Tratados.  Hay  muchos  detalles  cte me
nor  importancia  que  no  son  equitativos  para  nosotros.  Al
gunos  de  ellos  están  en  la  lista  de  los  acorazados  ingleses;
el  Revenga,  el  Resolution  y  otros  están  puestos  con  25.750
toneladas  de  desplazamiento,  y  es  bien  sabido  que  estos  bar-
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cos  desplazan  actualmente  29.000 toneladas  o  más; y las  lis
tas  de  todos  los acorazados  ingleses  y  japoneses  figuran  con
el  desplazamiento  nominal  en  vez  del  normal  y  se  comp a
ran  con  los  acorazados  americanos  en  su  desplazamiento
normal.

Esto  tiene  por  consecuencia  que  nuestro  tonelaje  total
aparece  grande  y  el  de  los  extranjeros  pequeño.

Hay  muchos  otros  detalles  en  que  el  Tratado  naval  es
decididamente  desfavorable  para  América;  pero  que  para
nuestro  objeto  presente  deben  pasarse  por  alto.

Mr.  Graser  se  propone  escribir  otros  artículos  acerca  del
•   mismo  tema.

La  pbrdida  de  los  siete  destroyers.—La  Prensa  ame
ricana  da  a  conocer  al  público  noticias  de  carácter  oficial

•    acerca  de  las  causas  que  produjeron  la  pérdida  de  los siete
destroyers  en  la  costa  de  California,  pues  no  se  guarda  re
serva  alguna  en  las  actuaciones  judiciales.

Como  se  recordará,  una  flotilla  de  destroyers,  la  núme
ro  11  de  la  flota  de  combate  en  aguas  del  Pacífico,  se  dirigía
el  9  de  Septiembre,  al  mando  del  Capitán  de  navío  Watson,
de  San  Francisco  a  San  Diego,  a  fin  de  acudir  al  salvamen
to  de  los  pasajeros  y  tripulantes  del  trasatlántico  Cubc,
naufragado  en  los  arrecifes  del  canal  de  Santa  Bárbara  por
la  densa  nieble  reinante.  Siete  de  los  destroyers,  a  cuya  ca
beza  iba  el  Delphy  con la  insignia,  se  estrellaron  contra  las
rocas  de  la  Punta  Arguello,  pereciendo  una  pequeña  parte
de  las  dotaciones.

Parece  de  lo  actuado  que  la  pérdida  se  debe  a  error  de
juicio  del  oficial  de  derrota  del  buque  insignia,  que,  consi
derando  de  completa  confianza  la  derrota  que  la  escuadrilla
seguía,  no  hizo  caso  alguno  de  las  señales  radiotelegráficas
de  las  estaciones  de  tierra,  que  lo situaban  en  paraje  y  con
rumbo  peligrosísimo,  algunas  millas  distante  del  que  aquel
oficial  suponía,  de  cuyo  criterio  participaba  también  el  co
mandante  de  la  flotilla.

Queda  un  punto  oscuro  a  dilucidar,  y  es  el  por  qué  mar
chaban  los destroyers  a  uña  velocidad  tan  considerable,  pues
a  pesar  de  encontrarse  en  plena  niebla  no  moderaron,  con-
tmuaron  a  20  millas,  y  hay  que  tener  en  cuenta  que  el  pa
raje  por  donde  cruzaban  y  tenían  que  recalar  se  halla  sem
brado  de  bajos  y  rocas.  Los siete  destroyers  animados  de  tal
velocidad  chocaron  con  las  piedras,  montando  sobre  ellas,
dando  la  voltereta  unos,  rasgándose  de  proa  a  popa  otros.
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En  las  fotografías  que  se  tomaron  poco  después  del  desas
tre—una  de  las  cuales  publicamos  en  primera  piana—se
aprecia.  la  magnitud  del  desastre,  sorprendiendo  que  el  nú
mero  de  víctimas  no  haya  sido  mayor.

Según  el  Capitán  de  navío  Watson,  que  reconoce  la  pie-.
na  responsabilidad  de  la  pérdida  de  sus  barcos,  hubo  nume
osos  actos  de  valor  y  abnegación,  haciéndose,  en  tan  críti
cos  momentos,  ostensible  la  disciplina  de  oficiales  y  mari
neros.

Otro  accidente  naval.  Colisión  entre  un  acorazado  y
un  vapor  a  causa  de  la  ñiebla.—El  acorazado  norteame
ricano  Texas  ha  chocado  con  el  vapor  Steel  Sea! a-rer, de  la
isthmian  Line,  a  14  millas  al  Norte  de  Punta  Argüello,  en
el  Pacífico,  cerca  de  los  restos  de  los  siete  destroyers  ame
ricanos  perdidos  recientemente.

La  colisión  tuvo  lugar  próximamente  a  las  ocho  de  la
mañana,  cuando  el  Texas  navegaba  al  Sur,  cerrado  en  nie
bla.  El  Steel  Seafarer  sufrió  un  gran  boquete  en  la  proa,
cerca  de  la  línea  de  flotación,  sin  ocasionarle  peligro  inme
diato,  permitiéndole  seguir  a  San  Francisco  por  sus  pro
pios  medios.  El  Texas  es  uno  de  los dos  acorazados  de  27.000
toneladas  de  desplazamiento  terminados  en  1914;  desarrolla
21  millas  de  velocidad,  monta  10  cañones  de  14  pulgadas  y
su  dotación  la  componen  1.500  oficiales  y  hombres.

Noticias  posteriores  manifiestan  que  el  Texas  no  ha  su
frido  avería  alguna.  El Steel  Sea farer  es un  buque  de  5.719
toneladas,  perteneciente  a  la  Steel  Produces  C0,  de  los  Es
tados  Unidos.

Un  gran  faro  a  la  memoria  de  Colón.—En  la  Confe
rencia  panamericana  própusieron  los  delegados  de  Santo
Domingo,  a  indicaciones  de  la  Unión  panamericana,  que  se
erigiese  un  faro  de  gran  altura  y  poder  luminoso,  construí-
do  con  todos  los progresos  de  la  industria,  para  perpetuar
ia  memoria  del  descubridor  del  Nuevo  Mundo.  El  faro  se.
propone  que  se  emplace  en  Santo  Domingo  y  sea  costeado
-por  ias  veinte  Repúblicas  del  hemisferio  occidental.

El  Daily  Science  News  Bulletin,  de  Wáshington,  dice
acerca  del  proyecto:  «El  sitio  elegido  para  construir  el  faro
es  la  isla  de  Santo  Domingo  por  ser  en  ella  donde  fundó  la
primera  ciudad  española  del  Nuevo  Mundo  el  descubridor
Cristóbal  Colón.  La  luz  se  instalará  a  una  altura  suficiente
para  que  sús  destellos  puedan  ser  vistos  por  los buques  que
siguen  las  prinipa1es  derrotas  de  Europa  al  Canal  de  Pa-
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namá.  En  el  proyecto  presentado,  el  fanal  del  faro  se  eleva.
a  117  metros  de  altura  y  figura  en  el  extremo  superior  de
la  torre  un  globo de  46’ metros  de  diámetro.  La  luz  será  de
destellos,  componiendo  éstos  la  palabra  Colón,  expresa-
das  por  caracteres  Morse,  recordando  de  este  modo  a  los.
viajeros  que  cruzan  la  gran  derrota  del  hemisferio  occiden
tal  el  nombre  famoso  del  descubridor  del  Continente.

Trabajos  de  sondas  y  eorrientes.—El  nuevo  crucero
explorador  Milwankee  se halla  efectuando  un  crucero  en  el
Pacífico  r  durante  el  viaje  debe  haber  sondado,  a  intervalos.
de  cinco  millas,  con  el  nuevo  sondador  acústico,  desde  San
Francisco  a  Australia,  donde  habrá  visitado  Melbourne  o
Sidney.

En  estas  dos  ciudades  del  continente  australiano  se  de—
bió  verificar  un  Congreso  científico  y  en  él  han  debido  es
tudiar  los datos  que  el  crucero  rápido  Míiwankee  aporta  en
su  primer  viaje  al  través  de  un  mar,  en  cuyo  lecho  y  con
tanta  frecuencia,  vienen  ocurriendo  movimientos  sísmicos..

Continuando  los  Estados  Unidos  su, labor  en  pro  del  pro
greso  de  la  navegación,  se  ocupa  su  Oficina  hidrográfica  de
la  construéción  de  cartas  de  corrientes,  intensificando  esta.
antigua  tarea  actualmente  por  las  peticiones  hechas  a’ los.
capitanes  mercantes  de  que  contribuyan  a  ella,  arrojando.
botellas  conteniendo  en  un  papel  la  situación  del  punto,  la
fecha  y  momento  en  que  cayeron  al  agua.  De  este  modo,
como  ya  hizo  el  popular  Oficial  de  Marina  norteamericano
Maury,  se  ahorrarán  al  navegante  muchas  millas  en  sus.
derrotas,  lo  que  se  traducirá  en  millones  de  dólares  para  los.
armadores,  cumpliéndose  el  sajón  dicho  Time  es  mone y.

El  submarino  «S  37».—-Construído  por  la  Bethlehem.
S.  C.,  de  San  Francisco,  para  descender  hasta  200  pies,  aca
ba  de  realizar  interesantes  pruebas  de  inmersión,  llegando-
sin  inconveniente  alguno  a  la  profundidad  de  208  (65  mé
tros  aproximadamente).  Lleva  motores’  Nlesco  dé  c-cho ci
hndros  y  12.000 caballo  de  fuerza,  desplaza  854  toneladas
en  la  superficie  y  1.062  sumergido,  teniendo’  66,82’hetros.
de  eslora  y  14,5  millas  de  velocidad.  Su  armamento  consis
te  en  un  cañón  de  102  milímetros  y  cuatro  tubos  de  lanzar,.
con  una  dotación  de  12  torpedos.  .

Aplicación  del  Tratado  de  Wáshington.—Al  incorpo-.
rarse  a  la  Flota  los nuevos  barcos  de  línea  Colorado y  West
Virginia  serán  dados  de  baja  los  acorazados  siguientes:  De—
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laware,  Nort  Dakota, South  Carolina y  Wáshington.  El  pri
mero  de  estos  cuatro  últimos  buques  será  desguazado;  el  se
gundo  se  habilitará  para  que  pueda  ser  dirigido  por  tele
grafía.  sin  hilos  y  sirva  de  blanco  en  experiencias  de  tjro;
los  otros  dos  se  destinarán  a  ejercicios  de  explosiones  sub
marinas,  a  cuyo  efecto  será  provisto  el  South  Carolina de
mamparos  contra  torpedos.

Vuelo  de  doce  horas  del  dirigible  naval  «Z R  1».—El
nuevo  y  gigantesco  dirigible  naval  norteamericano  Z  R  1,
on  una  tripulación  de  32  hombres,  incluso  oficiales,  y  bajo
el  mando  del  Capitán  de  fragata  Frank  R.  Mc  Crany,  efec
tuó  el  11  de  Septiembre  un  notable  vuelo  de  cerca  de  doce
horas  sobre  divrsas  ciudades  de  Nueva  York,  Nueva  Jer
ser  y  Pensilvania,  a  unas  alturas  que  variaron  entre  1.500
y  7.000 pies,  obteniendo  en  ocasiones  un  andar  de  60  millas
por  hora,  sin  desarrollar  la  máxima  potencia  de  sus  má
quinas  y  demostrando  en  las  pruebas—a  juicio  de  los  cons
tructores—sus  excelentes  condiciones  navegables  y  de  ma
niobra,  cuyos  halagüeños  resultados  también  parecen  dedu
cirse  del  texto  de  la  comunicación  enviada  al  Ministro  de
Marina  por  el  comandante  de  la  nave  una  vez  finalizada  la
excursión.

Salió  el  ZR  1 de  la  estación  naval  aérea  de  Lakehurst
a  las  siete  y  diez  y  siete  de  la  mañana  del  citado  día  11  de
Septiembre,  navegando  durante  algún  tiempo  por  las  pro
ximidades  de  aquella  estación.  Cruzó  luego  sobre  varias  po
blaciones  de  Nueva  Jersey  y  llegó  a  Gobernor  Island  a  las
once  y  treinta.  Continuó  por  el  Oeste  de  la  ciudad  de  Nue
va  York,  siguiendo  el  curso  del  río  Hudson  hasta  Wáshing
ton  Heights,  donde  viró,  haciendo  rumbo  al  S.ir,  dirigién
dose  más  tarde  a  Jersey,  Newark,  Roselle,  .Cranford,  Plain
field,  Nueva  Brunswick  y  otras  numerosas  ciudades,  pasan
do  por  Filadeffia  a  las  dos  y  treinta  de  la  tarde,  por  encima
de  cuya  población  navegó  a  una  altura  de  5.000  pies  y  a  la
velocidad  de  45  millas  horarias,  efectuando  un  vuelo  circu
lar  majestuoso,  y  regresando  a  Lakehurst  a  las  siete  para
quedar  instalado  en  su  hangar.  Durante  el  transcurso  de  la
prueba  estuvo  el  Z  R  1 en  constante  comunicación  radiote
legráfica  con  la  Sección  de  Aeronáutica.

Noticias  diversas.

Ha  sido  botado  recientemente  en  los  astilleros  Fore-Ri



NOTAS  PROFESIONALES           51

ver  el  ubmarinó  S  46,  de  906  toneladas  de  desplazamient&
eii  superficie  y  1.126  en  inmersión.

Para  reemplazar  a  los  destroyers  perdidos  en  Septiem
bre  anterior  en  los  arrecifes  de  Honde  Point  acaba  de  orde
nar  el  Ministerio  de  Marina  la  incorporación  al  servicio  ac—
tivo  de  los  contratorpederos  Decadur,  Siiwlair, Mc-Cawley
Moody,  Hen.shaw, Meyer  y  Doyer, que  se  hallaban  en  el  ar
senal  de  San  Diego  en  situación  de  reserva.

El  Almirantazgo  ha  iniciado  la  construcción  de  aviones.
para  subnarinos.  Se  trata  de  pequeños  apáratos,  de  100  ki
lómetros  de  radio  de  acción  y  que  pueden  ser  montados  y
desmontados  en  pocos  minutos,  utilizándose  las  escotillas.
para  el  acceso  de  las  piezas.

Cuatro  acorazados  van  a  ser  dotado  con  catapultas  de
aviación.  Una  vez  efectuadas  esas  proyectadas  instalacio
nes,  serán  siete  los barcos  de  línea  norteamericanos  que  dis
pondrán  de  dicha  clase  de  aparatos.  .

Durante  maniobras  nocturnas  efectuadas  por  la  Flota.
de  los  Estados  Unidos  se  abordaron  el  acorazado  Arkansas
y  el  contratorpedero  Mac farland,  sufriendo  éste  grandes.
averías.  Pertenece  el  destroyer  citado  a  la  clase  de  los  que
se  perdieron  en  la  costa  de  California,  en  el  canal  de  Santa
Bárbara.

FRANCIA

Aeronáutica  naval  y  defensa  de  costas.—Acerca  de
este  tema  publicó  Le  Te’inps el  siguiente  artículo:  «En  la
actualidad  la  principal  preocupación  del  Almirantazgo  fran
cés  es  el  Mediterráneo  occidental  a  fin  de  prevénir  la  im
punidad  con  que  hicieron  uso  de  sus  aguas  el  Goeben r
Breslau.  Grandes  maniobras  prácticas,  mayor  alcance  de  las
baterías  de  tierra,  nuevas  fiótillas  de  hidroplanos  y  subma
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:rinos,  auménto  del  alcance  de  los  torpedos  de  los  acoraza
dos,  etc.,  son  los  principales  extremos  ‘a tratar  y  resolver.
Aunque  numéricamente  débil,  la  escuadra  de  combate  del
,Mediterráneo  es  suficiente  para  las  condiciones  de  las  nue
‘vas  artes  de  guerra;  pero  quizás  el  mejor  crédito  de  esta
fuerza  es  su  propio  Comandante  en  jefe,  el  Almirante  Du
mesnil,  que  personifica  la  actividad  y  el  espíritu  del  deber.
Sus  Memorias  de  la  guerra  lo  presentan  como  un  jefe  ínte
gro,  capaz  de  sacar  el  mayor  partido  posible  de  su  personal
y  material,  lo cual  era  precisamente  el  secreto  de  Nelson,  y
tiene  además  capacidad  suficiente  para  asimilar  todo  lo  que
signifique  progreso  e  innovación.

Una  nueva  era  se  abre  par’a  la  fuerza  de  acorazados
franceses,  que  en  lo futuro  es  de  esperar  se  encuentre  com
pletamente  adiestrada  en  todos  lOS  procedimientos  mo
dernos.

Se  concede  gran  importancia  a  los  resultados  del  recien
‘te  raid  aéreo,  idea  y  vuelta,  sobre  el  Mediterráneo—unos
1.800  kilómetros—,  desde  Tolón  a  Bizerta,  vía  Córcega,  y  re
greso  en  el  día,  precisamente  un  raid  de  guerra.  Se  presen
taron  ocho  competidores  especialistas  en  hidroaviones,  de
los  cuales  sólo tres  consiguieron  completar  el  circuito,  y  aun
cuando  este  raid  demostró  los, progresos  obtenidos  sobre
otros  similares  anteriormente  realizados,  demostró  tam
bién  que  las  dificultades  de  la  travesía  sobre  el  Mediterrá
neo  son  bastantes  más  grandes  de  lo  que  muchos  oficiales
esperaban,  y  la  seguridad  de  las  comunicaciones  aéreas  con
Argelia  es  todavía  un  sueño,  especialmente  en  lo  que  res
‘pecta  a  hidroaviones,  tanto  más  cuanto  todos  los  aparatos
que  recientemente  compitieron  estaban  proyectados  para
velocidad  más  que  para  cajacidad  y,  aunque  parezca  raro,
el  vencedor  del  raid  de  1.800  kilómetros  fué  el  hidroavión
de  menor  potencia  de  motor,  un  pequeño  aparato  Schreck,
con  motor  de  140  caballos  Hispano-Suiza;  el  segundo,  un
Caros  (astilleros  aeronáuticos  de  la  Seinne),  un  poderoso
aparato  con dos  motores  Hispano-Suiza  de  260 caballos,  y  el
tercero,  un  hidroavión  Lioré-Olivier,  de  la  misma  fuerza
que  el  anterior.  El  aparato  más  potente  que  se  presentó  al
cóncurso  fué  un  hidroavión  Bieriot,  con  cuatro  motores,
desarrollando  en  conjunto  720 caballos;  este  último  solamen
‘te  realizó  ,parte  del  crucero.

El  relativo  fracaso  del  hidroplano,  comparado  con  el  éxi
to  futuro  del  vuelo  de  3.000  kilómetros  sin  parada  alguna
que  han  de  realizar  105  dirigibles  Eixmude  (65.000  metros
cúbicos)  y  Mediterranée  (25.000 metros  cúbicos),  viene  muy
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oportunamente  como argumento  convincente  a  favor  del  di
rigible.  El  Almirantazgo  francés  está  muy  satisfecho  con los
dos  ex  zepelines,  que  serán  de  aquí  en  adelante  cuidadosa
mente  vigilados  y  mantenidos  en  servicio  para  entrena
miento  de  las  dotaciones  de  dirigibles  durante  la  termina
ción  de  los varios  de  la  clase  zepelin  mejorada  que  han  sido
ordenados  este  año.  Este  favor  oficial  hacia  el  dirigible,  por
diversos  motivos,  ha  llamado  poderosamente  la  atención  (re
córdando  las manifestaciones  del  Almirantazgo  acerca  de  las
bolsas  de  gas),  repitiéndose  diariamente,  a  juzgar  por  la
noticia  de  que  los  Almirantes  Faton,  jefe  del  frente  de
mar  del  Mediterráneo,  y  Dumesnil,  recientemente.  nombra
do  para  el  mando  de  la  escuadra  del  Mediterráneo,  han  de
cidido  revistar  la  Flota  e  inspecciona.r  la  defensa  de  costas
a  bordo  del  pequeño,  pero  eficiente  dirigible  Mediterranée,
insinuándose  además  que,  bajo  las  nuevas  condiciones  de
guerra,  cuando  la  victoria  depende  no  del  buque  guía  de  la
única  fuerza  de  acorazados,  sino  de  la  hábil  y  simultánea
maniobra  de  flotillas  dispersas  en  una  gran  extensión,  el
verdadero  puesto  del  comandante  en  jefe  es  en  el  aire,  a
bordo  de  un  pequeño  y  rápido  dirigible,  provisto  con  tele
grafía  sin  hilos  y  otros  recursos  para  señales  y  abarcando
la  totalidad  del  campo  de  batalla.  La  intención  es  probar
en  las  próximas  maniobras  el  desarrollo  práctico  de  esta
idea,

El  crucero  del  Dixmi&e durante  setenta  y  dos horas,  sin
interrupción,  con  40  toneladas  de  capacidad  para  tropas  y
municiones,  convencerá  a  los  técnicos  del  Almirantazgo  in
glés  de  que  Francia  posee,  por  lo menos,  medios  rápidos  de
comunicación  con  Argelia  en  tiempo  de  guerra:  grandes  es
cuadras  de  dirigibles  a  velocidad  de  60 millas  por  hora  po
drán  cruzar  en  seis  u  ocho horas  durante  la  noche,  y  lentas,
pero  también  seguras  flotillas  de  submarinos  en  treinta  ho
ras  atravesarán  el  Mediterráneo.

La  defensa  colonial  ha  hecho  enormes  progresos,  duran-
te  la  guerra  los  zepelines  alemanes  permanecieron  en  el
aire  mucho  más  tiempo  que  el  Dixmude;  uno  de  ellos  salió
de  Bulgaria  conduciendo  medicamentos  para  socorrer  las
fuerzas  alemanas  del  Africa  oriental,  y  se  encontraba  ya
cerca  de  Khartum  cuando  recibió  un  radiograma  ordenán
dosele  el  regreso  por  - haberse  rendido  la  misión  alemana
que  se  trataba  de  socorrer.  El  viaje  realizado  duró  ciento
siete  horas,  habiendo  cubierto  una  distancia  de  4.800  mi
llas  sin  -interrupción.  Otro  recónocimiento  sobre  el  Báltico
llevado  a  cabo  por  un  zepelin  duró  ciento  veinte  horas.
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A  pesar  de  estar  actualmente  en  boga  los  dirigibles,  se
hacen  grandes  esfuerzos  para  llevar  adelante  la  causa  de
los  hidroplanos.  El  Capitán  de  fragata  Fournier  ha  realiza
do  con  ocho  hidros,  y  sin  obstáculo  alguno,  un  crucero  dé
3.000•  kilómetros  a  lo  largo  de  las  costas  de  Francia.  Estas
excursiones  aéreas  tienen  por  principal  objeto  familiarizar
a  los Oficiales  con la  costa  que  el  día  de  mañana  han  de  de
fender,  y  probablemente  estos  cruceros  se  extenderán  a  las
costas  del  Norte  dó  Africa.  En  la  actualidad  se  gestiona  la
provisión  de  un  gran  número  d  plazas  de  pilotos  y  se
estimula  la  construcción  r  experimentación  de  hidro-
pianos  de  tal  suerte  que  la  fuerza  de  900  hidroplanos  que
poseía  Francia  en  1918  podrá  ser  fácilmente  aumentada.
hasta  llegar  a  los 2.000  aparatos  que  túvo  en  servicio  pocos-
meses  después  de  la  declaración  de  la  guerra.  Las  pruebas
recientemente  llevadas  a  cabo  en  Lorraine  han  dado  exce
lentes  resultados  y  confirman  la  opinfón  de  que  Francia  no
tiene  rival  en  el  aire,  esforzándose  la  nación  en  sostener
esta  supremacía.  Los  «ases»  más  populares  en  la  gran  gue
rra,  Fonk,  Nungesser  y  Robin,  han  dedicado  todo  el  veraño
a  reclutar  aprendices  de  pilotos  en  los  puertos  de  mar,  con
siguiéndosé  un  crecido  número  de  peticiones  para  su  alista
miento  en  el  ramo  de  aeronáutica.

La  defensa  de  costas  se  encuentra  en  vías  de  organiza—
ción  sobre  la  base  de  abarcar  toda  la  extensión  de  aquélla
Se  montarán  cañones  de  45  centímétros  y  60 kilómetros  de
alcance  para  proteger  Dover,  Brest  y  Bizers  en  conjunción
con  las  baterías  de  34  y  30,5  centímetros,  que  ya  están
instaladas.  Este  enorme  alcance  de  la  artillería  no  sería  efi
caz  si  no  fuese  acompañado  de  medios  adecuados  para  des
cubrir,  localizar  y  destruir  los buques  enemigos;  con este  fin
sé  hacen  constantes  ensayos  para.  mejorar  las  granadas  y
bombas  ltiminosa,  proyectores  aéreos,  granadas  especiales
con  gran  fuerza  explosiva  y  granadas  con  gases  asfixian
tes  para  quemar  al  choque  con  el  agua  en  forma  de  no  per
der  el  efecto  de  proyectil  alguno  que  caiga  en  las  cercanías
dél  blanco.  Se  realizarán  prácticas  de  dirección  de  tira,
lanzandó  salvas  de  cuatro  cañones  sobre  el  enenúgo,  cre
yéndose  que  ningún  sitperdreadnouht  résistirá  la  anda
nada  de  cuatro  proyectiles  de  1.500  kilos  (calibre,  18  pul-
godas,  ni  aun  de  600  kilos  (calibre.,  13,4  pulgadas).  Por
otro  lado  se  preparan  diversas  estratagemas  de  camou-
flage  a  -fin de  evitar  que  lós  hidroplanos  descubran  las  baL

-   terías  pesadas  de  costa,  que,  por  otra  parte,  se  encuentran
deférídidas  de  los bombardeos.  Desde  que:  estalló  la  guerra-.
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europea  se  han  logrado  enormes  progresos  en  materia  arti
llera;  los  cañones  que  entonces  usaba  el  Ejército,  el  obús-
torpedo  Perruchot,  de  9.000 metros  de  alcance,  de  escaso  va-
los,  era  la  única  defensa  de  costas  y  puertos  que  se  poseía,
pudiendo  ser  bombardeado  desde  alta  mar  con  toda  impu
nidad.

Hoy  día  el  radio  de  acción  de  las  baterías  costeras  de
gran  alcance  instaladas  sobre  rieles  o  tractores  automóviles
está  calculado  perfectamente  para  que  todo  bombardeo  por
acorazados  o cruceros  o un  desembarco  en  las  costas  france
sas  sea  una  operación  extremadamente  arriesgada.  El  in
conveniente  de  esta  vasta  organización  es  su  excesivo  coste
en  dinero  y  hombres.  Los  técnicos  artilleros  se  encuentran
altamente  satisfechos  con  la  idea  de  este  plan  de  organiza
ción,  mas  no  así  los técnicos  navales,  que,  por  su  práctica  en
la  materia,  tiene  más  fe  en  la  ofensiva  en  alta  mar,  obser
vando  que  todo  ese  plan  de  ladrillo,  hormigón  y  cemento  ar
mado,  toda  esa  defensa  inerte,  no  es  suficiente  para  hacer
creer  que  constituirán  una  poderosa  defensa  que  asegure  las
comunicaciones  con• las  colonias  y  es,  en  cambio,  origen  de
debilidades,  absorbiendo  fondos  que  podían  o  debían  ser  em
pleados  con  mayor  provecho.  Consideran  que  las  flotillas
aéreas  y  submarinas,  sempre  en  progreso  en  materia  de
entrenamiento,  son  las  únicas  defensas  con  que  Francia  de
be  contar  para  sus  costas,  y,  principalmente,  porque  en  rea
lidad  son  fuerzas  ofensivas  móviles  que  poseen  radio  de  ac
ción  suficiente  para  actuar  en  mares  estrechos.

El  presupuesto  de  Aviación  naval  y  los  dirigibles.—El
presupuesto  de  la  Aeronáutica  naval  alcanza  este  año  la  ci-
fra  de  105  millones  de  francos,  miéntras  en  1922  sólo  lle
.gaba  a  37  millones,  parte  de  un  presupuesto  total  de  1.028
millones  para  la  conquista  del  aire.  Este  año  la  aviación
del  ejército  de  tierra  absorbe  solamente  380  millones  de
francos.

Para  nuevas  construcciones  se  consignan  48  millones,
•que  se  reparten  en  adquisición  de  aparatos  aéreos,  en  nú
mero  de  54  y  por  valor  de  28  millones,  aplicándose  los  20
millones  restantes  a  la  creación  de  bases  aéreas.  En  Argel
;SC  establecerá  una  base  central,  a  la  que  se  dedican  12  mi
llones,  y  en  Bizerta  y  Marruecos  se  establecerán  otras.

Todo  hace  suponer  que  en  Noviembre  próximo  se  sorne
‘terá  a  la  Cámara  un  programa  de  dirigibles.

La  opinión  francesa  se  mostraba  contraria  a  la  construc—
ción  de  dirigibles  a  causa  de  los sensacionales  desastres  que
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en  las  distintas  naciones  han  ocurrido  con  los  artefactos  aé-
reos  menos  pesados  que  el  aire;  pero  dado  el  excelente  re
sultado  obtenidd  por  105 dos  zepelines  ex  alemanes  que  po-
seen  los  franceses,  la  opinión  de  éstos  se  va  pronunciando
favorablemente  en  el  sentido  de  que  las  comunicaciones  con.
Argelia,  la  exploración  sobre  el  mar  y  los bombardeos  noc
turnos  de  arsenales  enemigos  se.efectúen  por  medio  de  una.
vasta  fuerza  de  dirigibles.

Tanto  el  Dixrnude,  dirigible  de  65.000  metros  cúbicos  de.
capacidad,  como el  Mediterranée  han  dado  excelentes  resul
tados  satisfactorios  durante  su  reciente  crucero  por  el. Me
diterráneo.  El  Dixmucie  permaneció  setenta  y  das  horas  en.
el  aire,  haciendo  un  recorrido  de  4.000  kilómetros,  cruzan-
do  sobre  Argelia,  Túnez,  Cerdeña  y  Córcega,  tomando  sin
novedad  su  hangar  en  Cuers.  próximo  a  Marsella,  en  las.
primeras  horas  de  la  mañana  del  3  de  Septiembre.  La  dota
ción  del  dirigible  se  muestra  encantada  de  las  condiciones
de  la  aeronave,  que  fué  modificada  por  los especialistas  fran
ceses,  aquellos  que  a  las  órdenes  del  Almirante  Lauxade  se
dedicaron  durante  los  dos  últimos  años  al  estudio  del  pro
blema  de  los  dirigibles  rígidos  y  semirrígidos.

Después  de  este  crucero  el  Dixmude efectuó  otro,  y  en.
circunstancias  difíciles  por  cierto,  manteniéndose  en  el  aire
ciento  diez  y  ocho horas  y  cuarenta  y  un  minutos,  batiendo
el  reeord  mundial,  pues  hasta  ahora  el  dirigible  que  más.
tiempo  se  mantuvo  en  el  aire  fué  el  inglés  R  3J,  que  atra
vesó  el  Atlántico.  en  1919,  cubriendo  una  distancia  de  7.000
kiióhietros  en  ciento  ocho horas  y  doce minutos.  Le  ha  exce—
dido  el  Dixmude  en  diez  horas  y  media,  por  lo  tanto,  y  se
cree  que  hubiera  podido  mantenerse  más  tiempo  sin  ate
rrizar.

En  este  último  crucero  salió  el  Dixmude de  Cuers  el  25
de  Septiembre,  volando  sobre  Túnez  y  Argelia;  el  28,  por  la
mañana,  pasó  sobre  Córcega  y  Sicilia,  y,  por  la  tarde,  sobre
Tolón;  se  dirigió  después  a  Burdeos  y  París,  volando  sobre.
Trévol,  próximo  a  Mouliñs—en  el  Allier—,  donde  se  inau
guraba  el  moumento  elevado  a  las  víctimas  del  Republi
que;  cruzó  sobre  el  valle  del  Ródano,  manteniéndose  sobre
Cuers  durante  la  noche  en  espera  del  día  para  aterrizar,
electuando  esto  a  las  seis  y  treinta  y  siete  de  la  mañana
del  30  de  Septiembre.

Cuentan,  pues,  los  franceses  con  un  dirigible  capaz  de
atravesar  el  Atkintico,  de  ir  de  Tolón  a  Nueva  York  o  de  li
gar  Dakar  con  América  del  Sur,  puesto  que  de  Dakar  a
Pernambuco  sólo  hay  1.600 millas.
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Comentando  Le  Ycicht el  éxito  obtenido  por  el  Dixrnude
dice  que  este  dirigible  es  una  importante  adquisición  para
la  Marula,  pero  que,  como  cualquier  otro  dirigible,  es  an  ai
tef  acto  voluminoso  en  extremo  y  necesita  casi  un  batallón
para  entrar  en  su  hangar;  es  muy  vulnerable,  pues  se  ha
lla  expuesto  a  ser  destruído  impunemente  por  los  aviones
bombarderos  que  vuelen  sobre  él;  debido  a  que  utiliza  lii
drógeno  para  llenar  sus  batlonnets, se halla  en  condiciones
abonadas  para  ser  destruído  por  incendio  o  explosión.  Esta
temible  contingencia  se  puede  evitar  hoy  día  con  el  empleo
del  gas  incombustible  hetium, en  uso  en. los Estadós  Unidos.

Dados  los defectos  que  ofrecen  los  dirigibles  como  arma
combatiente,  no  parece  que  el  porvenir  les  reserve  puesto
preeminente  en  el  orden  militar;  lo  ocupa  y  en  él  seguirá
el  avión;  en  cambio,  desde  el  punto  de  vista  comercial  es  al
dirigible  al  que  se  le  ofrece  vasta  perspectiva.

La  idea—iniciada  al  parecer  en  América  e  Inglaterra—
para  defender  el  dirigible  contra  el  ataque  de  los aviones  es
la  de  dotar  aquella  aeronave  con  aparatos  aéreos  similares
que  contraataqúen.  Nace  así  un  nuevo  tipo  de  dirigible,,  el
transporte  de  aviones  o  porta-aviones,  que  desempeñará  en
el  aire  análogo  papel  que  el  porta-aviones  naval.  Veremos  si
el  porvenir  confirma  en  la  práctica  esta  idea,  pues  induda
blemente  el  porta-aviones  aéreo  ha  de  ofrecer  mayores  di
ficultades  que  el  marítimo.

Distribución  de  la  Flota.—Los  mejores  buques  de  la
Marina  francesa  se  agrupan  bajo  el  mando  de  un  Oficial ge
neral—que  desde  hace  muy  poco  tiempo  es  el  Viceahniran
te  Dumesnil-—, formando  la  escuadra  del  Mediterráneo,  que
‘también  recibe  el  nombre  de  primera  escuadra  de  línea,
aunque  la  segunda  no  exista.

Comprende  la  escuadra  dos divisiones  de  línea;  en  la  pri
mera  división  figuran  los  acorazados  Bretagne,  Provence
(insignia)  y  Lorraine; en  la  segunda  división, los  acoraza
dos  Jean  Bart,  Courbet  y  Paris.

Los  seis  acorazados  citados  desplazan  24.000  toneladas,
contando  ocho  años.  de. vida  activa  los  de  la  primera  divi
sión  y  diez  aproximadamente  los  de  la  segunda.

El  ,Jean Bart, contemporáneo  del  Orion inglés,  condena
do.  al  desguace,  fué  torpedeado  dos veces  en  las  amuras  por
un  submarino  austriaco.  En  la  actualidad  se  halla  en  La
Seyne,  en  obra  de  modernización,  creyéndose  que  comenza
rá  a  prestar  servicio  en  la. primavera  próxima.  El  Paris
acába  de  ser  reformado  en  Brest.

Toio  xcrjr  .
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-  Entre  las  reformas  del  Jean Bart  merece  citarsé  el  arre
gb  dé  su  aparato  motor,  que,  utilizando  combustible  líqui
do,  se  espera  vueta  a  dar  las  22  millas  por  hora  de  veloci
dad  que  desarrolló  en  las  pruebas  primitivas,  lográndóse
42.000  c.  y.  de  potencia  en  lugar  de. las  29.000  que  alcan
zaba.

Es  realmente  éxtraño  lo que  ha  sucedido  en  los  resulta
dos  de  velocidad  de  los  distintos  buques  franceses  similares
al  .dreadnought, pues  con  la  misma  potencia  nominal  en  sus
máquinas  han  dado  difeíentes  velocidades.  El  Couirbet, pro-’
visto  de  calderas  Niclausse,  no  alcanzó  21  millas  por  hóra,
sólo  llegó  a  2Q,8, o  sea  dos  menos  que  el  Jeant  Bart,  y  el
Paris,  con  calderas  Belleville,  iguales  a  las  de  éste,  no
de  21,6  nudos.

El  plan  del  jefe  de  la  escuadra  es  poder  disponer  en  todo
.momento  de  ci.nco.unidades,  por  lo menos  de  cuatro,  en  vera

dadero  estado  de  eficiencia  para  los  ejercicios  y  maniobras
en  la  mar.

A  los  buques  de  linea  dichos  se  une  la  tercera  división
ligera,  al  mando  de  un  Contralmirante,  compuesta  por  los
cruceros  rápidos  Strasbourg  (insignia),  Metz  y. Muliwuse,
los  tres  ex  alemanes,  de  un  desplazamiento  comprendido
entre  4.100 y  5.300  toneladas.Los  torpederos  con  que  cuenta  lii  escuadra  se  agrupan

formando  la  primera  flotilla  y  la  inanda  un  Capitán  de  na
vío,  que  arbola  su  insignia  en  el  conductor  Aiairal  Sénes.
Se  divide  la  flotilla  en  dos  escuadrillas  de  seis  torpederos
cada-  una,  a  saber:  Matelot -Le-Blanc, Protet,. Boudier,  Fran
cis  Garnier,  Bisson  y  Gapitaine  Molle, que  constituyen  la

-    primera  escuadrilla;  los  torpederos  Gomsnandant  Bory,
Comrnnndant Riviere,  Gasque, Gimeterre,  Convinandant Lu
cas  y Mangini componen  la  segunda  escuadrilla.Los  submarinos  que  forman  parte  de  la  escuadra  del  Me

diterráneo  constituyen  la  tercera  escuadrilla  de  este  -tipo
de  buques,  que  son:  Nereicle, Fulton,  Joessel, Jean  Autrie,
Lean  .Mignot, Pierre  Marrast  y  Jean Roullier.  Estos  cuatro
últimos  fueron  alemanes.  ..  —

Complementan  la- escuadra  los  siguientes  buques:  -  Viti
cain,  barco  taller;  Ghamplain, barco  frigorífico;  - Fraiche  y
Arroyo,  barcos  tanques;  Tourville,  buque  hospital  (que  se
halla  en  Constantinopla  para  evacuar  enfeimos);  Haímelin,

•       Adour, Aube  y  Rance,  petroleros,  de  los  cuales  sólo, se :h
-       han en  tercera  situación-  los. dos  ñitimos.      - -.

La  división  naval  de  Levante  se  halla, independiente:  en
la  actualidad  y  la  componen  tres  cruceros  acorazados:  Ed-



NOTAS  PROFESIONALES           559

ar  Qundt,  Reian  y  Waldeck-1ousseau. Los  dos  primeros
se  hallan  en  Tolón  y  el  tercero  en  Constantinopla.  A  esta
división  se  une  la  quinta  escuadrilla  de• torpederos  y  algu

nos  cañoneros.
La  división  naval  del  Extremo  Oriente  se  compone  de

los  cruceros  acorazados  Jules Ferry  y  Montcaí’n’t, adémás  del
crucero  protegido,  ex  alemán,  Colmar. Esta  división,  al  man
do  de  un  Contralmirante,  se  ha  constituído  recientemente,
reforzando  la  que  ya  éxistía,  debido  a  la  necesidad  de  que
los  buques  que  la  integran  posean  gran  radio  de  acción,  pa
ra  poder  visitar  las  posesiones• francesas  en  Asia,  así  como
Madagascar  y  Nueva  Caledonia.

El  Víctor  Hugo y  el  Juies  Michelet se  hallan  efectuan
do  pequeñas  reparaciones  después  de, su  lago  viaje  de  pro
paganda  marítima,  a  fin  de  estar  en  disponibilidad  de  nue
vas  comisiones  o  de  incorporarse  a  la  escuadra  de  combate.

El  crucero  sumergible.—Con  este  título  leemos  en  Le
Teinps  el  siguiente  artículo  acerca  del  crucero  submarino:

<Ya  en otro  aitículo  hemos  examinado  algunas  de  las  ra
zones  que  parecen  oponerse  ,al  exagerado  aumento  del  to
neiae  de  los  submarinos  que  figuran  en’ nuestro  programa
naval.  Hoy  vamos  a  añadir  otro  argumento,  impuesto  por
la  misma  Naturaleza.  Quizás  para  algunas  naciones,  COmO
los  Estados  Unidos  y  el  Japón,  destinadas  a  dominar  en  las
inmensidades  del’ Pacífico,  sea  oportuno  poseer  un  número
relativamente  grande  de  cruceros  submarinos;  sin  embar
‘go,  esta  consideración  no  es  decisiva  o  al  menos  no  cuenta
con  la  opinión  favorable  del  Almirantazgo  japonés.

En  efecto;  por  lo que  parece,  el  Japón  no  sueña,  en  cons
truir  estos  mastodontes  submarinos  y  solamente  se  conten
ta  con  el  tipo  normal  cTe submarino  de  alta  mar,  es  decir,
de  1.000 a  1.200  toneladas,  capaces  de  sostenerse  en  la  mar
largo  tiempo,  desarrollando  suficiente  velocidad  y  condu

•  ciendo  un  número  respetable  de  torpedos  y  minas.
En  lo  que  a  l.a Marina  francesa  se  refiere  quizás  fuera

altamente  satisfactorio  que  pudiéramos  asegurar  la  inme
diata  defensa.  de  nuestras,  colonias  y  la  extensa  protección
,de  nuestras  líneas  de  comtinícaciones  gracias  a  grandes  cru
ceros  sumergibles  de  fuerte  tonelaje  y  potente  armamento;
pero  dado  el  estado  actual  de  nuestra  Hacienda,  este  objé
tito,’  por  muy  tentador  que  sea,  debe’ quedar  relegado  a  se

‘gundo  término;  existe  otro,  la  defensa  de  nuestras  mismas
costas  y  líneas,  de  comunicación  inmediatas,  las  chales  cxi-
gen  más  i’nperiosamente  la  atención  ‘del  mandó  ‘hayal;  ade
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más,  estos  cruceros  submarinos  de  tonelaje  exagerado  son
sumamente  difíciles  de  manejar  en  las  cóstas  de  la  Mancha,
y  por  otro  lado,  las  distancias  a  recorrer  por  la  escuádra
en  el  Mediterráneo  no  son  lo  suficientemente  grandes  para
exigir  radios  de  acción  desmesurados.  Los  submarinos  tipo
Joessel,  Fulton  o René Artdry  llenarían  por  completo  el  ob
jeto  que  se  persigue.

Sin  embargo,  si  quisiéramos  convencernos  de  una  cierta
moderación  en  la  materia  quizás  resultase  práctico  pedir
consejo  a  aquellos  que  la  guerr  impuso  un  profundo  estu
dio  de  la  navegación  submarina,  los  mismos  alemanes,  sin
ir  más  lejos.  Las  unidades  que  durante  la  guerra  realiza
ron  servicios  técnicos  más  brillantes,  por  ejemplo,  la  tra
vesía  de  Alemania  a  Cattaro,  rodeando  las  Islas  Británicas,
fueron  las  de  tonelaje  medio.  El  Almirantazgo  alemán  es
tudió  y  realizó  al  final  de  la  guerra  tipos  de  dimensiones
mucho  más  considerables,  como  el  U  13.9 que  nos  tocó  en
suerte;  pero  esta  solución  estuvo  muy  lejos  de  satisfacer  a
los  primeros  interesados  en  el  asunto,  los  oficiales  comba
tientes  encargados  de  su  manejo.  Muy  recientemente  toda
vía  hemos  podido  leer  el  elogio  que  de  su  último  proyecto
de  grandes  submarinos  hace  el  profesor  Oswaid  Flamm,  uno
de  los  constructorés  de  submarinos  más  reputados.  Su  pro
yecto  consiste  en  un  buque  gigantesco  de  223  metros  de  es
lora,  25.000 caballos  de  fuerza  de  máquina  y  pudiendo  con
ducir  dos  piezas  de  21  centímetros  y  40  torpedos.  El  profe
sor  alemán,  sin  modestia  alguna,  se  enorgullece  de  la  esta
bilidad  de  estas  inmensas  máquinas,  y  en  su  opinión  el  ma
nejo  es  muy  sencillo.  Dicho  sumergible  desplazará  más  de
7.000  toneladas  y  sérá  capaz  de  transportar  hasta  2.400 mi
nas;  sumergido  a  flor  de  agua  podrá  disparar  a  distancia
de  5.000  a  6.000  metros  y  navegar  solo  a  grandes  distan
cias.  Es,  o  mejor  dicho  será,  a  juzgar  por  su  autor,  un  te
-mible  instrumento  de  guerra.

Sin  embargo,  uno  de  los  más  acreditados  comandantes
de  submarinos,  el  Capitán  de  fragata  Fechter,  no  está  del
todo  conforme  con  esas  magníficas  eonstucciones  teóricas;
en  su  opinión,  el  sumergible  de  10.000  toneladas  «es  posi
ble,  pero  no  serviría  para  nada».  El  principal  reproche  que
este  submarinista  dirige  al  proyecto  del  profesor  Flamm  es,
en  resumen,  el  no  haber  tenido  en  cuenta  us  condiciones
practicas.  En  efecto;  el  teórico  alemán  ha  guardado  un  se
creto  absoluto  sobre  un  punto  esencial.  ¿Es  tan  fácil  como
él  dice  asegurar  una  gran  estabilidad  a  una  masa  semejan
te?  Por  lo  menos,  no  está  conforme  con  la  serie  de  expe
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ri.enciás  que  nuestra  Marina  viene  efectuando  con  el  sub
marino  Halbronn,  no  obstante  desplazar  poco más  de  2.000
toneladas.  La  inmeisión  es  extremadamente  delicada  y  la
inclinación  violenta  muy  inquietante;  por  tanto,  cabe  pre
guntar  en  qué  milagro  fundamenta  aquel  ingeniero  la  ga
rantía  de  una  perfecta  estabilidad  a  un  buque  tan  sobre
cargado  de  pesos  altos  como  lo  sería  el  mastodonte  a  que
nos  estamos  refiriendo  llevando  en  su  cubierta  varias  piezas
de  20  centímetros  o  quizás  de  calibre  superior.

En  la  navegación  submarina  el  problema  del  personal
es  todavía  más  importante  que  en  todas  las  dem.  Un  bar
co  de  dimensiones  parecidas  al  ya  referido,  exigiría  una  do
tación  muy  grande,  y  cuanto  más  numerosa  sea  ésta  más
difícil  Será  de  seleccionar,  adiestrar  y  vigilar;  es  indudable,
por  otro  lado,  que  el  comandante,  responsable  del  buqué,  no
podrá  desde  el  puesto  central  vigilar  las  maniobras  del,
que  hasta  en  sus  menores  detalles:  muy  a  pesar  suyo,  ten
drá  que  abandonar  aquel  puesto  para  instalarse  en  la  torre
ta.,  reduciéndose  a  aprobar  las  maniobras  interiores  del  bu
que  y  reservándose  para  sí la  condición  táctica;  pero  es  evi
dente  también  que  para  sumergirse  rápidament&—no  olvi
demos  que  esta  condición  es  esencial  para  la  seguridad  del
submarino,  expuesto  a  perecer  al  recibir  el  menor  dispa
re—,  para  emerger  y  para  conducir  al  combate  ima  masa
semejante  se  requerirá  mucho  más  tiempo  que  el  exigido,
para  sus  maniobras,  por  un  submarino  de  desplazamiento
medio.  Por  otra  parte,  cualquiera  que  sea  la  potencia  de
armamento  con  que  se  dote  a  este  gran  crucero  submarino,
nunca  se  encontrará  en  estado  de  medir  eficazmente  sus
fuerzas  con  un  buque  de  superficie  de  análogo  tonelaje.  Re
ducido  a  tirar  a  flor  de  agua  sin  poseer  aparatos  de  direc
ción  de  tiro  tan  completos  como  pueda  llevarlos  su  adver
sario  en  superficie,  será  muy  difícil  luchar  contra  él  con ar
nias  iguales.

Por  consiguiente,  creemo  que  el. grueso  de  nuestra  flo
ta  submarina  debe  consistir  en  un  número  tan  grande
como  sea  posible  de  unidades  robustas,  manejables  y  de  r
dio  de  acción  suficiente,  análogas  al  Joessel  y  al  Fulton,  que
hasta  ahora  han  dado  excelentes  resultados.

A  nuestrp  juicio,  sería  muy  lamentable  abandonar  Ja
construcción  de  submarinos  de  600  toneladas  o  de  tonelaje
algo  mayor;  y  en  cuanto  a  los grandes  cruceros  submarinos,
nada  nos  prohibe  buscar  o  construir  uno  a  título  de  ensayo
y  sobre  el cual  pudieran  realizarse  todo  género  de  experien
cias,  que  hasta  ahora  no  han  salido  del dominio  puramente
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teórico.  Pero—el  ejemplo  del  Haibro’nn  nos  lo  prueba-—no
se  nos  ocultan  las  dificultades  del  problema,  y  en  todo  caso
comenzaremos,  antes  de  lanzarnos  a  la  construcción  de
grandes  y  costosas  unidade,  por  poseer  una  sólida  Marina
submarina,  construíd  en  serie  y  compuesta  de  tipos  expe—
rimentados,  resistentes,  prácticos  y  que  posean  la  confianza
de  las  dotaciones  y  oficiales  destinados  a  su  manejo.

Ejercicios  de  la  escuadra  en  Octubre.—La  escuadra..
del  Mediterráneo  se  hizo  a  la  mar  en  los  primeros  días  del
mes  corriente  y  por  primera  vez  bajo  el  mando  del  Viceal
mirante  Dumesnil.

Invirtió  la  primera  quincena  en  ejercicios  individuales,
llevados  a  cabo  en  Salins  d’Hyres  y  Tolón.  Desde  el  15  has
ta  fines  de  mes  se  efectua4rán  los ejercicios  en  el  golfo  Juan.
El  crucero  Strasbonrg  y  algunos  torpederos  recorrerán  la
costa  óceidentai  de  Provenza.

La  división  de  la  Mancha  y  Mar  del  Norte  hizo  hasta  el.
12  de  Oetübre  ejercicios  individuales  cerca  de  Cherbourg,  y
el  12  comenzaron  en  la  Mancha  los  de  conjunto,  que  termi
.narán  con  el  mes,  regresando  la  división  a  Brest,  su  base.

Los  cañonerós  porta-aviones.—Con  motivo  de  las  ave
rías  sufridas  por  el  pequeño  porta-aviones  Bapcvume en  la
costa  de  Cerdeña—a  causa  de  mal  . funcionamiento  en  los
condensadores—eomenta  el  publicistá  naval  Gautreau  en
The  Naval  and  Militarry  Record  la  eficacia  de  este  tipo  de
buque.

El  Bapaume  fué  un  aviso  de  la’ clase  Arras  convertido
porta-aviones,  de  un  desplazamiento  de  700  toneladas,

eslora  75 metros,  manga  8,7 y  calado  2,8;  velocidad,  20,5 ml
llas  por . hora;  ‘potencia  de  máquina,  4.000  c.  y.;  máquinas
dé  ti.irbinas  engranadas,  145’ toneladas  de  combustible  1í
quido  y  radio  de  acción  de  1.400  millas,  a  17,5 por  hora,  y.
4.000,  a  razón  de  10  por  hora.  Este  pequeño  porta-aviones
se  halla  agregado  a. la  estación  de  aeronáutica  naval  de  San
Rafael.  .

Existieron  22  buques  del  tipo  Arras,’  que  tenían  los

nombres  de  los, lugares  dénde  se  libra±on  las  más  famósaá.
bataliás  de  lá  gran  guerra.  El  aspecto  del  Bapavrne  es  el
de  mi  baco  de  ‘carga,  muy  cargado  y  don baja  borda  en
centró.  No  es  del  agrado,  de  los oficiales  franceses  este  tipo
de  bateo  de. formas  demasiádo  finas,  que  en  mares  gruésas.
sólo  alcanza  “una  velocidaçl. de  13  millas  por  hora,  n1ien&a,s
jüe’’oh  mar  llana  ‘llega’ ‘a’ las  20.
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En  relación  con  su  desplazamiento,  esta,  clase  de  barcos
lleva  poderoso  armamento,,  pues  monta  dos  cañones  de
145  milímetros,  con  un  alcance  de  17.000 metros,  además  de
ones  ahtiaéreos,  siendo  en  condiciones  favorables  un
‘buen  antídoto  contra  los  grandes  aubm.arinos  y sumergibles,
Tiene  el  inconveniente  el  Bapaurne de  que,  por  hallarse  la
ártillería  a  escasa  altura,  no  puéde  utilizarse  . eficazmente
on  alguna  mar.  A  pesar  de  este  grave  defecto,  opinan  los
ficiáles  de  Marina  franceses  que  esta  clase  de  cañoneros
porta-aviones  es  tipo  aceptable  para  la  defensa  de  costas  y
l  servicio  antisubmarino  y  de  exploración.

Sobre  el  pozo  cubierto  existente’  entre  e.1 castillo  y  el
puente  puedi  conducir  dos  aeroplanos.  En  circunstancias
ordinarias  de  mar,  y  en  el  Mediterráneo  en  particular,  pue
den  .prestar  excelentes  servicios  los buques  de  la  clase  Ba
paurne,  pues  representan  pocos huevos  en  una  cesta—frase
por  la  que  tienen  gran  predilección  los  escritores  navales
franceses—y  se  presta  eficazmente,  según  experiencias  rea
lizadas,  ‘para  el  bloqueo  a  distancia  de  una  costa,  así  como
para  la  defensa  de  una.  bahía.

.En  la  actualidad  se. tiende  a  proveer  los  cañoneros  y.
-cruceros  viejos  con  plataformas  de  vuelo  para  aeroplanos,
-éonvirtiéndolos  así  en  buques  aptos  para  exploración  y  has
ta  para  acciones  ofensivas  en  cooperación  con  submarinos,
‘a  los  que  pueden  g’uia.r y  proteger  contra  ataques  de  .de&
troyers,  como  así  se  ha  probado  en  las  recientes  maniobras
-en  el  Mediterráneo.

Dotando  a  los cañoneros  y  cruceros  con  aeroplanos  Spad
N’ieuport,  Hauriot  y  torpedoplanos  Levasseur  se  aumenta
notablemente  el  poder  ofensivo  de, estos  buques.  Todo  evo
luoiona,  sin  duda  alguna,  a  que  la. aviación  sea  una  parte
del  buque  de  supérficie  y  ya  se  comienza  a  llevar  a  la  prác
tica  la  idea  de  que  el  submarino  cuente  también  con  su  ae
roplano  explorador.

-  Un  crucero  del  dirigible  «Dixnude».—El  25  de  Sep
tiembre  anterior  salió  dicha  aeronave  de  Cuers-Pierrefeu
para  el  Norte  de  Africa,  evolucionando  el  día  26 .sobreAlger
e.  inmediatamente  después  sobre  Bizerta.  De  este  último
puerto  partió  para  .Gabés  y  Sfax,  .y  luego  por  el  Oeste  de
Sicilia  y  la  costa  oriental  de  Córcega  llegó  a  la  islas  Hyéres’.
Prosiguiendo  ‘el plan  señalado  de  antemano,  deberá  efectuar
un  crucero  final  alrededor  de  Francia  con  el  itinerario  si
-g.uiente:  Cuers  Toulouse,. Burdeos,  Roéhefort,  Brest,  Havre,
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Prís  Lyoh  y  Cuera,  lo que  representa  .7.000 kilómetros  a la
velocidad  hotaria  de  35  millas  y  120  horas  de  vuelo.

Tiempo  de  permanencia  en  filas,—Con  motivo  del  re
sultado  óbtenid  con  el  contingente  incorporado  a  base  de
Tos diez  y  ocho o veinticuatro  meses  de  permanencia  en  filas,
vuelve  a  ponerse  sobre  el  tapete  tan  debatida  cuestión.
realidad  no  es  posible  en  tan  corto  período  de  tiempo  trans
formar  un  contingente  bisoño  en  personal  eficiente  para  el,
combate;  pero  sobre  todo  resulta  muy  doloroso  para  la  Ma
rina  el  ver  que  después  de  un  año  de  constantes  desvelos  y
esfuerzos  para  instruir  el  personal,  cuando  se.  ha  logrado
su  completa  educación,  todo  el  trabajo  ha  sido  estéril,  pués
al  mismo  tiempo  llega  el  término  legal  para  su  despido  del
servicio.  Es  muy  humano,  por  tanto,  que  ante  un  sistema
tan  demoledor  e  ineficaz  desfallezca  el  entusiasmo  de  la  ofi
cialidad  y  se  sonría  tristemente  cuando  se  le  dice  que
la  sagrada:  igualdad  es  un  obstáculo  insu’peiable  para  esta
blecer  distingos  en  las  leyes  de  reclutamiento  de  los  ejérci
tos  de  mar  y  tierra.

El  Ministro  de  Marina  ha  tomado  el  asunto on  todo  in
terés,  y  la  solución  parece  orientarse  en  el  sentido  de  pro-
longar  el  tiempo  de  servicio  a  los  que  voluntariamente  se
presten  a  ello  mediante  la  concesión  de  una  gratificación
anual  de  1.500 francos  corno límite,  y  en  esta  forma  conse
guir  que  se  reenganche  la  mayor  parte  del  personal  epe
cializado,  como  artilleros,  torpedistas,  submarinistas,  avia
dores,  etc.  Además  se  concederán  retiros  a  los  que  perma
nezcan  en  el  servicio  durante  quince  años,  y  a  su  término
se  les  dará  preferencia  para  ocupar  destinos  civiles  del  Es

tado.  Este  sistema,  costoso  en  apariencia,  resulta  al  final
mucho  más  económico  que  el  corto  tiempo  de  servicio  en
filas,  y  sobre  todo  se  conseguirá  mayor  eficiencia  en  las  do
tacioues,  con  lo cual  quedará  compensada  la  diferencia.

Es  dudoso  que  la  recluta  voluntaria  sea  suficiente  pa
ra  poder  prescindir  de  la  inscripción.  Sin  embargo,  este  año
fueron  ihcorporados  a  la  flota  2.400  hombres,  que  en  un
principio  interesó  el  Ejército,  la  mayor  parte  de  ellos  de
distintos  ramos.  Además,  las  provincias  recuperadas  de  Al
sacia  y  Lorena  envían  a  la  flota  un  importante  contingente
de  maquinistas,  y  los  cruceros  Metz,  Strasbowrg,  Mzdhou-se.
Colmar  y  Thionville tienen  a  bordo  mucha  marinería  pm
çedente  de  las  ciudades  del  teismo  nombre,  y  la  Liga  Marítima  está  llevando  a . cabo  una  activísima  campaña  para  in

tensificar  la  recluta  voluntaria.  La  reintegración  de  las  pro-
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vincias  perdidas,  aparte  de  lo  que  en  sí  signifique  para  el
país,  trae  cqnsigo  grandes  ventajas  para  la  Marina,  como
son  el  refuerzo  de  personal,  aceites  comburtibles,  carbón,
acero  y  una  flotilla  de  gzmboats sobre  el  Rhin.

Aplazamiento  del  nuevo  programa  navaL—En  el  nú
:mero  de  Agosto  se  habló.  de  un  programa  naval  que  el  Go
bierno  holandés  se  proponía  presentar  con  cierta  urgencia
al  Parlamento,  para  que  fuese  aprobado  y  puesto  en  mme
diata  ejecución.  Pues  bien;  ya  no  irá  el  proyecto  a  la  Cá
mara;  ha  quedac  en  suspenso  por  ahora;  probablemente
aplazado  hasta  el  año  próximo.

El  proyecto  en  cuestión  tendía  principalmente  a  crear
en  las  Indias  Orientales  una  Marina  que,  sin  ser  lo suficien
temente  poderosa  para  contender  con  otra  de  primera  cla
se,  fuese  lo bastante  fuerte  para  tener  en  jaque,  al  amparo
de  su  base,  a  la  flota  enemiga,  dando  así  tiempo  a  la  inter
vención  de  alguna  otra  Potencia  que  tuviese  interés  en
mantener  la  integridad  de  las  posesiones  holandesas.

El  constante  crecimiento  de  la  Marina  japonesa  en  los
uultimes  años,  pese, a  la  Conferencia  de  Wáshington,  alarmó
a  Holanda,  pues  en  el  Convenio  de  limitación  de  arma
rnentos  navales  y  de  los, asuntos  del  Extremo  Oriente  fue
ron  eliminadas  las  bases  navales  europeas  y  americanas  en
dichas  aguas,  quedando  dueños  de  ellas  los japoneses.  Esta
supremacía  del  Japón  en  Oriente  fué,  sin  duda  alguna,
la  que  dió  origen  al  nuevo  programa  naval  holandés,  cons
tituido  por  cierto  número  de  unidades  sutiles  de  super
fleje  y  submarinas,  que  se  basarían  en  un  puerto  de  Ba
tavia.

Hay  quien  apunta  ahora  la  idea  de  que  este  aplazamien
to  de  un  programa  que  se  proyectaba  llevar  a  la  práctica
rápidamente  es  debido  al  reciente  cataelisnio  ocurrido  en  el
Japón,  que  sin  duda  restará  bríos  a  su  progresiva  expan
sión  naval;  pero  en  honor  a  la  verdad  se  debe  consignar.  que
]o  japoneses  no  han  dado  muestra  alguna  de  tener  ideas
que  justifiquen  la  inquietud  en  Holanda  sobre  la  suerte  que
pudieran  correr  unos  territorios  que  contribuyen  a  su  pros.

peridad.

El  porvenir  de  la  Flota.—Más  que  la  novedad  del  asun
to,  aconseja  insertar  la  siguiente  información  el  prestigio
personal  y  la  capacidad  técnica  y  combatiente  dél  Alrniran.
te  de  la  Flota,  Sir  E.  C.  D. Sturdee,  cuya  valiosa  y  autori
zada  opinión,  además  del  palpitante  interés  de  algunos  de
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los  extremos  en  ella  contenidos,  implica  una  reiteración  for
midable  y  categórica  de  axiomáticos  principios  navales,  que
en  muchos  casos  están  siendo  estéril  y  apasionadamente  ds
cutidos  con.  desorientadoras  elucubraciones,  desprovi.sas,
hasta.  ahora  al  menos.  de  positiva  realidad.

La  importancia  de  los  acorazados  y  cruceros  y  de  bases.
convenientemente  situadas  para  mantener  a  través  de  los
mares  las  comunicaciones  del  Imperio  británico,  constituy&
n  efecto  el  tema  d  la  primera  de  una  serie  da onferen
cias,  célebrada  el  3  de  Octubre  en  el  Royal  United  Service
Institution,  y  cuya  explanación  hubo  de  pacer  el  ilustre  Al
mirante  citado,  asistiendo  al  acto,  durante  largo  tiempo  pre
sidido  por  el  Mariscal  Lord  Methuen,  el  Almirante  Sir  Per
y  Scott,  dispuesto  a  discutir  determinados  aspectos  del

•  asunto.
Abordó  en  primer  término  el  conferenciante  la  parte

histórica  del  problema,  insistiendo  en  la  necesidad  de  bases
navales  ultramarinas  en  número  adecuado  a  la  extensión
del  Imperio,  y  cuya  importancia,  en  tantas  ocasiones  realza
da  durante  la  guerra,  se  tiende  a  olvidar  en  la  paz.  Son
eeiuiales  además  para  asegurar  las  comunicaciones  inter
nas  de  nuéstro  Imperio,  manifestando  que  había  ido  dlismi—
nuyendo  la  utilidad  de  Honkong  a  causa  del  aumento  . de
potencia  de  la  artillería  y  de  la  proximidad  .de  dicha  isla  al
continente  asiático.  El  límite  de  1100  E.  de  longitud  seña
lado  en  el  Tratado  de  Wáshington  iío  se  fijó  de  manera  ca
richosa;  sino  que  deliberadamente  y  con  pleno  conocimie1-
•to  r  asistehcia  de  los otros  firmantes.  se  excluyó  Singapore
uerto  situado  a  103°,51 E.Singapore  se  eligió  como  base  naval  después  de  un  de

tenido  estudio.  Es  la  entrada  del  Pacífico,  radicando  preci
samente  en  la  zona  central  del  flanco  de  las  rutas  comer
cia.les  de  dicho  Océano,  y vien  a  cubrir  las  líneas  de  acceso
a  la  India  y  nuestros  enlaces  con  el  mar  que  baña  tan  im
‘portante  colonia,  incluso  fuentes  de  producción  .tan  vitales
como  las  de  petróleo  de  Burma,  Persia  y  Borneo.  Nuestros
antepsados  procuraron  siempre  asgu’rarse  el  dominio  de
bases  estratégicamente  situadas,  y  hemos  sufrido  en  la  gue
i’a  las  consecuencias  de  carecer  en  el  Atlántico  meridioñal
de  bases  bien  dotadas  y  defendidas,  como  se  evidencié  ante
el  peligro.  de  que  la  escuadra  de  Von  Spee  hubiera  podido
instalarse  en  él  indefenso  aréhipiélago  de  las  Falldand,  de

 acúdir  . oportunamente  la  flota  .  del  .propio  Almirante
Sturdee,  que’ iii  siquiera  d.isptiso allí  de  cafltidades  mínimas
de  carbón  para:abastecérse  El  heého  de  que  Aletnnia  per
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dierasus  colonias  en  la  guerra  demuestra  la  eficacia  del  po
.der  naval  aliado  y  prueba  además  que  anto  las  bases  me
tropolitanas’  como  los  grandes  Dominios  estarían  iguaimen
te  a  merced  de  una  poderosa  Potencia  marítima  si  nos. des

‘cuidamos  en  sostener  fuerzas,  navales  suficientes.
Nuestras  líneas  de  comunicación  se  hallan  subordinadas

a  la  existencia  de  una  Flota  adecuada,  y  el  Reino  TJudo  ne
-cesita  ahora  fundamentalmente  que  permanezcan  intaetos
‘sus  suministros  dé  víveres  y  materias  primas.  Actualmente
seguimos  pensando  que  el  dominio  dI.  mar  depende,  ahora
más  que  nunca  del  poder  naval,  siendo  el  acorazdq  ,ia  pa
;dad  poderosa  por  excelencia  para  luchar  en  los Océanos.  Por
jo  tanto,  mientras  que  otros  paises  construyan.  los llamados
inities  acorazados,  no  podemos  dejar  de  construir  el  núme
ro  de  ellos  permitido.  dentro  de  los, límites  del  Tratado  de
Wáshington.  ¿Ei,cerraron  a  la. ‘Flota  germana  en  sus  iuer
tos  nuestros  submarinos  o nuestra  Gran  Flota?  Y  de• haber
dejado  nosotros ‘de construir  buques  de  línea  antes  de  1914,
como  algunos  propusieron,  i.hubiéramos’ sido  capaces  de  im
pedir  la  invasión  del: territorio,  inglés  y  de  garantizar,  dm
rante  la  última  campaña  el  libre  acceso  de  los  barcos  que
nos  aprovisionaban?.   .  .,  .

A  los  extremistas,  que  abogan  por  las  armas  aéreas  y
-submarinas,  se  les  podría,preg-unt-ar  si  con  ellassolas,  yen
el  caso  de  que  una  escuadra  rondase  el  cabo  de  Hornos,  se
ría  posible  aseurar  la  llegada  a  la. metrópoli  .de  cargame’n
tos  de  trigo  y  carne  procedentes  de  la’ Argentina  Insistien
-do  en  las  dos  nuevas  amenazas  para  el  büque  de  superfi
cje—el  submarino  y  el  avión—,  negó  que  a ‘una  flota  en  mo
vimiento  y,  adecuadamente  protegida  puede  atacarla  con
‘éxito  el  submarino;  añadiendo  .que  los. mediós,  antisubmari—
.nos  van  aumentando  su  ‘eficacia,  habiendo  resultado  mut
útiles  los bul ges  con que  han  sido  dotados  los ‘acorazados, ca
pacitando  así  a  estos  buques  para  permanecer  en  la- línea
de,  combate  después’ de  recibir  varios  impactos’  de  torpedos.
Sin  embargo,  es’ esencial’, que  los’fondeaderos  se  ‘oñgan’  a
cubierto  de  un  ataque  de  esa  indole.  «

Los  aviones  brindan  grandes  posibilidades;  ero  para
utilizarlos  en  el  Océano  tienen  notorias  limitaciones,  a  causa
de  su  relativamente  corto  radio de  acción.  Los ‘buques  porta
.aviones  han  llegado  a  ser  necesarios   se  hallan  eCcasamen
te  protegidos,  siendo .vuln,erables  a ‘los ataques  desde  el  aire,
Ja  supeflcie  y  los planos  submarinos.-  Teniendo  en  Cuenta  ‘la
atención  que  lógicamente  dedicará  el”enemigo  a  su  des tric
ción.,  estriba   rnayor,.diflcujtad.;déi  problema  en  segu’rar
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su  protecciÓn,  a  cuyo  efecto  es  indispensable  disponer  de
barcos  eficientes  y bien  defendidos.  Los  aviones  aumentan  el
radio  visual  de  una  Flota  con tiempo  claro  y  a la  luz  del  día,
ampliando  el  alcance  efectivo  de  la  artillería  de  un  buque
poderosamente  armado,  lo  cual  requiere  por  supuesto  ob
servadores  rii.arinos bien  instruídos  y  experirnenta4os.

El  conferenciante  nó  ocultó  sus  dudas  respecto  del  enla
ce  de  las  fuerzas  aéreas  navales  y  militares,  decretado  re-
cientemente  por  el  Gobierno.  El  bombardeo  desde  el  aire  de
los  grandes  buques  lo estirna  poco exacto  si  se  efectúa  des—
de  alturas  adecuadas  para  asegurar  la  penetración,  aunque
la  posibilidad  de  un  impacto  no  deba  perderse  de  vista.  Los
cañones  antiaéreos  de  los barcos  modernos,  por  otra  parte,
desarrollan  una  intensidad  de  fuego  muy  superior  a  la  des
plegada  en  el  frente  occidental  durante  la  guerra.

En  cuanto  a  la  necesidad  de  cruceros,  hizo  resaltar  la
importancia  que  ese  tipo  de  buques  tiene  para  un  país  de
tan  extensas  líneas  de  comunicaciones  como  la  Gran  Breta
ña,  dudando  de  que  puedan  reemplazarse  con  aviones;  y  si
es  verdad  que  las  aeronaves  podrían  ser  empleadas  en  mac’
yor  escala,  resultan  éstas  demasiado  vulnerables  al  ataque
de  los  aeroplanos,  lo que  supone  una  gran  desventaja.

El  Almirante  Sturdee  en  sus  conclusiones  finales  expuso
que  ‘la circunstancia  de  que  cada  año  resulte  más  cosmopoli
ta  el  Reino  Unido  y  de  que  los vastos  territorios  del  Impe
rio  británico  se  hallen  esparcidos  por  todos  los mares,  agra
ván  especialmente  la  vulnerabilidad  de  la  Confederación  an
te  un  ataque  adversario,  aconsejando  de  modo  vital  que  se
adopten  cuantos  medios  sean  razonables  para  evitar  que
sus  comunicacionés  lleguen  a  verse  comprometidas.  Los cru
ceros  son  hoy  tan’ necesarios  como  jamás  lo fueron  en  nues
tra  historia  naval,,  imponiendo  las  necesidades  de  nuestra
seguridad  nacional  que  poseamos  muchos  más  buques  de
esa  clase  que  ninguna  otra  Potencia.  Las  armas  aérea  y
submarina  amenazan  a  todos  los tipos  de  buques  de  super
ficie,  debiendo  ser  por  ello  cuidadosamente  estudiadas.

A  continuación  fué  invitado  ci  Almirante  Sir  Percy
Scott  a  discutir  el  tema  tratado,  y  dijo:  «Yo  no  quisiera
formular  al  disertante  una  preguáta’  a  sabiendas  de  que  no
puede  contestarla».  Estimulado  por  la  benévola  actitud  de
los  concurrentes,  incluso  por  la  del  mismo  Almirante  Stur
clac,  preguntó  al  fin  Sir  Percy  Scott:  «IDe  qué  servirían
nuestros  acorazados  en  el  caso  de  una  guerra  con  Francia?  »
El  conferenciante,  dada  la  índole  de  la  pregunta  y qas suspi
a.cias  de  orden  político’ internacional  que  pódrían  derivarse
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de  una  polémica  sobre  tan  delicada  materia,  hubo  de  res
ponder  que,  tratándose  de  un  país  ligado  íntimamente  a
Inglaterra,  no  creía  oportuno  discutir  un  supuesto  tan  des
provisto  de  realidad;  haciendo  notar  seguidamente  la  tesis
constante  de  su  interlocutor  sobre  la  inutilidad  del  acoraza
do,  alusión  a  la  que  hubo  de  contestar  con  cierta  ironía  el
Almirante  Percy  Scott  en  esta  forma:  «No  digo  que  el  aco
razado  sea  inútil.  En  mi  ignorancia,  pregunto  cuál  será  su
empleo  en  el  porvenir  y  pienso  que  usted  se  servirá  decír
noslo».  Contestando  a  ello  el  Almirante  Sturdee  que  el  aco
razado  era  el  obligado  rival  de  los  buques  similares  de  las
otras  Potencias.  Después  de  nuevas  interpelaciones  de  Sir
Percy  Scott  hablando  de  la  actuación—negativa  a  juicio  su
yo—de  los  acorazados  ante  el  submarino  en  el  Mediterrá
neo  y  de  las  explicaciones  dadas  por  el  conferenciante  acer
ca  de  la  necesidad  suprema  de  conservar  una  Flota  que
blóqueaba  a  poderosas  fuerzas  navales  enemigas  estaciona
das  en  sus  bases  y  de  cuyo  aniquilamiento  dependía  la  suer
te  de  la  campaña,  intervino  el  Contralmirante  Adair,  dan
do  la  Presidencia  por  ultimada  una  discusión.  tan  estéril  co-
mo  interminable,  que  venía  a  ser  en  definitiva  un  aspecto
más  de  las  teorías  y  puntos  de  vista  que  desde  hace  años
viene  defendiendo  en  las  columnas  de  la  Prensa  británica
Sir  Percy  Scott  con  insuperable  tenacidad  y  bastante  dudo
so  éxito,

Los  cañones  d.c 406  milímetros  y  las  torres  triples.—
Los  acorazados  en  construcción  Nelsxm y  Roclney llevarán
cañones  de  406  milímetros,  montados  en  torres  triples;  se
rán,  por  lo  tanto,  los  barcos  más  poderosos  que  crucen  los
mares  y  los únicos  que  cuenten  con piezas  de  un  calibre  tan
grande  dispuestas  en  tal  forma.

Todas  las  naciones  marítimas  adoptan  ahora  para  sus
grandes  barcos  cañones  del  calibre  citado;  la  cifra  16 pulga
das  está  a  la  orden  del  día;  tanto  los  japoneses  como  los
norteamericanos  cuentan  con  barcos  provistos  de  esa  clase
de  artillería;  pero  no  pasa  de  ocho  el  número  de  sus  pie
zas.,  Cuando  el  Almirantazgo  decidió  construir  los dos  acora
zados,  figurando  en  su  proyecto  los  cañones  de  406  milíme
tros,  hay  que  suponer  que  éstos  no  serán  de  condiciones
balísticas  inferiores  a  las  de  las  piezas’ que  montan  los gran-
des  acorazados  de  los  demás  países,  que  son  de  45  calibres
de  longitud.

El  modelo Vickers  de  406 milímetros  es  de  741,25 pulga
das  de  largo;  pesa  117  toneladas  y  dispara  un  proyectil  de
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2240  libras,  con  velocidad  inic  de  2.450 pies  (747  metros)
y  un  desarrollo  de  energía  en. la  boca  de  93.230 toneladas-
pies.  Este  proyectil  tiene  una  penetración  en  la  boca  de
1.447  milímetros  de  planha  de  hierrq  y  puede  ser  dispara
do  a  razón  de  seis  cada  cinco  minutos,  lo  que  da  un.a veloci
dad  de  tiro  de  1,2 por  minuto.  El  cañón  es  de  acaro  y  alam
bre;  pero  la  casa  Vickers  construye  otro  tipo  todo  de  acéro,
de  igual  calibre,  el  cual,  auñque  menos  pesado,  disparauna
granada  de  mayor  peso  con mayores  velpcidad  y  energía.  Si
longitud  es  de  43,65  calibres;  el  proyectil  pesa  2.461,2  li-

liras  y  penetra  a  su  salida  1,6 metros  de  plancha  de  hieíro
En  Elswick  se  construye  un  cañón  de  16  pulgadas  qué

dispara  proyectiles  de  2.130  libras,  a  razón  de  dos  por  mi
nuto,  mientras  el  modelo  Beardmore  de  igual  calibre  dis
para  granadas  de  2.100 libras  de  peso,  ignorándose  su  velo
•cidad  de  tiro.  Este  mismo  peso  es  el  de  los  proyectiles  de
los  cañones  de  16  pulgadas  americanos  y  los  de  los  japoné
ses  de  2.250 libras.

Cornó  ya  hemos  dicho,  los  cañones  del  Nelson y  el  ROdI
ney  irán  montados  en  torres  triples,  disposición  que  no  en
contraban  antes  conveniente  los  técnicos  ingleses  y  que,  sin
embargo,  se  ha  usado  en  otras  Marinas  desde  hace  más  de
diez  años.  Los  ingleses  la  adoptan  ahora  a  fortiori  para  eco
nomizar  peso  y  poder  alcanzar  el  mayor  poder  artillero  den
tro  del  desplazamiento  límite  del  Tratado..

El  primer  montaje  triple  de  cañones  de  grueso  calibre
que  proyectaron  los  ingleses  fué  poco después  de  la  guerra,
en  Febrero  de  1921,  que  se  instaló  provisionalmente  en  el
monitor  Lord  Clive  a  fin  de  bombardear  el  acorazado  ex
alemán  Baden.

La  objéción  principal  que  a  este  sistema  de  montaje  se.
le  hace  es  la  del  salto  o  deflexión  que  en  él  se  produce  al
disparar  uno  de  los  cañones  laterales;  pero  este  grave  de
fecto  lo han  solventado  los americanos  sincronizando  los dis,
paros  de  los  cañones  exteriores.  La  opinión  . del  Almirante
Twiniñg—Jefe  de  la  Sección  de  Artillería  cuando  en  los Es
tados  Unidos  se  montó  la  primera  trre  triple,  que  fué  el,
proyectista  de  ella—es  que  si  se  emplea  este  sistema  de.
montaje  al  objeto  de  economizar  peso  no  es  recomendable,porque  en  la  mayor  protección  .que  necesita  se  va  él  ahorro.

que  en  la  reunión  de  las  piezas  se  pérsigue,  y  aunque  esto:
nos  parece  algo  exagerado,  no  deja  de  ser  una  opinión  in-teresante.  .

Mr.  S.  V.  Goodáil,  ingeniero  naval  inglés,  asistió  a.  las
pruebas  . que  a  bordo  del  acorazado  americano  Tennes.see  se
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hicieon  con las  tres  triples  e  informó  largamente  acerca
del  asunto,  indicando  que,  a  su  juicio,  el  defecto  mayor  que
presentaba  el  sistema  era  escasa  rapidez  de  tiro,  porque
siendo  la posición  natural  del  montacargas,  el centr9  del  mes
laje,  al  hallare  éste  ocupado  por  el  cañón  central  surgen
dificultades  en  el  rápido  suministro  a  esta  pieza.  No  consi
.dera,,  en  cambio,  que  la  exactitud  del  tiro  se  perjudique  por
las  descargas  de  uno  u  otro  de  los cañones  laterales  al  ven
ficarse  el  salto  o  deflexión  a  que  antes  aludimos.

Th  Naval  and Military  Recorci, reflriéndose  al  asunto
‘:,que nos  ocupa,  dice:  «Nuestros  nuévos  bardos  serán  los úni
cos  a  flote  que  tendrán  cañones  de  16  pulgadas  agrupados
en  torres  triples.  Creemos  que  al  sistema  le  acompañará  el
éxito,  pues  se  trataría  si  no  de  un  arriesgado  experimento
‘al  considerar  qúe  éstos  son  los  dos  únicos  capital ships que
nos,  es  dado  construir  en  105 diez  años  venideros.»

Las  flotas  de  cruceros  del  mundo.—No  hace  mucho  la
Prensa  japonesa,  inspirada  evidentemente  por  las  autorida
des  navales,  daba  a  conocer  al  país  en  un  estudio  compara
tivo  entre  las  flotas  de  cruceros  de  Japón  e  Inglaterra,  que
la  fuerza  de  ésta  en  buques  de  tal  clase  era  inferior  a  la  ja
ponesa.,

Se  comparaba  el  Natorí  con. el  Delhi,  resultando  de  tal
.comparación  la  inferioridad  manifiesta  de  este  último.  Aun
que  en  número  la  flota  de  cruceros  japoneses  es  inferior  a
la  inglesa,  aquélla  se  halla, compuesta  por  cruceros  moder
nos  realmente  rápidos  y  de  más  poder  que  los  ingleses.

Los  33  cruceros  ingleses  de  las  clases  C y  D  se  proyec
taron  con  una  velocidad  máxima  de  29  millas  por  hora;  pe
.ro  no  hay  dato  alguno  oficial  que  demuestra  se  haya  alcan
zado  dicho  andar  r  se  supóne  que  28 es  el  maor  número  de
millas  por  hora  que  estos  barcos  puedan  recorrer.

Al  referirse  a  ellos  dice  un  diario  japonés:  «Los ingleses
tienen  tendencia  a  sobrecargar  sus  pequeños  buques  rápi
dos  con  cosas  que  en  los proyectos  originales  no  figuran;  los
construyen  además  bajos  de  obra  muerta,  y  esto  da  lugar
a  que  sean  sumamente  húmedos  y  poco  confortables,  redu
ciéndose  notablemente  la  velodidad  en  casos  de  mal  tiempo».

El  Natori  y  sus  hermanos  son  barcos  de  alta  obra  muer
ta,  siendo  ésta  de  unas  5.600  toneladas,  y  están  armados
con  siete  cañones  de  14 centímetros,  dispuestos  para  dispa
rar  seis  en  andanada.  Los cruceros  ingleses  de  la  clase  D
tienen  un  desplazamiento  de  4.650  a  4.765  toneladas  y  lle
van  seis  cañones  de  15 centímetros,  que  pueden  hacer  a  la
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vez  fuego  por  una  u  otra  banda;  pero  el  tiro  de  caza  y  reti
rada  es  inferior  al  de  los tipos  japoness.  Aderns,  es  preci
so  tener  en  cuenta  que  los  cruceros  ingleses  pertenecen,  a
una  época  en  la  que  los  proyectos  de  esta  clase  de  barcos
no  se  hallaban  tan  perfeccionados  como  actualmente,  pues
aquéllos  se  construyeron  durante  la  guerra,  y  en  ésta  se
estropearon  bastante  por  el  duro  servicio  que.  prestaban,
mientras  que  de  los  25 cruceros  japoneses  sólo  dos  se  em
pezaron  a  construir  antes  del  armisticio.  Japón,  por  lo  tan
to,  tiene  23  cruceros  de, post-guerra  e  Inglaterra  ninguno,
es  decir,  uno  solamente,  suponiendo  que  el  crucero  mina
dor  que  está  construyendo  pertenezca  a  la  categoría  de  los
cruceros  que  nos  ocupan.

Verdaderamente  Inglaterra  no  e  apresura  corno  en
otros  tiempos  a  ponerse  por  lo  menos  en  condiciones  de
igualdad  con  respecto  a  cualquier  nuevo  tipo  de  barco.  En
la  actualidad  ya  no  son  solos los  cruceros  rápidos  japoneses
de  33  millas  los  que  existen,  sino  los  diez  Ornohas de  los
americanos,  que,  comofl aquéllos,  van  alistándose  rápidamen
te.  Francia  construye  tres  de  8.000  toneladas,  con  una  ve
locidal  en  proyecto  de  34  millas  por  hora.  Si  sumarnos  los
cruceros  de  estas  tres  potencias  nos  encontramos  con  la  ci
fra  de  38 buques  que  andarán  33 millas  o más,  contando  In
glaterra  solamente  con  dos de  la  clase  E  que  dan  las  33  mi
lles  de  velocidad  n  caso  muy  favorable,  en  condiciones  di
fíciles  de  lograr  en  servicio.  Los  demás  buques  ingleses  que
exceden  de  las  30  millas  por  hora  son  el  Hawki’ns, Frobis
¡ter  y  Effingharn  a  los que  se puede  añadir  el  Vi’ndictive si
se  ha  reformado  en  las  condiciones  de  su  primitivo  pro
yecto.

La  importancia  del  crucero  rápido  no  parece  que  ha  de
disminuir  en  el  futuro,  y  en  la  actualidad  crece  por  la  res
tricción  del  tonelaje  del  acorazado.  Se  mira  corno  una  gran
amenaza  para  el  comerciQ marítimo,  hoy  día  y  en  el  caso  de
una  guerra  a  los submarinos  solamente;  pero. no  se  tiene  en
cuenta  que  el  crucero  rápido  es  el  arma  més  adecuada  para
destruir  los  buques  mercantes.  Es  cierto  que  en  la  pasada
guerra  iizo  poco uso  Alemania  de  sus  cruceros  para  tal  fin;
pero  más  bien  se  debió  a  su  situación  geográfica.  No  hay
duda—dice  e]. publicista  naval  Bywater  al  tratar  este  asun
to  en  The Naval and Miitary  Record—que si  hubiesen  po
dido  los  alemanes  enviar  cruceros  rápidos  al  Atiántico  con
un  riesgo  mínimo  de  ser  interceptados  y  hundidos  por  el  ca
mino,  así  lo hubieran  hecho,  y  media  docena  de  estos  barcos

mandados  por  comandantes  como  el  Capitán  de  navío  Von
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Müller  hubieran  causado  más  destrozos  en  la  navegación  co
mercial  que  doble  número  de  U-boats.

Agrega  a  esto  Bywater  que  si  Inglaterra  guerrease  con
una  fuerte  Potencia  naval  cuyas  bases  estuviesen  a  miles
de:  millas  de  distancia,  de  tal  modo  que  se  hiciese  imposible
el  bloqueo  y  también  la  vigilancia,  es  seguro  que  el  crucero,
e  buque  capaz  de  llevar  a  cabo  ‘razda; sería  el  más  eficaz
para  dañar  ‘el comercio  marítimo.  Entonces  no  se  oiría  más
que  clamar  por  cruceros  rápidos  en  Inglaterra,  que  no cuen
ta  con  ellos  en  condiciones  de  real  eficiencia.

En  Agosto  de  1914  la  Marina  inglesa  contaba  con  un
gran  número  de  ciuceros,  pero  pocos  de  ellos  eran  tan  ve
loces  corno los  alemanes;  de  esto  dieron  muestras  repetidas
veces  en  los raids  que  efectuaron  en  las  costas  inglesas,  lo
grando  siempre  escapar  impunemente  por  la  escasa  veloci
dad  de  los  cruceros  ingleses.

El  Contralmirante  D’Oyley,  en  su  artículo  GrvÁ.sars and
Nava  Warf are,  que  publica  el  Brassey  de  este  año,,  habla
también  del  desastre  que  los cruceros  rápidos  alemanes  po
dían  haber  causádo  de  ser  su  número  mayor  y  más  au
daces.

En  1914 no  había  tanta  disparidad  entre  la  flota  de  cru
ceros  alemanes  e  ingleses  como la  que  hoy  día  existe  entre
la  de  éstos  y  la  del  Japón,  por  lo que  si  Inglaterra  llegase  a
una  guerra  con aquel.  país  escasa  protección  podría  dispen
sar  a  su  comercio  habiendo  en  el  mar  hasta  15  buques  ene
migos  que  andan  33  millas  o  más  por  hora.., y  disponen  de
gran  radio  de  acción  y  poderoso  armamento.

‘Los 45  cruceros  rápidos  que  figuran  en  Id  lista, de  Id Ar
mada  inglesa  podrán  ser  útiles  en  mares  pequeños;  pero  no
para  proteger  el  cornércio  contra  los raids  en  pleno  Océano
de  los rápidos  cruceros  modernos.  Sólo cinco  o  seis  de  éstos
cuenta  la  Marina  británica  entre  construídos  y  en  construc
ción;  pero  es  evidente  que  no  ha’ ‘de tardar  en  disponer  de
ellos  en  número  conveniente,  sobre  todo  al  pensar  que  se
dispone  a  la  creación  de  una. base  en  el  Océano  Pacífico.

Proyecto  de  dotar  los  botes  de  los  buques  con  globos
€‘autivos.—A  causa  del  naufragio  del  Trevessa,  del  que  sóló
unos  pocos  hombres  ‘pudieron  salvarse  en  una  pequeña  em
barcación,  ‘después  de  pasar  una  pórción  de  días,  luchando’
con  los  elementos  y  sufriendo  ios  horrores  del  hambre  y  el
tormento  de  la  sed,  se  ha  ‘pensado  en  dotar  las  embarcacio
nes  de  los buques  con globos cautivos  para  poder  ser  avista
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das  las  pertenecientes  a  barcos  náufragos  por  los  que  cru
cen  las  proximidades  donde  tuvo  lugar  la  catástrofe.

La  idea  es  excelente,  como  buena  es  también  la  de  dotar
con  telegrafía  sin  hilos  algunas  de  las  embarcaciones  de, los
buques,  los botes  salvavidas,  por  ejemplo.  Algunas  grandes
Compañías  trasatlánticas  hace  años  que  han  provisto  a  sus
mejores  barcos  con  embarcaciones  dotadas  de  radiotelegra—
fía;  pero  esto  no  ha  encontrado  eco  por  razones.  económics
en  las  Empresas  navieras  de  inferior  categoría.

En  la  revista  Enginnering  se  ocupan  de  este  .asunto  en..
un  artículo  que  expone  ciertas  ideás -a la  consideración  del
Board  of  Trade.  Dice  así:

«Los  botes  de  los barcos  podían  dotarse  con  un  pequeño
globo  cautivo  capaz  de  alcanzar  una  altura  de  600  metros,
y  el  alambre  del  globo  sería  la  anten.a  de  la  telegrafía  sin
hilos  de  que  la  embarcación  iría  provista.  El  pequeño  globo
se  guardaría  aferrado,  de  modo de  ocupar  el  menor  espacio
posible;  su  peso,  con  el  aditamento  de  un  alambre  de  unos
600  metros,  sería  de  unas  ocho  libras  aproximadamente;
para  inflarlo. de  gas,  operación  rápida  y  fácil,  se  utilizaría.
una  botella  o  bombona  de  hidrógeno  comprimido,  o  mejor
de  héhum,  gas  no  inflamable.  Las  ventajas  que  el  empleo
del  globo como  portador  de  antena  ofrece  sobre  los  palos  o
mástiles  de  un  botefl en  alta  mar  son  obvias,  pijes  aquéllos
fácilmente  se  rompen.  y  además  de  la  mayor  altura  que  a
la  antena  proporciona  el  globo,  éste  es  visible,  por  tal  razón
desde  mayor  distancia.

El  globo no  ha  de  ser  esférico,  sino  de  forma  de  salchi
cha,  como  los q.ue los militares  utilizan  en  los reconocimien
tos.  Un  globo fusiforme  de  3,5 metros  de  largo  por  uno  de
diámetro  máximo,  sería  capaz  de  elevarse  a  600  metros.  A
tal  altúra  se  establecería  el equilibrio  entre  el  peso  deI alam
bre  de  retenida  y  el  del  mismo  globo con  el  esfuerzo  ascen
sióna  del  gas  y  se  convertiría  en  un  cuerpo  independiente
de  los  movimientos  del  bote  por  la  acción  de  ‘las  olas.  El
alambre  podría  enrrollarse  en  un  tambor  situado  a  popa  del
bote  sabiavidas.

El  Servicio  de  aeronáutica  en  Francia  usa  una  botella
de  dos  metros  de  altura  por  20  centímetros  de  diámetro
para  cargar  los  aparatos  más  ligeros  que  el  aire,  siendo  la
carga  correspondiente  a  la  citada  botella  de  215  pies  cúbi
cos.  El  globo  para  botes  podría  ser  de  una  capacidad  de  110
pies  cúbicos,  llenándose  con  una  botella  de  90  centímetros
de  largo  por  225  milirnetros  de  diámetro,  que  se  instalaría
bajo  una  bancada  del  bote.  La  envolvente  del  globo  podría.
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ser  de  seda  aceitada  o  de  algodón  impermeabilizado,  con
un  peso  de  unas  cinco  libras.

El  globo fusiforme  se  comporta  en  el  aire  de  modo  muy
distinto  al  esférico,  pues  con  éste  no  podría  obtenerse  cier
ta  estabilidad  soplando  vientos  con  velocidades  superiores  a
20  millas  por  hora., que  producirían  en  el  globo un  arrastre
excesivo,  impidiéndole  alcanzar  altura  adecuada  para  una.
cantidad  definida  de  alambre  salido,  mientras  que  teniendo
el  globo  la  forma  de  salchicha,  o  afectando  disposición  que
ofrezca  al  viento  resistencia,  se  orientaría  presentándole  un
saliente  o  proa,  lo  que  se  consigue  desde  luego  dotándole
con  un  timón,  y,  para  evitar  el  balance  y  cabeceo,  se  le  pro
vee  de  otros  dos  timones  laterales.  Estos  tres  timones  con
siguen  dar  al  globo  la  estabilidad  de. sead.a.

Aparte  de  la  telegrafía  sin  hilos,  un  globo  puede  usar-
se  para  izar  banderas  de  señales,  que  serían  avistadas  a
gran  distancia.

Nó  hay  duda  que  la  moral  de  los  náufragos  sería  muy
distinta  disponiendo  de  tales  medios  de  pedir  auxilio  y  la
de  los pasajeros,  a  bordo  de  un  trasatlántico  provisto’ de  bo
tes  con  globos,  crecería  bastante.  Por  esto  algunas  grandes
compañías  tienen  en  estudio  el  proyectd  mencionado.

INGLATERRA

El  porta-aviones.—En  los  primeros  días  del  próximo
Noviembre’  se  reunirá,  según  todas  probabilidades,  en  Spit
heacl  la  Flota  inglesa,  que  será  revistada  por  los  Primeros
‘Ministros  ele los Dominios.  Entre  los buques  que  la  constitu
yen  se  hallará  el  Heriues,  ‘que  ha  de  ser  con  toda  seguridad
objeto  de  la  curiosidad  y  estudio  por  parte  de  los  visitan
tes,  pues  representa  un  tipo  de  barco  muy  a  propósito  pa
ra  avalorar  la  Marina  de  los  Dominios.

Así  lo  entienden  éstos,  y  no  hace  muchó  la  Prensa  aus
traliana  sugería  la  idea  de  convertir  el  crucero  acorazado
Australia  en  buque  porta-aviónes,  oponiéndose  a  este  pro
yecto  razones  de  orden  económico ‘y también  lo ,estatuído  en
el  Tratado  de  Wáshington,  pues  si  uno  ó  más  de  los Doiiii
nios  se  decidiesen  a  construir  porta-avion’es  habría  que  res
tar  el  desplazamiento  de  estos  nuevos  barcos  al  permitido
a  la  Flóta  de  la  Metrópoli,  ya  que  el  Tratado  se  refiere  al
conjunto  del  Imperio,  no  a  las  Islas  Británicas  olarne’nte’.

Realmente’el  Hermes  es  un  tipó  de  buque  que  llena  muy
bien,  las  exi:gencias  modernas,  fundiendo  en  uno  los  dos  ti-
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pos  de  barcos  que  en  estos  tiémpos  navegan,  representando
el  progreso  del  buque  de  superficie,  pues  en  el  Hermes  se
reúne  el  porta-aviones  y  el  crucero  rápido,  aun•ue  en  este
último  concepto  le  haría  falta  mayor  velocidad  y  un  mayor
poder  artillero  para  hacer  frente  a  un  crucero  rápido  de
los  del  tipo  medio  dedicade  a  la  destrucción  del  comercio.

La  protección  de  las  rutas  comerciales  sobre  el  mar  se
facilitará  grandemente  en  el  porvenir,  en  el  triste  caso  de
una  guerra,  contando  con  buques  como  el  Hermes,  puesto
que  se  dispone  con  los  aeroplanos  de  un  gran  campo  de  vi
sión.  Si  en  1914  hubiesen  contado  los  aliados  con  algunos
buques  de  esta  clase  no  se  hubiese  escapado  el  crucero  ale
mán  Goeben y  los  corsarios  Emden  y  Karisruhe  no  hubie
ran  tenido  tiempo  de  hacerse  famosos  por  sus  hazañas.

El  mayor  porta-aviones  con  que  cuenta  la  Marina  in
g1es  es  el  Eagle,  que  hace  poco  realizó  en  aguas  de  Ply
mouth  interesantes  pruebas.  El  Ea.gle no  se  construyó  para
porta-aviones,  como  es  sabido;  se  puso  su  quilla  en  el  año
1913  en  los  astilleros  de  Elswick,  proyectando  construir  un
acorazado  para  Chile  y  bautizándolo  entonces  con  el  nom
bre  de  Almirante  Cochrane;  pero,  estalló  la  guerra  y  el  Go
bierno  inglés  lo  adquirió  para  convertirlo  en  porta-aviones.

Su  desplazamiento  es  de  22.790  toneladas,  mientras  ‘los
demás  barcos  de  igual  cometido  especial,  también,  conver
tidos  o  reconstruidos,  el  Furious  y  el  Argus,  desplazan
19.100  y  14.450  toneladas,  respectivamente  No  parece  que
lo  aconsejable  sea  el  aumento  del  desplazamiento,  porque
una  de  las  razones  que  antes  lo  indicaban  era  la  necesidad
de  disponer  para  los  aviones  de  un  gran  espacio,  de  una
gran  cubierta  de  vuelo  para  posarse,  cosa  que  se  ha  visto
no  es  indispensable,  ya  que  los  aeroplanos  toman  hoy  día  la
cubierta  en  un  reducido  espacio.  Se  opone  también  al  au
mento  del  desplazamiento  el  hecho  de  ofrecer  el  menor
blanco  posible  a  la  artillería  enemiga.

Desde  hace  tres  años  presta  servicio  el  Eagle,  forman
do,  parte  de  la  Flota  para  prácticas  de  vuelos,  habiendo  ya
sufrido  importantes  modificaciones  en  dicho  intervalo  en  el
arsenal  de  Portsmouth.  Antes  presentaba  en  la  banda  de  es
tribor,  próxima  a  crujía,  una  larga  superestructura,  en  la
que  se  hallaba  el  puente  de  navegación,  y  ahora  tiene  un
palo  trípode  y  dos  chimeneas.  La  eslora  del  Eagle  es  de
190,6  metros,  mientras  la  del  Hermes  es  de  167,  tenieñdo
aquél  una  manga  de  28  y  éste  de2l,3  metros.

Existe  cierta  expectación  por  los  resultados  de  la  Con
ferencia  Imperial  en  lo  que  a  la  Marina  afecta;  el  .criteri
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que  acerca  de  la  defensa  naval  y  de  los tipos  de  buques  más
adecuados  para  ésta  tienen  los  representantes  de los  Domi
nios,  aunque  desde  luego  puede  anticiparse  que  oscilara  en
tre  el  crucero  rápido  y  el  porta-aviones.  Tal  vez  de  la  Con
ferenci.a  surja  el  tipo  mixto  a. que  aludíamos  antes:  el  por
ta-aviones  rápido.

Acerca  del  nuevo  programa  de  construcción  naval.—
Nos  hallamos  en  la  época  en  que  usualmente  se  discute  y
comenta  en  Inglaterra  el  presupuesto  de  Marina  para  el
próximo  año  y,  sin  embargo,  nada  se  lee  en  las  revistas  téc
nicas  inglesas  acerca  de  nuevas  construcciones.  Hasta  hace
poco  se  daba  como  muy  probable  que  en  el  próximo  presu
puesto  figuraría  una  suma  dedicada  a  la  construcción  de
cruceros  rápidos  modernos,  tipo  de  buques  del  que  anda  es
casa  de  la  Marina  inglesa;  pero  ya  era  hora  de  que  esto  se
supiese  con.  alguna  certeza;  y  aunque  el  AJmira.ntazgo  se
reserva  siempre  su  actuación  hasta  q1e,  llegado  el  momen

to,  se  hace  del  dominio  público,  cuando  se  trata  de  algo  de
bulto,  trascendental,  se  rumorea  siempre  y  se  comenta.

En  esta  ocasión  nada  induce  a  creer  que  los ingleses  se
preparen  para  nuevas  construcciones;  se  habla  del  alista
miénto  de  barcos  ya  en  construcción,  entre  los  que  se  in
cluye  el  crucero  minador  Adventure,  que  se  construye  en
Devonport;  el  submarino  X  1  en  Chatham,  y  solamente  se
dice  que  se  pondrá  la  quilla  en  este  astillero  de  un  subma
rino  experimental.

A  pesar  de  esto,  las  revistas  técnicas  continúan  expre
sando  la  necesidad  de  cruceros  mayores  y  más  a  la  moder
na  que  los  que  actualmente  posee  la  Marina,  que  si  bien
son  suficientes  para  el  servicio  en  aguas  de  las  Islas  Britá
nicas,  Mediterráneo  y  Cercano  Oriente,  no  son  capaces  para
la  protección  del  vasto  comercio  marítimo  de  la  Gran  Bre
taña  en  todos  los  mares.  Cotejando  cifras  se  ve  superiori
dad  por  parte  de  Inglaterra,  pues  cuenta  con  45  cruceros,
mientras  que  los  Estados  Unidos  tienen  10  solamente  y  Ja
pón  15,; perd  estas  naciones  y  Francia  se  dedican  actual
mente  a  la  construcción  de  un  número  grande  de  cruceros
de  tipo  superior  al  que  poseen  los  ingleses.

El  Almirantazgo  parece  mostrarse  rebacio  a  solicitar
cuantiosas  sumas,  pues  puede  calcularse  en  1.500.000  libras
esterlinas  próximamente  el  coste  de  un  crucero  rápido  mo
derno,  que  no  tendría  el  máximo  desplazamiento  permitido
por  el  Convenio  de  Váshingon,  a  menos  que  las  demás  Po
tencias  adoptasen  las  10.000 toneladas,  límite  para  esta  cia-
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se  de  barcos;  porque  lógico  es  suponer,  por  razones  milita

res,  que  Inglaterra  las  adoptaria  tambien  pa&a  desplaza

miento  de  sus  futuros  cruceros.  .  -

Todavía  no  puede  decirse  en  verdad  cuál  será  l  pro

grama  para  1924-1925  hasta  er  lo  iestiltádo  de  la  Con

.ferencia  Imperial,  pues  de  lo  que  les  Dóminios  decidn  de

penderá  la  defensa  naval  del  Imperio.  No  es  ningún  secre

•to  que  Nueva  Zelanda  ansía  poseer  varios  cruceros  del  tipo

más  moderno,  y  de  este  empeño  puede  surgir  un  programa

de  nuevas  construcciones.  Consecuencia  inevitable  de  estó

serán  las  reclamaciones  de  los  astilleros  del  Estado  pidieicfo

para  sí  los  trabajos  o  parte  de  ellos,  y  todo  contribuirá  á

que  el  programa  que  pueda  salir  a  luz  en  su  día  adquiera

magnitud  grande;  pero  ese  da  no  parece  muy  probable,  

•no  nos  extrañaría  que  después  de  leer  tanto  en  las,  revista

inglesas  acerca  de  la  necesidad  urgente  de  cruceros  moder

nos  leyésemos  ün  presupuesto  en  el  que  sólo  figura  un  sub

marino  en  el  capítulo  de  nuevas  construccionés.

Dos  nuevos  destroyers.—En  el  arsenal  de  ‘Chatham  se

hallan  muy  avanzadas  las  obras  de  los  contratorpederos  Shi

kan  y  Whitchail,  empezados  a  construir  en  Abril  de  1917  y

Enero  de  1918  por  las  caas  Doxford  y  Swan-Hunter,  y  que

para  su  terminación  fueron  llevados  a  remolqüe  hace  dos

años  y  medio  al  citado  arsenal  del  Estado,  doide  deberán

quedar  listos  para  prestar  servicio  ‘en  Enero  y  Febrero.  de

1924,  respectivamente.

El  Sivikani  es  del  tipo  S  Almirantazgo,  siendo  sus  princi

pales  características:  1.078  toneladas,  27.000  caballos  de  po

tencia  de  máquinas,  36  millas  de  velocidad,  tres  cañones  de

cuatto  pulgadas  y  . dos  tubos  doblés  lanzatorpedos.  El  Wh

tehail  es  de  la  clase  W,  mayor  que  el  acabado  de  citar,  pues

desplaza  1.325  toneladas,  teniendo  la  misma  fuerza  de  má

quina,  dos  millas  menos,  de  ándar  y  cuatro  piezas  de  4,7

ulgadas  y  dos  tubos  triples  de  lanzar  torpedos.

Estos  dos  barcos  son  los  últimos  de  las  diversas  series

de  destroyers  que  durante  la  guerra  se  mandain’  construir  -

‘en  los  astillerós  ingléses  y  cuyo  “número  total  excedía  de

300  unidades.  En  Novieníbre  de  1918,  al  concertarse  el  ar

misticio,  se  construían  97  contratorpederos,  ,  anulándose  los

contratos  de  ‘40  de  ellos  y  susbendiéndose  las  obras  de  otros

38.  Gradulm’ente,  ‘y.,  a  medida  que,lo  han,  ido  permitiendo

los  créditos  “disponibles,  se  reanudaron.  las  .obras  suspendi7

idas  ‘de  aqueilosbercos  que  por  su  estado  de  adelanto  no  era

udeite  desguazarlos,’  ‘çdó$  1os  cuaie  hbán  sido  termi
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nados.  al  cerrarse  en  31  de. Marzo  próximo  el  actual  ejerci
cio  económico.

•    Acerca  de  los  viajes  .de  los  buques  de  guerra.—Todos
•  los  Oficiales  de  Marina  han  podido  comprobar  cuánto  gana.
el  espíritu  y  entrenamiento  de  la  dotación  de  un  buque.
cuando,  bien  solo o  formando  parte  de  una  división  de  bu
quós,  efectúa.  un  viaje  o  crucero  al  extranjero  de  alguna.
duración.  Esto  hay  que  tenerlo  presente,  sobre  todo  cuando
el  barco  es  nuevo,  y  entendiéndolo  así  los  americanos  tienen
en  proyecto  el  enviar  a  su  nuevo  acorazado  Colorado en  losprimeros  días  de  Diciembre  .a  diversos  puertos  de  Europa.

Aparte  del  entrenamiento  del  personal  en  el  manejo  de
un  material  nuevo,  se  efectúa  la. propaganda  consiguiente

‘paseando  la  bandera  izada  en  un  poderoso  buque,  como en  el.
caso  del - Colorado,  o  sobre  otro  mucho  más, modesto,  pero
capaz  de  mostrar  alto  estado  de  eficiencia,  no  sólo por  el  as

pecto  externo  de  bien  tenido,  sino  por  la  impresión  que,  en
las  gentes  de  los pueblos  que, visita,  causa  el  comportamien
to  de  sus  tripulantes.

Reciente  tenemos  la  grata  impresión  que  en  los  puertos

ael  Norte  de  Europa.  causó  la  ejemplar  conducta  de  nu2s-
:.tros  marinos  . del  Catalwña, como acreditan  ciertos  recortes
de  Prensa  extranjera  que  a  nuestras  maños  llegaron.

Los  ingleses  ahora  recuerdan  a. las  autoridades  navales
la  conveniencia  de  pasear  la  victoriosa  bandera  do  su  na
ción  destacando  agrupaciones  de  buques  por  el  mundo.  Di
cen  en  sus  revistas  técnicas  que  antes,  con  la  amenaza  ale
mana,  no  podían  distraer  unidades  de  la  Flota  que  guarda
ba  las  aguas  de  la  Metrópoli;  la  Home Fleet  era  intangible,
pues  era  menester  mantenerla  siempre  lista  y  a  la  mano;
pero  ahora,  anulada  Alemania,  ya  no  existen  .  razones  de
orden  táctico  qu  se  opongan  a  destacar  buques  que  visiten
los  Dominios  y  crucen  por  los océanos.

No  quieren  ser  menos  que  los  americanos,  que  pronto
con  su  Colorado darán  pruebas  palpables  de  su  poderío  na—

val  en  Europa.  En.  Diciembre  lo  esperan  los  ingleses.  en
Portsmouth  o  Plymouth,  y  tal  vez  lo  contemplen  nuestros.;
compatriotas  de  algún  puerto  del. Sur,  pues  navegará  por  el
Mediterráneo.

Los  nuevos  cruceros  del  tipo  Omaha  también  pasean  su
esbelta  silueta  por  los  mares,  que  es  clásica  costumbre  en
los, norteamericanos  enviar  a  un  largo  crucero  a  los buques
qu.e  acaban  de  alistarse.  .

C.omertando  estos  viajes,  los .inglesos  dicen  que  desde
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que  el  Hood y el  Renown ‘fueron  al  Brasil  el  pasado  año  y  el
Malayd  a la  India,  no  ha  vuelto  a  comisionar  el  Almirantaz
go  ningún  buque  grande  a  punto  lej ano,  y  consideran  cier
tamente  extraño•  ‘que barcos  cuya  misión, es  la  defensa  det
Imperio  no  salgan  de  las  aguas  cercanas  a  la  Metrópoli.  Sin
embargo,  sus  barcos  capitales van  siendo  pocos  para  aten
der  a  tantas’  partes,  pues  allí  donde  surge  algún  incidente
de  índole  internacional  han  de  hacer’  acto  de  presencla..

Muy  útil  es  que  los  grandes  buques  naveguen  en  lar
gos  cruceros;  pero  también  es  cierto  que  el  tener  en  niovi
miento  un  capital  ship  es  ruinoso  para  el  Tesoro;  un  bu
que  d’e esta  clase  en’ plan  de  crucero  oceánico  gastaría  al
cabo  de  muy  pocos  años  y  sólo  en  combustible  tantQ  como
costó.  ‘  ‘

RUSIA

Los  créditos  para  construcción  de  buques  y  la  avia
ción.—El  Consejo  de  Defensa  de  la  República  de  los’ So
viets  aprobó  un  crédito  de  12  millones  cte dólares  paracons
trucción  de  cruceros,  destroyers  y  submarinos,,  crédito  sus
crito  por  esfuerzo  popular;  pero,  según  los  diarios  oficiales
Pravcia e  Lsvestia, parece  ser  que  la  mayor  parte  de  los  mi
llones  votados  para  fines  navales  se  emplearán  en  construir
aeroplanos.

Obedece  tal  medida  al  entusiasmo  que  los  bolcbevistas
sienten  por  la  aviación,  desde  Trotsky  hasta  el  más  ínfimo
súbdito  de  la  Rusia  soviética  ven  en  la  aviación  la  fórmula
guerrera.  Considera  el  Consejo  de  Defensa  que  una  gran
flota  ‘de aeroplanos  puede’  dominar  tanto  por  tierra  como
por  mar;  es  capaz  de  defendér  las  fronteras  terrestres  como
los  frentes  de  mar  y  acudir  allí  donde  sea  necesaria  su  pre
sencia,  mientras  que  los  cruceros  y  •destroyers  serían  de
restringido  oder  operatorio  en  el  mar  Báltico  y  de  más  es
casa  eficacia  todavía  en  el, Mar  Negro.  El  problema  guerre
ro  lo  resuelven  los  Soviets  con  la  aviación.  Ven  en  ella  el
arma  más  rápida  para  infligir  un  castigo  prontamente,  pa
ra  atacar,  dé  réodo  fulminante  a  sus  vecinos,  y,  en  :conse
cuencia,  el  programa  naval  de  los  12  millones  de  dólares  se
reformará  en  beneficio  de  la  aeronáutica.

Crucero  de  propaganda.—Tiene  en  proyecto’  el  Gobier
no  ruso  la  idea  de  comisionar  el  mejor  crucero  de  que  dis
pone  para  un  viaje  de  propaganda  a  fin’ demostrar  la  han-
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deia  roja  en  los  principales  puertos  extranjeros,  idea  qúe
ha  sido  acogida  con  verdadero  entusiasmo  por  los  represen
tantes  de  los Soviets.  El  proyecto  se. piensa. llevar  a  la  prác
tica  con  toda  solicitud  y  esmero;  para  ello  se  alistará  a  la
mayor  rapidez  un  crucero  de  la  clase  Svietlana  y  se  escoge
rá  escrupulosamente  el  personal  que  ha  de  tripularlo  entre
lo  más  granado  de  la. ofisialidad  marinería  de  la  Marina
rusa.

Habrán  de  reunir  excepcionales  condiciones  los  nombra
dos  para  dotar  el  buque  propagador  de  la  bondad  del  régi
mei  boichevista,  pues  no  sólo se  elegirán  entre  los más  ró
bustos  y  de  mejor  contextura  física,  sino  que  han  de  poseer
excelentes  condiciones  de  carácter.  Paiece  ser  que  en  las
Escuelas  Navales  se  intensiflea  con  tal  motivo  la  enseñanza.

El  buque  designado  será  óbjeto  también  de  una  prepa
ración  adecuada  al  plantel  del  personal  que  ha  de  albergar
en  su  viaje  de  propaganda,  pues, por  todos conceptos  desean
los  Soviets  que  su  aspecto  impresione  favorablemente  al
que  lo  contemple.  Saldrá  de  Cronstadt  y  visitará  los  puer
tos  de  Estokoimo,  Riel,  Hamburgo,  Leitto,  Gravesend,  Cher
bourg,  Lisboa,  Marsella   Génova,  creyéndose  que  continua
rá  a  la. India,  Australia.  y  puertos  japoneses.

Como  vemos,  no  figura  en  el  programa  ningún  puerto
español.  Nos  preguntarnos,  al  igual  que  lo hace  el  publicista
naval  inglés  Bywater  en  sus  notas  del  The  Naval and Mili
taay  Record: ¿Se concederá  al  flamante  barco  la  libre  pláti
ca  en  los  puertos  citados?

TU.RQUi

Se  hallaba  Turquía  por  el  Tratado  de  -Sévres  condena
da  a  no  tener  Marina;  pero  desde  el. momento  en  que  se  ha
firmado  el  Convenio  de  Lausanne  pasó  aquel  Tratado  a  ser
letra  . muerta,  pues  prohibía  a  los  turcos  mantener  fuerzas
navales,  exceptuando  las  pequeñas  unidades  necesarias  pa
ra  la  policía  marítima  y  la  vigilancia  de  la  pesca.  Ahora,
con  el  nuevo  Convenio,  puede  crear  la  Marina  que  se  le  an
toje.  Claro  que  en  la  actualidad,  y.  a  juzgar  por  su  Histo
ria,  la  cosa  no  parece  tener  grn  importancia,  porque  Tur
quía  no  ‘se ocupado  poco ni  mucho  ‘de su  Marina  desde  los
tiempos  de. Navarino;  pero  por  lo pronto  los buques  que  te
nían  los  turcos  vuelven  a  su  poder,  entre  ellos  el  Goeben,
crucero  ‘acorazado. ex. alemán,  que  se  hizo  famoso  en  la  pa
sada  guerra.

Realmente  la  parte  que  tomó  la  Marina  turca  en  la  gue
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rra  fué  essa,  pór  ser  tainhién  bien  pobre  su  poder.  El  da
ño  que  por  el  mar  recibiéron  los aliados  en  sus  ataques  con
tra  Turquía  fueron  los  alemanes  los  que  lo produjeron,  que
tomaron  la  dirección  de  aquélla  Marina  y  que  con el  Goeben

r  el  Breslau  hicieron  lo  más  que  se  podía  hacer  contra  la
poderosa  flota  aijada.  Ambos  barcos  pasaron  a  poder  de  lo
turcos  cuando  se  firmó  el  armisticio  de  Medros,  en  el  que
dicen  los ingleses  que  cerraron  los  ojos  para  no  ver  la  far-
s  a  que  asentían,  pues  esos  buques  por  ser  álemanes  de
bieron  ser  confiscados  como  lo fué  el  grueso  de  la  flota  ger
uiana.

Decíamos  que  no  tenía  gran  importancia  mundial  el  que
los  turcos  tuviesen  libres  sus  iniciativas  para  crear  flna’
Marina;  pqro  no  hemos tenido  en• cuenta  que  ya  sólo el  he-
elio  de  1a dévolución  de  los buques• qüe  tenían  ha  de  preocu
par  a  Grecia  grandemente.  El  Goehe u en  su  tiempo  fué  un
hermoso  barco,  que  ahora  los  turcos  tratan  de  restaurar;
pero  mucho  tienen  qué  gastar  en  él  para  ponerlo  en  eficien
tes  condiciones  porqúe  ño  hay  oue  élvidar  que  ha  estado
casi  abandonado  durante  ciñco  años,  y  ya  sabemos  lo  que
•Csto  significa  tratándose  de  un  buque  de  guerra.  Se  calu
la  en  un  millón  de  libras  esterliñas  la  cifra  necesaria  para
fonerlo  eh  condiciones  de  combatir.

Los  otroC barcos  turcos  son  bastáñte  viejos:  el  acorazado
.Toigut  Reis,  dos  antiguos  cruceros  y  unos  pocos  torpede
roe.  En  chanto  al  personal,  no  debe  hallarse  en  condiciones
de  gran  eficiencia  para  dotar  una  Marina  moderna;  pero  la
Armada  turca  podría  llegar  a  ser  formidable  réorganizada
por  una  Misión  naval  extranjera.  De  esto  no  har  indicios
por  ahora.



isceanea

Interesantes  fenómenos  en  el  Pa
cífico.

Con  este  título  publica  The  Naval  and  Militar y  Recrird
un  curioso  artículo  acerca  de  la  aparición  de  nuevas  y  pa
queñas  islas  en  el  Océano  Pacífico.  El  mar  continúa  siendo
todavía  arca  de  misterios  y  origen  de  cosas  novelescas;  en
él  suceden  hechos  que  sobrepujan  las  más  vivas  fantasías
del  escritor  de  cuentos  y  romances.  La  noticia,  comunicada.
desde  Wáshington;  de  la  aparición  de  una  nueva  isla  en. el
inai’  de  la  China,  entra  en  la  categoría  de  aquéllos  y  nos.
hace  retroceder  a  los  tiémpos  de  Juan  Ferrández  y  de  su
p’rototipo  RobinsÓn Crusoe;  de  aquellos  exploradores  de  ma
r  desconocidos,  mares  que  carecían  de  cartas  representa

tivas  y  por  los  que  navegaban  al  azar,  descubriendo  islas  y
a  zeces  naufragando  en  ellas.

La  nueva  isla  no es  tan  flueva  como parece  desprenderso
del  parte,  de  Wáshington.  En  éste  dice  que  el  capitán  del
iapo’r  Jacox  da  cuenta  de  haber  presenciado  una  violenta.
peiturbación  en  la  superficie  del  mar,  seguida  de  explosio
hes  volcánicas,  que  producían  grandes  olas,  y  la  apariciód

de  una  masa  «de  color  negro,  de’ lados  ‘rectos,  de  omos  100
pies  de  altura  por  dos  o  tres  nillas  de  longitud».  No  pija la
fécha  de  observación  de  este  interesantísimo  fenómono,;  pe

The  Geographica  Journal’ de  Julio  contiene  donolicias
due  reiaéionan  en  apariencia  el  mismo  acontecimiento  y  nos
iieian  a  determinar  el’ tiempo  o fecha  en  que  ocurrió  con
cierta  precisión.  ,  ‘

El  2  de  Marzo  Último,  los oficiales  ‘del’ vapor  japonés  Wa
kci.sa Maru,  yendo  en  viaje  de  Yokohama  a  Bombay,  vierona  lárga  distancia  una  extena  y  blanca  humaiéd.  que  asceh



584               OCTUBRE 1923

cija  del  mar.  Próximos  a  ella  descubrieron  que  el  humo  era
debido  a  una  acción  volcánica  y  no—según  en  un  principio
creyeron—al  incendio  de  un  barco  tanque.  El  mar  se  halla
ba  perturbado  y  la  nube  de  humo  y vapor  alcanzaba  una  al
tura  de  más  de  200  metros.

Se  dió  cuenta  del  descubrimiento  al  Capitán  de  navío
Dickens,  que  mandaba  el  Carlisie,  quien  aprovechando  la
oportunidad  en  la  travesía  de  Singapore  a  Mirs  Bay  se  acer
có  a  contemplar  el  fenómeno  volcánico  submarino.  El  8  de
Marzo  avistó  el  Garlisle  una  columna  de  vapor  a  45  millas
de  distancia  de  la  situación  dada  por  el  barco  japonés,  y  al
aproximarse  más  a  este  punto  se  descubrió  una  pequeña  is
la,  la  que  medida  por  ángulos  de  sextante  resuitó  ser  de
una  longitud  de  500  yardas  (455  metros).  Como el  Wakasa
Maru  no  había  hecho  mención  de  isla  alguna,  debió  haberse
formado  en  el  intervalo  de  los seis  días  transcurridos  hasta
que  fué  vista  por  el  Carlisle.

Comunicadas  estas  noticias  al  Froquois, buque  planero,
marchó  éste  al  lugar  indicado  y  halló  do  islas  en  vez  de
una,  situadas  algo  al  Norte  del  paralelo  de  100  y  en  el  me
ridiano  de  109° de  longitud  Este.  El  13  de  Marzo  el  vokán
se  hallaba  aún  en  actividad  y  la  isla  había  crecido  hasta.
una  altura  de  30 metros.  A  unas  dos millas  al  Sur  se  halla
ba  la  segunda  isla,  también  con  un  volcán  en  erupción  y
con  una  altura  sobre  el  nivel  del  mar  de  un  pie  aproxima
damente.

Si  el  Jaeox tuvo  la  fortuna  de  atestiguar  el  nacimiento
de  una  tercera  isla  es  cosa  dudosa;  la  situación  de  «la  ma
sa  negra  de  lados  rectos»  que  su  capitán  describe  es  algo
distinta  de  la  fijada  por  el  Iroquois  y  la  longitud  de  dos  o
tres  millas  es  mucho  mayor  que  la  estimada  en  500  yarda&.
por  el  Capitán  de  navío  Dickens.

Las  islas  volcánicas  no  son  raras,  aunque  no  es  frecuen
te  verlas  en  el  proceso  de  formación  primitiva  como  se-hn
visto  estas  a  que  nos  referimos.  Según  los geólogos,  el  Etna,
que  acaba  de  darnos  prubas  de  su  vitalidad,  y  el  Vesubio,
que  de  vez  en  cuando  nos  recuerda  sus  adormecidas  fuer
zas,  tienen  su  origen  en  volcanes  submarinos  que  fueron
creciendo  paulatinamente  hasta  alcanzar  las  actuales  eleva
ciones.  Muchas  de  las  pequeñas  islas  del  Pacífico  así  se  for
maron  y  existen  numerosos  ejemplos  de  islas  que  surgieron
del  fondo  del  mar  y  que  al  poco tiempo  desaparecieron  en  el
Océano  por  sí  mismas  o  por  las  erosiones  del  mar.

Vivimos  en  un  mundo  que  parece  empequeñecerse  ante
el  progreso  de  las  ciencias,  pero que  encierra  aún  misterioa
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y,  alguna  que  otra  vez,  nos  descubre  fuerzas  y  hechos  ante
los  cuaies  se  estrellan  nuestros  jnás  considerables  esfuerzos
por  desentrañarlos.

La  vuelta  al  mundo  en  un  balandro.

El  Teniente  de  navío  Muhihauser,  de  la  Reserva  naval
de  Inglaterra,  acaba  de  completar  un  viaje  de  circunnave
gación,  que  ha  durado  tres  años,  a  bordo  de  un  balandro  de
37  toneladas.

Salió  de  Plymouth  y  fondeó  a  mediados  del  pasado  mes
en  Dartmouth.  En  una  interviú  que  Muhlhauser  celebró
con  el  corresponsal  lel  The  Naval  and  Military  Record  cuen
ta  a  grandes  rasgos  su  viaje  de  Auckland  (Nueva  Zelanda)
a  Dartmouh:

«Salimos  de  Auckland,  en  Abril  de  1922,  Mr:  Tadgell,  mi
criado  francés  Stephane,  un  islandés  llamado  Pinimaka  y
yo.  Fuimos  de  allí  a  Noumea,  en  Nueva  Caledonia,  y  des
pués  a  las  islas  de  la  Lealtad,  Nuevas  Hébridas,  Banks,  To
rres,  Salomón  y  Nueva  Guinea.  Atravesamos  el  Estrecho  de
Torres,  nos  internamos  en  el  Mar  de  Timor,  tocando  en  la
isla  de  este  nombre,  en  la  de  Bali,  Java,  Banka  y  Singapo
re.  En  este  último  puerto  sintió  Pinimaka  nostalgia  de  su
país  y  a  él  se  fué,  tomando  en  su  lugar  a  un  belga  que
había  desembarcado  de  un  vapor  americano,  pero  que  sólo
duró  a  bordo  hasta  Penang,  donde  desembarcó  del  Amary
lis—nombre  del  balandro  de  Muhihauser—.  En  .vez  del  bel
ga  tomé  en  Zancar  un  marinero  y  además  un  cocinero  ma
layé,  yendo  a  Sebang  y  después  a  Colombo.

»De  aquí  fui  a  Adem  y  a  Port-Sudan,  en  el  Mar  Rojo,
Suez  y  Port-Said,  yendo  a  remolque  parte  del  camino  a  tra
vés  del  Canal,  pues  el  pequeño  motor  del  Amarylis  no  tenía
poder  bastante  para  avantear  con  el  fuerte  viento  que  so
plaba  de  proa.  En  Port-Said  se  volvió  a  su  tierra  el  marine
ro  de  Lascar.

»De  aquél  puerto  fuímos  a  Alejandría,  donde  nos  ob
sequiaron  espléndidamente.  Contraté  un  judío  para  el  pues
to  del  de  Lascar;  pero  resultó  que  jamás  había  visto  la  cu
bierta  de  un  barco,  y  desde  el  próximo  puerto,  que  fué  Mal
ta,  lo  envié  adonde  lo  había  tomado,  reemplazándolo  por
un  maltés,  que  conservo  todavía  a  bordo.  Desde  Malta  fuí
inos  a  Cerdeña,  Menorca,  Mallorca  y  Gibraltar;  después,  a
Vigo,  y  de  este  puerto,  a  Dartmouth.

»La  distancia  recorrida  desde  Auckland  ha  sido  de
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31.159  millas,  •que  hemos  cubierto.  en  dos  años  y  diez
meses.             •.

»Hemos  disfrutado  de  excelente  salud  todo  el  tiempo,
comiendo  a  base  de  conservas,  principalmente,  y  no  tenien
do  dificultad  alguna  con  respecto  al  agua.»

La  cámara  del  Aiuar’ylis  se  halla  decorada  con  muchos
trofeos  y  cosas,  recuerdos  de  los  Clubs  de  regatas  de  las.
distintas  partes  del  mundo,  figurando  en, lugar  principal  la.
bandera  o  distintivo  del  Royd  Yacht  Club dé  Egipto,  de
Alejandría,  donde  fué  elegido  miembro  activo  el  ‘Teniente
de  navío  Muhihauser.  También,  este  intrépido  oficial  es.
miembro  del  Royal  Cruising  Club de  Londres,  Sociedad  que
estimula  con  copas  los  mejores’  cruceros.  En  las.  primeras.
partes  del  viaje  del  Amarylis  ganó  varios  premios,  y  esta

‘última  parte  que’ Muhihauser  ha  contado,  será  publicada  al.
detalle  por  el  periódico  del  Club  citado.

El  balandro  se  construyó  por  la  casa  Payne,  en  Sout—
hampton,  hace  la  friolera  de  cuarenta  y  un  años,  siendo  su
robusto  material  de  roble,  teca  y  olmo,  y  según  opinión  del
dueño,  es  quizás  la  embarcación  más  perfecta  que  se  halla
a  flote,  dentro  de  sus  características.  El  motor  es  un  12-.
15  H.  P.,  demasiado  débil  para  emplearlo  en  la  mar,  peroS
‘útil  para  los puertos.
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Derrota  seguida  por  la  “Arapiles  en  su  viaje  a  Oriente.
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Revista eneraI  de Marina



La  Oficina Hidrogrica internacional

POR  EL  CAPITÁR  DE  CORIETA  H.

RAFAEL  ESTRADA

E N la  Avenue  du  Port,  en  La  Condamine—Mónaco—-,
tiene  sus  oficinas  una  nueva  institución  marítima,

llamada  The  International  Hyclrographic Burean.  En
‘aquel  lugar  se  reúnen  una  vez  por  semana,  cuahdo  menos,
unos  pocos  hombres  encanecidos  en  el  mar  y  elegidos  entre
todas  las  naciones  marítimas  por  su  experiencia  y  saber  en

•los  múltiples  asuntos  qúe  de  aquel  elemento  se  derivan;  pe
•    ro  sobre  todo  en  lo  que  a  la  navegación  y  a  la  hidrografía

afecta.
Corno  siempre  que  se  trata  de  un  acuerdo  mundial,  mu

chos  pasos  hubo  que  dar  hasta  conseguir  el  funcionamiento
de  esta  entidad  internacional,  que  debe  ser  conocida  por  to
dos,  y  principalmente  por  aquellos  cuyos  intereses  se  ha
llan  más  o  menos  directamente  ligados  con  las  cosas  del
mar.

La  Oficina  Hidrográfica  Internacional  es  una  asociación
eminentemente  marítima,  es  una  Junta  permanente  de  ca
rácter  no  político, - sino  esencialmente  consultiva,  cuya  mi
sión  principal  es  coordinar  los  trabajos  ejecutados  por  to

•    dós los ‘países  para  facilitar  la  navegación,  armonizando  y
uniformando  todos aquellos  documentos  relativos  al  progre
so  de  la  teoría  y  práctica  de  la  ciencia  hidrográfica.  Es,  por
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tanto,  la  Oficina  Hidrográfica  Internacional  una  institución
que  ha  de  riortar  un  gran  bien  a  los  navegantes  y  debe
ser  mirada  con  profunda.  simpafía.

A  dos  hombres  se  debe,  los  dos  han  muerto,  desgracia
damente  sin  ver  su  idéai  definitivamente  realizado.  Uno  de
ellos  sirvió  en  su  juventud,  en  la  Marina  española  y  fué
mda  tarde  el  Príncipe  de  Mónaco;  el  otro  fu.é  una  vigorosa
personalidad  en  el  orden  hidrográfico  se  llamaba  M.  Re

naud  y  desempeñó  el  ptmsto’ de  jefa  del  Servicid  hidrográ
fico  en  Francia.  .  .

Origen de la Oficina Hidrográfica Internacional.

Desde  ‘hace  muchos  años  se  exteriorizaba  la  necesidad
de  una  ,cooperación  internacional  en  el  orden  marítimo,
pues  da  hacía  precisQ  llegar  a .un  acuerdo  mundial  acerca
de  lo ‘legisado  en  las.  distintas  naciones.., que  afectaba  a  la
seguridad  de  la  navegación,  y ‘a este  fin  se  verificó  en  Wás
hington  en’  1889  la  primera  Conferencia  Marítima  Inter-,
nacional.  Siguió’ a  ésta  un  Congiao  de  Navegación,  que  se

•  .  celebró  en  San  Petersburgo  en  .1908, en  el  que’ se  concretó
la  idea  de  reunir  en  una  .Copferencia.  internacional  a  mari

nos  e  hidrógrafos.  con’ el  objeto  de  llegar  a  la  uniformidad.
en  ls  signos  convencioñales  y  abreviaturas  usadas  en  las
cartas,,  en  la  redaccióñ  de  los  Derroteros,  reglamentoa  de
naPegac.ión,  valizamiento  y  alumbradó  de’ las  costas.

Cuatro  años  más  tarde  tuvo  lugar,  en  San  Petersburgo
también,  la  Conerenia  citada.  En  ella  se .trató  de  muchos
asuntos  marítimos;  .pero  a  pesar  de .los esfuerzos  de  M.  Re

naud,’  no ‘se llegó  a’ un  acuerdo  en  la  redacción  de  cartas  y
publiaciones  hidrográficas  en  general.  De ‘esta  época  data
el  mutuo  convenio  entre  S.. . A.  el  Príncipe  de  Mónaco  y
M  Renaud  de  organizar  enel  porvenir  una  Conferencia  a
la.  que  concurriesen  tódos  los  Estados  marítimos  del  niundo
para  1lear  a  la  práctica  ,la  realización  de  sus .ideales  ref e-
rentes  a  la  cuestión  hidrográfica  solamente.  ,  ‘

La  guerra  impidió  toda  tentativa  .de’ organizar  una  tal
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reuni6n,  peró  puso  más  de  rélieve  la  necesidad  de  acor

dar  los trabajos  hidrográficos  mundiales,  y  hech  la  paz,  co
mentaron  las  negociaciones  para  celebrar  e  Londres  un

Congreso  Internacional  de  Hidrografía,  que  al  fise  verifi
có  el  24  de  Junio  de  1919,  teniendo  représentáción  en  él  22
Estados.         -

Dividido  el  Congreso  en  10  Secciones—cada  una  de  las-

cuales  tenía  un  asunto  concreto  a  estudiar—,  éorrespondió
a  la  número  10 lt  organización  y  funcionamiento  de  la  Ofi
cina  Internacional.

No  se  nombró  Comisiór.  para  este  último  punto,  pues

se  resolvió  discutirlo  en  sesión  plena.           -

•         La Delegación  francesa  fué  la  que  propuso  al  Congresó
la  creación  de  la  Oficina Hidrográfica  Internacional,  que  en
contró  unánime  y  favorable  acogida;  nombrándose-  una  Co
misión  de  tres  miembros  para  que  estudiasén  el  asunto  y
lo  organizasen.  Fueron  elegidos:  M.  Renaud  (Francia),  el

•      Contralmirante  Sir  John  Parry  (Gran  Bretaña)  y  el  Con
tralmirante  E.  Simpson  (Estados  Unidos).

Lomo  consecuencia  del  art.  24  del  Pacto  de  la  Sociedad
de  Naciones—en  el  que  concretamente  se  especifica  que  to
do  Centro  internacional  onstitufdo  en  fécha  posterior  al
establecimiento  de  aquella  - Liga  deberá  ponerse  bajo-  su
autoridad—pasó  el  5  de  Octubre  de  1921  la  Oficina  Hidro
gráfica  Internacional  -  a  depender  de  la  Sociedad  de  Na- -

ciones.  -  -  -  -

En  el  intervalo  transcurrido  hasta  esta  - fecha  hubó  cam
bios  en  la  Junta  Directiva  de  la  Oficiitu Hidi-ográfica  -Inter
nacional,  que  lahoró  en  Londres  redactando  reglentos  y
ponieñdo  de  aiérdo  a  los  numérosos  Estados  miémbros  de
la  naciente  Oficina.  Por  fallecimiento  de  M.  Renaud—pér
dida  sensible,  por  ser-  el  organizador  y  niás  entusiasta  de
la-  nueva  entidad  internacional—y  por  distintas  causas,  se
procedió  a  una  nueva  elección  de  la  Junta  Directiva.  De

-     la votación  rsultaron  nombrados  Directóres:  el  Almirante
-    Parry  (Estados  Unidos),  el  Capitán  dé  navío  Phaff  (Hólan-

da)  y  el  de  igual  graduación  Müller  (Noruega).  Nómbran



Asuntos  a  estudiar..

Muchos  son  los  puntos  que  ha  de  estudiar  y  resolver  la
Oficina  y.  larga  sería  su  enuméración.  Para  armonizar  19s

•  .     trabajos  hidrográficos,  y  los  que  con  este  servicio  se  rela
•      cionaii, en  las  distintas  .nacines,  hay  que  pesarlos  todos  y

su  ünifiéación  por  fuerza  ha  de  ser  lenta;  pero  la  efieaci
en  el  porvenir,  de  la  labr  concienzuda  de  éste  nuvo  Gen
tro  no  deja  dudas  eh - el  ánimo.  Si  pensamos  solamente  en

el  gran  paso  .que  representaría  para  el. proreso,  en  todo.
los  órdnés  de  la  vida,  el  hecho  de  que  Inglaterra  y  los  Es

tados  Unidos  adoptasen  el  istema  métrico  decimal,  ya  sig
nificaría  motivo  bastante  para  hacer  popular  y  ser.  m.irda
con  fl-  jiY’’Tf’fltO  la  nu.e.i.  Ofv:ina.  pues•  u vidente  que

-     si las  cartas  y  publicacione  hidrográficas  inglesa  y  amen—
-.      canas  se  editasen  con  arreglo  al  sistema  . métrico  sé  fci1i-

tana  mucho  la  navegación  y  ésta  facilidad  se  extendería
paulatinamente  a  todOs los . ramos  de  la  actividad  humana,  -

que  encüentra  entorpecimiento  allí  donde  surgen  las  pulga
das,  los  pies,  la  libra  por  pulgada  cuadrada,  etc.

Los  japoneses  han  dado  este  paso  antes  que  los  anglo
sajones,  que  no  hay  duda  son  progresistas,  pero  presentan
a  veces  facetas  de  retrógrados  por  aferrarse  a  st.s  usos  y

costumbres  con  una  tenacidad  que  si  constituye  envidiable

virtud  de  la  raza  en  uná  cosas,  én  otras  desorienta  a  los
-          que vemos  en  11os  el  éjemplo  a  imitar,  sobre  todo  en  lo

que  . a  ideal  marítimo  se  refiere.En  el  primer  tomo  de  la  revista  que  la  Oficina  Hidro

gráfica  -Internacional  publica,  y  que  acaba  de  áparecer  coii
el  título  de  Tite  Hjdrographic  Review—libro  cuya  lectura

590             NOVIEMBRE 1923       .   .  -

do  éstos  Scrétario  al  Capitái  de  fragata  G.  Spicer-imson
-  -  (Inglaterra).  -  :  •

Esta  elección  se  verificó  en  Londres  en  Junio  de  1921, . a
presencia  de  los  representantes   los  países  adheridos  a

la  Oficina  Hidrográfica  Internacional,  que  quedó  así  defini
tivamente  constituída.  .
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nos  ha  inspirado  estas  líneas—,  figura  un  artículo  del  Vi
cealmirante  Sir  John  Parry  en  que  trata  dé  la  adopción
del  sistema  métrico  para  las  cartas  y  demás  publicaciones

hidrográficas.  Se  declara  desde  luego  partidario  de  la  inno
vación;  pero  considera  que  el  llevarla  a  la  práctica  es  cuçs
tión  de  tiempo,  tal  vez  de  muchos  años,  porque  estahdo  ca
si  la  totalidad  de  las  cartas  del  Almirantazgo  inglés  graba
das  en  cobre  y  siendo  difícil  hacer  cambios  sobre  este  me
tal,  resultaría  un  trabajo  lento  y  penoso  el  borrar  las  ci
tras  de  las  sondas,  expresadas  en  brazas,  para  volver  a  gra

bar  otras  en  metros
Efectivamente,  siendo  muy  grande  el  número  de  cartas

inglesas,  pues  las  enviadas  a  la  Oficina  Internacional  pasan
de  1.700,  y  siendo  el  mayor  trabajo  del  grabado  las  cifras
de  la  profundidad  del  mar,  se  comprende,  hasta  cierto  pun
to,  la  resistencia  inglesa  a  la  conversión  de  medidas.  El  Al
mirante  Parry  confía  que,  dados  los  progresos  de  la  indus
tria,  pueda  solucionarse  este  conflicto  por  la  invención  de
algún  procedimiento  que  facilite  rápidamente  las  enmien
das  en  las  planchas  de  cobre  existentes  o  por  un  nuevo  mé
todo  de  grabado  sobre  úna  materia  que  se  preste  a  una  re
producción  tan  exacta  y  permanente  como  sobre  el  cobre.

Sería  un  invento  de  verdadera  utilidad,  porque  debien
do  las  cartas  marinas  estar  al  día  y  ocurriendo  frecuen
tes  variaciones  naturales  en  el  suelo  submarino  y  cmbi’os
en  los  valizamientos  y  demás  señale  que  deben  figurar  en
las  cartas,  es  preciso  efectuar  en  ellas  enmiendas  que  re

cjuieren  excesivo  tiempo.
La  unificación  en  las  cartas  tiene  forzosamente  que’

traer  muchas  e  importantes  enmiendas,  entre  ellas  la  adop
ción  de  un  único  planó  de  referencia  para  las  profundida
des.  En  España  también  se  graban  las  cartas  en  planchas
de  cobre,  y  el  plano  de  referencia  es  el  que  corresponde  al
nivel  de  la  niayor  bajamar;  no  creemos  que,  lógicamente
pensando,  los ingleses  impongan  el  suyo—ei  nivel  promedio
de  los  correspondientes  a  las  bajamares  medias  en  las  ma
reas  muertas  y  vivas—,, en  tal  caso  el  trabajo  ímprobo  se

ría  para  nosotros.
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Parece  lógico  que  el  cero  de  las  cartas  sea  el  nivel  de  la

mayor  bajamar,  pues  así  el  navegante  se  halla,  seguro  de
que  siempre  tendrá  bajo  la  quilla  de  su  barco,  por  lo  me
nos,  el  agua  que  la  cifra  de  la  carta  indica.  Así  lo  entien

den  también  los franceses  y  la  mayor  parte  de  los  marinos
del  mundo.

Para  estudiar  los dife.rentes  problemas  que  a  este  tenor
u  otros  de  mayor  importancia  pueden  presentarse,  la  Ofi
crna  ha  invitado  a  los  Estados  asociados  a  que  informen
acerca  de  los principales  puntos  siguientes:

1.°  Costas  en  las  que  el  levantamiento  hidrográfico  se
ha  hecho  de  modo completo;  aquellas  en  las  que  sólo se  han
hecho  levantamientos  parciales,  y  las  que  solamente  se  han
estudiado  de  modo  superficial.

2.°  Visibilidad  de  los  faros.

3.°  Métodos  empleados  para  la  observación  de  las  ma-
-      leas.

5.°  Ciertas  cuestiones  meteorológicas  que  afecten  a  la
navegación.

6.0  Sondas  por  el  eco.
7.°  Reparación  o  arreglo  de  los  deterioros  en  las  plan

chas  de  las. cartas.

Empleo de las fotografías aéreas en los levantamientos
hidrográficos

Entre  los  varios  asuntos  de  que  trata  la  Revista  hidro

•  gráfica  de  Ja  Oficina  Internacional,  todos  ellos  interesantes,
figura  el  de  la  fptografía  aérea  -en su  aplicción  a  los levan-

•  tamientos  hidrográficos.
Se  trata  de  un  extenso  inform  dado  pór  M.  Roilet  de

l’Jsle,  Director  del  Servicio  hidrográfico  en  Francia,  infor
me  del  que  procuraremos  dar  un  breve  extracto  a  los  lec
tores:  -.

-  -   Durante  -la  guerra  los  ingenieros  hidrógrafos  francesés
utilizaron  la  fotografía  aérea  para  los  planos  directores  de
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las  regiones  del  frente  y,  en  vista  del  éxito  obtenido,  el  Di
rector  del  Servicio  hidrográfico  decidió  aplicar  este  méto
do  al  levantamiento  de  las  cartas  marinas.  M.  Volmat,  iñ
geniero  hidrógrafo,  fué  el  designado  para  dirigir  una  Co
misión  que  se  dedicó  en  los  alrededores  de  Brest  al  estudio

de  este  asunto.  Se  dedujeron  las  importantes  consecuencias
siguientes:  «Con  la  fotografía  aérea  se  puede  determinar
rápida  y  exactamente  los  detalles  de  la  topografía  de  la
costa  y  descubrir  los  bajos  que  hayan  escapado  a  los  me
dios  ordinarios  de  investigación».  Como resultado  de  tan  sa
tisfactorio  informe  sé  agregaron  das  hidroaviones  navales
a  las  Comisiones  hidrográficas  francesas.  -

Tipo  de  avión  y  de  máquina  fotográfica. —  Teórica
mente  el  tipo  de  avión  que  conviene  a  esta  clase  de  tra
bajos  se  halla  elacionadó  con  la  altura  a  que  hay  que  to
mar  las  fotografía  y  esta  altura  depende  de  la  distancia
focal  del  aparato  fotográfico  y  de  la  escala  impuesta  a  los
clichés.  La  escala  adoptada  para  los  levantamientos  de  pre

cisión  es  la  de  un  10000  y  en  consecuencia,  el  avión

deberá  volar  a  2.600  metros  de  altura.  Disponiendo  de
un  avión  de  300  caballos  de  potencia  se  consigne  elevar-
se  a  la  altura  requerida  en  unos  tres  cüartos  de  hora,  y
éste  es  el  tipo  de  aparato  aéreo  que  usan  los  franceses,  que
posee  un  radio  de  acción  de  200  kilómetros  y  vuela  a  la  ve
locidad  de  120  pór  hora.

En  cuanto  al  tipo  de  máquina  fotográfica  que  deberá

enplearse,  aconseja  la  práctica  que  sea  único  en  todos  los
casos  qu  para  estos  trabajos  se  presenten;  deberá  tener
una  distancia  focal dé  26  entímetros  y  placas de  18 X  24,
o  sea  el  modelo  corriente  en  aviación,  que  ofrece  un  campo
máximo  de  nos  45°  próximamente.  La  conocida  por  el
nombre  de  F.  26  (campo  grande)—que  pesa  8  kilos,  sin
contar  el  peso  de  las  plácas  contenidas  en  cuatro  éstuches
de  12 cada  uno—es la  usada  por  los  franceses.

La  instalación  de  la  máquina  fotográfica  en  el  avión  re
quiere  una  suspensión  elástica  y  es  aconsejablé  se  dispónga
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en  el  interior  del  avión,  por  dar  malos  resultados  la  insta—
lación  exterior,  a  charnela.,  en  la  que  hay  que  girar  la  m

quina  para  tomar  las  vistas.  Deberá  disponerse  el  aparato
fotográfico  de  tal  manera  que  su  eje  óptico  esté  vertical
cuando  el  avión  se  halle• en  línea  de  vuelo,  orientándolo  de

modo  que  las  placas  presenten  su  lado  mayor  normal  al
rumbo  que  aquél  sigue.

Modo  de  tornar  las  vistas.—Las  fotografías  se  hacen
condicionándolas  a  que  puedan  superponerse  por  mitad  al
reconstruir  después,  con  ellas,  sobre  la  mesa  de  trazar,  la
región  a  explorar.  Haciéndolo  así  se  facilita  mucho  la  bus
ca  de  los bajos,  pues  un  mismo  punto  pertenece  y  se  loca-

liza  en  dos  placas  diferentes.
Para  conseguir  esto  tiene  que  tomar  las  vistas  el  obser

vador-fotógrafo  del  avión,  cada  medio  minutO—en  el supues
to  de  que  el  vuelo  se  realiza  a  la  altura  normal  de  2.600

metros  y  a  la  velocidad  de  30 por  segundo—,  lo  que  obliga
al  piloto  a  efectuar  un  viraje  completo  o  rizo  cada  cinco  mi
nutos  y  medio  aproximadamente,  a  fin  de  que  pueda  el  ob
servador  cargar  de  nuevo  la  máquina.  Para  remediar  esto

se  ideó  un  aparato  automático;  pero  dió  deficiente  resulta
do,  y  .aunque  se  ha  pensado  en  aplicar  el  cinematógrafo  a
estos  trabajos  no  se  ha  ilevádo  a  la  práctica  la  idea.

Las  primeras  fotografías  deberán  ser  tomadas  a  lo largo
de  la  costa,  de  tal  modo  que  el  veril  de  ésta  quede  en  la

medianía  del  clché  es decir,  que  abarquen  por  mitad  la  tie
rra  y  el  mar,  a  lo  que  llaman  los  franceses  hacer  una  faja
a  caballo;  después  de  esta  primera  faja  se  hacen  una  o  va-.
rias  suplemeñtarias,  paralelas  a  la  costa,  en  aquellas  re
giones  en  las  que  la  carta  que  se  tenga,  o  un  reconocimien
to  previo,  indique  la  existencia  de  bajos  o  la  sospecha  de
que  puedan  existir.  A  veces  se  hace  necesario  tomar  fajas
rormales  a  la  costa  en  la  vecindad  .de puntos  en  los que  las

pequeñas  profundidades  se  desarrollan  en  líneas  perpendi
culares  a  la  orilla.

Al  piloto  y  observador  debe  dárseles  instrucciones  con
cretas,  . con  arreglo  a  programa  establecido  de  anfernano,
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iidicarido  las  derrotas  precisas  que  ha  de  seguir  el  avión
para  tomar  las  vistas  y  los putos  principio  y  fin  de  las  f a
as  fotográficas  a  ejecutaren  cada  una  de  las  corridas.  Es
tos  datos  se  señalarán  en  la  carta  que  se  les  entregue,  de
hiendo  evitarse  siempre  dar  rumbos  magnéticos,  pues  a  la
aguja  no  pueden  fiarse  las  derrotas  a  seguir,  que  se  señala-.
Tan  COfl  enfilaciones  entre  puntos  bien  visibles,  definiéndo
se  el  de  partida  r  llegada  por  la  intersección  con  otra  ali

neación  transversal.
Dada  la  gran  extensión  de  horizonte  o círculo  de  visibi

lidad  que  se  ofrece  a  un  observador  situado  a  2.00  me
tros—círculo  de  unas  100 miliás  próximamente—es  fácil
encontrar  enfilaciones  ad  hoc, irisibles  en  tiempos  claros  y
constituidas  por  puntos  que  se  hallen  bajo  un  ángulo  de  300

con  el  horizonte  del  observador.
Puede,  suceder  que  los  puntos  de  enfilación  faltasen  o

I-ueran  poco  visibles;  en  este  caso  las  fajas  a  caballo  debe
rán  hacerse  por  partes,  siguiendo  trozos  rectilíneos  de  pun
ta  a  punta.  En  general,  esta  primera  faja  se  obtiene  con
facilidad;  pero  no  así  las  que  hay  que  hacer  a  longo  de  cos
ta,  paralelas  a  la  anteriór.

Por  medio  de  un  sencillo  aparato  se  consigue  disminuir
mucho  las  dificultades  que  al  avión  se  le  presentan  para
ejecutar  correctamente  las  fajas  suplementarias.  No.  nos
extenderemos  en  su  descripción  detallada,  que  alargaría
mucho  estas  notas,  y  sólo  mencionaremos  el  ‘principio  en
que  se  basa:

Volando  el  avión   una  altura  constante  a,  dato  suminis
trado  por  el  altímetro,  y  siguiendo  una  línea  de  rumbo  pa
i’alela  a la  dirección  de  la  costa,  puede  el  piloto  hallar  la
proyección  horizontal  d  de  su  distancia  a  la  costa,  marcan
do,  el punto  de  ésta  que  le  demore  por  el  través  y  midiendo

el  ángulo  B  que  la  marcación  forma  con  la  vertical,  cuya
dirección  se  conoce  con  suficiente  aproximación  cuando  el
avión  se  halla  a  rumbo.  El  triángulo  rectángulo  que  fór
toan  estas  tres  líneas  nos  da:

d==a.  tan  B
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e  inversamente,  .conocido d  podernos  hallar  él  ángulo  B.  Cal-
culado  previamente  est&  ángulo,  para  mantener  el  avión
.en  la  derrota—euya  proyección  horizontal  está  a  la  distan
cia  d  de  la  costa—7-gobe’Ernará. el  piloto  de  modo de  ver  siem
pre  el  centro  del  marcador  .o visador,  orientado  o calado  en
el  valor  angula  ,  la  parte  de  costa  situada  por. su  través.

En  el  aparato  ideado  por  M.  Bonnafous,  el  calaje  del  vir
sador  se  obtiene  haciendo  deslizar  a  éste—-tubo ,cqa,drado de

6  centímetros  de  lado—a  lo  largo  de  una  regla  horizontal,
que:  no  es:nqrmal  al  eje  longitudinal.  Øel, avión,  sino  que
forma  con  él  un  ángulo  de  60°,  a  fin  de  permitir  al  piloto
poder  visár  sin  abandonar .su  posición  normal.  Resulta  de
esto  que ,el  ángulo  de  calaje  debe  satifacer  entonces  . a  la

reiaeiçmn  .  -  ..

‘l.        d.m,atan.B’.cos3O°,

de  donde,.,

tan  B’      sec 30°,

3rdandoa  d  un  valor  igual, a  la  mitad  de  la  anchura  de  la

faja  a, fotografiar  y. ,a . a  el’ de  la  altura  correspondiente  a
que  a.  de  er  tornadaa, las  vistas,  se  obtendrá  el ,valor  del

‘gnlq  de  c,alaje .dél visador,  al  través  del  cual  y  en  su  cen
tro  ha  de  ver  el  piloto  el  borde  de  la  costa;  lo  que  le  in
dicar4  e.  halla,  a  la  distancia  de  ésta  requerida,  para  que
el  observador  tome  la  segunda  . faja..  Maniobrará  entonces
con  el-ayión,  bién  guiándose  por  puntos  lejanos  o por  medio
de  la ,iija,,,  a cpnservarse  ‘dentro  de  nimbo,  comprobándolo
4e  vez  çxi cuando,  mirando  por  el  visador:  La  tercera  faja;
segunda  de  las  suplementarias;  se  tomará  por  igual  .proce
dmiento,  dando  entonces.  a  ci, un  valór  igual  al  ancho  de  la
faja  y  halla,n,dq ej  correspondiente  ángulo  en  que  hay  que
fijar  el “visachir sobre  ‘la regla,.  que  se  gradúa  de  antemano.

Permite  este  método  efectuar  con  facilidad  tres  fajas
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fotógráficas  a  longo  de  costa,  que  abarcan  h  conjunto  un
espacio  que  se. ex.tiende,en  dirección  normal  a  la costa,  unos
3.100  metros—1.200  de  tirra  y  el  resto  de  mar,  siempre
en  el  supuesto  dé  que  el  avión  vuela  a  2.00  metros  de  al
tura  y.  que  el  aparato  fotográfico  empleado  es  el  F.  26  de
18  >< 24.  Las  fotografías  podrán  así  .suiierponerse  por  mi
tad  en  las  dos  primeras  fajas,  superponiéndÓse  más  las  de
la  seguiida  y  tercera  por  no  poder  alejarse  de  la  costa.  el
avión,  en  distancia  igual  al  ancho  de  unafl faja  (2.400 me
tros),  a  causa  de  la  limitacin  forzosa  del  ángulo  del  cala
je  del  visador,  acondicionada  su  posición,  como  ya.  hemos
indicado,  a  la  del  piloto,  que  no  debe  .vioientarse  . én  su
aiento  iii  distraerse  demasiado  del  gobierio  del  avión.

Cuando  el  viento  procede  de  tierra—circunstancia  favo
rable  para  fotografiar  el  mar,  pues  entonces  en  las  cerca-
ni  as  de  la  costa  su  superficie  no  se  riza  y  la  vista  penetra
en  su  masa—el  avión  abate  y  para  seguir  la  derrota  pre
vista  tine  el  piloto,  que  tener  en  cuenta  ‘el  abatimiento  o
deriva,  gobernando  el  avión  a’ un  rumbo  más  a  barlovento.;

pero,  al  hacerlo  así,  la  sucia’  fotografías—al  disponerlas
para  reconstituir  las  fajas—quedan  escalonadas,  formando
escalras.  ra  obviar  este  ihconveniente.  ideó  el  AJféez  do
navíO  Sordoiliet—áviador  ‘encargado’ de  lós  aparatos  aéreés
dé  laComisiónde  ievisióh  dé  las  costes  fanceSs  ‘en 1920—
un  sencillo  método,  qué  consiste  en   fijar  el  áparafo  fo
toráfico  en  la: posición  dicha,  éi  la  úe  ‘los éanto  mrOres
de  las  lacas  sh  noh-hales  al  eje  del. avión,  alno  dison’rlo
de  nmdo  que  pueda  airar  para’  qüe  aquéllos  seañ  jierpen
diculares  a  la  derrota,  cuya  dirección  real  se  puede  deter
minar  Observando  la  &ayedtoria’  relati’v  de  lés  intó’  del
suelo  con  relacion  a  una  red  de  hilos  paralelos,  tendidos  en
un  cuadro  rnóvil:oriéntable  en  ‘‘  horizéntal.

Gircunstancias  favórables.—Iias  doñdiciones’  meteorol

gic’as  favorables  ‘para  las’ fótgráfás  aéieas  del  ma,  don.
objéto  de’ estüdi”  ‘lds fé±idós  submarino,  ‘son  difíciles  ‘de
reuiir’,”  pues,  aderñás  de  ‘necesitare’  difñi’dd  eii’ la  at
‘mósféra,  sé  requieié  ‘niomentes  de  ¿hi’a  o  de  teu’e  brisa.
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que  sople  de  tierra;  porque  por  débil  que  sea  el  viento,  si
procede  del  lado  del  mar,  el  rizado  de  su  superlteie  impide
penetre  la  vista  en  su  interior.  Exige  también  la  eficacia
de  las  fotografías  un  día  en  que  el  sol brille  con luz  fuerte,

-        siendo circunstancias  favorables  aquellos  momentos  en  que
este  astro  adquiere  alturas  de  40°  a  55°.

En  los  parajes  de  mareas,  si  las  aguas  son  transparen
tes  o  claras,  el  momento  oportuno  de  tomar  las  vistas  es  el
de  bajamar;  pero  si  las  aguas  no  son  claras,  por  arrastrar
en  suspensión  partículas  sólidas  de  arena  o  fango,  enton

•       ces las  horas  adecuadas  son  aquellas  que  corresponden  al
principio  de  la  creciente  o  fin  de  la  vaciante—según  la  for
ma  y  orientación  de  los  bajos—.  En  esos  momentos  la  co
rriente  forma  remolinos  o  ligeras  alteraciónes  en  la  super

ficie,  que  descubren  la  existencia  de  bajos,  y  no  es  conve
niente  las  horas  de  máxima  corriente,  porque  hallándose
ésta  entonces  muy  generalizada,  se  producen  también  re
molinos  y  alteraciones  en  puntos  donde  no  existen  bajos.

***

Difícil  tarea  debe  ser  la  del  hidrógrafo  buscador  de  pie
dras  en  las  fotografías;  el  análisis  de  éstas  será  compara
ble  al  del  bacteriólogo  armado  de  microscopio  y  paciencia
suma  en  su  laboratorio.  En  muchas  cicasiones  es  imposible,
según  nos  dice  M.  Roliet  de  l’Isle,  distinguir  en  las  prue
bas  los  puntos  que  definen  el  nivel  dci  mar,  pues  las  rocas
•cubiertas  con  dos  metros  de  ag-ua no  se  diferencian  nada  de
las  que  sobresalen  en  la  superficie.  En  cambio• es  más  fácil
deducir  los  bajos  por  el  examen  de  los remolinos  en  las  fo
tografías  llamadas  de  superficie.

En  realidad,  la  fotografía  aérea  nos  da  una  muestra  de
la  coloración de  los  fondos,  no  una  representación  de  su
profundidad,. percibiénde  claromente•.los lechos de  arena,
de  tonos  claios,  en  brusco  contraste  con  los  de  roca,  de
sombría  coloración.  Por  la  mayor  o  menor  acentuación  del
tono  se  puede  deducir  los  picos  o  vértices  de  las  1-ocas pe



LA  OFICINA HIDROGRÁFICA INTERNACIONAL   599

ligrosas  cuando  la  costa  se  halla  circundada  por  una  plata-  -

forma  o  lecho  rocoso;  pero,  no  pudiéndose  apreciar  el  nivel
del  mar,  resultan  poco  menos  que  inútiles  las  fotografías
en  este  caso.  En  cambio,  son  verdaderamente  útiles  para
señalar  las  piedras  aisladas  en  una  pasa,  canal,  etc.

La  construcción  o  trazado  de  la  topografía  de  la  faj  a
costera,  así  como  la  situación  de  bajos  y  demás  accidentes
para  deducir  de  las  fotografías  la  carta,  se  efectúa  por  pro
cedimientos  geométricos  corrientes,  de  los  que  nada  pode
mos  decir  por  no  disponer  de  espacio  para  extendernos
más.

La  fotografía  aérea  es  de  gran  utilidad  cuando  precede
al  levantamiento  hidrográfico  de  una  costa  inhospitalaria

por  su  naturaleza  y  sus  habitantes  y  que  es  además  poco
conocida.  Tal  fué  el  caso  para  los  franceses  en  el  trozo  de
costa  marroquí  comprendido  entre  Mogador  y  Agadir,  que
levantaron  en  1920.

También  nuestros  aviadores  militares  y  navales  han  fo
tografiado  la  zoia  costera  del  Protectorado  español  en  Ma
rruecos,  trabajo  útil  para  los  buques  quQ-ontinuamente
cruzan  por  aquellos  salvajes  lugares.

Se  consideran  eficaces  las  fotografías  para  indicar  los

puntos  de  la  costa  donde  es  viablq  .m  desembarco,  y  cómo
ejemplo  reproducimos  dos  fotografí  as  que  tomó  la  Comisión
francesa  encargada  de  los trabajos  citados,  Se  hallan  toma
das  las  vistas  desde  4.400  metros  de  altura.

TSi  hemos  de  ser  sinceros,  la  impresión  que  nos  produce

el  examen  de  tales  vistas  no  alcanza  en  nuestro  ánimo  esa
convicción  definitiva  de  la  eficacia  de  las  fotografías  aéreas

para  los  casos  a  que  se  refieren  estas  dos  que  reproduci
mos.  En  la  pñmera  el  punto  deducido  como  apropiado  para

desembarcar  sería  exactamente  el  mismo  elegido  por  todo

oficial  de  -Marina  que  poseyese  una  representación  sólo
aproximada  de  la  costa,  puesto  que  siendo  del  NW. l.a direc
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ción  de  la  mar,  sólo puede  haber  socaire  en  el  trozo  de  cos
ta  señalado;  en  la  segunda,  escasa  confianza  nos  merece  a
primera  vista  la  playa  señalada,  en  tales  condiciones  de
mar  no  parece  aconsejable  ninguna  parte  de  la  costa  para

un  desembarco  en  forma;  sólo  como  de  fortuna  podría  in
tentarse,  al  parecer.

M.  Roliet  de  l’Isle  termina  su  interesante  informe  con el
siguiente  párrafo:

«La  fotografía  aérea  constituye  un  medio  de  investiga
ción  suplémentario  que  facilita  de  modó  apreciable  la  eje
cución  de  los levantamientos  hidrográficos,  dando  resultado
en  todas  las  Comisiones  hidrográficas  en  las  que  sé  ha  em
pleado.  Es  de  desear  que  su  uso  se  extienda  cada  vez  más

y  que  se  emprenda,  sin  demora  metódico  reconocimiento
aéreo,  por  lo  menos  en  los  mares  de  mareas.  El  rendimien
to  se  aumentaría  notablemente  por  la  realización  de  un  apa
rato  automático  de  seguro  funcionamiento  y  el  progreso
en  tal  sentido  creemos  debe  buscarse  en  el  empleo  de  un
aparato  cinematográfico.

Conviene  utilizar  los  hidroaviones  de  la  Aeronáutica  na
val  o  los  aviones  militares,  pues  la  toma  de  fotografías
a  determinada  y  constante  altura,  según  derrotas  rectilí
neas,  constituye  para  pilotos  y  observadores  excelent  ejer
cicio  de  entrenamicnto.»

***

Elección  de  nuevo  Director  de  la  Oficina  Hidrográfica
InternacionaL—Comenta  la  Prensa  profesional  extranjera
el  resultado  de  la  próxima  elección  del  nuevo  miembro  de
la  Junta  directiva  de  la  Oficina  Hidrográfica  Internacio
nal,  pues  con  motivo  de  la  dimisión  del  Capitán  de  navío
Muller,  de  la  Marina  noruega,  que  tuvo  que  abandonar  su
alto  cargo  para  prestar  servicio  activo  en  su  país,  es  pre
ciso  elegir  otro  en  su  lugar.

Cuatro  candidatos  se  presentan  para  el  puesto  vacan
te:  M.  Ballet  de  l’Isle,  que,  como  ya  hemos  dicho,  es  Inge
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fiero  hidrógrafo  general  y  desempeña  la  Dirección  del  Ser
vicio  hidrográfico  de  Francia;  el  Contralmirante  A.  P.  Ni
black,  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos,  que  se  significó
en  los  trabajos  preliminares  de  la  Oficina  Hidrográfica  In
ternacional;  el  Capitán  ‘de navío  Renius,  de  la  Marina  sue
ca,  y  el  de  igual  graduación  Scott-Hamsen,  de, la  Marina,
noruega.

Los  dos prilperos  son,  al  parecer,  los  que  más  probabili
dades  tienen  de  ser  elegidos,  y  Francia  considera  como  se
gura  su  candidatura  por  ser  Rollet  de  l’Isle  el  sucesor  de

M.  Renaud  én  todos  los  asuntos  de  índole  técnica.  El  elegi
do  ha  de  reunir  61  votos  en  la  primera  votación  y  mayoría
en  la  segunda.

El  poder  votivo  de  cada  nación  miembro  de  la  Oficina
Hidrográfica  Internacional  se  regula  por  su  contribución
financiera  y  ésta  se  basa  en  el  tonelaje  de  su  flota,  tanto
mercante  como  de  guerra.  Ocupa  el  primer  lugar  Inglate
ri’a,  que  consigna  anualmente  en  su  presupuesto  de  Man-

-      na 34.000 franco  (1)  para  los gastos  de  la  Oficina,  cantidad
que  traducida  en  votos  representa  17;  siguen  los  Estados
Unidós  de  Norteamérica,  con  20,000  francos  (10  votos),  y
después,  Francia,  Japón  y  Noruega,  con  8  votos-cada  una,

y  termina  la  lista  de  las  naciones,  miembros  de: la  Oficina
Hidrográfica  Internacional,  con  Mónaco  y  Siam,  que  tienen
derecho  a  dos  votos  solamente.

España  contribuye  al  sostenimiento  de  la  Oficina  HidrO
gráfica  Internacional  conf 12.000  francos  oro  suizos  y  le  co
rresponderán  seis  votos,  pues,  según  vemos,  el  valor  finan
ciero  que  alcanza  el  voto  es  de  2.000 francos  anuales.

Según  los  reglamentos  de  la  institución,  deberán  ser  los
Directores  de  nacionalidad  distinta  y  dos,  por  lo menos,  han
de  poseer  gran  experiencia  de  las  cosas  de  mar  y  conoci
mientos  náuticos  especiales,  condiciones  que  reúnen  los cua

(1)  Francos  suizos  oro,  computando  esta unidad  por  valor
triple  que  el  franco francés.
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tr  candidatds.  Pronto  sabremos  cuál  será  el  elegido,  pues
en  el  póximo  Enero  se  celebrarán  las  elecciones.

El  idioma.—Lo mismo  que  la  Sociedad  de  Naciones,  la
Oficina  Hidrográfica  Internacional—que  es  la  primera  ins
titución  internacional  que  se  ha  formado  a  su  amparo—em
plea  oficialmente  dos  idiomas,  el francés:  y  el  inglés,  aunque
cada  nación  puede  emplear  el  suyo  propio  en  la  correspon
dencia  que  entable  con  la  Oficina  Hidrográfica  Interna
cional.  ‘‘  .

La  exclusión  de  im  idioma  tan  extendido’  en  el  planeta
como  el  castellano  motiv’ó por  parte  de’ nuestro  Gobierno
y  de  los  de  a.quellos países  americanos  de  origen  español  la
expresión  d  su  no  conformidad  con  la  decisión  adoptada,
ya  que  el  número  de  naciones  iberoamericanas  asociadas  y
las  que  aúi  puedén  scia.re  (Cuba,  Méjico ‘y América  Cen
tral)  representan  elevado  tonelaje  al  sumarse  el  de  sus  flo
tas  y,  además,  sus  costas  las  imñan  los .Océanós en  extensio
nes  grandísirnas;  razones  tan  umamente  atendibles  que
aquellas  otras  de  carácter  financiero  y  de  aunentb’  de  tra
bajo  ara  el  pérsonal  de  la  Oficin.  Hidrográfica  interna

cional,  qué  puédan  opoñer  ‘tímidaménte  los  demás  miem
bros,  no  impedirán  triunfe  la  justísima  y  firme  pretensión
de  los  iberoamericanos.

La  Dirección  de  Navegaéión  y  Pesca,  el  Ministerio  de
Marina,  la  Superioridad  en  fin  no  hará  dei ación  de  un  de
récho’  de ‘tta  tréscéndéncia’  en  el  orden  internacional  y,
puetto  que el  espíritu  de  juátiia  sincera  inspira  todos  los
actos  dé  los  hómbres’  encargados  de  la  dirección  de  estos
servicios  mundiales,  teddiemos’  seguramente’  el  próximo
año  la  satisfacción  de  leer  en ‘nuestro  ‘rico idioma  natbid,  en
alternativa  con  el  francés  y ‘el  inglés;  el  segundó  torno  de
la,  nueva  e  interesante  Hydrographic’  Revíew



El  porenir  del ‘CapiÍal 5hp»

POR  T.  W.  MA,C ALPINE

S IN duda  alguna  recordarán-  los lectores  que  antes  de  es
tallar  la  guerra  en  1914  ya  el  porpenir  del  capital
shzp  era  materia  ampliamente  discutida  en  la  Prensa

técnica,  y  diaria.
Desde  aquella  fecha  el  asunto  ha  ido  debatido  en  va

rias  ocasiones  y  n  cada  una  han  tenido  marcada  influencia
las  lecciones  de  la  guerra  a  medida  que  iban  asirnilándose,
pudiendo  decirse,  - sin  temor  a  equivocamos,  que  durante
los  nueve  años  el  tema  se  ha  diséutido  casi  sin  interrup
ción,  aunque  del  completo  conocirnieiito  de  la  experiencia
•de  la  giierr  no  ha  podido  hacerse  uso  hasta,  muy  reciente
mente.  -  -  ,  -  -

Pero  todavía  existe  enorme  discrepancia  entre  la  opi
nión.  Por  ,un  lado,, los  que  sostienen  el  punto  de  vista - de
qu  él  ac9razado  insumergible  quedará  muy - pronto  a  mer
ced  ‘de las  bombas  aéreas  y  torpedos  1anzads  por  subrna
rinós,’  mótoras  de  gran  velocidad  y  aeroplanos;  y  por  otro
ladó,  los ‘que  opinan  que  al  alcánce  de  los  comandantes  de

buques  y  escuadras  está  el  tomar  las  debidas  precauciones,
principalmente  por  medio  de  elementos  auxiliares  tales  que
la  amenaza  de  la  aviación,  submarinos  r  motores,  sea  cual
fuere   durante  niuchos  años  venideos,  pueda  ser  mirada
con  completa  tranquilidad.  -  —  ,

-  (1)  Truducido  de  la revista  inglesa, The  Nçvy  por, el  Capitán
de  Corbeta  manuel  Ferrér.
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-     Entre  estos  dos  extremos  la  gran  mayoría  ha  permane
cido  aartada,  y  hoy  día  el  balance  de  la  opinión  apoya.  al
Almirantazgo  en  su  decisión  de  construir  los  dos  nuevos
acorazados,  liarndos  Nelson y  Rodney.

Consideraremos  brevemente  las  armas  que  pueden  em
plearse  contra  el  capital  ship,  y  para  nuestro  propósito  las

dividiremos  endos  grupos:
1.  Armamento  principal  r  tubos  de  lanzar  del  enemigo

del  capital ship.
2.  Las  armas  auxiliares  de  ataque  que  a  continuación

epresamos,  algunas  de  las  cuales  han  sido  empleadas  des
de  el  primer  momento  y  otras  extensamente  desarrolladas
durante  la  reciente  guerral

El  su b’marjno.—Los  distintos  sistemas  puestos  en  uso
para  recoger  los  sonidos  submarinos  han  progresado  tan
notablemente  en  estos  últimos  años  que  hoy  día  difícilmen
te  podrá  llegar  un  submarino  a  distancia  eficaz  para  dis
parar  sus  torpedos  sobre  un  buque  sin  ser  antes  descubier
to,  siempre  y  cuando  vaya  este  último  provisto  de  los  últi
mos  adelantos  en. la  materia.

Actualmente  es  fácil  no  sólo  determinar  la  marcación,
sino  distinguir  los  distintos  sonidos  transmitidos  a  través
del  agua  en  forma  de  que  los  peculiares  de  un  submarino
puedan  ser  perfectamente  aisla.dbs de  otros  sonidos  debidos

 diferentes  causas.

Conseguida  su  localización,  aun  cuando  sólo  sea  aproxi
madamente,  difícilmente  podrá  salvarse  de  ser  alcanzado  o

quizás  destruído  totalmente  por  las  bombas  de  profundi
dad  arrojadas  désde  los  destroyérse  que  acompañan  a  lo
acorazados.

•     Ahora  bien;  un  submarino  puede  permanecer  sumergi
do  y  en  silencio,  acechando  el  paso  de  un  buque  de  superfi
cie  o  de  uina  flóta  al  alcance  dé  suá  torpedos,  pero  siempre
estará  en  peligro  de  ser  descubierto  por  un  aeroplano  y
además  parcialmente  inmovilizado  para  adoptar  su  táctica.

Sin  embaigo,  en  mares  gruesas,  en  que  sus  efectos  se
notan  a  bastante  profundidad,  resulta  difícil  a  un  subma
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nno  mantenerse  a  la  ofundidad  deseada,  y  para  lograrlo

es  necesario  ponerse  en  movimiento  a  fin  de  que  la  acción
de  los  timones  pueda  ser  efectiva,  y  al  funcionar  las  má
quinas  principales  el  ruido  que  produzcan  será  oído  por  los
hidrófonos  del  escucha.

-    El  submarino  tiene  siempre  dos  períodos  tácticos,  en  los
cuales  su  eficiencia  queda  sumamente  debilitada,  y  éstos
ocurren  durante  el  tiempo  empleado  en  la  inmersión  6
emersión  y  mientras  parte  del  casco  es  visible  sobre  el
agua,  en  cuyos  momentos  presentará  un  magnífico  blanco,

sobre  todo  para  los  aeroplanos,  cuando  el  agua  no  esté  tur
bla  y  la  visibilidad  es  buena,  encontrándose  entonces  el  bu
que  submarino  en  malas  condiciones  para  emplear  su  arti
hería  y  sus  torpedos  contra  el  buque  de  superficie.  Para
acortar  estos  períodos  inactivos  se  estudia  el  asunto  en  la
actualidad.

El  torpedo  invisible. —  La  atención  se  dirige  hacia  el
torpedo  invisible,  y  es  indudable  que  un  arma  de  esta  na
turalez,  sobre  todo  lanzada  por  su  submarino  o  capital
.ship,  aumentaría  extraordinariamente  la  potencialidad  del
ataque  con  torpedos;  peró  dadas  las  grandes  distancias  a.
que  hoy  día  se  combate,  cabe  dudar  silos  tubos  de  los  aco
razados  pueden  hacer  un  tiro  eficaz;  la  oportunidad  de  dis
parar  sobre  un  blanco  perfectamente  definido  se  presenta

con  tan  poco  frecuencia  que  todo  lo  más. podrá  emplearlo
disparando  al  bulto  y,  usado  en  esta  forma  por  un  enemi
go  más  lento  y  más  débil,  puede  romper  la  línea  del  con
trario  y  hacerle  perder  terreno.  De  otra  manera  su.  em
pleo  queda  limitado  a  las  ocasiones  en  que  la  distancia  es.

pequeña  o  cuando  el  buque  enemigo  se  halla  seriamente

averiado.  Posible  es  que  pueda  llegar  a  obtenerse  un  torpe
do  invisible  perfecto,  aunque  un  cuerpo  de  dimensiones
apreciables,  como es  el  torpedo,  al  moverse  dentro  del  agua
y  cerca  de  la  superficie  levanta  una  masa  de  agua  y  al
mismo  tiempo  el  aire  en  ell.a  disuelto,  en  algunas  ocasio
nes  mu.y apreciable,  se  separa  en  burbujas,  que  ascendien
do  rápidámente  a  la  superficie  delatan  su  presencia.  Clara
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está  que  tanto  la  masa  de  agua  como  las  burbujas  no  son
muy  considerables  y,  por  consiguiente,  no  serán  visibles  si
la  superficie  del  agua  está  muy  agitada.

Si  la  trayectoria  pudiera  mantenerse  invisible  hasta  que
el  torpedo  esté  tan  cerca  del  buque  a  quien  va  dirigido  que
sea  demasiado  tarde  el  cambio  de  rumbo  para  evitarlo,  in
dudablemente  se  habría  llegado  a  la  resolución  del  proble

ma,  obteniéndose  un  torpedo  casi  tan  peligroso  como  lo  se
ría  el  absolutamente  invisible.  La  solución  pudiera  encon
trarse  bien  absorbiendo  químicannte  los  gases  exhausta-
dos  por  los  motores  del  torpedo  o  reteniéndolos  en  su  inte
rior  hasta  un  cierto  período  de  su  carrera  (esto  envolvería
algunas  dificultades)  o  también  empleando  otrq  tipo  de  mo
tores.

Desde  que  el  torpedo  abandona  el  tubo  y  durante  los
primeros  momentos  de  su  trayectoria  sufre  algunas  alte
raciones  en  ésta  hasta  alcanzar  la  profundidad  de  ataque,
y  desde  este  punto,  progresivamente,  va  sosteniéndose  a

una  profundidad  constante.  - Pudiera  mejorarse  la  eficiencia
del  ataque  de  torpedos  aumentando  su  velocidad,  y  enton
ces  el  problema  del  torpedo  invisible  se  podría  parcialmen
te  resolver  lanzándolo  a  mucha  mayor  profundidad,  mante
niéndola  invariable  durante  su  carrera  y  haciendo  que  al
final  ascendiese  rápidamente;  dé  este  modo cuando  las  bur
bujas  desde  su  gran  profundidad  llegasen  a  ser  visibles  el
torpedo  estaría  ya  muy  cerca  del  blanco  -

Para  concluir:  se  ha  reconocido  que  el  submarino  mi
rado  como  arma  de  ataque  contra  el  capital  ship  ha  su
frido  un  descenso  en  su  eficacia,  comparándola  con  la  que
poseía  -en  los  primeros  años  de  la  guerra;  de  hecho  el  sub

marino  ha  sido  dominado  antes  de  terminar  aquélla.
Aeroplanos  y  motor-boats.—El  humo  y  la  niebla  baja

proporcionan  al  aeroplano  y  motoras  de  gran  velocidad  una
magnífica  ocasión  para  atacar  al  capital  ship;  pero  el  pri
meropuede  ser  atacado  por  un  arma  similar,  el  aeroplano,
y  cierto  es  también  que  éste  puede  emplearse  contra  el
motor-boat.  El  éxito  del  ataque  de  una  embarcación  de  esta
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clase,  dotada  de  gran  velocidad,  estriba  precisamente  en
ella;  pero,  en  cambio,  es  sumamente  vulnerable  y  su  de
fensa,  funlada  en  su  velocidad,  es  muy  débil  para  la  arti
llería  moderna.

Además,  el  aeroplano  puede  siempre  exceder  en  veloci
dad  a  la  lancha  motora,  siendo  casi  imposible  dotarla  de
protección  defensiva  o  de  un  arma  eficaz  contra  el  aeropla
no.  Tanto  el  uno  como  la  otra  puede  ser  atacados  por  la  ar
tillería  de  los  buques  de  superficie;  pero  la  artillería  anti
aérea,  y  sobre  todo  lá  concentración  del  tiro,  no  han  logra
do  todavía  los  progresos  apetecidos.  La  enorme  velocidad
del  aeroplano,  junto  con  el  hecho  de  poder  moverse  en  dos
planos  y  con  l.a posibilidad  de  alturas  extrenias,  hace  muy
difícil  el  problema  de  la  artjilería  antiaérea.  Una  gran  par
te  de  la  precisión  matemática  deJa  artillería  naval  (entre
buques)  es  debida  a  que  el  movimientode  los buques  queda
li.ñiitado  a  un  solo plano.,  la. superficie  del  agua.

Bombas  y.  torpedos  aéreos.—Las  bombas  aéreas  no  al
canzaron,  pese  .a. las  terribles  profecías  que  sobre  ellas  se

hicieron,  un  éxito  definitivo;  el  lograr  alcance  eficaz  para
bombardear.  . un  buque  de  superficie  no  es  faena  sencilla,
aun.  cuando  el  buque.  no  disponga  del  auxilio  de  sus  . pro
pios  aeroplanos,  y  los  efectos  que  dichas  bombas  puedan
producir  al  alcanzarlo  no  son  en  realidad  considerables.
(Análogas,  dificultades  experimentart  un  aeroplano  al  apro
ximarse  a  un  acorazado  .para  lanzar  un  torpedo.)

Sin  embargo,  la  . misma  bomba  explotai.do’  debajo  del
agua  o  muy  cerca  del  costado  del  buque  puede  causar  ma
yores  daños,  pues  en. este  caso  la .inercia  del  água  produce

,una  intensa  fuerza  destructora  al  coricentrarse’  sobie  una
pequeña  zona  del  costado,  mientras  que  en. el  primer  caso,

cuando  el  medio  que  rodea  a  la  bomba  es .el aire,  los efectos
de  la  explosión  .quedan  disminuídos.  ...

Gases  asfixiantes.—Aun  que  fuera  ‘posible  encontrar  . el
medio  adecuado.  para  próteger  todas  las  partes  vitales  de
un  buque.,  por  encima  y  por  debajo  de  la  flotación,  contra
las  averías  producidas  por  las  poderosas  bombas  aéreas  del
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futuro,  es  también  muy  probabl  que  estas  últimas  pue
dan  ser  empleadas  para  lograr  efectos  violentos  sobre  la  do
tación,  y  en  cualquier  caso  las  bombas  aéreas  permitirán
un  medio  de  ataque  por  gases  asfixiantes.  (Los  Convenios
internacionales  pueden,  por  supuesto,  reglamentar  el  em
pleo  de  estos  gases  para  el  futuro;  pero  cuando  se  ha  re
velado  la  eficacia  de  un  arma  como  la  de  que  trataiios  es
siempre  de  desear  como  medida  de  prudencia  dar  los  pasos
precisos  en  evitación  del  peligro  de  que  una  de  las  poten
cias  signatarias  pueda  faltar  al  Convenio.)

Relacionándole  con  estos  ases  se  observa  que  varias
partes  de  la  superestructuras  de  un  buque,  tales  como  to
rres  de  combate,  estacionés  telemétricas,  torres,  cofas,  etc.,
y  por  supuesto  los ventiladores,  admiten  más  o  menos  aire
y,  por  tanto,  están  en  disposición  de  dar  entrada  a  los  ga
ses  asfixiantes.

Si  se  ha  hecho  algún  estudio  para  lograr  la  estanqui
dad  de  alguno  de  estos  compartimientos,  quizás  se  divulgue

al  terminar  la  construcción  de  los  nuevos  acorazados;  pero
lo  que  í  se  sabe  es  la  adopción  universal  de  la  careta  oro

tectora  para  todo  el  personal  de  ls  buques  de  guerra,  pues
to  que  por  medio  de  las  granadas  perforantes  pueden  ser
introducidos  los  gases  en  cualquier  compartimiento  de  un
buque.

-        Otro medio  de  empleo  de  gases  asfixiantes  pudiera  ser
el  de  un  artificio  tal  que,  una  vez  alejado  el  buque,  conti
nuara  generando  gases  durante  un  largo  período  de  tiem
po  o  alternativamente  extendiendo  materias  generadoras
de  gases  sobre  cubiertas  y  superestructuras  por  medio  de
la  artillería  o  aeroplanos.

Minas  o  paravanes.—El  paraván  ha  demostrado  ser  un
medio  eficaz  para  proteger  a  los  buques  de  las  minas  con
amarra;  pero  exceptuando  el  blister  (ampolla),  este  medio
no  constituye  suficiente  defensa  contra  las  minas  sin  ama

-  rra,  y  aun  el  sistema  de  protección  por  medio  de  blisters
solamente  cubre  las  partes  más  vitales  de  la  eslora  del  bu-

que.
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Verdad  es  que  la  probabilidad  de  chocar  con  una  mina
sin  amarra  no  es  tan  grande  como  a  primera  vista  parece.

El  considerb1e  vohimen  de  agua  expulsado  por  las  amuras
y  líneas  de  flotación  de  un  buque  probablemente  arrojaría
la,  mina  por  el  través  y  lejos  del  costado;. sin  embargo,  siem
pre  existe  el  peligro  de  que  la  quilla  de  balance  golpee  la
mina  y  por  supuesto  que  en  tiempos  duros  en  que  el  barco
dé  grandes  cabezadas  levante  su  proa  encima  de  la  mina  y
caiga  después  sobre  ella.

Bli.ster.—La  protección  de  -un  barco  contra  torpedos,
minas  o  bombas  aéreas  explotando  debajo  del  agua  pueden
considerarse  según  dos conceptos:

1.0  Prevenir  las  averías  en  todas  las  partes  vitales  del
buque.

2.°  Evitar  la  ruptura  de  las  planchas  del  costado  en

cualquier  punto.
Las  planchas  del  bli.ster  van  a  distancia  del  casco  prin

cipal  y,  por  consiguiente,  cuando  el  torpedo  o  mina  choque
con  éste  la  explosión  se  verificará  a  distancia  del  casco  in
terior  y  sus  partes  vitales;  pero  aunque  el  bli.ster quede
destruido  no  por  eso  causará  la  explosión  el  hundimiento
del  buque  ni  le  hará  tomar  gran  escora;  mas  cuando  el
hbister  o  cualquier  otra  plancha  de  la  obra  viva  del  casco
quede  destruída,  lo cual  es  siempre  posible,  la  velocidad  del
barco  irá  lógicamente  disminuyendo  a  causa  de  la  resisten
cia  del  agua  al  entrar  y  salir  por  el  boquete  o  al  rozar  con
los  bordes  de  la  plancha  destruída  y,  en  consecuencia,  el
barco  tendrá  que  salirse  de  la  línea.

Provisto  un  buque  de  alguna  pntección  contra  minas  o

torpedos,  el  ideal  de  esta  defensa  sería  que  la  energía  de  la
explosión  fuera  absorbida  y  disipada,  si  es  posible,  sin  cau
sar  la  ruptura  de  la  plancha  del  casco;  pero  éste  es  un  pro
hiema  de  muy  difícil  solución.

Algunas  veces  nos  ha  sugerido  la  idea  de  que  pudiera
tellenarse  el  blister  de una  materia  resistente;  pero  en  es
ta  forma  la  fuerza  de  la  explosión  sería  fácilmente  trans
mitida  al  casco  principal,  causándole  averías.  Por  el  con-
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traro,  parece  preferible,  considerar  el  bliser  y  su  relleno
como  un  medio  ‘de absorber  energía,  y  desde  este  punto  de
vista  proyectar  la  protección.  Si  por  este  procedimiento  la
ruptura  de  la  .plancha  se  reduce  a  un  pequeño  boquete,  cu
ya  dilatación  puede  ser  evitada,  entonces  posiblemente  se
sostendría  la  velocidad  del  buque  forzando  un  poco más  sus
calderas.

Por  otro  lado,  el  perfil  del  blister  puede  ser  todo  lo  irre

gular  que  se  necesite  a  fin  de  que  la  ruptura  no  alcance
una  gran  extensión,  y  de  esa  manera  pudiera  sostenerse  la
velocidad  sin  grandes  dificultades.

La  velocidad en. escuadra.—Al  tratar  de• la  velocidad  de

un  capital ship no  estará  de  más  tener  presente  que  los bu
ques  agrupados  en  escuadra  son,  dentro  de  lo  posible  y  por
razones  tácticas,  homogéneos  en  sus  condiciones  ofensivas
y  defensivas  y  en  su  velocidad.

Ahora  bien,  dejando  a  un  lado  posibles  accidentes,  un
buque  de  una  escuadra  puede  verse  temporalmente  imposi
bilitado  de  sostener  su  velocidad  nominal  y,  por  consiguien
te,  la. escuadra,  considerada  como  un  solo barco,  se  obliga
rá  a  regular  su  velocidad  por  la  de  la  unidad  más  lenta.

Suponiendo  la  máquina  de  un  buque  en  perfectas  condi
ciones  mecánicas,  existen  cinco  factores  por  los cuales  pue
de  quedar  incapacitada  para  desarrollar  la  velocidad  obteni
da  en  pruebas.  Estos  factores  son:  1.  Limpieza  de  fondos.
2.  Combustible  igual  al  empleado  en  pruebas.  3.  Limpieza
de  hornos  y  tanques  de  alimentación.  4.  Ajuste  de  turbi
rias.  Y  5.  Vacío  de  condensadores.  La  disminución  de  velé-’
cidad  es  genéralmente  debida  a  la  falta  en  uno  o  más  de
los  tres  primeros  faótores.

Buques  de.. superficie con. torpedos. —  La  guera  nada

nuevo  nos  ha  revelado  respecto  a  la  potencialidad  de  esta
clase  de  buques  para  el  ataque  contra  el: capital ship; pero
sí  ha  demostrado  su  gran  utilidad  para  atacar  submarinos,
inotor-b.oats  y  aeroplanos,  así  como para  la  ‘defénsa  de  aco
razados,  el  lanzamiénto  de  cortina  de.  humos,  servicio  de
convoyes,  etc.  .  ..
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l.  tratar  de  las  armas  eficaces  para  el  ataque  de  un  ca
pit’al  .ship y  de  la  defensa  que  contra  dichas  armas  puede
emplearse  es  necesario  tener  en  cuenta  si  la  multiplicidad
o  unión  . de  algunas  o  todas  pudiera  causar  la  destrucción
del  acorazado,  puesto  que  en  este  caso, la  suma  de  los  me-
dios  útiles  .defensivçs,  al  mismo  t.empo  que.. la  moral  del
ata.cado,  podrán.  influir  notablemente  en  el  asunto.

‘La  eficacia . det  «capital  shjp»..—Examinemoa  ahora  las
causas.  que  puedeñ  influir  en  hacer  ineficaz  al  capital  ship
como  unidad  de  combate  el  día  de  la  acción;  Estas  causas,
muy  numerosas  para  particuiar-izarlas,  pueden  ser  agrupa
das  en  cinco  categorías,  que  denominaremos  1,  2,  3,  4  y  5,
y  además  partimos  de. la  suposición  de  que  se  trata  de  dos

escuadras  enemigas  de’. igual  número  de  buques,  idénticos

sus  proyectos,  condiciones  ofensivas  ‘y  defensivas,  veloci

dad  y  manejadas  por  dotaciones  de  igual  moral  y  eficiencia.

No  cabe  duda  que  tal  suposición  es  dificilísimo’ que  se
presente  en  la  realidd,  pero  no  es  un  imposible,  y,  por  tan-.
to,  la  hipótesis  es  lícita;  por  consiguiente,  el  capital  ship
será  ineficaz  como  unidad  de  combate  en  el  día  de  la  acción
o  podrá  llegar  a  serlo  en  un  momento  dado  o  durante  cier
tos  períodos  de  ella  en  los  casos  siguientes:

1.  Si  está  ausente  del  combate,  sea  cual  fuere  la  ra
zón;  por  ejemplo,  encontrarse  en  reparaciones,  inutilizado
temporalmente,  encallado,  etc.

2  Si  toma  parte  en  el  combate  y  llega  a  ser  destruido

por  el  fuego  de  la  artillería,  torpedós,’  minas,  incendio  a
bordo  o  desgracia  de  cualquier  clase  que  le  imposibilite
continuar  combatiendo  el  resto  de  la  accion

3.’.  Si  tonia  parte  en  el  combate  y  llega  a  sufrir  .averís
que  le  obligan,  a  retirarse  de  la  línea  y  no  puede  seguir
combatiendo  el  resté  de  la: acción..  ,

4.  Si  presente  en  el  combate,  manteniéndose  en  su.
pueto  durante  toda  la  acción,  pero  incapacitado  durante
un  período  Q períodos  de  tiempo  para’  hacei  uso. de  sus  ar
mas,  bien  por  daño  sufrido,  accidentes  o  destrozo  de  ar
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mas,  transmisiones  o  instrumentos  o  por  hábil  maniobra
del  enemigo.

5.  Si  presente  en  el  combate,  manteniéndose  en  su
puesto  durante  toda  la  acción,  con  todas  sus  máquinas,
transmisiones  e  instrumentos  en  perfecto  ‘estado  de  eficien
cia  para  el  combate,  el  buque  sometido  a  una  dirección  tác
tica  y  de  maniobra  igual  o  superior  al  del  enemigo,  pero
incapacitado  de  emplear  dúrante  un  período  o  períodos  de
tiempo,  sus  elementos  defensivos  y  ofensivos  a  causa  de  una
niebla  o  de  una  cortina  de  humos  lanzada  por  el  adver
sario.               -

Cortina  de  humos.—Como  consecuencia  de  ella,  un  bu
que  de  una  escuadra  en  perfecto  estado  de  eficiencia  pierde
totalmente  su  eficacia.  Esta  consideración  conduce  a  la  exis
tencia  de  una  influencia  inaetiva,  pero  completamente  real,
contra  la  eficacia  del  acorazado,  sugiriendo  que  este  elemen
to  destructor,  posiblemente  factible  de  gran  desarrollo,  re
duce  en  mayor  proporción  que  otro  cualquier  agente  la  efi
cacia  del  capital  ship  como  arma  de  combate  ofensiva  del
porvenir.

En  los  combates  modernos  a  grandes  distancias  antes
de  que  un  acorazado  pueda  hacer  uso  de  su  artillería  nece
sita  obtener  cierta  información  preliminar  a  la  transmisión
de  los datos  a  los cañones.

Esta  información  se  refiere:  a)  A  las  condiciones  ópticas

y  atmosféricas  durante  el  combate;  y  b)  A  la. demora,  ruin
bo  y  velocidad  del, enemigo,  así  como  su  rapidez  de  fuego;
a)  depende  por  completo  de  las  condiciones  atmosféricas  en
el  momento  y  en  general  apenas  varían  durante  el  comba
te;  pero  existe  la  posibilidad  de  un  cambio  durante  toIo  el
tiempo  de  la  acción;  por  otro  lado,  cualquiera  de  los  datos
expresados  en  b)  pueden  cambiár  rápidamente.

En  el  lanzamiento  de  cortinas  de  humos  puden  buscar
se  los  siguientes  efectos:                    -

1.  Dificultar  al  adversario  la  obte’nción  de  la  demora,
rumbo  y  velocidad  del  buque  o  buques  ocultos  por  la  córti

na,  procurando  aumentar  todo  el  tiempo  posible  el  período
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que  debe  existir  antes  que  los  datos  puedan  ser  transmi
tidos  a  los cañones.

2.  Dificultar  al  spotter enemigo  sii.  observación  a  fin

de  hacerle  perder  el  mayor  tiempo  posible  para  que  los  da
tos  puedan  ser  modificados  con  arreglo  a  los  resultados  de
la  observación.

3.  Ocultar  cualquier  ulaniobra  que  se  realice,  aumen
tando  así  el  tiempo  perdido  por  el  adversario  antes  de  des-
cubrir  que  todos  los  datos  relativos  a  rumbo,  velocidad,  etc.,
son  erróneos,  y  cuando  vuelva  o  btener  los  nuevos  datos,
entonces  emprender  otra  vez  lo  referido  en  1  y  2.

Dada  la  corta  duración  de  las  acciones  nava1es—una
horas  del  día  a  lo  más—,  todas  las  estratagemas  y  recursos
de  que  se  eche  mano  para  causar  dudas,  vacilaciones  o  re
traso  en  las  decisiones  del  enemigo  son  de  inestimable  va
lor,  especialmente  si  el  adversario  se  encuentra  mejor  si
tuado,  es  más  fuerte  y  más  rápido,  siendo  ésta  una  de  las
razones  fundamentales  para  el  empleo  de  la  cortina  de
humo.

Respecto  a  densidad,  tamaño  y  dirección  pueden  ser
perfectamente  dirigidas  hasta  cierta  distancia  del  punto  o
puntos  desde  donde  se  emiten,  y  una  vez  lejos  se  convierte
en  una  nube  de  forma  indefinida.

Sin  embargo,  la  cortina  de  humo  en  la  mar  tiene  tam
bién  sus  desventajas  para  el  que  la  lanza,  porque  aunque
le  proporciona  el  medio  de  cubrirse,  y  de  este  modo  poder
organizar  y  lañzar  al  ataque  buques  de  superficie  de  gran
velocidad,  no  es  menos  verdad  que  también  permite  al  ad
versario  efectuar  un  ataque  similar,  no  sólo valiéndose  de
buque  de  superficie,  siño  también  de  aeroplanos,  y  por  otro
lado,  la  observación  será  deficiente  para  los  dos.

Pero  el  adversario  más  próximo  a  la  cortina  goza  de
mejor  situación  que  su  enemigo,  porque  ocurriendo  inter
mitentemente  algunos desgarros,  que  dejan  pequeñas  aber
turas,  o  todavía  realizándolo  con  deliberado  propósito,  a
través  de  ellas  siempre  podrá  obtener  alguna  observación
del  enemigo,  mientras  que  éste,  encontrándose  alejado  de
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ella,  nada  puede  ver  a  través  de  Ja  abertura.  Por  tanto,
una  cortina  ideal,  desde  el  punto  de  vista  del  que  la  emite,
es  aquella  que  hace  imposible  al  contrario  el  uso  de  sus
instrumentos  ópticos  (ojos,  gemelos,  anteojos  de  cañones,
telémetros,  etc.),  mientras  que  al  mismo  tiempo  el  prime
ro  encuentra  oportunidad  favorable  para  su  observación.

-  Las  señales  en  el  combate.—Parece  probable  que  en  el
porvenir  distintas  clases  de  humos  acompañen  a  lo  binjues
en  el  combate  y,  por  lo  tanto,  las  señales  usuales  (bande
ras,  semáforos  y  luces)  pueden  ser  temporalmente  anula
das,  lo  cual  tenderá  a:  desarrollar  otros  métodos  de  inter
comunicación  entre  los  buques  durante  el  combate,  tales  co
mo  la  telegrafía  sin  hilos  y  las  señales  submarins,

Es  evidente  desde  el  punto  de  vista  de  la  cortina  de  hu
mos  y. su  probable  desenvolvimiento  -que  el  capital  ship  del
porvenir  podrá  ser  capaz  de  combatir  y  en  general  tendrá
que  combatir  completamente  ciego.

El  personal  artillero  rara  vez  o  nunca  podrá  ver  al  ene
migo,  debiendo  giiiarse  cada  vez  más  del  director  de  tiro,  y
los  observadores  siempre  dispuestos  a  aprovechar  la  opor
tunidad  de  verle,  aunque  sea  con  grandes  intemitencias.

Aeroplanos  para  reconocimiento, observación y  medida
de  distancias.—Una  vez  oculto  el  énemigo  por  la  cortina  de
humos  parece  que  el  medio  lógico  para  mantenerlo  en  coñs
tante  vigilancia  con  el  mínirhum  de  error  es  emplear  la
aviación  para  reconocimientos,  exploración,  observación  y
medida  de  distancias.

Como  el  lector  sabe,  el  alcahce  se  obtiene  con  instru
mentos  ópticos,  cofno  el  telémetro,  que  hoy  en  día  alcanza
alto  grado  de  exactitud,  y  son  generalmente  empleados  en
los  preliminares  del  fuego,  pues  durante  la  acción  toda  la
atención  y  confianza  está  principalmente  fija  en  la  obser
vación.  Los  telémetrbs  del  buque  se  dirigen  a  cualquier
punto  vsibie  o  prominente  del  casco  o  arboladura  del  blan
co;  pero  debido  a  la  cortina  de  humos  se  necesitará  una
nueva  fótma  de: obtener  los  alcancés;  una  podría  ser  por
medio  de  un  aeroplano  que  conduzca  el  aparato  y  se  sitúe
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en  cualquier  posición  desde  l& cual  divise  simultáneamente
los  puntos  visibles  del  buque  y  blanco,  o bien,  y  esto  es  me
nos  exacto,  midiendo  desde  el  buque  la  distancia  al  aero
plano  cuando  las  señales  de  éste  indiquen  su  posición  res
pecto  al  blanco,  y  con  un  simple  cálculo  se  obtendrá  la  dis
tancia  entre  ambós  buques.

Para  evitar  confusiones  al  hablar  del  aeroplano  debe
entenderse  que  corresponde  al  buque  que  hace  fuego.  Aquél
necésitará  también  obtener  la  demora,  rumbo  y  velocidad
del  buque  blanco,  bien  en  los preliminares  de  la  acción  o  de
tiempo  en  tiempo,  mientras  está  oculto por  la  cortina  de
humos  del  buque  que  hace  fuego.  Claro  está  que  el  baque
blanco  tratará  de  dificultar  toda  obsérvación  del  aebeplano,
envolviéndose  én  humo,  y  realizará  toda  clase  dé  esfuerzos
para  contrarrestar  los  propósitos  del  aeroplarío  por  medio
de  ataques  aéreos.

Antes  de  la  guerra  los  servicios  de  reconocimientos  y  es
cucha  estaban  casi  por  coupleto  encomendados  a  buques  de
superficie  (cruceros  rápidos  y  destroyers);  durante  la  gue
rra  la  aviación  hizo  grandes  progresos  con  aquel  fin.  La  ob
servación  fué  llevada  a  cabo  principalmente  deste  los  topes
de  la  arboladura  y  la  medida  de  distancias  por  un  telémetro
de  gran  base  o  pequeños  telémetros,  distribuídos  pór  distin
tos  lugares  del  buque.

La  Aeronáutica  naval  debe  ser  exclwsivamente  cirigida

or  el  Almirantazgo.—Si  en  el  porvenir  los servicios  a  que
anteriormente  hemos  hecho  referencia  han  de  ser  desem-.

peñados  por  observadores  en  aeroplano,  lógico es  que  dichos
observadores  dispongan  de  la  aptitud  y  entrenaililento
esenciales  para  su  cometido.  Deberán,  por  tanto,  no  sólo
proveer  a  su  propia  flota  de  combate  de  una  detalladísimo
información  del  enemigo  acerca  de  Tos distintos  puntos  ya
mencionados,  sino  también  anticipar  sus  probables  movi
mientos,  y  esto  no  pueden  llevarlo  a  cabo  más  que  los ofi
ciales  de  Marina,  y  en  consecuencia,  los  que  hasta  ahora
desempeñaron  los  servicios  referidos  en  el  porvenir  debe
rán  efectuarlos  en  aeroplano.  .

TOW’  XCIII  .                 2
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Constantemente  se  pone  en  evidencia  la  teoría  de  que
el  acorazado  será  atacado  por  su  enemigo  el  aeroplano,  y
debido  al  hecho  de  su  rápida  construcción  y  coste  relativa
mente  pequeño,  comparado  con  el  de  destroyers  y  submari
nos,  no  cabe  dudar  que  dicho  ataque  se  realizará  en  grandes
masas;  de  aquí  la  absoluta  necesidad  de  apoyar  a  la  flota  de
combate  con escuadras  aéreas  de  contraataque,  en  adición  a
la  artillería  antiaérea  de  los  buques  de  superficie.  Entra
mos,  por  consiguiente,  en  un  período  de  táctica  de  comb
te  marítimo-aérea,  entre  las  cuales  no  existe  gran  separa
ción,  y  claramente  justifica  la  necesidad  de  que  el  Almiran
tazgo  desarrolle  la  aviación  de  su  departamento,  teniendo
también  la  completa  y  absoluta  dirección  de  todos  los  asun
tos  de  aeronáutica  que  guarden  relación  con  la  flota,  cuya
incorporación,  efectuada  hace  unos  años,  al  nuevo  Ministe
rio  del  Aire  fué  una  completa  equivocación.

CONCLUSIÓN

En  todo  lo dicho  hepios  tratado  de  examinar  imparcial
mente  el  porvenir  del  capital ship,  y  reasumiendo  sacamos

la  conclusión  de  que  el  capital  sivip, asociado  con  todos  sus
auxiliares,  domina  todas  las  armas  activas  conocidas  al  pre
sente  y  que  puedan  acometerle,  y  además  que  no  existen
grandes  probabilidades  de  que  el  desarrollo  de  aquellas  ar
mas  llegue  a  un  extremo  tal  que  puedan  pretender  con
éxito  su  supremacía;  y  al  hablar  de  las  potencialidades  del
capital  ship  nos  referimos  al  tipo  de  buque  de  guerra  no
limitado  necesariamente  a  35.000  toneladas  de  desplaza
miento.

Pero  si  bien  parece  que  los  agentes  activos  son  los  que
dominan,  existen,  sin  embargo,  agentes  pasivos,  tales  como
la  cortina  de  humos,  con. su  probable  desarrollo,  que  pue
den  hacer  ineficaz  a  un  acorazado,  al  menos  que  no  se  to
men  contra  él  ciertas  precauciones.



Comtustibles sólidos i  líquidos aplicados

en  la  Marina1

POR  EL  ALFÉREZ  DE  FRGAYA

PEDRO  NÚÑEZ  IGLESIAS

(Conclusión.)

II         -

El  Teniente  Coronel  de  Ingenieros  navales  Carlos  Bau
lino,  tan  conocido  en  el  mundo  científico  por  sus  interesan

tes  estudios  sobre  termodinámica,  preséntó  en  el  Congreso
de  Navegación  (Londres,  1923),  donde  formó  parte  de  la
representación  italiana,  tin  notablé  estudio  sobre  el  Esipleo
de  los  combustibles  líqu.idos  en  la  navegación  y  sus  con.se
cuencias,  que  extractamos  a  continuación:

El  petróleo,  se  emplea  en  la  navegación  de  dos  modos
distintos:  o  quemándolo  ‘en  las  calderas  en  lugar  del  car
bón  o  en  los  motores  de  combustión.  Las  ventajas  que  su
uso  reporta  son:

a)  Facilidad  y  rapidez  en  el  embarque  .—Con el  auxi
lio  de  las  instalaciones  mecánicas  de  que  están  provistos  los
depósitos  de  petróleo  se  pueden  aprovisionar  rápidamente
los  barcos  sin  fatigar  las  dotaciones  y  sin  manchar  el
buque.

(1)  Véase la  REVISTA del  mes  de  Septiembre.
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b)  Facilidad  de  estiva.—Todos  los  espacios,  lo  mismo
grandes  que  chicos;  los  lastres  y  cualquier  otro  hueco  pue
den  utilizarse,  cualquiera  que  sea  el  lugar  donde  se  encuen
tren,  con tal  de  que  esté  asegurada  su  estanquidad.

Las  carboneras,  por  el  contrario,  necesitan  ser  amplias
y  estar  situadas  en  las  proximidades  de  las  calderas.

e)  Facilidad de  combustión.—El  paso  del  petróleo  des
de  los  depósitos  a  los hogares  es  automático,  de  manera  que
la  conducción  de  los  fuegos  puede  hacerse  con  reducido  nú
mero  de  fogoneros.  La  experiencia  demuestra  que  este  nú
mero  es  un  65  por  100  menor  que  cuando  se  quema  carbón.

d)   El carbón  deja  del  5  al  12  por  100  y  algunos  el  20
por  100  de  cenizas,  que  para  extraerlas  y  arrojarlas  al  mar
exigen  cierto  número  de  hombres  y  aparatos  adecuados.  El
petróleo,  en  cambio,  no  deja  ceniza.

e)   Si la  combustión  del  petróleo  está  bien  estudiada  y
si  todo  funciona  regularmente  no  debe  haber  humo,  lo  que
es  inevitable  que  ocurra,  sobre  todo  al  cargar  los  hornos,
con  carbón.

f)   En las  calderas  con  carbón  el  aire  frío  que  entra

en  las  cajas  de  fuego  mientras  se  carga  el  horno  origina
en  las  placas  de  tubos  rápidos  enfriamientos,  que  deterio
ran  las  calderas.  Con  el  petrÓleo  este  inconveniente  desapa
rece,  porque  la  temperatura  permanece  cónstante  en  todas
las  partes  del  hogar.

g)   Para  obtener  un  buen  rendimiento  en  la  combus
tión  es  necesario  que  ésta  sea  perfecta  y  que  se  verifique
con  la  menor  cantidad  posible  de  aire.  Ahora  bien,  así  co
mo  para  el carbón  sé  necesita  una  cantidad  de  airedoble  de
la  teórica,  con  el  petróleo  basta  ésta  o  muy  poco más  para
conseguir  tal  perfección.

h)   El poder  calorífico  del  petróleo  es,  como  hemos  di
cho,  un  34  por  100  mayor  que  el  del  carbón.  Además,  la
combustión  del  petróleo  es  de  mejor  rendimiento  que  la  del
carbón,  porque  se  utiliza  más  el  combustible.  Por  consi
guiente,  por  cada  kilogramo  de  carbón  necesario  para  pro
ducir  un  cierto  efecto  sólo  se  necesitarán  700  gramos  de
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petróleo;  de  manera  que  a  igualdad  de  radio  de  acción  re
sulta  una  economía  de  un  30  por  100  de  peso  de  combusti
ble,  y  si  no  hay  interés  en  reducir  este  peso,  resultará  un
radio  de  acción  notablemente  superior.

i)  Con  el  petróleo  se  alcanzan  altos  grados  de  combus
tión  sin  grandes  inconvenientes  y,  por  consiguiente,  se  lo
gra  en  las  calderas.’ un  rendimiento  muy  superior  al  que

tendrían  con  carbón.  Esto  evidentemente  permite  dismi
iuir  el  peso  del  vaporizadór.

Si,  por  ejemplo,  consicléramos’ una  caldera’  nultitubular
de  superficie  de  caldeo  cincuenta  veces  mayor  que  la  de
emparrillado  y  si  esta  caldera  quema  300  kilograriios  de
carbón  por  metro  cuadrado  de  parrilla,  que  es  el  máximo
del  cual  no  conviene  pasar,  quemará  por  hora  cerca  de  seis
kilogramos  de  carbón,  produciéndose  47.000  calórÍa.  Si  en.
la  misma  caldera  usamós  petróleo  sé  podrán  quemar  hasta
6,5  lilogramos  por  metro  cuadrado  dé• superficié  de  caldeo
y  producir  68.000  calorías,  y cómo  conseéuencia,  una  poten
cia  muy  superior.  Esta  ventaja  es  inapreciable  en  los  bu
ques  de  ‘guerra,

La  superficie  de  emparrillado  impone- un  límite  a  la  po
tencia,  que  llega  a  7.000 HP.  en  ciertas  calderas  multitubu

lares.  Por  el  contrario,  la  potencia  de  las  calderas  de  petrÓ
leo  no  tiene  límites.  En  los  scout  y  en  los ‘cruceros  ‘rápidos
existen  algunas  de  10.000  HP.

Lo  aparatos  motores  de  150.000  HP,  (Hood),  con  peso
de  36  kilogramos  ,por,  HP.,  se  han  logrado  porque  sus  cal
deras  queman  petróleo,

Estas  cifras  son  más  que  suficientes  para  darnos  idea
de  los  maravillosos  resultados  obtenidos  en  las  Marinas  mi
litares  con el,empleo  del  petróleo.

n  ‘los  buqués  con  motor  de  combustión  el  empleo• del
petróleo  se  impone,  porque  es  el  único  combustible  ‘que
sirve  hoy  día  ‘para  su “alimentación.  Se  han  heiho  ‘y  se  ha
cen  ensayos  para  emplear  el  carbón  por  medio  de  ‘gasóge
nos  en  estos  motores;  pero  los  resultados  obtenidos  no  per
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miten  esperar  que  el  sistema  pueda  tener  aplicaciones  im
portaites.

Para  los buques  con  motor  de  combustión  el  combustible

líquido  posee todas  las  ventajas  enunciadas  para  los buques
de  vapor  y  permite  además  suprimir  las  calderas,  un  ser
vicio  más  económico  y  una  reducción  en  el  gasto  de  com
bustible.

Las  calderas  son  muy  voluminosas,  muy  pesadas  y  ne
cesitan  numeroso  personal,  y  se  deterioran  con  relativa  f re
cuencia,  ca.usando  muchas  averías,  que  obligan  a  frecuen
tes  y  costosas  reparaciones.  Por  ello  su  supresión  represen
ta  uno  de  los progresos  más  notables  en  la  mecánica  naval.
Pero  esto  no  obstante,  la  mayor  ventaja  del  motor  de  com

bustión  es  su  economía.  La  maquinaria  de  vapor  es  cierta
mente  de  gran  utilidad  en  la  navegación  y en  todas  las  apli
caciones  industriales;  pero  como  transformador.  de  energía
calorífica  en  trabajo  resulta  impérfecta  al  comparar  su  es
caso  rendimiento  con  el  de  los  motores  de  combustión.

Para  convencerse  de  ello  basta  fijarse  en  que  los  cons
tructores  garantizan  para  las  más  recientes  máquinas  de
vapor  con  calderas  con  tiro  Howden,  economizadores  y  tur
binas  engranadas  de  doble  reducción,  un  consumo  de  50
gramos  de  petróleo  por  caballo  hora  medido  en. el  eje,  mien
tras  que  en  los motores  de  combustión  el  consumo  es  de  200
gramos  por  hora  y  por  HP.  (en  el  eje)  para  los  de  dos
tiempos  y  de  190  gramos  para  los  de  cuatro  tiempos.  En

los  motores  Still,  que  bien  pronto  encontrarán  aplicacionesimportantes,  el  consnmo  no  llega  a  170 gramos.

Podemos,  pues,  afirmar  que  el  consumo  en  los  motores
de  combustión  es  menos  de  la  mitad  que  el  de  los de  vapor.
Así,  pues,  la  navegación  con  ellos  no  sólo  resulta  más

barata,  sino  que,  como  ya  indicamos,  necesitan  menos  pes&
de  combustible  y,  por  consiguiente.  queda  más  disponible

para  carga.  .

Algunos  constructores  se  esfuerzan  en  perfeccionar  las
calderas  de  vapor  con  el  fin  de  elevar  su  rendimiento.  Pa

ra.  ello  aumentan  la  presión  y  la  temperatura  del  vapor  re-
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calentado;  pero  es  bien  fácil  convencerse  que  por  eficaces
que  sean  estos  medios  el  rendimiento  de  la  máquina  pér
manecerá  siempre  inferior  al  alcanzado  por  el  motor  de

combustión.

Y  ello  depende  de  que  las  cakleras,  en  lugar  de  utili
zar  la  energía  calorífica,  son  un  verdadero  disipador  de  ella.
En  efecto;  sólo conservan  parte  del  calor  desarrollado  en  la
combústión  (en  las  calderas  marinas  el  75  por  100),  y  no
es  esto  lo  peor,  sino  que  mientrs  en  el  hogar  hay
1.400°  C. o  más  de  temperatura,  la  que  sé  utilizó  en  el  va
por  recalentado  es  la  de  350°,  y  a  consecuencia  de  esta
enorme  caída  de  temperatura  la  máquina  de  vapor  funcio
n  entre  límites  de  tempratura  muy  próximos  (350°  el
vapor  recalentado  y  45° el  condensador).  Por  el  contrario,

en  los  motores  de  combustión  ésta  tiene  lugar  a  1.400° pró
ximamente,  y  aunque  la  tmperatura  del  escape  sea  eleva
da  el  salto  entre  ambas  ser.á siempre  muy  superior  al  de  la
anterior.

Por  estas  razones  los  motores  de  combustión  transfor
man  en  trabajo  útil  el  33  por  100  de  la  energía  del  com
bustible,  mientras  que  las  máquinas  de  vapor  es  difícil  que
transformen  más  del  13  por  100.

L  superioridad  del  petróleo  sobre  el  cdrbón  y  la  del
motor  de combustión  sobre  la  máquina  de  vapor  eran  ya  co
nocidas  por  los técnicos  del  pasado  siglo;  pero  tanto  una  co--
mo  otra  tardaron  mucho  en  ser  del  dominio  de  la  técnica

naval  y  su  empleo  no  ha  adquirido  todo  el  desarrollo  que
la  importancia  de  los  resultados  obtenidos  permitía  espe
rar.  El  retardo  de  su  adopción  se  debe  en  gran  parte  a  la
lucha  que  el  petróleo  y  el  motor  tuvieron  que  sostener  pa
ra  vencer  la  competencia  del  carbón  y  la  máquina  de  va
por;  pero  en  este  retardo  influyeron  además  algunas  difi
cultades  técnicas,  como  las  siguientes:

1.°  La  dificultad  de  conseguir  en  las  calderas  marina
una  buena  combustión  del  petróleo  con  medios  sencillos.

2.a  La  dificultad  de  obtener  motores  de  combustión
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con  la  potencia  conveniente  para  las  necesidades  de  la  Ma

rina;  y
3a  La  dificultad  del  aprovisionamiento  por  la  escasez

de  depósitos  en  los  puertos.
Examinemos  separadamente  las  tres  causas.

Medios.  empleados  para  la  cwnbustión  del  petróleo  en
los  buques  de  vapor.—Los  primeros  ensayos  que  se  hicie
ron  para  quemar  petróleo  en  las  calderas  marinas  se  hicie
ron  quemándolo  liquido  y  poco  después  vaporizándolo  an
tes  de  inyectarlo  en  el  hogar;  pero  los resultados  no  fueroi
aceptables  hasta  que  se  introdujo  . el  sistema  de  la  pulveri
zación.  Pulverizando  muy.  finamente  el  combustible  por  me
dio  del  aire  se  forma.  una  mezcla  íntima  entre  el  combus
tible  y  comburente,  que  permite  la  perfecta  combustión
sin  humo  a  expensas  de  una  cantidad  de  aire  ligeramente
superior  a  la  cantidad  teórica.

Existen  tres  sistemas  de  pulverización:  el  de  vapor,  el
de  áire  comprimido  y  el  mecánico.

El  primero,  que  es  el  que  da  mejor  resultado,  exige  ins
talaciones  económicas,  pero  tiene  el  grave  inconveniente  de
que  consume  gran  cantidad  de  agua  dulce  (0,30  a  0,40  ki
logramos  cúbicos  por  kilogramo  de  petróleo),  y  por  esta
causa  no  es  fácil  utilizarlo  en  los  buques,  porque  tod.a  la
economía  obtenida  con  el  motor  .y  más  se  perdería  en  la
destilación  del  agua  . del  mar  necesaria  para  tan  gran  con
súmo.

Este  sistema  sólo tiene  aplicación  en  los  buques  que  ha-.
cen  cortas  travesías  o  en  los  que  . naveguen  en  ríos. y  lagos.

Con.  aire  comprimido  la  instalación  es  muy  costosa.

La  más  económica  desde  el  punto  de  vista  práctico  es  la
pulverización  mecánica,  que,  por  lo  tanto,  es  la  más  difun
dida.  ..  ....  .  .

Las  instalaciones  modernas  comprenden:

Las  bombas,. que  aspiran  de  los  tanques  y  conducen  el
petróleo  a  los  settling  tanks.  .

Los.  settling  tanks,  en  los cuales  el  petróleo  se  estaciona
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el  tiempo  necesario  para  desposeerlo  de  agua  y  de  otras
impurezas.  De  ellos  aspiran  las  bombas  de  alimentación  de
los  pulverizadores.

Los  calentadores  a  vapor,  que  sé  instalan  entre  las  bom
bas  y  los  quemadores  y  que  sirven  para  dar  flúidez  al  pe
tróleo.

Los  filtros,  colocados  entre  las  bombas  y  los  quemado
res,  que  detienen  las  impurezas  e  impiden  las  obstruccio
nes  de  los  quemadores.

Los  ‘quemadores,  que  sirven  para  proyectar  en  los  ho
gares  nubes  muy  finas  de  combustible.

Los  ventiladores,  que  inyectan  en  los  hornos  el  aire  ne
cesario  para  la  combustión;  y

Los  reguladores,  que  reparten’  el  alre  alrededor  de  los
chorros  de  petróleo  pulverizado.

Estas  instalaciones  comprenden  también  bombas  de  ma-
‘no  para  la  pulverización  durante  la  encendida,  aparatos
de  medida  para  presiones  y  temperaturas  y,  por  último,
material  de  contraincendios.

De  todo  el  conjunto  merecen  especial  cuidado,  tanto  en
lo  que  concierne  a  su  estudio  corno a  su• instalación,  los pul
verizadores  y  los  dispositivos  que  regulan  la  inyección  de
aire  sobre  los  chorros  del  combustible  ya  pulverizado.  Los
numerosos  sistemas  difieren  entre  sí  precisamente  en  los

elementos  que  acabamos ‘de  mencionar  y  los  constructores
tratan  de  perfeccionar.  Los  problemas  que  han  de ‘resolver-
se  para  el  estudio’  de  estos’ elemeiitos  son  los  siguientes:

La  pulverización  mecánica,  como  es  sabido,  se  basa  én
que  si  a  un  líquido  que  corre  por  un  conducto  se  le  anima
de  un  movimiento  helicoidal  sus  partículas  al  salir  del  tubó
se’  sepirarán,  siguiendo  trayectorias  diferentes;  El  movt
miento  necesario  para  producir  este  efecto  pueda  ‘determi
narse  o  dándóle  al  líquida  un  movimiento  de  rotación  en  un
pequeño  recipiente,  circular,  haciéndole  seguir  •conductos
tangenciales  a  dicho  recipiente  y  animándolo  después  de  ün
movimiento  de  traslación  en  un  conducto  cilíndrico  de  poda
longitud,  o  bien  haciéndole  pasar  por  una  serie  de  espirase
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helizoidales  colocadas  en  el  extremo  del  conducto  de  salida.
Cualquiera  que  sea  el  medio  empleado,  el  chorro  pulve

rizado  toma  siempre  la  forma  cónica.  El  ángulo  de  disper
Sión  de  éste  depende  de  la  forma  y  de  las  dimensiones  del
orificio  de  salida.  Si  el  ángulo  es  pequeño,  el  chorro  resulta
alargado  y  entonces  una  parte  del  petróleo  se  quema  en  er
fondo  de  la  cámara  de  combustión.  Por  el. contrario,  si  el
ánguló  es  grande,  el  chorro  se  acorta  y  presenta  mayor  su
perficie  a  la  coriente  de  aire.

Es  preferible  desde  luego  mp1ear  los  conos  amplios  y
cortos  para  que  la  combustión  sea  completa  en  la  parte  an
terior  del  hogar.

Para  evitar  el  humo  debe  llevarse  la  pulverización  al
mayor  grado  posible  para  que  las  partículas  líquidas  per

manezcan  en  suspensión  en  el  aire,  porque  si  las  partícu
las  son  muy  gruesas,  como ocurría  en  los primitivos  apara

tos,  caerían  por  su  propio  peso  en  el  hogar  y  además  de
manera  imperfecta,  originando  el  humo.

La  cantidad  horaria  que  un  aparato  puede  pulverizar
(gasto  horario  del  quemador)  es  a  igualdad  de  presión  pro
porcional  a  la  sección  de  los  tubos  tangenciales  y  a  la  del
orificio  de  salida.  Si  (como  algunos  constructores  acostum

bran)  la  sección  total  de  estos  conductos  tangenciales  es
mucho  más  grande  que  la  del  orificio  de  salida  (cuatro
veces)  el  gasto  es  sólo  proporcional  a  la  sección  del  último.
Por  consiguiente,  cuando  se  quiera  disminuir  el  gasto  para
disminuir  la  intensidad  de  combustión  será  necesario  dis
minuir  la  presión  del  petróleo;  pero  téngase  en  cuenta  que
al  disminuirla  cambian  las  condiciones  del  movimiento  heli
coidal  y  por  ende  la  finura  de  la  pulverización.

Para  evitar  este  inconveniente  emplean  algunos  cons
tructores  quemadores  con una  serie  de  orificios  de  diferente
diámetro.

La  abundancia  del  chorro  que  cada  tobera  puede  produ
cir  casi  podríamos  decir  que  no  tiene  límite.  Sin  embargo,
cuando  pasa  de  300  kilogramos  por  hora  es  difícil  que  el
aire  le  llegue  en  forma.  conveniente  y  en  la  cantidad  nece
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sana,  y  por  eso,  cuando  se  desee  activar  la  combustión,  e
preferible  multiplicar  el  número  de  quemadores  que  pasan
de  los  300 kilogramos.  Tampoco  conviene  que  den  menos  de
40  kilogramos  por  hora,  porque  los  orificios  serían  tan  pe
queños  que  se  obstruirían  con  facilidad.

En  las  calderas  marinas,  especialmente  en  las  de  los bu
ques  de  guerra,  convendría  instalar  aparatos  que  permi
tan  variar  a  voluntad  la  intensidad  de  la  combustión  sin
cambiar  las  boquillas,  aun  cuando  el  gasto  llegue  a  ser  me
nor  de  40  kilogramos.  Con  este  fin  se  han  propuesto  varias
soiiiciones,  que  no  obstante  lo  ingenioso  de  algunas  de  ellas,
no  han  resuelto  el  problema.  Para  pulverizar  menos  de  40
kilogramos  se  recurre  a  la  pulverización  con  aire  compri
mido.

No  basta  que  la  pulverización  sea  muy  fina  para  que  la
combustión  sea  perfecta;  se  necesita  también  que  el  aire,
en  cantidad  suficiente,  se  reparta  convenientemnte.

Un  exceso  de  aire  disminuiría  el  rendimiento  de  la  com
bustión  y  su  falta  originaría  la  producción  de  humos.

Con  frecuencia  sé  emplea  un  sistema  que  consiste  en
sujetar  el  aire  sobre  el  chorro  de  petróleo  pulverizado  por
niedio  de  una  serie  de  conos  de  acero  delgado;  de  eje  co
mún  y  diámetro  creciente,  que  lo  dirigen  paralelamente  al

eje  del  chorro.  Algunos  constructores  los hacen  llegar  a  tra
vés  de  ventanas  practicadas  en  un  cono  de  palastro  que
rodea  al  chorro  y  otros,  por  último,  lo  dirigen  tangencial-
mente  para  arremol:inarlo  y  facilitar  así  la  mezcla  del  car
burante  con  la  neblina  de  petróleo.
-   Las  aplicaciones  de  éstos  tres  principios  son  bastante
numerosas  y  prácticamente  se  diferencian  bien  poco,  pues
algunos  de  los  sistemas  sólo  se  proyectaron  con  objeto  de
apoderarse  de  las  patentes  sin  pagar  los  derechos  corres
pondientes.  Su  gran  núméro  prueba  que  todavía  no  se  dió
en  el  clavo.

Los  constructores  suelen  conformarse  con  que  la  com
bustión  sea  sin  humo,  para  lo  cual  suministran  exceso  cte
aire,  con  detrimento  del  rendimiento  de  la  combustión,  y
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con  ello  renuncian  a  una  de  las  principales  ventajas  del  pe
tróleo,  que  es  la  economía.

La  elección  de  sistema  es  muy  importante,  y  cuando  se
haga  debe  exigirse  que  en  la  combustión  no  se  produzca
humo  y  que  sea  económica,  para  lo cual  habrá  que  analizar
los  productos  de  la  combustión  y  cLeducir de  ellos  su  grado

de  perfección.

La  experiencia  muestra  que  desde  el  punto  de  vista  eco
nómico  es  preferible  que  el  aire  comburente  rodee  al  cho
rro,  injertándolo  a  través  de  conos  distribuidores;  pero  co
mo  inevitablemente  las  secciones  de: paso  han  de  ser  muy
pequeñas,  se  necesita  que  el  aire  alcance  al  pasar  por  los
conos  una  gran  velocidad,  y. para  ello  se  recurre  al  tiro  for
zado.           -

En  los  buques  mercantes  con  calderas  cilíndricas  y  tiro
Howden  la  presión  del  aire  en  la  boca  dé  los  ventiladores

alcanza  a  ser  de  70  milímetros  de  agua;  en  los  de  guerra,
con  tiro  en  cámara  cerrada,  la  presión  puede  llegar  a  160

milímetros.

Para  dismInuir  el  costo  de  entretenimiento  se  trata  de
reducir  todo  ló posible  la  presión  dei  aire  y  obtener  buenas
combustiones  con  tiro  natural;  pero  la  solución  satisfactoria
no  se  encontró  todavía.

Inconvenientes  con que  se  tropieza  para  construir  mo
tores  marinos  de  combustión  y  gran  potencia.—Hace  algu
nos  años  los  armadores  no  ponían  gran  empeño  en  adoptar
los  motores  de  combustión,  sea  porque  no  estuviesen  muy
ensayados  en  los buques,  sea  por  la  escasez  de  personal  es-•

pecializado  en  su  conducción  y  manejo  o  también  por  la
competencia  que  les  hacían  las  máquinas  de  vapor.  En  estos•
últimos  tiempos  el  motor  de  combustión.  ha  progresado  tan
tísimo  y  aumenta  tan  rápidamente  el  número  de  buques
que  navegan  con él,  que  los armadores  adquieren  de  día  en
día  mayor  confianza  y  son  muchos  los  que  se  deciden  a
adoptarlo.

Su  aplicación,  a  la  construcción  naval  se  retardó  por  las:
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discusiones  habidas  entre  los  partidarios  del  motor  en  cua
tro  tiempos  y  los  del  de  dos.

Los  partidarios  de  cada  tipo,  en  lugar  d  diyulgar  sus
ventajas,  proclamaban  los  inconvenientes  del  otro,  y  con
ello  la  desconfianza  aumentaba  más  de  lo  que  en  realidad
merecía.  La  práctica  demostró  que  lo  mismo  uno  que  otros
dan  buen  resultado  cuando  están  bien  construídos  y  se  ma
nejan  con  habilidad.

Otra  causa  de  retardo  se  debe  a. que  los  constructores,
en  lugar  de  esforzarse  en  simplificar  los  mecanismos,  y  ha
cerlos  capaces  de  satisfacer  todas  las  necesidades  de  la  na
vegación,  sólo  trataron  de  reducir  los  consumos,  y  esta  re
ducción  originó  la  lucha  enconada  entre  los  productores.

Debe  reconocerse,  sin  embargo,  que  el  factor  consumo
tiene  más  importancia  en  las  máquinas  marinas  que  en  las.
terrestres,  porque  no  solamente  hácen  el  funcionamiento
más  económico,  sino ‘que permiten  disminuir  la  dotación  de
combustible  y  aumentar,  por  tanto,  la  de  carga,  que  el  bu-
que  puede  conducir.  Para  ,ios buques  que  transportan  a  tra
vés  del  Océano  personas  y  mercancías  es  más  importante  la
seguridad  que  el  consumo.  Si  un  motor  consu,me  más  que
otro,.  pero  es  en  cambio  más  seguro,  el  armador  le  dará.
de  fijo  la  preferencia,  aun  cuando  la  diferencia  entre
los  consumos  sea  bastante  apreciable.  Por  otra  parte,  si
se  acepta  sin  discutirla  la  máquina  de  vapor  qu  consu
me  500  gramos  por  HP.,  medido  en  el  eje,  debe  admi
tirse  el  motor  ‘de  combustión  que  consuma  250  gramos
si  es  tan  seguro  como  aquélla,  con  preferencia  a  otro  que
consuma  180,  pero  cuya  eficacia  sea  dudosa.  Con  sólo  pen
sar  que  el  consutno  se  ha  reducido  a  la  mitad,  que  no  hay
necesidad  de  calderas  y .que  los servicios  de  a  bordo  se  sim
plifican  en  extremo  queda  justificada  la  relativa  importan
cia  de  las  diferencias  de  consumo.

Actualmente,  merced  a  los  progresos  de  la  industria,  se
tienen  motores  tan  seguros  como las  máquinas  de  vapor  que
no  consumen  más  de  200  gramos  por  HP..

A  pesar  de  esto,  . el. . motor  de  combustión  no  alcanzó  to
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davía  el  desarrollo  que  debe,  ni  puede  reemplazar  a  la  tur-,
bina,  porque  las  potencias  que  desarrolla  son  muy  limita
das,  a  pesar  de  los  titánicos  esfuerzos  de  los  constructores
para  aumentarla,  simplificando  al  mismo  tiempo  la  estruc
tura,  con  el  fin  de  hacerlos  menos  delicados  y  menos  pe
sados.

-  La  imposibilidad  de  alcanzar  grandes  potencias  se  debe
a  la  dificultad  de  construir  cilindros  de  grandes  dimensio
nes,  capaces  de  resistir  enormes  presiones  y  grandes  cam
bios  de  temperatura,  pues  que  a  medida  que  aumenten  los
diámetros  aumentan  los  espesores  ‘y  se  dificulta  la  ref rige-
ración.

Los  motores  más  potentes  construídos  para  los  subma
rinos  durante  la  guerra  fueron  los  alemanes  de  la  clase
15-142,, con  10  cilindros,  de  300  HP.  cada  uno.

La  casa  Sulzer,  de  Winthertur,  construyó  recientemen
te  para  los  submarinos  japoneses  dos  motores  con  10  cilin
dros,  que  deben  desarrollar  4.000  HP.,  es  decir,  400  por  ci
lindro.  Esta  misma  casa  construye  actualmente  uno  de  dos
tiempos,  con  seis  cilindros,  de  900  HP.  cada  uno;  es  decir,
de  5.400  HP.  el  motor.

Con  frecuencia  leemos  en  las  revistas  técnicas  ensayos
de  cilindros  de  2.000  o  más  caballos,  pero  en  realidad  no
existen  motores  marinos  con  potencias  superiores  a  500 HP.
por  cilindro.

Para  los buques  de  carga  bastan  potencias  de  2.500 HP.,
y  por  eso esta  clase  de  barcos  con dos  motores  de  1.200  HP.
abundan  tanto.  En  cambio,  para  los  trasatlánticos  es  ne
cesario  potencias  más  elevadas,  y  esto  no  obetante,  existen
algunos  con  ellos  instalados.

El  Domala, de 142  metros  de  eslora,  tiene  desde  1921 dos
motores  Diesel  de  2.500  HP.  cada  uno.  El  motor  Sulzer  an
tes  mencionado  (5.400  HP.)  es  precisamente  para  un  tras
atlántico.                - ‘

Dijimos  ya  que  la  tendencia  general  es  a  simplificar  la
estructura  de- los  motores,  y  esta  tendencia  se  manifiesta
por  la  separación  del  motor  principal  de  las  bombas  de  la-
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vado  y  soplado,  que  se  mueven  con  motores  independieittes.
De  esta  manera  no  sólo se  utiliza  toda  la  potencia  en  el  eje
de  cigüeñales,  sino  que  se  pueden  llevar  bombas  de  respeto
para  sustituir  a  las  que  funonan  en  casos  de  avería  sin
parar  las  máquinas  principales.

Sería  convenientísimo  sustituir  la  inyección  de  aire  com
primido  por  otra  inrección  mecánica.  La  supresión  del  com
presor,  q.ue  es  un  semillero  de  averías,  simplificaría  nota
blemente  el  pulvérizador.  El  problema  parece  resuelto  sa

tisfactoriamente  para  petróleos  muy  flúidos  de  denidad  me-
flor  de  0,880;  pero  está  en  vías  de  ensayo  para  los más  vis
cosos.

En  uanto  al  volumen  y  peso  por  HP.,  parece  ser  que
M.  Sperry  ha  llegado  a  un  mínimo  con  su  motor  de  doble
expansi(n.

En  una  Memoria  leída. en  Diciembre  del  21  en  la  «Ame
rican  Society  of  Mechanical  Enginers»  afirma  Sperry  que
su  motor  pesa  la  décima  parte  de  los corrientes  y  que  seá.

susceptible  de  desarrollar  grandes  potencias.  El  mundo  na
val  espera  con  sumo  interés  el  resultado  ‘de los  ensayos  en
las  primeras  instalaciones  de  este  género.

Desde  el  punto  de  vista  económico  la  «Still  Engine  Com

pany»  ha  logrado  utilizar  de  manera  práctica  y  racional  el
calor  sustraído  a  los  cilindros  y  a  los  gases,  de  exhausta
ción,  produciendo  vapor,  que  trabaja  en  la  región  inferior
de  ‘los cilindros.  Los  ensayos  de  taller  dieron  un  consumo
de  167  gramos  por  HP.  en  el  eje.

La  razón  social  «Scotts»  de  Greenock  construye  este  ti
po  de  motores  para  buques  de  carga,  y  si  la  práctica  con

firma  las  expériencias  ‘del taller,  para  lo cual  no  hay  moti
vo  de  duda,  la  casa  Still  habrá  proporcion.ado  uno  de  los ma
yores  beneficios  a  las  industrias  del  mar.  ,

Depósitos.—Las  ‘dificultades  que  encuentran  los  buques
para  aprovisionarse  de  petróleo  en  los  puertos  a  causa  de
la  falta  de’ depósitos  bien  surtidos  y  dispuestos  retardó  y
retarda  todavía  el  desarrollo  del  empleo  de  este  combusti
ble.  ‘Las  instalaciones  para  cubrir  todas  las  necesidades  del
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tráfico  transoceánico  son  costosas  y  no  resultarían  remu
neradoras  en  los  puertos  poco  frecuentados.  Por  otra  par
te,  los  armadores  no  pueden  admitir  un  combustible  del
cual  no  tengan  la  seguridad  de  encontrar  stock  en  todos  los
puertos  donde  el  buque  pueda  hacer  escala.  Por  lo  tanto,
para  favorecer  el  desarrollo  de  este  carburante  es  preciso
la  iniciativa  de  la  industria  particular,  no  ya  para  construir
depósitos,  sino  también  para  construir  buques  cisternas
que  los surtan.

Las  instalaciones  modernas  comprenden  una  serie  de
tanques  de  acero.

Actualmente  se  están  construyendo  de  cemento  arma
do,  con  capacidades  de  130.000  toneladas  (depósitos  del  Al
mirantazgo  en  Rosyth)  y  medios propios  para  rellenarlos  y
vaciarlos.

El  líquido  pasa  a  los depósitos  por  la  acción  de  bombas
accionadas  generalmente  a  vapor.  Las  calderas  alimentan
estas  bombas  y  los  recalentadores  necesarios  para  dar  flui
dez  al  combustible,  que  a  causa  de  su  gran  viscosidad  no  po
dría  recorrer  fácilmente  las  tuberías,  y  menos  si  la  tempe
ratura  ambiente  fuese  baja.

Una  tubería  une  los  tanques  y  se  prolonga  hasta  los
muelles,  de  donde  lo  toman  los buques,  o  también  se  con
duce  hasta  ellos  por  medio  de  gabarras  petroleras  conve
nientemente  dispuestas.

El  estudio,  la  preparación  y  la  orgañización  de  todos los
medios  necesarios  para  el  tráfico  del  petróleo  exige  gran:
des  dispendios  ybatante  tiempo.

En  los  grandes  puertos  comerciales  es  fácil  proveerse
de  tan  necesario  elemeiito,  pero  no  ocurre  lo  mismo  en  los
puertos  poco  frecuentados,  a  pesar  de  que  si  se  estudiase
esta  nueva  industria  y  se  estableciesen  modestos  depósitos
la  Marina  de  cabotaje,  para  la  cual  los  motores  de  combus
tión  tinen  grandísimas  ventajas,  se  desarrollaría  rápida
mente;  y  he  aquí  por  qué,  si  la  industria  particular  no  to
ma  la  iniciativa,  debía  el  Estado  intervenir  en  el  asunto,
seguro  de  que  la  medida  habría  de  dar  buen  resultado.
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En  Italia  existen  actualmente  11  depósitos,  con  un  yo
lumen  total  de  260.000  toneladas,  y  nueve  buques  cister
nas,  con  cabida  de  6.000  toneladas  cadauno.  De  estos  últi
mos,  el  Bre’miero  y  el  Tarvisio,  proyectados  por  el  Teniente
coronel  Pugliese,  presentan  la  particularidad  de  estar  pro
tegidos  hábilmente  contra  los  efectos  del  torpedo.

En  apoyo  de  cuanto  hemos  dicho  sobre  las  ventajas  que
reporta  el  uso  del  petróleo  en  la  navegación  damos  a  conti
nuación  un  estado  comparativo  de  tres  buques  idénticos  con
calderas  de  carbón,  de  petróleo  y  con  motores  de  combus
tión  de  dos tiempos  y  cuatro  cilindros.
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En  Italia  se  están  construyendo:  el  Esperia,  de  12.080
toneladas;  el  Conte  Rosso y  el  Cante  Verde.  Estos  últimos
tienen  174 metros  de  eslora  y  desplazan  en  carga  21.000 to
neladas,  pudiendo  llevar  2.334  pasajeros  y  2.000  toneladas
de  carga  útil.

El  aparato  motor  está  constituído  por  calderas  cilíndri
cas  y  tuberías  engranadas  de  doble  reducción.  Desarrollan
18.500  HP.  y  dan  al  buque  20  millas  de  velocidad.

He  aquí  algunos  detalles  de  las  instalaciones:
Settiing  tanks,  cuatro,  con  capacidad  total  de  454  tone

ladas.
Bombas  para  trasvasr  el  petróleo,  dos,  de  30  toneladas

por  hora.
Idem  de  alimentación  de  los  quemaderos,  dos.
Recalentadores  de  petróleo,  dos.
Tipo  de  quemador,  Walisend  Howden.
Quemadores,  56.
Presión  de  funcionamiento  de  los quemadores,  seis  kilo

gramos  por  centímetro  cuadrado.

Consumo  de  petróleo  en  veinticuatro  horas,  180  tonela
das.

Combustible  en  los  tanques,  3.600 toneladas.

Tiempo  necesario  para  repostarse  de  combustible,  quin
c  horas.

Consumo  desde  Génova  a  Nueva  York,  tocando  en  Ná
poles,  2.000  toneladas.

Reglas  para  prevenir  y  combatir  los ineendios.—El  em
pleo  del  petróleo  a  bordo  no  está  exento  de  peligros,  y  cuan
do  empezó  a  usarse  causó,  desgraciadamente,  incendios  y
explosiones  de  funestas  consecuencias.

Los  accidentes  se  deben  por  lo  general  a  las, mezclas  ex
plosivas  que  se  forman  en  los  depósitos  o  en  sus  proximi
dades  y  que  detonan  por  acercarles  uná  luz  o  por  chispas
eléctricas.  A  veces  estos  incendios  sé  producen  también  por
el  petróleo  acumulado  en  la  sentina  procedente  d’  pérdi
das  de  las  tuberías  o  tanques  y  aun  en  el  servic.o  de  lioga
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res.  Naturalmente  que  el  peligro  es  tanto  mayor  cuanto
menor  sea  el  grado  de  inflamabilidad.

Cuando  los incendios  tienen  lugar  en  los  puertos  el  peli
gro  aumenta,  porque  al  extenderse  el  combustible  sobre  el
agua  puede  continuar  ardiendo  y  propagarse  a  los  buques
fondeados  en  sus  proximidades.

Las  prescripciones  para  el  embarque.  y  empleo  del  pe
tróleo  tienen  que  ser  en  virtud  de  lo  expuesto  mtiy  riguro
sas  y  deben  alcanzar  a  las  estructuras  de  los  buques  petro
leros  y  a  la  de  los  que  tengan  calderas  alimentadas  con  éL

así  como  todo  lo concerniente  a  la  estiva  y  empleo  del  com
bustible,  tipos  de  petróleos  embacados  en  los  buques  que
lleven  pasajeros  y  medios  para  prevenir  o  combatir  los  ries
gos  a  bordo  y  en  los  depósitos  de  los  puertos,

Las  principales  Marinas  publicaron  prescripciones  casi
semejantes,  y  las  más  interesantes  para  la  Marina  mercan
te  son  las  del  «Uoyd’s  Register  of  Shipping»  (Rules  and
Regulations,  1919-1920,  art.  49).

El  Board of Trade nombró  en  Enero  de  1920  una  Comi
sión  encargada  del  estudio  de  las  condiciones  que  debían
observarse  pa:ra  prevenir  los  riesgos  de  incendio  a  bordo,  y
este  Comité,  que  tuvo  a  su  disposición  la  gran  experiencia
del  Almirantazgo  británico,  el  mayor  consumidor  de  petró
leo  en  el  mundo,  pudo,  teijiendo  en  cuenta  las  precitadas
reglas  del  Lloyd’s  Register,  presentar  una  relación  digna
de  tenerse  en  cuenta,  tanto  por  su  importancia  como  por
los  sabios  preceptos  que  contiene.

Las  apreciaciones  de  Brane  referentes  al  mínimo  grado
de  inflamabilidad  tolerable  son  también  intersaíitísimas.

Todas  las  autoridades  técnicas  que  han  estudiado  estas
cuestiones  conceden  gran  importancia  al  grado  de  inflama
bilidad,  porque  este  dato  permite  darse  cuenta  de  los  peli
gros  a  bordo.

Las  autoridades  inglesas  prescriben  para  los  trasatlán
ticos  que  el  valor  mínimo  de  tal  elemento  no  sea  inferior
a  150°  Fahr,  es  decir,  63°  C.,  y  los  conductore  deben  ob-
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servar  disposiciones  particulares  para  asegurarse.  que  el
punto  de  inflamación  no.  inferior  al. mandado.

El  chorro  de  agua  no  tiene  eficacia  para  combatir  los in

cendios.  Un  chorro  d:  arena.  seca  es  más  eficiente.  cuando  se

inicia  el  incendio;  también  es  eficiente  .inu.ndar  de  vapor  el
local  donde  el  incendio  se  manifiesta,.  porque  el  vapor  cons
tituye  una  atmósfera  inerte  en  la. que  el  incendio  no  pue

de  continuar.  .  -  .

Existen  ciertas  sustancias,  como  la  foamite,  recomendada  por  la  Comisión  antes  citada,  que. en  condiciones  par

ticulares  desarrollan  una  espuma  de  C O  muy  viscosa  y  vo
luminosa,  la  cual,  xtendiéndose  sobre  la  superficie,  impide
la  entrada  del  aire  y,  por  conaiguiente,  la  combustión.

La  difusión  del  petróleo  en  la  sentina  de  calderas,.  a  la

cual  se  debe  la  mayoría  de  los  incendios,  es  causada,  como
ya  dijimos,  por  las.  pérdidas  eh  las  juntas  de  uniói  de  la
tubería  conductora  y,  por  consiguiente,  es  nécesario  vigilar
atentamente  esas  junta  y  emplear  con preferencia  los  que
madores  que  necesiten.  menos  presión  de  aire.Dada  la  tendencia  actual  de  emplear  petróleos  con  pun

to  de. inflamabilidad  menos  elevado,  es  necesario  que  las  au
toridades  marítimas  busquen  el  medio  de  perfeccionar  las
prescripciones,  exigiendo  su  rigurosa  observación.

El  porvenir  del  combustible  líquido.—Examinando  las
estadísticas  del  consumo  mundial  de  petróleo.  en. los  últimos
diez  años,  asombra  la  rapidez  con  que  crece  el  consumo..

Los  medios  de  transporte  terrestres  y  aéreos  con. motor
de  explosión  se  multiplican  cada  día  más  y  la  demanda  de

carburante  es  tal  que  las  esencias  obtenidas  por  la  destila
ción  no  on  suficientes.  En  América  se  recurre  ya  al  .ncra
king»  (1)  y  utilizan  los  gases  naturales  para  aumentar  la

(1)  Procedimiento  G’rci/cng.—Para  utilizar  los aceites  mine

rales  pesados  y  el  mazut  se  transforman  por  el  método  de  Cra—
king  en  petréleo  lampante.  El  procedimiento  está  basado  en  el
hecho  establecido  por  Jhorpe  y  Young  (1872) de  que  recalentando  los  vapores  de  los  petróleos  pesados  se  forman  hidrocarbu

ros  más  pobres  en  hidrógeno  (etileno)  gaseosos  (6 a 8  por  100): y
líquidos  más  ligeros  utilizables  como  petróleos  de  segunda  ca
lidad.
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producción.  Además,  el  consumo  de  nafta  y  de  residuos,  has
ta  aquí  muy  restringido,  aumenta  diariamente  desde  que
estos  productos  se  emplean  en  la  navegación.

Si  se  piensa  que  dentro  de  poco todos  los buques  de  gue
rra  quemarán  petróleo  y  que  millares  de  buques  mercantes
lo  utilizan—el  (jonte  Rosso consume  40.000  litros  al  año—
se  puede  admitir  que  el  consumo  anual  alcanzará  bien  pron
to  una  importancia  considerable.

En  1919  se  consumieron  100  millones  de  toneladas,  es
decir,  toda  la  producción,  y  desde  entonces  los  técnicos  di
cen  que  si  el  consumo  continúa  aumentando  la  reserva
mundial  se  agotará  en  sesenta  años.  &to  produce  serias
preocupaciones  en  el  mundo  naval,  y  más  todavía  en  aque
llas  naciones  que  no  disponen  de  manantiales  propiós,  por
que  si  las  reservas  son  las  conocidas  actualmente,  es  de
prever,  dado  el  aumento  de  consumo,  que  la  demanda  su
pere  a  la  producción  y  se  paralicen  la  mayoría  de  los  me
dios  de  transporte.

Creemos  exagerado  el  temor,  pues  aun  suponiendo  que
no  se  encuentren  nuevos  yacimientos,  la  riqueza  de  los  ac
tuales  es  desconocida  y  quedan  muchas  regiones  por  ex
plorar.

No  hay  que  olvidar  que  existen  grandes  yacimientos  de
hullas  bituminosas,  capaces  de  producir  grandes  cantidades
de  aceites  pesados,  y  que  la  hulla  usual  puede  también  dar
el  20 por  100 de  alquitrán  líquido  que,  como los  residuos  del

petróleo,  puede  quemarse  en  las  calderas  y  motores  Diesel.
Las  naciones  que  ni  tienen  petróleo  ni  hulla  y  no  tie

nen  más  medios  de  zida  que  la  agricultura  debieran  se
guir  el  consejo  de  los técnicos,  empleando  como combustible
el  alcohol.  A  pesar  de  que  el  poder  calorífico  de  éste  es  in
ferior  al  de  las  esencias,  permite,  sin  embargo,  obtener
rendimientos  bastante  elevados  en  los  motores  de  explo
sión,  sin  que  el  consumo  por  caballo,  medido  en  el  eje,’  su
pere  en  mucho  al  obtenido  con  las  esencias.  Si  se  puede  ob
tener  una  producción  bien  ordenada  y  abundante  con  los
productos  de  la  tierra  se  tendrá  uia  mina  inagotable  de
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combustible.  La  Colonia  del  Cabo,  por  ejemplo,  aplica  ya
con  pleno  éxito  este  sistema.

La  opinión  general  es  que  las  reservas  mundiales  de  pe
tróleo  son  muy  inferiores  a  las  de  carbón  y  será,  pues,  ne
cesario  estudiar  ls  medios  de  evitar  el  desperdicio  de  tan
precioso  combustible.  Algunos  querrán  limitar  tanto  el  em
pleo  como  el  consumo;  pero  creemos  que  esto  no  hará-  más

que  detenr  algo  la  marcha  triunf  al  del  combustible  que
rinde  tan  gran  contribución  al  progreso  de  la  civilización.

El  hombre  tiene  derecho  a  disfrutar  por  el  desarrollo  y
el  confort  de  la  vida  social  de  las  riquezas  que  arranca  a  la

Naturaleza;  pero  conviene  también  que  busque  el  medio  de
no  agotarlas.

Hoy  día  del  pelróleo  quemado  en  las  calderas  sólo  se  uti
liza  el  13  por  100  de  su  energía,  mientras  que  los  motores
utilizan  el  33  por  100.  Debemos,  por  lo  tanto,  poner  de
nuestra  parte  todo  lo  posible  para  perfeccionar  los  motores
de  manera  que  reemplacen  pronto  a  las  calderas  marinas.

Todos  los  ármadores  que  empleen  motores  de  ombus
tión  deben  ser  ayudados,  dándoles  facilidades  especiales,  y
conceder  premios  a  los  constructores,  a  todos  aquellos  que
apliquen  su  inteligencia  al  perfeccionamiento  en  cuestión  y

a  los  conductores  que  logren:  mejores  rendimientos  y  con-
-  servación  de  los aparatos.  De  esta  manera  se  alcanzaría  una

mayor  utilización  del  combustible  líquido  y  se  aseguraría
igualmente,  por  consecuencia,  a  las  generaciones  venideras
un  largo  disfrute  de  las  reservas  mundiales,  a  la  par  que
se  contribuiría  eficazmente  al  progreso  de  la  navegación  y
del  tráfico  mundial.



El  fusil ametrallador en las. operaciolies
de  desembarco.

POR  EL  CEPITÁN  DE  INFNIERÍA  DE  M.’.RINA

-  JOSÉ  LUIS  MORTERO

S sa-ios  que  una  de  las  mayores  dilcultades  que  en
cuentran  las  tropas  de  desembarco  para  llevar  a  cabo
con  éxito  su  misión  es  la. imposibilidad  en  que  se  ha

lln  desde  el  instante  en  que  se  trasladan  a  embarcaciones
menores  hasta  que  onen  el  pie  en  la  playa  de  poder  des
plegar  siguiera  uña  peqieña  parte  de  su  fuerza  ofensiva
por  impedirlo  el  haéinamierito  obligado  de  sus  individuos.
Pocos,  múy  pocos  soldados,  yho  con  grandes  probabilidades
de.  éxito,  podrán  tomar  holgadamente  posiciones  para  dis
parar  sus  fusiles  con  acierto.  .  -  .

Sin  embargo,  la  necesidad  de  que  el  fuego  de  . fusil  se
haga  niás  intenso  y  nutrido  se  dja  sentir  con  mayor  fuer
za  a  medida  que  las  pequeñas  embarcaciones  van  aproxi
mándose  a  la  costa,  toda  vez  que  el  enemigo,  libra  de  todo  -

embarazd,  es  probable  que  haya.  desplegado  en  primera  lí
nea  el  mayor  número  osib1e.  de  sus  mejores  tiradores,  que

 los  certeros  blancos  que  presentan  tan  comiiactas  ma

sas  de  hombres  de  desembarco  es  muy  probable  también  que

no  desperdicien  ni  uno  solo de  sus  disparos.
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Y  esta  necesidad  aumenta,  hasta  el  extremo  de  consi
derarse  requisito  absolutamente  indispensable,  en  los  des-
embarcos  a  viva  fuerza  que  hubieran  de  efectuarse  en  pun
tos  bien  defendidos  de  la  costa  enemiga.  ¿Cómó  atender  a
esta  necesidad  imprescindible?

Aun  en  el  caso  corriente  de  que  la  maniobra  se  realice
sobre  costa  desprovista  de  medio  alguno  de  defensa,  em
pleando  la  sorpresa  como  arma  principal,  no  debiera  ha
llarse  desatendida  dicha  necesídaci,  que  toda  circunstancia
imprevista,  cualquier  cabo  sin  atar,  la  menor  imprudencia,
de  no  contar  con  medios  para  atajar  el  mal,  pudiera  llevar
nos  a  uii  descalabro  lamentable.

Precisa,  pues,  acudir  a  todo  trance  a  remediar  ese  mal;
hay  que. rellenar  la  laguna  que  sobre  empresas  de  la  índole
que  nos  ocupa  existe,  tanto  en  el  orden  táctico  como  en  el
estratégico.

Creemos,  en  fin,  que  uno  de  los  granos  de  arena,  y  qui
zá  el  más  importante,  que  ha  de  contribuir   hacer  factible
en  todo  casó  tan  arriesgada  operación  es  el  empleo  del  fusil
ametralladora.

No  es  nuestro  objeto  dar  a  conocer  todo  un  tratado  so
bre  tan  apreciada  - arma,  que  llegó  a  alcanzar  en  la  guerra
europea  el  número  uno  de  las  especialidades  en  las  tropas
de  Infantería;  sólo  nos  proponemos  dar  ligeras  ideas  sobre
las  ventajas  de  su  uso  en  la  Marina.

Los  éxitos  obtenidos  en  todos  ls  combates  con  el  logro
de  una  grande  intensidad  en  el  fuego  engendraron  la  ten
dencia  a  generalizar  adá  vez  más  el  uso  de  toda  clase  de
armas  automáticas.  Entre  ellas  obtuvo  la  supremacía  el  fu
sil  ametrallador,  teniendo  en  cuenta  las  circunstancias  si
guintes  que  en  él  concurrieron:

1.a  Mejor  transportable  que  la  ametralladora,  permite
durante  su  empleo  ocupar  sólida  y  rápidamente  el  terreno
conquistado  y  se  basta  por  sí  solo para  poner  en  derrota  la
masa  desordenada  de  los  fugitivos.

2.a  Lejos  del  cañón  apoya  y  sostiene  a  la  Infantería.
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3.  Sus  resultados  fueron  ecelentes  contra  las  tropas
en  descubierto.

4  Su  reducida  volumen  le  permite  esquivar  con  f a

cuidad  la  vista  del  enemigo,  gozando,  por  consiguiente,  del
privilegio  de  aparecer  de  pronto,  inesperadamente,  sem
brando  el  desorden  por  sorpresa  en  las  filas  del  contrario.

5.  Es  excelnte  para  el  tiro  en  marcha,  sobre  todo
contra  tropas  poco  aguerridas  o  desmoralizadas.

No  se  necesita  para  la  creación  de  los grupos  dotados  de
este  fusil  de  nueva  unidades  dentro  de  cada  columna  dc
desembarco  o  compañía  de  Infantería  de  Marina.  Basta
con  que  únicamente  cierto  número  de  escuadras  se  trans
formen  en  grupos  especiales,  cambiando  el  arma  actual  por

el  susodicho  fusil.  Así,  por  ejemplo,  si  cada  sección  t:ene
una  o  dos  escuadras  de  este  fusil,  cuando  se  precise  podrá
cada  compañía  reunir  en  una  sola  sección  los  diferentes
grupos,  y  del  mismo  modo cada  batallón  podrá  unir  las  sec
ciones  de  las  distintas  compañías,  formando  a  la  vez  una
compañía  de  fusil  ametrallador.

El  hecho  de  poderse  disparar  sin  soporte  y  en  la  posi-  -

ción  de  pie  permitirá  a  estas  unidades  así  formadas  com
batir  en  circunstancias  en  que  las  ametralladoras,  más  pe
sadas,  serian  completamente  inútiles.

El  grupo  especial  se  compone  de  un  tirador  y  tres  por
tadores  de  munición,  pudiendo  completarse  con  granaderos
y  fusileros  granaderos;  pero  en  realidad  bastan  cuatro  hom
bres  para  cada  fusil.  Si  estos  cuatro  hombres  fueran  arma
dos  con fusiles  córrientes  podrían  disparar  unos  40 tiros  por
minuto;  pero  un  solo fusil  ametrallador  para  los cuatro  bas

ta  para  que  puedan  disparar  400  tiros  en  igual  número  de
tiempo.  La  potencia  de  combate  va,  pues,  aumentada  diez
veces,  sin  que  disminuya  por  ello  la  movilidad.

Un  pequeño  vehículo  de  dos  ruedas  puede  transportar
fácilmente  10  mochilas  de  a  200  cartuchos,  que  contengan
2.000  tiros  para  cada  fusil,  además  de  los  40 cartuchos  que
puede  llevr  el  tirador  eh  su  cinturón.

En  el  acto  del  desembarco  los hombres. de  cada  grupo  he
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varán  dos  mochilas  cada  uno  o  cuatro  como  máximo,  para
cuyo  fin  estos  hombres  tienen  un  correaje  con  unos  gan
chos  de  resortes,  donde  se  cuelgan  las  mochilas;  de  este  mo
do  tendrán  las  manos  libres.  Como el  desembarco  suele  ser

(así  lo  exige  la  táctica)  de  corta  duración,  bastará  çon  las
moch.ila.s que  llevan  los del  grupo  para  hacer  fuego  desde 1o
botes,  pudiendo  contar  con  las  municiones  de  repuesto,
transportadas  en  carros  de  mano,  una  vez  en  tierra  firme.

Los  fusiles  ametralladoras  pueden  distribuirse  a  razón
de  dos  por  cd  embarcación  menor,  según  el  número  de
aquéllos  y  dimensiones  de  éstas,  quedando  ellas  en  condi
ciones  de  sostenei-  la  superioridad  del  fuego  n  tan  difíci
les  monientos,  aun  en  el  caso  de  qe  nó  ptiedan  contihuar
siendo  apóyadas  por  el  fuego  de  lá  artillería  de  los  buques.

Una  vez  en  tierra,  concentrados  los  grupos  del  fusil
ametrallador,  tienen  éstos  tanta  movilidad  como  las  gue
rrillas  normales  de  Infantería  de  Marina  y  marinería,  pue

den  avanzar  con  toda  la  rapidez  de  rigor  y  hasta  salvar
las  planchas,  las  escalas  y  tod.  clase  de  obstáculos,  como

terrenos  inúndados,  quebrados  .o pantanosos,  vados  de  ríos,
grutas  y  excavaciones.  Pueden,  por  último,  los  grupos  del
ametrallador  lanzarse  al  asalto  y,  poniendo  a  estos  fusiles
sus  bayonetas,  llegar  al  combate  cuerpo  a  cuerpo.

Además  de  las  columnas  de  desembarco  e  Infantería  de
Marina  pueden  ser,  dotados  de  fusil  ametrallador  como  ar
mamento.  auxiliar  los  destroyers,  las  lanchas  .de  patrulla,
los  submarinos  .y  los  cazaminas,  así  como  las  expediciones
antiaéreas.,

En  el  ametrallador  ‘sistema  .Madsen,  que  es  el  que  cono

cemos,  está  determinado.  su  funcionamiento  por  el  retroce
so  del  cañón  y  de  la  culata  en  una  parte  fija  del  arma,  y  el
movimiento  lo produce  la  presión  de  ls  gases  sobre  la  cula
ta..  Por.  consiguiente,  el  arma  se  compone  de  dos  partes’:
una  fija  y  otra  móvil.         .

El  tiro  puede  efectuarse  bien  golpe  a  golpe,  bien  como
tiro  automático.  El  lugar  destinado  a  recibir  el  cargador
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está  dotado  de  un  resorte  que  obliga  a  los  cartuchos  a  irse
colocando  uno  a  uno  sobre  el  distribuidor.

Estos  fusiles  en  recientes  experiencias  dieron  buen  re

sultado  en  nuestra  Marina,  por  lo  que  se  adquirieron  de
Real  orden  en  Noviembre  cíe 1922  ocho ejemplares  con  re
cámara  ajustadá  al  cartucho  mauser  español,  provisto  ca
da  uno  de  dos  cañones  de  repuesto,  equipo  y  accesorios
reglamentarios.

El  Diario Of icial del Ministerio de  Marina núm.  158,  de
Julio  de  1922,  publicó  Real  orden  sobre  continuación  de
pruebas  experimentales  que  se  ultimaron  oportuna  y  satis
factoriamente.



Notas  pro?esionales

ALEMANIA

El  Almirante  Reinhoid  Scheer,  que  mandaba  la  flota  ale
mana  en  el  combate  de  Jutlandia,  ha  hecho  interesantes  de
claraciones  durante  la  Semana  alemana  que  acaba  de  cele
bi-arse  en  Munich.  Considera  el  Almirante  que  la  Flota  ale
mana  fué  el  símbolo  de  la  unidad  nacional  y  que  el  Gobier
no,  de  Berlín,  tras  la  resistencia  pasiva,  ha  claudicado  en  el
Ruhr;  opina  que  se  debe  abrir  una  investigación  para  de
purar  las  responsabilidades  de  la  guerra  mundial.

ARGENTINA

Modernización  de  la  Escuadra.—Mecliado  el  mes  de  Ju
nio  pasado  envió  el  Gobierno  argentino  al  Senado  un  men
saje  solicitando  la  concesión  de  un  crédiix  para  modernizar
los  dos  acorazados  de  la  escuadra  y  varios  buques  auxilia
res.  Aprobado  por  las Cámaras  legislativas,  cuarenta  y  ocho
horas  después  embarcaba  para  Norteamérica  la  Comisión
Naval  argentina  designada  para  la  preparación  de  las  la
boros  a  efectuarse.

La  discusión  en  las  Cámaras  de  este  proyecto  ha  abar
cado  los  puntos  siguientes:

1.0  Necesidad  y  extensión  de  la  reforma.
2.0  Cantidad  y  forma  de  cubrirla.
3.°  Dónde  había  de  efectuarse.
El  dilema  que  planteó  el  Ministro  de  Marina  en  este
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caso,  apoyado  por  la  áctitud  del  de  la  Guerra,  era  o  tener
escuadra  en  perfecto  estado  de  eficiencia  o  no  tenerla.

La  cantidad  necesaria  había  de  ser  la  solicitada  por  re
sultar  la  mínima  entre  las ofertas  recibidas.  En  cuanto  adón
de  había  de  hacerse  el  trabajo,  se  aprobó  fuera  en  Norte
américa.  Se tuvo  presente  el  ofrecimiento  de  la  casa  Vie
kers,  que  envió  técnicos  para  proponer  sobre  los mismos  bu
ques  las  modificaciones  y  hacer  fijar  los  precios.  Proponía
hacer  la  reforma  en  la  propia  Argentina,  trayendo  algunos
especialistas  y  el  material  preciso,  pero  utilizando  la  ma
quinaria  existente  en  el  arsenal  Tuvo  esta  óferta  sus  par
tidarios;  mas  la  Marina  argentina  no  se  inclinó  a  ella  por
razón  de  que  no  dispone  más  que  de  dos  dreadnoughts,  con
el  propósito  y  posibilidad  de  no  rebasar  la  cifra  de  150  mi
llones  pesos  oro.

La  razón  de  índole  económica,  sumada  a  la  razón  políti
ca—ya  que  los  acorazados  argentinos  están  construídos  en
Norteamérica—,  que  significaría  desafecto  a  los americanos
enviar  la  escuadra  a  modernizarse  a  arsenales  ingleses,  mo
vió  sin  vacilación  a  este  Gobierno  a  conceder  la  reforma  a
casas  constructoras.  americanas.

En  el  discurso  del  Ministro  de  Marina  apoyó  su  tesis  con
frases  de  verdaderó  interés:.  «La  Marina  norteamericana  es
hoy  por  hoy  la  primera  del  mundo  (1),  es  la  que  más  trabar
ja,  pues  es  la  que  puede  gastar  más  dinero  para  estar  a
día.»  «Los oficiales  argentinos,  Sr.  Presidente  (se  dirige  a  la
Cámara  de  Diputados)  tenemos  muchos  motivos  para  estar-.
le  gratos  a  ella  (la  Marina  de  guerra  norteamericana);  ha
sido  la  única  Marina  que  nos  ha  facilitado  el  ingreso  en  to
dos  los  servicios  de  su  Armada  a  numerosos  oficiales  de  la
nuestra  en  distintas  épocas  y  hoy  mismó  existe  una  espe
cie  de  hermandad  espiritual  entre  nuestros  oficiales  y  los
de  aquella  Marina.»  «En  cuanto  a  la  realización  de  ellas
(las  reformas),  en  los  Estados  Unidos  ofrece  la  ventaja  y
la  garantía  de  que  los  trabajos  se  harían  bajo  la  colabora
ción  amistosa  de  las  autoridades  americanas,  que  nos  han
prestado  ahora  como  siempre  toda  clase  de  apoyo.»

Para  que  nuestros  lectores  conozcan  el  asunto  con  todo
detalle  damos  a  continuación  el

(1)  Las  palabras  escritas  son  textuales  del  Ministro  de -Ma
rina.  argentino,  y  así  lo hace  constar  la REVISTA  GENERAL  DE  MA

RiNA,  que,  por  creerlas  equivocadas,  recaba  su  inhibición  en  el
asunto.  (N.  de la  R.)
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Mensaje  y  proyecto  de  ley.  del  Poder  Ejecutivo,—El
mensaje  nviado  al  Senado  por  el:  Poder  Ejecutivo  solici
tando  la  inversión  de  9.500.000  pesos  oro  sellado  en  la  mo
derriización  de  la  escuadra  dice  así:

«Tengo  el  honor  de  dirigirme  a  Vuestra  Honorabilidad
solicitando  la  sanción  del, adjunto  proyecto  de  ley  .que  auto
riza  la  inversión  de  9.500.000  pesos  oro  sellado  en  la  moder
nización  de  los servicios  de  artillería,  control  de  tiro,  torpe
dos  y  máquinas  en  los acorazados  Moreno  y  Rivadavid y  los
cuatro  exploradores  tipo  Catamarca;  en  adquirir  para  esos
buues  75  torpedos,  14 compresores,  500 bombas de  profun
didad  y  el  material  necesario  para  su  lanzamiento,  y  en  la
adquisición  de  500  minas  de  defensa  y.  el  matérial  corres
poiidiente  para  su  depósito,  fondeo  y  rastreo.

  En las  aclaraciones  con  que  se  acompaña  el  proyecto  de
ley  podrá  ver  Vuestra  Honorabilidad  con todo  detalle  las  ra
zones  que  lo  fundamentan.

La  modernización  de  estos  buques  es  indispensable;  al
efectuarla  se  seguirá  el  ejemplo  de  Marinas  europeas  y  sud-
americanas,  que  ya  l  han  hecho  con  buques  similares  y  de
construcción  aun  posterior  al  Rivadavia y  Moreno, evitando
con  ello  la  aduisición  de  nuevas  unidades  de: esta  clase,
que  representan  una  enorme  inversión  de  fondos.  Cadi
uno  de  nuestros  acorazados  no  podría  ser  reproducido  ac
tualmente  por  menos  de  5.000000  de  libra  esterlinas;  pro
cediendo  a  su  modernización,  con  poco  más  de  500.000  li
bras  esterlinas  por  buque  se  les  pondrá  en  condiciones  de
dar  un  rendimiento  prácticamente  igual. al  de  buques  de  su
tipo  y  armarnents  recién  :construídos

Los  trabajos  a  efectuarse  en  los  acorazados  comprende
.rán,  en  líneas  generales:  . la  adaptación  de  aparatos  moder
nos  para  dirigir  el  tiro,  la  transformación  de  .sus  turbinas
por  otras  de  mayor  rendimiento  y  economía  : y,  por  último,
la  . adopción  del  petróleo  como  combustible  único,  coii  lo que
no  sólo se  les  dará  mayor  eficiencia  militar  e  independencia
para  sus  operaciones  en  el  mar,  ino  también  se  podrá  redu
cir  sus  tripulaciones  en  un  número  considerable  de  hom
bres,  Cpfl  la  consiguiente  economía  en  su  mantenimiento,  a
la  vez  . que  permitirá  independizamos  para  llos  del . com
bustible  extranjero,  utilizando  el  de  las  fuentes  nacipnale.

Los  cuatro  exploradores  tipo  Catamarca,  adquiridos  en
el  año  1910,  y  ue  se  hallan  en  buen  estado  de. servicio,
resultan  hoy  muy  inferiores  a  las  unidades  modernas  simi—
lares  y  a: las  de  su  misma  época  que  en  otras  Marinas  han
a4o:  modernizadas,  incorporándoles  nejoras.  que  responden

ToMoxefli               -  3



.650                NOVIEMBRE 1923  -

a  la  experiencia  adquirida  en  la  última  guerra,  y  que  para
nuestros  buques  consistirán  en  instalarles  una  dirección  de
tiro  moderna,  que  permita  el  máximo  de  utilización  de  su
artillería,  disponer  en  forma  eficiente  su  armamento  tor
pedero  de  modo  que  dé  a  estos  buques  un  valor  real  de
acuerdo  con  sus  funciones  y  adaptarlos  para  consumir  ex
clusivamente  pétróleo.

La.  supresión  del  carbón  en  estos  buques  les  dará  un  ra
dio  de  acción  muy  superior  al  que  actualmente  tienen,  ha
rá  rná  económico  su  entretenimiento,  permitirá  disminuir
su  personal  de  máquinas  y  les  dará  una  gran  independbn
cia  para  operar  y  evolucionar  en  nuestras  costas  en  razóñ
de  poderse  aprovisionar  en  Comodoro  Rivadavia.

Los  75  torpedos  que  se  solicitan  constituyen  el  primer
lote,  para  la  provisión  de  esta  arma  a  los  acorazados  Moreno
y  Rivada-oia. y  a  los cuatro  exploradores.

Actualmente  no  hay  en  el  país  ningún  torpedo  para  su
dotación,  pues  es  sabido  que  los  contratados  en  Austria,
simultáneamente  con  la  construcción  de  los  buques,  fueron
requisados  por  el  Gobierno  de  esa  nación  al  declararse  la
guerra  europea  y  que,  debido  a  circunstancias  derivadas  de
la  misma  guerra,  no  pudo  hacerse  efectivo  dicho  contrato

La  adquisición  del  torpedo  modern.o  trae  consigo  la  de
nuevas  compresoras  de  aire  para  su  carga  desde  que  las  ac
tuales  no  desarrollan  la  presión  necesaria.  Es,  pues,  im
prescindible  la  sustitución  de  las  que  tienen  los  acorazados,
exploradores  y  base  de  torpederos  de  Río  Santiago  para
poder  utilizar  el  material  de  torpedos  que  se  adquiera.

En  lo  referente  a  bombas  de  profundidad,  indispensa
bies  para.  la  defensa  contra  ataques  de  submarinos,  carece
mos  en  absoluto  deelias.  Es,  pues,  imperiosa  ‘su  adquisi
ción,  así  como  la  de  los  elementos  necesarios  para  su  em
pleo,  por  cuanto  constituyen  hoy  el  único  elemento  que  ha
probado  ser  eficaz  para  contrarrestar  la  acción  del  subma
rino.  .  .  .  .

En  cuanto  a  material  de  minas,  puede  afir.marse  que  no

hay  existencia  de  elementos  utilizables-. -Las  minas  Siemens,
adquiridas  hace  más  de  treinta  años,  no  ti.ene  actualmente
valor  alguno,  y  el’ lote  de  100 minas  Garbonit,  que  se  adqui—
rió  antes  de  la  guerra  europea;  sólo  tiene  utilización  limi
tada  a  ciertas  aplicaciones.

Del  material  necesario  pará  el  rastreo  de  minas  no’ hay
existencia  alguna  en  nuestra  Marina;  disponer  de  esta  cla
se  de  material  es  de  vital  importancia  y  necesidad  para  eli
minar  el  peligro-  de  las  minas  qué  pueden  ser  colocadas  cori
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objeto  de  dificultar  la  navegación  y  atacar  a  nuestros  bu
ques,  operación  a  la  cual  se  prestan  tan  fácilmente  por  sus
condiciones  hidrográficas  las  entradas  a  los dos puertos  más
importantes  de  nuestro  país.  En  la  guerra  europea  el  fon
deo  de  minas  y  su  levantamiento  fueron  operaciones  dia
rias  que  ocuparon  una  gran  parte  del  personal  y  una  in
mensa  cantidad  de  material  de  los beligerantes.

Concretando,,  con  relación  a  estas  actividades,  estamos
totahnente  desarmados,  a  pesar  de  tratarse  de  una  de  las
ramas  que  más  ha  avanzado  y  que  ha  tenido  mayor  utili
zación  en  la  última  gurra.

Los  trabajos  de  modernización  en  los. acorazados  y  ex
loradores,  así  como  la  adquisición  de  los  torpedos,  minas  y
demás  material  cuya  autorización  se  solicita,  son  indispen
sables  .para  poner  en  condiciones  de  eficacia  al  único  mate
rial  relativamente  moderno  que  posee  la  escuadra,  y  por
cuya  falta  no  está  en  condiciones  de  prestar  los  servicios
para  que  ha  sido  adquirido.

Los  ‘fondos necesarios  se  piden  a  ser  entregados  en  ocho.
‘trímestres,  y  al  solicitar  su  autorización  global  por  la’ pre
sente  ley  se’tienen’  en  vista  las ‘ventajas  económicas  que  re
portará  poder  contratar  conjuntamente  todos  los  materia
lés  neceSarios.

Los  fundamentos  con que  se  acompaña  este  mensaje  son
tos  sig’uientes:

Los  acorazados  Rivadavic& y. Moreno, que  constituyen  el
;núcleo  básico  de  nuestras  fuerzas  navales,  fueron  construi
dos  sobre  planos  diséñados  él  año  1910,  en  armonía  con  los
principios  técnicos  que  regían  entonces.  En  esa  época  eran
unidades  que  podían  compararse  ventajosamente  con  sus  si
milares  de  cualquier  otra  Marina.

Se  creía  entonces  que  los  acorazados  eran’  las  fuerzas
más  importantes  para  obtener  y  mantener  el  dominio  del
mar,  y  con  él, el  de  las  principales  línéas  marítimas  de  co
municación,  asegurando  la  libertad  de  movimiexftos  en  el
mar  a  los buques  propios  y  la  protección  .de  las  costas  con
tra  cualquier  ataque.  Desde  esa  fecha  en  diversas  oportu
fiidades’  se  ha  profetizado  el  final  del  acorazado  por  la. in
tervención  .de’ nuevos  y  diversos  elementos  de  combate;  pe
ro.  la  experiencia  de  la  última  guerra  ha  evidenciado  que  la
necesidad,  combinada  con  la  inventiva,  ha  permitido  encon
trar  niedios  para  ‘reducir  esas  amenazas  a  límites  controla
bles,  subsistiendo  el  acorazadó  como  unidad,  básica  para  la’
organización  de  las  escuadras.  ‘

Para  poder  resolver  la  situación  creada  , por  esos  nuevos
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elementos  de  combate  desarrollados  en  la  última,  gqerra
para  poder  aplicar  y  defenderse  de  los nuevos  medios  ofen
sivos  que  los adelantos  de  la  ciencia  en  general,.  la  experiem
cia  de  la  guerra  y’ los  progresos  de  la  electricidad  han  pue
to  al  alcance  ce  todas  las  Marinas,  en  todas  ellas  ha  sido
necesaria  la  modernización,  de  sus  acorazados,  lo  que  signi
fica  colocarlos  en  condiciones  de  combatir  de  acuerdo’. eón 1
prácticas  que  imponen  hoy  los  progresos  alcanzados  en  el
material  ‘y en  los modernos  métodos  de  combate.  La  Marina
inglesa  fué  la  primera  que  inició  estos  trabajos,  llegando
hasta  efectuar  la  modernizaciónde.  buques  que  aún  no  es
taban  concluídos’ al  iniciarse  la  guerra.

Nuestros  acorazados  han  sido  construídos  en  astilleros
norteamericanós  y  entraron  en  servicio  en  el  año  1914.  En
su  construcción  se  siguieron  los  principios  generales  de, la
Marina  de  ese  país.  Por  conisguiente,  y  a  fin  de  aclarar,  la
necesidad  de  eféctuar  .en  ellos  los  trabajos  para  los  cuales.
se  solicita  la  necesaria  autorización  para  inversión  de  fpn
dos,  considero  conveniente  entrar  en  detalles  respecto  a
las’  modificaciones  que  en  ‘la  Marina  de  los  Estados  Unidos
se  han  hecho  en  buques  contemporáneos  a. los  nuestros  y
que  se  van  a  efectuar  .en  otros  mucho  más  modernos,  para
lo  cual  en  ese  país  acaban  de  votarse  los necesarios  créditos.

Modernización  de  la  .escuadra ,norteamericana.—Los  si
guientes  acorazados  de  esa  Marina  fueron  modernizados.  pa
ra  ponerlos  en  condiciones.  de  satisfacer  a  las  necesidades’
derivadas  de  las  enseñanzas  de  la  guerra  europea,  así  co
mo  para  seguir  la  evolución  impuesta  por  el  progreso  en  la
utilización  de  su  artillería:.

Florida,  puesto  en  servicio,  el  año  1911.
Utah,  ídem  íd.  íd.
Arkansas,  ídem  íd.  el  1,912,
Worning,  idem  íd.  íd.
New  York,  ídem  íd.’ en  1914.
Texas,  ídem  íd.  íd.
Las  modificaciones  cubrieron,  en  general  los  siguientes

puntos:  .  .

Instalación  de  directores  de  fuego  para  artillería  .  de
grueso  y  mediano  calibre,  relojes  calculadores  de  distancia,
aparatos.  convertidores,  de  distancia,  instrumentos  giroscó
picos  para  el  fuego,  transmisores  de  ‘azimut  del  blanco,
transmisores  de  acimut  de. torres,  instrumentos  de  concen
tración,  plottiag.  de  concentración,  control  de  torpedos
cuarto  de  plotting  de  torpedos,  ‘etc,

Modificaciones.  en. los  sistemas  ‘de carga,  de  l.a artillería
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de  grueso  calibre  impuestas  por  la  lentituft  de  las  mismas
en  relación  a  la  velocidad  y  volumen  de  fuego  que  hoy  se
écige  de  esos  calibres.

Modificaciones  en  el  control  y  manejo  de  la  artillería  de
mediano  calibre,  instalaciones  correspondientes  al  sistema
de  vigías,  al  que  ha  obligado  la  intervención  del  submari
ro  como  arma  de  ocultación  y  sorpresa;  instalación  de  ca
ñones  contra  aeroplanos,  con  sus  correspondientes  aparatos
de  controi.

Cambio  de  focos  por  otros  de  mayor  poder.
Modificaciones  en  los tubos  actuales  para  la  adopción  de

torpedos  modernos  r  cambio  de  los  compresores  de  aire  y
tubería  correspondiente  por  otms  de  mayor  poder,  como
COnsecuencia  del  aumento  de  presión  del  aire  en  los nuevos
torpedos.

Instalación  de  aparatos  detectores  de  submarinos.
instalación  de  catapultas  para  lanzar  aeroplanos  desde

abordo.
En  1914 esos buques tenían solamente una estación ra

diotelegráfica  de  dos a cinco 3ilowatios; las sucesivas modi
ficaciones  les  llevaron  en  1922  a  tener  el  siguiente  equipo:
instalación  de  -arco  para  larga  distancia,  instalación  de
éhispas  para  distancias  medias,  instaiaciión  de  chispas  de
nuy  corto  alcance  para  comunicaciones  entre  la  flota,  ra
rlioteléfono  para  información  de  control  de  füeo  éntre  buL
ques  estación  de  radiotelefonía  y  radiotelegrafía:  de  alto
poder  para  comunicaciónes  con  aeroplanos,  estación  de
emergencia  para  uo  de  combate  después  de  averiadas  las
éstaciones  principales,  radiocompás  para  determinar  el  azi
müt  de  estaciones  transmisoras  en  tierr  y  en  otros  bu
ques.

Otras  moderi’iizaciones. —  Las  modificaciones  anterior
mente  citadas, efectuadas en acorazados contemporáneos
4  los  nuestros  (1914) y aun en buques más modernos, son,
pues,  imperiosas  e  impostergables  en  nuestros  Rivadavia  y
Moreno.  Es  la  única  forma  de  que  nuestros  acorazadós  sean
Lobeados  en  condiciones  modernas  de  eficiencia.  El  Brasil
ya  lo  ha  hecho  conel  Minás  Geraes  y  Sao  Paulo,  moderni
tadós  en  forma  similar  en  los  Estados  Unidos  durante  io
años  1919  y192O.  El  acorazado  14-torre,  qué  formó  parte
dé  la  escuadra  inglesa  durante  la  guerra,  fué  incórporadó
a  la• escuadra  áhilena  en -  1922  con todos  los  adelantos  de
tados.

Todos  los prógresos  efectuados  en  1o  últimos  añor  en  la

táctica  de  fuego  han  tendid&  a  conseguir  hePir  al  enémigó



•     654                N,0VtPMBRE 1923

o  antes  posible  y  con  la  mayor  potencialidad,  reduciendo  a
•    un  mínimo  el  tiempo  de  que  disponga  para  organizar  sa

tiro.  Para  conseguirlo  se  han  adoptado  nuevos  aparatos  de
puntería,  observación,  control  y  carga,  de  los  que  hoy  care
cen  nuestros  buques  de  línea,  siendo  imperioso  dotarlos  de
ellos  si hemos  de  colocar  nuestros  acorazados  en  condiciones
de  dar  el  rendimiento  que  tenemos  el  derecho  de  exigir  de
ellos.

La  diferencia  entre  el  poder  ofensivo  de  un  buque  que
tenga  elementos  para  responder  a  estos  nuevos  sistemas  y
otro  que  carezca  de  eI1o  está  caracterizada  por  la  compa
ración  que  puede  hacerse  entre  los  siguientes  acorazados:
South  Carolina  (norteamericano,  construído  en  1906  y  ya
modernizado),  con  ocho cañones  de  30  centímetros  y  12  se
gundos  de  tiempo  de  carga,  y  Rivadavia,  con  12 caonesde
30  centímetros  y  30  segundos  de  tiempo  de  carga.

Cuando  el  Rivadavia,  en  su  máximo  de  eficiencia  actual,
pueda  disparar  una  salva  de  12  tiros,  el  South  Carolina,  en.
igualdad  de  condiciones  y  con cuatro  cañones  menos,  habrá
podido  disparar  cuatro  titos  más,  es  decir,  16.  Más  aún:  el
South  Carolina,  ocultándpse  cpn  cortinas  de  humo,  podrá
impedir  el  fuego  del  Rivadavia,  pues  los  apuntadores  de
éste  no  verán  el  blanco,  mientras  que  él,  con  sus  nuevos
elementos,  que  le  permiten  dirigir  el  tiro  disparando  sobre
las  propias  cortinas  de  humo,  podría  continuar  su  fuego  o
bre  el  Rivadavia.

Características  análogas  al  South  Carolina  tienen  los aco
•     razados  de  las  Márinas  extranjeras.  y  sudamericanas.

Las  modificaciones  citadas  füeron  de  tal  magnitud  en. la
Marina  de  los  Estados  Unidos  que  la  tripulación  de. los bu
ques  mencionados  pasó  de  950,  como promedio,  a• 1.250 hom
bres.  En  lo  que  a  nosotros  se  refiere,  debido  al  cambio  de
combustible  en  nuestros  buques,  el  fenómeno  será  inverso,
pues  el  número  de  personal  que  podrá  econoniizarse  en  las
máquinas  al  disponer  de  combustible  líquido  será  mayor
que  el  número  con  que  deberán  reforzarse  los  servicios  deartillería  y  tiro.  .           .

Aparato  nótor  de  los  acorazados  K<Moreiw» y  «Rivada
via».—Sobre  los aparatos  motores  de  los acorazados  Morno

•     y Rivadavia  dice  el  documento  que  son  turbinas  Curtis,  que
accionan  directamente  el  propulsor.  En  su  época  fueron
las  instalaciones  más  reconiendables  para  esta  cláse  de. bu
ques.Desde  la  construcción  de  nuestros  buques  hasta  el  pre

sente  las  turbinas  han  experimentado  una  gran  evolución,
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con  el  desarrollo  de  los  aparatos  de  reducción  ‘y  las  ‘mejo
Ta.s  en. el  diseño  y  material  empleados.  El  aparato  de  reduc
ción,  que  conecta  el  propulsor  a  la  turbina,  perriiite  el  uso
‘de  una  turbina  de  mayor  velocidad  y,  por  lo  tanto,  mucho
más  económica,  aumentando  también  la  economía  con  una
menor  velocidad  del  propulsor.  El  diseño  y  material  usados
actualménte  hacen  a  las  nuevas  turbinas  más  durables  y
menos  susceptibles  de  sufrir  averías,  lo  cual  significa  una
mayor  seguridad  en  el  trabajo  de  las  mismas  y  uña  notable
economía  en  el  costo  de  su  conservación  y . mantenimiento.

Lás  actli ales  turbinas  del  Rivadavia y  ‘de]. Moreno,  con
relación  a  las  turbina.s  modernas,  tienen  un  consumo  de

.37,5  por  100 mayor,  por  lo  que,  a  pesar  de  que  nuestros
acorazados  pueden  llevar  4.100  toneladas  de  carbón  y  600
de  petróleo,  su  radio  de  acción, . comparado  a  buques  de
igual  capacidad  de  combustible,  queda  grandemente  redu
cido  y  se  hace, tanto  menos  económica  la  navegación  de  los
mismos.  Requieren  comparativamciite’  un  recorrido  más  f re
cuente  y  costoso  y  ofrecen  menos  seguridad  de  trabajo  efi
ciente  en  los  servicios  prolongados  eñ  el  mar.

Estos  defectos  son  genérales  a  todas  las  turbinas  de  la
misma  época  y  ellos  hán’ obligado  en  todas  las  Marinas  a
adoptar  el  nuevo  tipo  para  las ‘construcciones  modernas  y
a  cambiarlas  en  los buques  que  no  las  teriían,”como  una  ne
cesidad,  ho  sólo  militar,  ‘sino  también  económica,  por  su
niayor  seguridad  y  eficiencia  y  or  su  menor  costo  de  manL
tenimiento  y  menor  consumo  de  có’mb•ustible.

Por  consiguiente,  se  hace  imprescindible  sustitui’r  las
turbinas  de  nues.tros  acorazados  por  un  equipo  moderno
con  «reduction  gear»,  que  permita,  al  eliminar  lós  incon
venientes  anotados,  una  mayÓr  flexibilidad  en  su  manejo  y
el  aprovechamiento  de  su  menor  consumo  para’  asegurarlés

‘un  amplio  radio  de  acción.
Adopción  del  combwstiblé  líquido.—El  desarrollo’  alcan

zado  por  la  exploración  del  petróleo  nacional  pérmite  ya’
tener  la  seguridad  de  que  en  caso  de  guerra  el  país  podrá
contar  con ‘ese combustible,  sin  depender  de’la  importación,
como  ocurre  éon  el  carbón.  Es,  pues,  indispensable  desde
l  punto  de  vista  milita.r  eliminár  el  carbóñ  coiho  combus
tible  de  nuestros  acorazados,  sustituyéndolo  con  él  petróleo
nacional.  ‘  ‘  ‘  ‘

Además,  la’ adopción  del  petróleo  r’eprese’ñta  una  consi
derable  economía  por  su  mayor  rendimiento,  requiere  me
‘nos  personal  para  alcanzar  y  mantenér  la  presión  necesa
ria  en  las  calderas  para  las  gtandes  velocidades  y  para  las



65’)                NOVIEMBRE ‘1923

navegaciones  de  crucero,  reduce  .a  un  mínimo  el  tiempo  e
instalaciones  para  su  aprovisionamiento,  al  par  que  vita
en  esta  última  operación  el  cansancio  del  personal,,  que  en
‘las  faenas  de  carbón  queda  exténuado,  con  perjuicio  muy
considerable  para  su  eficiencia  inmediata.

Desde  el  punto  de  vista  económico,  la  transforrnacióp
‘indicada  resulta  de  evidente  conveniencia.  En  efecto;  to
mando  como  consumo  medio  anual  de  combustible  de  los
acorazados  1.2.000 toneladas,  esa  transformación  permitiría
una  economía  de  4.500  toneladas  de  combustible,  cuyo  costo
se  calcula  en  135.000  pesos  moneda  nacional,  y  la  reduc
ción  de  150  hombres  en  la  dotación  de  máquinas,  que  re
presenta  una  erogación  de  .201.000  pesos, móneda  nacional;
efectuaríase  así  una  economía  anual  aproximadamente  d
6.000.000  de  pesos.

Como  se  ve,  solamente  esto  justifica  ampliamente  la
transformación  propuésta.,  a  lo  cual  es  oportuno  agrgar
que  con  ella  y  el  cambio  de  turbinas  se  tendría  la  seguridad
de  aumentar  en  forma  considerable  la  potencialidad  de  los
dos  acorazados  que  poseemos  y  elevar  su  velocidad  a  23  mi-
Has,  factor  éste  de  la. mayor  importancia  para  la  utiliza
,ción  del  poder.  militar  de  esos  b’uques.

La  existencia  del  petróleo  en  el  país  impone  a  la  Mari
na  el  deber  de  mitilizarlo para,  disminuir  en  lo  posible  las
inversiones  de., fuertes  sumas  ,en  el  etranjero  en  concepto
de  adquisición  de  . cómbustible;  pero  aun  en  el, caso  de  no
poder  disponer  .de  la  pro’ducción  de  petróleo,  sería  igual
mente  necesaria  la  transformación,  dada  la  incuestionable
ventaja  del  combustible  líquido  sobre  el  carbón  para  la  efi
ciencia  marinera  y  militar  de  los buques  y  la  diferencia  que
habría  en  adquirir  carbón  o  petróleo.

La  transformación  de  nuestros  acorazados  para  usar.
petróleo  únicamente,  además  de  las  ventajas’  económicas
que  ello  representaríaS  con  respecto  a  la  .disminución  de
personal  y  menor  gasto  en  combustible,  significa  también
invertir  esos  fondos  en  el  país,  contribuyendo  con  ello  al
desarrollo  y  fomento  de  una  de  las  más  impor.tantes  ramas
de  la  economía  nacional:  el  combustible  propio.

Desde  el  punto  de  vista  militar,  implica  la  posibilidad
de  mantener  estos  buques  por  ,largos  períodos  lejos  de  cos
ta,  dada  la  facilidad  con  que  puede  trasbordarse  petróleo  en
el  mar,  lo  que  no’ sucede  con  el  carbón.  Además,  estando
nuestra  principal  fuente  de  producción  de  petróleo  s,itua
da.  en  el  centro  de  nuestra.  costa  patagónica,  nuestros  bu
ques,  co  caso  de  necesitar  operar  en  la  costa..Sur,  gozarían
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de  un  independeiici.  casi  completa  por  la  proximidad  de
tina  base  para  aprovisionamiento:  de  combustible.

Modernización  de  los  exploradores.—Los  exploradores
tipo  Catanrarca  se  hallan  hoy  en  condiciones’  muy  deficien
tes  para  su  utilización  militar,  debido  al  reducido  número
dé  tubos  lanzatorpedos  y  a  su  falta  total  de  instalaciones
para  la  dirección  de  tiro,  por  haber  sido  construídos  de
acuerdo  con  los principios  que  regían  para  esa  clase  de  bu
•€jues  en  la  época  inmediatamente  anterior  a  la  guerra  eu
ropea.  Los  buques  de  ese  tipo  construídos  posteriormente  :

aun  los  de  la  misma  época  de  los  nuestros,  que  hab  sido
modernizados  en  las  Marinas  más  importantes,  disponen
de  todos  estos  elementos,  siendo,  por  consiguiente,  buques
muy  superiores.  Como  los  cuatro  exploradoreS  tipo  Gata-

-  marca  tienen  características  que  permiten  que  sean  moder-
nizados,  representando  entonces  unidades  eficientes  en  su
tipo,  y  el  costo de  estos  trabajos•  en  los cuatro  buques  sólo
importaría  una  cantidad  igual  a  la  tercera  parte  de.  un
destructor  moderno,  es  de  todo  punto  de  vista  conveniente
la  operación  de  su  modernización,  que  además  de  los ti’a
bajos  antes  mencionados  comprenderá  su  adaptación  para
emplear  únicamente  el  petróleo  como  combustible;  cori  lo
cual  se  aumentará  su  radio  de  aCción, se  dará  á  estoS  bu-
ques  independencia  real  para  sus  operaciones,   disminui-
rá  su  personal  de  máquinas  y  se  reducirán.  sus  gastos  de
conservación,  y  pudiéndose  emplear  petróleo  nácional  de
Comodoro  Rivadavia,  la  Marina  e  independizará.  más  de]
combustible  extranjero,  favoreciendo  el  desarrollo  de  la. ex
plotación  fiscal;  .  .  .  .  .

El  costo  de  la  ‘niodernización  de  los  destructores  se  caL
cula  en  700.000 pesos  oro  sellado,  que  sé  invertirían  casi  ín
tegramente  en  el  país,  por  cuanto  los  trabajos  se- éfectua
rían  en  los  talleres  nacionales.  Un  destructor  moderno  dd
tipo  análogo  costaría  actualmente  más  de  dós  millones  de
dólares.  .  .  .  .  .  .

Torpedos.—Se  solicitan  los fondos  para  adquirir  un  lote
de  75  torpedos,  destinados  a  formar  la  dotación  de  los áso
razados  Rivadavia  y  Moreiw  .y  de  los  cuatro  e*piorallores.
que,  actualmente  tiene  la  Marina.  Este  númeró  no  com
prende  torpedos  de  reserva,  siendo  el  rníúimo  que  es. nece
sario  adquirir  para  el  destino  establecido.  .

De  este  arma  no  hay  actualmente  existencia  én  ‘el país
por  no  haber  sido  posible,  debido  a  la. guerra  europea,  re
cihir  el  material  contratado  con la  casa  ‘Whitehead, de  Aus
tria,  cuyo  contrato  ha  quedado  rescindido.  .
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Considero  necesario,  en  vista  de  todo  lo  que  anteceder
insistir  en. la  necesidad  de  esta  adquisición,  sin  lo  cual  nc
sólo  no  dispondremos  del  material  necesario,  sino  también
no  podremos  preparar  a  nuestro  personal  en  el  manejo  y
utilización  de  este  arma;  mientras  no  se  adquieran  estos
torpedos,  que  van  a  reemplazar  en  parte  a  los  que  se  ha
bían  contratado  en  Austria,  debemos  considerar  que  nues
tros  destructores  están  desarmados  para  su  principal  mi
sión  militar  y  que  los  acorazados  no  pueden  emplear  esta
importante  arma.Compresores  de  aire  para  torpedos.—Las  comp resoras

actualmente  instaladas  en  los  acorazados  y  exploradores
para  la  carga  de  los torpedos  son capaces  de  desarrollar  unapresión  de  175  y  150  kilogramos  por  centímetro  cuadrado,

respectivamente,  presión  de  trabajo  de  los  tórpedos  en
uso  en  la  época  de  construçción  de  los  buques.  El  torpedo
moderno,  cuya  adquisición  se  solicita.,  exige  ser  cargado  a
una  presión  de  190 kilogramos,  por  lo  que  es  indispensable
el  cambio  de  las  actuales  compresoras  por  otras  de  poder  su
ficiente  para  ese  torpedo.

Bonbas  de  prof undidad.—Las  bombas  de  profundidad  y
material  pára  lanzamiento  de  las  minas  constituyen  un  ele
mente  indispensable  para  la  defensa. contra  submarinos  ene
migos;  sin  ellas  las  operaciones  de  los  destructores  y  otros
buques  que  actúan  contra  los  submarinos  resultan  iluso
rias.  Las  cantidades  que  de  este  material,  se  piden  son  las;
estrictamente  indispensables  para  equipar  nuestros  des
tructores  y  torpedos.

Miuts  y  material  de  rastreo.—Las  minas  y  material  de
rastreo  de  minas  que  se  proyecta  adquirir  constituirán  el
primer  plantel  para  el  desarrollo  de  esta  importante  rama
de  la  defensa,  en  la  que  actualmente  estamos  totalmente
desprovistos.  Es  pública  la  importancia  y  el  desenvçlvi
miento  que  adquirieron  en  la  última  guerra,  lo que  me  exi
me  de  entrar  en  mayores  detalles.  Su  adquisición  significa-T
ría  poner  a  la  Marina  en  condiciones  de  poder  atender  a
una  parte  importante  de  la  defensa  de  nuestros  puertos,
que  en  este  sentido  hoy  se  hallan  completamente  inde
fensos.

Proyecto  de  .ley.—En  cuanto  al  proyecte  de  ley  que
acompaña  al  mensaje,  dice  así:

Artículo  1.0  Autorízase  al  Poder  Ejecutivo  para  inver
tir  hasta.  la  suma  de  9.500.000  pesos  o.ro para  la  ejecución,
de,  los . trabajos  .uecesarios  en  los  acorazados  Rivadavia  y
Moreno  y  los miatio  .&ploradores  tipo, .Cates,area  en  la  mo-
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pirarse  las  operaciones  de  exploración  de  una  flota  figura  el
de  enviar  siempre  dos  o  más  aparatos  que  aseguren  su  mu
tua  protección  ante  un  ataque  en  el  aire  y  les  permita
también  prestarse  ayuda  en  caso  de  aterrizaje,  forzoso.  Es
de  esperar  que  tal  política  sea  continuada  en  el  caso  de
una  guerra  efectiva.

Los  grandes  exploradores  podrían  utilizarse  a  veces  co
mo  bombarderos,  observadores,  etc.  Pero  estos  cometidos
sólo  parecen  realizables  en  tiempo  de  guerra  si  las  fuer
zas  enemigas  no  van  acompañadas  de  escuadrillas  de  caza  y
carecen  también  de  adecuada  protección  antiaórea.

Aviones  de  bornbardeo.—A  los  aparatos  de  este  tipo
que  operen  con  la  flota  se  les  pueden  aalgnar  los  cometidos
siguientes:  batir  a  los  buques  acorazados,  batir  a  los  porta
aviones,  atacar  a  los  submarinos,  bombardear  fortificacio
nes  y  otros  establecimientos  de  la  costa  que  cuenten  con
defensas  propias.

Las  características  más  necesarias  a  un  avión  de  bom
‘bardeo  son:  gran  capacidad  de  combustible,  gran  carga
útil,  un  techo  mínimo  de  12.000 pies  para  bombardeos  diur
nos  un  techo  mínimo  de  6.000  pies  para  bombardeos  noc
turnos,  despegar  en  corto  espacio  a  plena  carga  militar.
‘Los  aparatos  que  se  emplean  exclusivamente  en.  bombar
deos  nocturnos  deberán  también  tener  una  reducida  veloci
dad  dé  aterrizaje  y  mucha  estabilidad.

Los  bombardeos  experimentales  de  los barcos  entregadod
•por  Alemania  y el  del  Alabama  en  1921  condujeron  a  deduc
ciones  aventuradas.  Es  lamentable  que  haya  aúm  quien
crea  que  esas  experiencias  demostraron  la  vulnerabilidad
del  acorazado  a  los ataques  aéreos,  olvidando  que  esas  prue
bas  tenían  un  carácter  puramente  material   que  al  pla
nearlas  se  prescindía  de  toda  consideración  táctica,  y  con
clusiones  fundadas  en  la  errónea  premisa  de  que  el  ataque
se  efectuó  en  condiciones  semej antes  a  las  de  la  guerra  re
sultan  bastante  peligrosas  para  justificar  el  que  se  discuta
nuevamente  el  sujOto.

Las  operaciones  aéreas  tuvieron  por  bases  el  aeródromo
de  Langley,  Yorktown  y  la  naval  de  Hampton  Roads,  am
bos  a  corta  distancia  de  vuelo  de  los  objetivos.  La  concen
tración  de  los  bombarderos  había  empezado  mesas  antes  de
las  pruebas,  y  sus  planes  detallados  se  formularon  con  al
gunas  semanas  de  anticipación  al  comienzo  de  las  operacio
nes.  Se  habían  cómbinado  los  elementos  de  la  aviación  mi
litar  con  los  de  la  aviación  naval  y  destacado  algunos  bar
cos  a  la  expectativa.  Los  blancos  éarecían  de  movimiento;



ÑOVIEMBRE  1923

las’  ‘condiciones del  tiempo  eran  excepcionales;  no  se  impuso
restricción  alguna  al  número  de  corridas  que  podían  dar
los  aviones  sobre  los blancos  par.  determinar  la  deiiva;  la
altitud  media  e  que  se• arrojaron  las  bombas  era  de  1.500
pies,  y  no  se  podía  utilizar  medio  alguno  que  comprorne
tiera  la  seguridad  personal  de  los  aviadores.  Comparando
estas  condiciones  con  las  dificultades  de  hacer  blancos  desde
el  aire,  y  aun  de  dejar  caer  las  bombas  cerca  de  buques
que  navegan  ‘a 20  millas  de  andar,  teniendo,  que  mantener
se  a  la  altura  impuesta  por  la  artillería  antiaérea  y  hos
tilizados  por  los  aviones  de  caza  dél  enemigo,  se  llega  segu

•    ramente  a  la  conclusión  de  que  el  acorazado  ocupa  aún  su
puesto  en  los planes  de  defensa  de  una  nación  y  que  en  ese
puesto  no  le  puede  sustituir  el  F  5 ;L  ni  el  bombardero

•    Martín.
La  simple  consideración  de  las  características  estructu

rales  de  este  último  tipo,  que  es  el  más  satisfantorio  de
cuantos  tenemos  en  América,  capaz  de  llevar  bombas  de
peso  y  tamaño  suficientes  para  comprometer  la. flotabilidad
de  un  acorazado  si  explotan  en  sus  proximidades,  mus
tra  claramente  ‘la  imposibilidad  de  utilizarlo  con  fuerzas
navales  móviles.  El  mucho  espacio  que  requiere  para  despe-.
gar  con  una  carga  de  2.000 libras  de  bombas  impide  su  usó
désde  a  bordo  de’ un  porta-avión,  ‘y  su  peso  en  carga,  que
excede  de  cinco  toneladas,  es  superior  a  la  capacidad  de
nuestras  proyectadas  catapultas.  Será  ,muy..  raro,  por  lo
tanto,  que  ‘los jefes  de  fuerzas  navales  tengan  que  interve
nir  en  las  operaciones’  de  los  grandes  aviones  de  bombar
deo,  a  no  ser  que  éstos,  operen  desde  las  estaciones  cos
‘leras.  .

Aun  cuando  se ‘dote  a  los buques  de  la  escuadra  de  ele
mentos  para  conducir  aviones  de  ciertos  tipos,  el  mayor
esfuerzo  aéréo  en  un  combate  naval  ha  de  partir  de  las  cuy
biertas  de  los  porta-aviones;  por  este  motivo  el  dirigir  un
ataque  aéreo  contra  tales  barcos  ha  de  ser  uno  de  los  pri.
meros  intentos  del  Almirante  de  aquélla,  y  todo  medio  es
pecial  de  impedir  o  de  restringir  las  actividades  de  los por
ta-aviones  se  utilizará  en  ese  primer  ataque.

Al  pasar  revista  a  esos  medios,  y  sin  rebajar  la  impor
•tancia  de  disponer  de  aparatos  de  otros  tipos,  el  bombarde
‘ro  diurno  con  chassis  de  ruedas  parece  apto  para  solucio
nar  el  probiema  El  De  Havilland  monomotor  de  45  pies  de
‘envergadura  y  peso  en  carga  inferior  a  4.000  libras  puede
lanzrse  sin  dificultad  de’ la  cubierta  de  un  Saratoga.  Tal
aparato,.  dotado  de  bombas  de  demolición  e . incendiarias  de
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mediano  peso,  podría  dedicarse  en  primer  término  a  arro
jarlas  sobre  lás  cubiertas  de  los  porta-aviónes  enemigos.
Un  slo  blanco  hecho  con  una  bomba  de  100  libras  dejaría
fuera  de  combate  la  cubierta  de  vuelo.  El  lograrlo  en  cir
cunstancias  ordinarias  exige  un  aa.que  arriesgado,  hecho
desde  muy  poca  altura  y  con  absoluto  menosprecio  de  lás
doctrinas  del  bombardeo;  pero  que  estaría  completamente
justificado  por  la  importancia  del  objetivo  perseguido.  Ud
aparato  de  ruedas  resulta  preferible  a  cualquier  hidro  por
su  mayor  velocidad  y  más  fácil  manejo,  tanto  en  el.aire  co
mo  al  lanzarlo  desde  cubierta.

En  términos  generales,  los hidros  y  flying  boats, por  si
limitado  techo  y  sus  inferiores  características,  sólo  deben
emplearse  corno  bombarderos  en  operaciones  antisubmari
nas.  Para  este  servicio  las  bombas  de  500 libras  son  las  más
adecuadas  y  el  atacjue  puede  efectuarse  a  altitudes  de  600
a  800  pies.  En  tiempo  de  guerra  debe  establecerse  un  ser
vicio  de  patrulla  con  bombarderos  en  las  proximidades  de
las  bases  y  fondeaderos  de  la  flota  y  en  las  derrotas  de  los
vapores.  La  principal  ventaja  de  emplear  aviones  para  tal
servicio  consiste  en  las  extensas  áreas  que  ellos  pueden  cu:
hrir  y  en  la  restricción  que  a  las  actividades  submarinas  im
pone  la  mera  proximidad  de  los aparatos  de  bombardeo.  Es
tos  pueden  operár  perfectamente  desde  las  bases  costeras.

Los  establecimientos  enemigos  de  importancia  estraté
gica  suficiente  para  justificar  un  bombardeo  aéreo  estarán
provistos,  sin  duda  alguna,  de  adecuados  elementos  de  de
fensa,  consistentes  en  baterías  antiaéreas,  poderosos  re
flectores  y  globos  cautivos.  Esas  defensas  exigen  que  los
aviones  empleados  para  el  ataque  posean  un  techo  conside
rable  y  actualmente  no  existe  tipo  alguno  de  hi.droplaño  ca
paz  de  llevar  una  carga  de  bombas  suficiente  para  que  se  le
confíe  semejante  comisión.

En  los  bombardeos  de  las  bases  alemanas  de  Brujas  y
Zeebrujas  se  emplearon  siempre  aparatos  de  ruedas,  que
operaban  desde  bases  muy  próximas.  En  los  diurnos  se
usaron  Havillands,  que  Jlevaban• de  400  a  450  libras  de  bom
bas  y  que  atacaban  desde  alturas  que  rara  vez  no  excedie
ron  de  los  12.000  pies.  De  noche  se  utilizaban  Handlley-Pa
ges,  capaces  de  llevar  1.700  libras  de  bombas  a  un  techo
máximo  de  6.000 pies.  La  operación  encierra  mucho  interés
desde  el  punto  de  vista  naval,  porque  su  objetivo  era  en
torpecer  las  actividades  navales  •de los  alemanes,  que  te
nían  por  bases  los  puntos  atacados;  constituía,  por  consi



66                NOVIEMBRE 1923

guiente,  un  cometido  naval.  y  es  un  ejemplo  de  la  necesi
dad  de  que  la  Marina  utilice  aparatos  de  ruedas.

En  todos  los  casos  de  bombardeos  de  establecimientos
terrestres  dotados  de  defensas  antiaéreas  la  experiencia  ha
demostrado  la  futilidad  de  los  esfuerzos  esporádicos.  El
bombardeo  para  ser  eficaz  debe  ser  continuo,  porque  si  es
intermitente  constituye  uno  de  los  medios  más  positivos  de
perfecccionar  el  entrenamiento  de  los  apuntadores  de  las
piezas  antiaéreas;  verdad  demostrada  por  la  maestría  que
adquirió  el  personal  de  las  baterías  emplazadas  en  la  esco
llera  de  Zeebrujas,  el  cual  llegó  a  hacer  impactos  directos
en  aviones  que  volaban  a  14.000  pies  de  altura  y  a  una  ve
locidad  de  120  millas.

El  examen  de  las  ocasiones  más  oportunas  para  el  em
pleo  de  los  distintos  tipos  de  bombarderos  indica  que  sólo
uno  de  ellos  podría  utilizarse  por  el  Almirante  de una  flota
al  principio  o  durante  el  curso  del  combate  naval.  Las  ca
racterísticas  de  ese  tipo  exigen,  como  ya  dijimos,  que  se  le
conduzca  en  un  porta-aviones.  Al  alistarse  la  flota  para  sa
lir  a  buscar  el contacto  con  el  enemigo  deben  analizarse  cui
dadosamente  los  elementos  aéreos  de  que  éste  dispone  pa
ra  deducir  el  uso  que  probablemente  hará  de  ellos  y  en  su
vista  embarcar  en  los  porta-aviones  propios  los  aparatos
más  adecuados  al  objetivo  que  se  trata  de  conséguir.

Aviones  torpederos.—Sus  más  importantes  característi
cas  son:  motor  único  y  de  gran  potencia.,  alta  velocidad  y
poco  techo,  buena  estabilidad  lateral  y  gobiernos  muy  sen
sibles.  La  simple  enunciación  de  estas  características  indi
ca  que  tales  aparatos  no  pueden  convertirse  en  eficaces
bombarderos.  La  justa  apreciación  de  la  importancia  y  po
sibilidades  de  un  ataque  de  los  aviones  toriederos  en  el
combate  de  escuadras  impone,  a  nuestro  juicio,  el  crear  un
tipo  que  reúna  las  características  esenciales  de  aquél  me
jor  que  esforzarse  en  perfeccionar  otro  tipo  de  avión  aclap
table  a  los  dos cometidos  de  torpedero  y  bombardero.

La  experiencia  ha  demostrado  que  la  altura  desde  la
cual  puede  lanzarse  el  torpedo  con  la  necesaria  seguridad
para  éste  y  para  el  avión  oscila  entre  15  y  20  pies.  El  agua
que  levanta  el  torpedo  choca  principalmente  contra  la  cara
inferior  de  estabilizadores  y  timones  y  tiende,  por  lo  tanto,
a  hacer  picar  el  aparato,  .que  por  este  motivo  necesita  po
seer  gobiernos  muy  sensibles,  como  necesita  también  una
buená  estabilidad  lateral  que  releve  al  piloto  de  la  moles
tia  de  estar  haciendo  continuas  correcciones  en  las  proxi
midades  del  buque  enemigo.
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El  éxito  de  un  ataque  coiñtra  acorazados  o  porta-aviO
nes  depende  principalmente  de.  aprovechar  la  ventaja  de
la  sorpresa,  y  muy  rara  vez  tendría  éxito  si  se  efectuara
afrontando  el  fuego  de  la  artillería.  Siempre  que  sea  posi
ble  convendrá  atacar  ,a los buques  por  la  banda  que  no esté
combatiendo  y  bajo  la  protección  de  una  cortina  de  humo,

,  según  se  dijo  al  tratar  de  los bombarderos,  los, principa
les  esfuerzos  deben  dirigirse  contra  los  buques  porta
aviones.

La  introducción  de  los  aviones  de  diversos  tipos  entre
los  elementos  que  integran  una  flota  influirá  radicalmente
en  la  táctica,  y  la  importancia  que  tiene  para  aquéllos  la
fuerza  y  dirección  del  viento  pesará  notablemente  en  la
elección  del  rumbo  antes  y  durante  el  desarrollo  del  com
bate,  en  particular  por  lo que  respecta  a  los  acorazados  que
llevan  catapultas  en  el  castillo.  Puede  supoñerse  ‘que  los
porta-aviones  en  el  período  en  que  los  aparatos  operan  so
bre  sus  cubiertas  procurarán  navegar  aproádos  al  viento;
de  suerte  que  para  atacarlos  con  torpedos  será  preciso  que
los  torpederos  vuelen  atravesados  a  aquél  con  las  consi
guientes  dificultades  para  apreciar  la  deriva  y  d€terminar’
el  punto  adecuado  para  el  lanzamiento.  De  aquí  l  necesi-.
dad  de  que  los  pilotos  de  estos  aparatos  efectúen  frecuen
tes  ejercicios  que  lés  adistren  en- los  procedimientos  de  -ata
que,  aun  en  las  más  desfavorables  condiciones.

El  armamento  de  los  aviones  torpederos  debe  constar,
por  lo  menos,  de  dos  ametralladoras,  una  de  las  ‘cuales  es
tará  sincronizada  con  el  propulsor  para  disparar  a  través
de  él,  porque  aunque  en  términos  generales  todo  el  peso  de
armamento  que  no  sea  precisamente  el  del  torpedo  parece
que  deberá  sacrificarse  a  lamejora  de  las  características  del
avión,  las  dos  ametralladoras  constituyen  la  protección  mí

‘nima  que  se  les  puede  conceder  para  el  sostenimiento  de
la  elevada  moral  que  el  personal  necesita  mantener  siempre.

El  tipo  de  avión  torpdero  más  adecuado  para  el  servi
cio  de  la  ‘flota es  el  hidro  de  doble  flotador,  tractor,  de  una
sola  máquina  y  que  pueda  Janzarse  con  catapulta  y  reco
gerse  del  agua  con toda  su  carga  militar.

Aviones  de  observación.  —  Las  características  de  un
buen  aparato  para  decúbrertas  y  observación  del  tiro  son
las  siguientes:  hidroplano,  tractor  de  uiios  400  caballos,  po
tente  y  segura  instalación  radiotelegráfica,  asientos  para
tres  hombres,  techo  moderado,  dos  ametralladoras  como  ar
inamento,  cuatro  horas  de  radio  de  acción  a  la  velocidad
mínima  de  100  milla,.
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Las  óperáciones  en  que  han  de  emplearse  estos  aparatos
exigen  que  sean  -de  tres  asientos  para  que  el  observador
pueda  libremente  dedicarse  a  su  cometido  mientras  el  pilo
to  y  el  apiintador  se  defienden  de  los  aviones  enemigos,
•que  con  seguridad  han  de  atacarles  desde  diversos  puntos
durante  un  combate  de  escuadra  en  que  aquél  haya  de  ob
servar  el  tiro  de  las  baterías  principales.
•  El  éxito  de  esta  observación  dependerá  naturalmente
del  perfeccionamiento  del  sistema-  de  comunicaciones  que

-       empleé  y  de  la  estricta  observancia  por  parte  del ..perso
nal  de  las  reglas  stablecidas  en  los métodos  de  dirección  del
•tiro,  con  los  cuales  debe  estar  familiarizado.  El  asunto  es
-muy  complejo  y  su  importancia  ha  aumentado  extraordi
nariamente  con  la  adopción  de  los  grándes  ángulós  de  ele-

•  vación  para  la  artillería  gruesa  de  los  acorazados,  por  lo
cual  no  debe  econoinizarse  ningún  esfuerzo  para  dotar  rápi
damente  este  servicio  con  el  material  adecuado,  desterran
do-los  aparatos  de  ruedas,  que  hacen  correr  al  personal  in
necesarios  riesgos.

Aviones  de  caza.—Es  esencial  que  los  asignados  a  la
flota  poséan  las  siguientes  características:  un  solo  asiento,
pequeña  supérficie  portante,  motor  de  gran  potencia,  mu:.
cha  velocidad,  considerable  techó,  gran  facilidad  de  ma
niobra,  dos  ametralladoras  sincronizadas,  chass-is  de  rue
das  y  bolsas  de  aire  para  asegurar  la  flotabilidad.

No  es  posible  exgerar  la  excepcional  importancia  que
ha  de  tener  para  un  Almirante  eFoder  contar  con suficien

-    te  número  de  aviones  de  caza  antes  y  durante  un  combate
•  nlaval.  La  victoria  o  la  derrota  de  una  escuadra  depende

.ián  fácilmente  del  dominio  del  aire  durante  el  desarrollá
de  la  acción  naval  y  todo procedimiento  para  llevar  aviones
de  combate  al  mar  de  batalla  debe  ser  utilzado  en  su  má
xima  capacidad.

En  el  proyecto  de  un  tipo  satisfactorio  de  avión  de  caza
es  obvio  que  el  obtener  unas  características  brillantes  cons
tituya  la  suprema  aspiración.  Todo  ha  de  subordinarse  a

-  que  nuestro  avión  supere  en  velocidad,  en  techo  y  en  facili
dad  de  maniobra  al  mejor  que  púeda  presentarnos  al  ene
migo  Precisa,  por  lo  tanto,  sacrificar  las  condiciones  man

•    neras  y  no  puede  dárseles  otro  elemento  de  flotabilidad  que
los  balones  de  aire  instalados  en  forma  que  no  alteren  las
líneas.  del  .aparato.

-•  Los  objetivos  :a  que  pueden  destinarse  los  aviones  na
-   vales  de  caza  son  los siguientes,  por  orden,  de  importancia:
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Perseguir  y  atacar  los  aviones  de  observación  del  ene
migo.

Perseguir  y  atacar  a  todos  los  demás  tipos  de  aviones
•   Defender  los  aviones  de  observación  de  la  flota.

Destruir  las  cubiertas  de  los  porta-aviones  enemigos  y
batir  con  ametralladoras  las  cofas  de  Jos acorazados.

A  los  jóvenes.,  ardiéntes  y  ponderados  aviadores  d
nuestra  Marina  les  envanecerá,  naturalmente,  el  realizar
estas.  comisiones.  La  juventud  de  los  pilotos,  a  causa  de  la
rapidez  de  visión,  inmediata  acción  refleja  y  falta  de.ima
ginación  a  ella  inherentes,  y  que  constituyen  las  faculta
des  más  necesarias  para  las  operaciones  de  caza  y  de  com
bate,  es  cualidad  muy  principal;  tales  pilotos  son  los  más
capacitados,  física  y  mentalmente,  para  la  lucha  en  el  aire
y  para  los  rápidos  despegues  y  aterrizajes.

Al  final  de  . la  reciente  guerra  se  admitía  como  axioma
que  los  ataques  individuales  con  aparstos  de  un  solo  asien
to  eran  el  medio  más  ineficaz  que  podía  mplearse  para  re
ducir  las  fuerzas  aéreas  del  enemigo.  Debe,  por  lo  tanto,
establecerse  una  doctrina  de  combate  y.efectuarse  con arre-
gb  a  ella  ejerciios  de  ataque  en  formación  de  .escuadri
Has,  ya  salgan  éstas  de  una  base  terrestre  o  de  la  cubierta

de  un  buque  porta-aviones.  Puede  citarse  como  asunto  del
mayor  interés  que  los  notables  éxitos  del  grupo  mandado
por.  el  difunto  Barón  de IReichthofen  se  debieron  en’ primer
término  a  la  estricta  observancia  de  la  doctrina  por  parte
de  todo  el .. personal  a  sus, órdenes.

Los  puestos  de  la  formación  de  combate  se  distribuían

con  arreglo  a  la  experiencia  de  los  pilotos  y  a  su  aptitud
como  tiradores.  Los  más  noveles  iban  en  el  centro  de  la  for
mación  principal,  por  encima  de  la  cual  volaba  un  grupo  de
aparatos  . pilotados  por  los  más  selectos,  incluso  el  propio
Richthofen,  que  era  además,  un  experto  tirador.  El  núcleo
.priuci’pal  atacaba  a  cualquier  fuerza  aérea  que  se  encon
trase,  mientras  el  grupo  de  reserva,  conservando  su  forma
c.ón,  se  mantenía  más  alto  y. sin  hacer  fuego,  para  ianzar
se  con  todo  su  poder  contra  cualquier  aparato  enemigo  que
perdía  el  ccntrol  o  se  separaba  por  cualquier  causa  del  nú
cleo  combatiente.  Muchos  de  los mejores  pilotos  de  Améri
ca,  Inglaterra  y  Francia  se  perdieron  para  la  causa  aliada
por  haber  intentado  alarosa,  pero  inconscientemente,  rea
lizar  proeas  contra  fuerzas  que  se  ajustaban  a  una  doc
trina  de  combate  juiciosamente  establecida.  La  lección  no
es  para  echada  en  olvido.,

Y  acaso  sea  ésta  la  oportunidad  de  llamar  la  atención
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de  los  jefes  navales  bajo  cuyo  mando  puedan  estar  asigna
das  las  unidades  aéreas  de  combate  acerca  del  peligro  de
que  los  pilotos  falten  a  las  reglas  que  prohiben  efectuar
acrobacias  a  bajas  altitudes.  Cualquier  avería  en  los  moto
res  caUsa invariablemente  accidentes  fatales,  de  los  que  re
sulta  la  pérdida  de  un  personal  costosamente  entrenado  y
de  un  valioso  material,  por  no  hablar  del  pernicioso  efecto
que  tales  accidentes  producen  en  la  moral  de  todo  el  servir
cio  de  aviación.  Contra  aquellos  oficiales  que  arriesgan  in
debidamente  sus  vidas  por  un  deseo  pueril  de  parecer  há
biies  y  valientes  pilotos  deben  adoptarse  rápidas  y  severas
medidas,  porque  comprometen  a  la  par  el  material  que  se
les  ha  confiado  y  la  integridad  y  la  eficiencia  de  las  unida
des  aéreas  de  que  forman  parte.

Globos  cautivos.—Los  globos  cautivos,  usados  amplia  y
e!icázmente  para  descubiertas  y  observación  del  tiro  por
las  fuerzas  terrestres  durante  la  guerra  última,  no  han  de-•
mostrado  aún  que  sean  adaptables  al  servicio  de  fuerzas
navales  en  movimiento.  Las  facilidades  que  en  tierra  of re
cen  su  manejo,  inflado  y  alojamiento  no  existen  ni  remota
mente  en  los  barcos,  en  los que  sólo  pueden  establecerse  a
costa  de  otros  tipos  de  aparatos  aéreos  de  mayor  valor  para
la  flota.

Las  ventajas  de  su  empleo  a  bordo  se  limitan  a  la  exce
lente  posición  relativa  del  globo  para  la  observación  del  ti
ro  por  trasladarse  a  la  misma  velocidad  del  buque  y  a  la
estabilidad  de  la  plataforma  y  facilidad  para  la  comunica
ción  telefónica  del  observador  con  la  estación  de  tiro;  en  -

cambio,  son  tan  numerosos  sus  inconvenientes  y  tan  graves
algunos  de  ellos,  que  puede  asegurarse  que  el  globo cautivo
como  instrumento  aéreo  de  una  flota  resulta  de  muy  dudo
so  valor.

Dirigibles  rí  s.—Los  alemanes  usaron  en  ocasiones
sus  grandes  dirigibles  para  servicios  de  exploración  y  se
estimaba  entonces  que  cada  uno  de  ellos  valía  por  tres  cru
ceros  exploradores.  Actualmente  habría  mucho  que  rebajar
de  tal  valoración,  porque  las  defensas  antiaéreas  de  los bu
ques  y  la  iñtroducción  de  los  aviones  de  caza  como  acceso
rios  de  la  flota  imponen  grandes  limitaciones  a  los dirigibles
en  las  operaciones  navales.

Es  cierto  que  el  empleo  del  hélium  reduce  su  vulnera.
bilidad;  pero  sus  grandes  dimensiones  y  sus  pobres  condi-.
ciones  evolutivas  invitan  al  ataque  contra  ellos,  que  si  se
realiza  tenazmente  concluirá  en  la  destrucción  del - clirigi
bile.  Su  defensa  se  buscaba  antiguamente  en  la  rápida  ob-
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tención  de  altitudes  que  los  aviones  de  caza  no  podíafl  en
tonces  alcanzar  con  tanta  facilidad;  pero  hoy,  que  éstos  su
ben  a  razón  de  2.000  pies  por  minuto,  es  ya  inútil  dicho
procedimiento.

Al  establecer  una  doctrina  de  ataque  contra  los  clirigi
bies  inflados  con  hélium  hay  que  tener  en  cuenta  la  impor
tancia  que  aún  debe  concederse  a  los  proyectiles  rncendia
nos,  porque  mientras  la  gasolina  no  pueda.  sutituirse  por
aceites  pesados  el  peligro  de  incendio  será  siempr.e  muy
grande.  Hay  quienes  opinan  que  las  bonbas  de: demoicin
o  incendiarias  de  unas  25  libras  de  peso,  de  las  cuales  pue
de  llevar  dos cualquier  aparato.  de  caza,  sin  que  disminuyan
de  modo  apreciable  sus características,  constituyen  el  arma
de  ataque  más  eficaz  contra  los  dirigibles  rígidos.

Las  circunstancias  de  las  futuras  guerras  en  que  los  Es
tados  Unidos  puedan  verse  envueltos  acaso  impongan  el  em
pleo  de  dirigibles  para  bombardear  fortificaciones  y  esta
blecimientos  navales  en  la  costa  enemiga.  Cuando  sea  posi
ble  deben  organizarse  tales  expediciones  en  forma  que  los
dirigibles  lleguen  de  noche  sobre  sus  objetivos,  los  alum
bren  con proyectiles  luminosos  y  los  ataquen,  desde  gran  al
tura  ‘y  a  muy  escasa  velocidad.  Para  asegurar  la. moral  desus  dotaciones  conviene  que  se  les  dote  de  cuatro  aviones

de  caza  de  un  solo asiento,  dispuestbs  de  manera  que  pue

dan  desprenderse  instantáneamente  y  ser  luego  recogido
en  vuelo.

En  la  anterior  discusión  de  los diversos  tipos  de  aerona
ves  que  convienen  a  las  diversas  necesidades  de  la  flota  he-,

mos  procurado  ‘acentuar  la  importancia  de  mantener  una
elevada  moral,  tanto  .en  los  servicios  de  paz  como en  las
operaciones  de  guerra.  En  tiempo  de  paz,  la  reprobación
de  los vuelos  temerarios,  el  empleo  de  buenos  aparatos  y  la
mejora  de  las  comunicaéiOfleS radiotelegráficas  son  valiosos
factores  para  lograrla.  En  tiempo  de  guerra  el  personal  de
be  llevar  en  el  armamento  artillero  su  mejor  forma  de  pro
tección,  y  es  de  la  mayor  importancia  que  los aviones  nava
les  lleven  siempre  su armamento  para  que  e  personal  se  fa
miliarice  con  su  uso,  lo’ maneje  con  eficiencia  y  ponga  en  él
su  confianza  cuando  se  halle  frente  al  enemigo.

La  importancia  militar  de.  la  aviación  crece  por  días.
Otras.  grandes  potencias  han  adoptado  organizaciones  que
difieren  radicalmente  de  la  nuestra  y  no  ha  llegado  aún  la
hora  de  próbar  cuál  es  la  mejor  política  aérea.  Que  el  inte
rés,  1a  solicitud  y  la  inteligencia  de  nuestros  hombres  de
mar  sea  igualado  por.  los  que  han.  de  mantene  nuestr
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prstigio  en  el  aire  pata  qué  el  ‘ervicio.  de. aviación,  naval
pueda  estar  mejor  dotado  y  asegure  el  éxito  de  su  rnisiór
en  la  guerra.  .  .  .  .  ..  .  .  .

Dirigibles  navales  norteameriéanos.—El.  dirigiÍle  Z’R  i
que  acaba  de  incorporarse  al  servicio  de  la  Marina  de  lo
Estados  Unidos,  tiene  207,3  metros  de  longitud,  24  de  diá
metro  .y desde  el  fondo  de  las  barquillas  en  que  van  insla
lados,  los  motores  hasta  la  plata.foma  alta  de  observacióq
en  la  cuaderna  maestra  hay  28,4 metros.  Se  hallan  ,instala-
dos  20  baltonne’ts  de  gas  en  el  interior  de  la  inmensa  arma1
dura,  que  lleva  una  envuelta  especialísin-ia,  pa.ra fabricar  la
cual  se  emplearon  como  materia  prima  las  tripas.  obtenidaa
del  enorme  número  de  900.000  bueyes.’

El  Z  R  1  recuerda  mucho  al  R  34, el  dirigible  construi
do  en  Inglaterra  y  que  en  1919  efectud  la  travesía  del  At+
lántico.  Pintado  en  color  de  aluminio,  ostenta  las  insignias
de  la  aviación  naval.  .

Debajo  del  bajón  se  hallax  situadas  las  seis  barquillas.
de  duraluminio  para  los  motores.  Cada  una  de  ellas  contie1
ne  un  motor  Packard  de  350  caballos,  que  constituye  
perfeccionamiento  del  Liberty.  A proa,  la  barquilla  núm.  6
contiene  la  estación  de  radiotelegrafía,  y  el  puesto  de  man
do.  El  ‘radio de  acción  del  dirigib1e  es  de  unas  500 . milIa
a  la  velocidad  media  de  40  a  50  por  hora,  pudiendó  rendir
con  el  funcionamiento  simultáneo  de  los  seis  mQtores  un
andar  niáximo  de  80  millas  horarias.

El  Z  R  1  servirá  deexplorador  a  la  flota  de  &ta  mar  ‘y
será  también  empleado  en  objetivos  comerciales.

Por  otra  parte,  el  Ministerio  de  Marina  norteamericano.
firmó  un  acuerdo  con  la  Compañía  Zeppelin  para  la  cons-
trucción  de  otro  dirigible  rígido  del  tipo  comérciái.,  de  unos
70.000  metros  cúbicos  ‘de capacidad,  y  que  será  entregado
en  la  estación  de  Lakehurst.  Los  detalles  técnicos  y  ad
ministrativos  de  la  obra  se  concertaron  en  Junio  de  1922 y
a,  principios  de  Julio  llegaron  a  Friedrichshafen  los  peritos
norteamericanos  que  han  inspeccionado  constantemente  la
construcción.  El  Z  R  3,. destinado  especialmente  al  trans
porte  de  pasajeros,  tendrá  las  siguientes  características
principales:  losgitud,  200  metros;  manga,  27,64  metros;
altura,  31  metros;  velocidad  horaria,  80  millas,  corrés.
pondiente  a  una  potencia  de  máquinas  de  2.000. c.  y.,  y
cinco  motores  Maybach  de  400  c..  y.,  encérrado  cada
uno  de  ellos  en  su  cámara  respectiva.  Será  capaz  de
transportar  30  pasajeros  y  se  supone  que  podrá  ir  direc
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taiíténte  en  un  centenar  de  horas  desde  Friedrichshaf  en  a
bakehurst,  sin  necesidad  de  hacer  escalas.  Atravesará  la  re
gión  meridional  de  Francia  y  pasará  luego  sobre  las  Azores
.r  las  Bermudas  antes  de  hacer  rumbo  al  Norte.  A  la  velo
cidad  media  horaria  de  60  millas  se  calcula  en  8.600  millas
sií  radio  de  acción.

El  Z  R  3  saldrá  de  Alemania  utilizando  el  hidrógeno;
pero  al  incorporarse  al  servicio  de  los  Estados  Unidos  se
reemplazará  dicho  gas  por  el  hélium,  que,  como  se  sabe,
tiene  la  ventaja  de  no  ser  inflamable,  siendo  la  Confedera
ción  norteamericana  el  único  país  que  lo posee  en  cantidad
suficiente.
•   Los  vuelos  recientes  del  Z  R  1  demostraron  el. resultado
satisfactorio  del  empleo  del  hélium  en  los  dirigibles,  consi
derándose  indispensable  establecer  instalaciones  adecúadas
en  Lakehirst.  Los  depósitos  que  para  ese  gas  van  a  cons
truire  en  dicha  base  aeronaval  serán,  en  número  de  10,
de  acero  y  en  forma  de  cilindros,  de  12,19 metros  de  longi
.tud  por  1,20  metro  de  diámetro,  conteniendo  el  hé1iuii  a
la  presión  de  900 kilogramos  por  pulgada  cuadrada.  Se colo
carán  bajo  tierra  e  inmediatos  los  unos  a  los  otros,  constru
yéndose  dos  galerías  cemeñtadas  en  sus  extremidades  a  fin
dé  controlar  la  admisión  y  la  emisión  del  hélium.  Las  insta
laciones  de  Lakehurst  permitirán  almacenar  héliuni.  bas
tante  para  reponer  todas  las  pérdidas  que  puedan  produ
cirse  a  bordo  de  los  dirigibles  norteamericanos.

Sérvicio  aéreo  Nueva  Y.ork-Hambur.go.—Se  sabe  que  a
fines  del  pasado  año  varias  entidades  americanas  trataron
de  establecer  . un.  servicio  aéreo  entré  Nueva  York  y  Ham
burgo.  Los  aparatos  tenían  que  ser  dirigibles  gigan.tescos,
de  mayores  dimensiones  que  los  que  .se  pondrán  en  servi
cio  en  la  lfnea  Sevilla-Buends  Aiies.  Se  construirán  por  la
gran  éasa  alentana  de  construcciones  aeronáuticas  Schutte
Lág,  que  ha  constituído  con  otras  firmas  americanas  una
Empresa  de  aviación  cometcial:  la  Geneial  Air  Service  Cor
poration.        . .

Estos  hechos  datan  de  principios  de  Enero  de  1922.
Desde  entonces  no  se  volvió  a  hablar  de  esa  Sociedad  ni
de  las  líneas  aéreas  Nueva.  York-Hamburgo.  Sin  embargo,
los  organziadores  del  proyecto.  no  debieron  éstar  inactivos,
por  . cuanto  el  Manchester  Guardian  comunica  que  acaban
le  poner  en  un  astillero  (sin  duda,  alemán,  pues  nada  di

ce  sobre  este  punto)  la  quilla  del  primér  dirigible  destina
do  a  la. línea  Nueva  York-Hamburgo.  .  .  .  .
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El  término  quilla  puede  parecer  impropio  tratándose
de  un  aparato  de  transporte  por  el  aire;  pero  las  explica
ciones  del  periódico  inglés  prueban  que  ha  sido  empleada  a
propósito  y  que  ‘se trata  en  efecto  de  una  quilla  análoga  a
la  de  los  barcos;  la  originalidad  del  tipo  de  dirigible  adop
tado  consiste  precisamente  en  que  la  barquilla  y  las  insta
laciones  de  a  bordo  irán  encerradas  en  una  envoltura  que
hará  el  mismo  papel  que  los  flotadores  de  un  hidroavión  y
permitirá  al  aparato  acercarse  a  los  puertos  como  un  bar-
cd  cualquiera.  Esta  solución  parece  haber  sido  impuesta
por  las  grandes  dimensiones  del  dirigible,  que  haeían  pre
ver  muchas  dificultades  para  aterrizar.

Para  darse  cuenta  de  este  aparato  baste  saber  que  lle
vará  cámaras  para  300  pasajeros,  si  las  informaciones,  di
ce  Manchester  G’uardian, son  ciertas.

Los  planos  pertenecen  al  técnico  holandés  Borner.  Se
tomarán  grandes  precauciones  contra  los peligros  de  incen
dio  o  explosión.  Cada  balón  de  hidrógeno  irá  aislado  del
aire  exterior  por  una  segunda  envuelta,  que  comprimirá
una  espesa  capa  de  gas  ázoe.  Esta  disposición  tendrá  ade
más  la  ventaja  de  reducir  a  menos  de  1  por  100 las  pérdi
das  de  hidrógeno.

También  los  instalaciones  llevarán  independientemente
salones,  comedores  y  hasta  un  fumador,  que  hasta  ahora  es
taba  prohibido  en  los  dirigibles.

A  lo  largo  de  él  correrá  un  paseo-jardín  que  comunica
rá  con  las  cabinas  por  un  ascensor.  Todos  los servicios  inte
riores,  comprendido  en  ellos  la  luz  y  la  cocina,  serán  eléc
tricos.

La  propulsión  la  producirán  12  motores  de  una  potencia
de  260  caballos,  con  mando  independiente.  Se  cree  que  la
travesía  no  durará  más  que  cuarenta  y  cinco  horas.

Análisis  del  resultado  de  bombardeos  aéreos—Ha  cau
sado  viva  sorpresa  y  es  objeto  de  abundantes  comentario
el  hecho  de  que  mientras  el  Ostf’riesland  fué  hundido  rápi
damente  por  el  efecto  de  la  explosión  de  bombas  que  esta
llaron  cerca  del  costado  de  dicho  buque  y  dentro  del  agua,
después  de  un  cierto  número  de  impactos  que  no  pudieron
averiarlo  gravemente,  se  acaba  de  dar  el  caso  opuesto  en
las  últimas  experiencias  de  bombardeo  efectuadas  sobre  los
también  acorazados  Virginia  y  New  Jersey,  los cuales  de
mostraron  un  sorprendente  grado  de  inmunidad  contra  la
explosión  súbmarina  de  las  bombas,  siendo,  en  cambio,  hun
didos  sin  dificultad  por  los  impactos  de  grandes  bombas:  La
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explicación  de  tal  discrepancia  es  sencilla  en  realidad  y
prueba  una  vez  más  lo fácil  que  es  caer  en  el  error  de  for
mular  caprichosas  deducciones,  sin  que  las  precedaun  mi
nucioso  estudio  práctico  efectuado  por  personal  compe
tente;

•    Es de  advertir,  para  formar  un  juicio  lo  más  documen
tado  posible,  que  después  de  soportar  los efectos  de  dos  im

•  pactos  y  de  varias  explosiones  submarinas  inmediatas,  fué
atacado  el  New  Jersey  con  bombas  de  2.000  libras.  No, se
logró  alcnzar1o  con  ninguna  dé  éstas;  pero  una  que  estalló
cerca  y  en  el  agua  lo  hizo  escorar  ligeramente.  Recordando
que  en  análogas  condiciones  una  bomba  similar  detertoinó  el
• hundimiento  del  Ostfriesland,  se  supuso  que  lo  mismo  le
Ócurriría  al  New  Jersey,  dejándolo  abandonado  a  su  pro
pia  suérte  y  dirigiéndose  inmediatamente  las  escuadrillas
aéreas  a  efectuar  dos  huevos  ataques  contra  el  Virginia.
CÚatro  horas  más  tarde,  sin  embargo,  se  notó  que  no  au

-  itientaba  la  escora  del  New  Jersey.  Era  evidente;  pues,  que
sólo  uno  o  dos  compartimientos  habían  sido  inundados,  lo
calizán.dose  el  daño  gracias  a  los  mamparos  estancos,  lo
cual  permitiría  al  buque  permanécer  a  flote’ indefinidarnen—
te.  En  vista’  de  ello,  se  procedió  de  nuevo  a  atacarlo,  siendo
‘al  fin  hundido  por  el  blanco  de  una  bomba  de  1.100 libras,
-dspués  de  .registrarse  la. explosión  próxima.  de  otra  bom
‘ba’en  él  agua  sin .aarent.e.  eficacia.  .

Aunque  parezca  extraño  que  el  New  Jersey  . soportara
fácilmente  las  explosiones’  subniarinas  , de  bombas  simila
res  a  las  que  determinaron  el. rápido  hundimiento  del  Ost
frieslad;  bique.  éste  cinco  años  más  modenio  que  aquél’y
en  cuya  construcción,  según  la  tesis  de  Von  Tirpitz,  se  pro
curó  especial.nienté  hacerlo  insumergible,  se  explica  ello  ló
gicamente  con  sólo exponer,  el  deplorable  estado  de  conser
yación  en  que  se  hallaba  ese.  acorazado  ex  alemán  y  ,que,

•  haciendo  ilusoria  la  cualidad  estanca  de  sus  mamparos,  per
mitió  que  el  barco  se  inundase  y  hundiera  rápidamente.

Durante  los. ataques.  del  primer  día  se  lanzaron  contra
el  Ostfrie.sland  52  bombas  de  600  libras  o  de  menor  . peso.
Trece  de  ellas  hicieron  blanco  desde  alturas  relativamente
bajas,.  resulta.  do  tan  sólo. daños.  superficiales.  Otras,  sin
embargo,  que  cayeron  en  el. mar’  y  próximas  al  buque  ora

•  sionaron  al  estallar  vías  .de. agua,.si  bien  no  se  atendió  a
reparar  la’ avería  ni  funcionaron  las  bombas  de  achique.
-Permaneció  en  esas. condiciones  toda, la  noche,  y  a  la  maña
na  siguiente.  se  observó  tres  pies  . hundida  la . popa  y  una
escora  de  cinco, grados.  Sin  ulterior  bombardeo  notóse  al
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mediar  i  día  un  hundimiento  de  cinco  pies  a  popa,  otro
de  un  pie  n  la  región  de  proa  y  una  escora  bastante  ma
yor;  es  decir,  que  se  iba  sumergiendo  manifiestamente,  y
se  hubiera  hundido  por  fin  sin  necesidad  de  nuevas  ofensas.

En  tal  situación  fué  atacado  por  siete  aviones,  cada  uno
de  los  cuales  transpórtaba  una  bomba  de  2.000  libras.  No
hicieron  blanco  alguno;  pero  una  de  ellas  estalló  :en  el  agua
y  cerca  del  costado,  determinando  el  rápido  hundimiento
del  buque  en  el  breve  espacio  de  media  hora.  Deducir  de
una  experiencia  semejante  que  el  acorazado  moderno  puede
ser  hundido  fácilmente  por  el  efecto  destructor  de  la  expló
Sión  submarina  de  una  bomba  que  caiga  en  las  inmediacio
nes  del  buque  y  afirmar  que  el  advenimiento  del  avión  .de
bombardeo  hizo  inútil  el  barco  de  línea  es  absurdo,  cuando
menos.  Tan  aventu.rada  hipótesis  se  difundió  por  todo  el
país  durante  varios  meses  a  expensas  de  lamentables  radi
calismos  aéreos  y  a  pesar  de  las  manifestaciones  en  contra
de  los oficiales  de  Marina,  que  son  los  llamados  a  aquilatar
la  influencia  de  las  cualidades  estancas,  la  propagando  aé
rea  prevaleció  por  lo  general  en  el  ambiente  público.  .A
consecuencia  de  ello  se  perjudicó  considerablemente  la. se
guridad  nacional.  El  caso  del  New  Jersey,  por  lo  tanto,  no
disipó  completamente  las  anteriores  dudas  sobre  el  particu
lar,  y  es  dable. pensar  aún  que,  salvo  muy  raras  circunstan
cias,  puede  un  acorazado. moderno  recibir  imp actos:de.  .boiu
has  lanzadas  desde  el  aire  y  conservar  un  razonable  núme
ro  de  probabilidades  de  seguir  combatiendo.

De  los  experimentos  hasta.  aquí  efectuados  no  es  dable
deducir  de  manera  concluyente  que  los  impactos  de  bom
bas.  hayan  de:  hundir  o  .de  dejar  fuera  de  combate  a  un
acorazado•  moderno.  Los  blancos  hechos  en  el  Ostfrieskmnd
no  resultaron  eficaces  a  causa  principalmente  de  quejas
bombas  estallaron  encima.  de  la  cubierta,  habiéndoky  ‘sisi,
en  cambio,  los  conseguidos  en  el  New  Jersey  y  el  Virginia
por.  la  circunstancia  de  q.ue las  explosiones  ocurrieron  •dSt
pués  de  atravesadas.  laís cubiertaa.  El  proyecto  de  .un  aco
razado  moderno  compiende  el: blindaje  horizontal  necésa
rio  para.  evitar  que  las  bombas  penetren  en  el  interior  dé!
baque,.  no  habiéndose  tenido  en  cuenta  semejant  previsión.
en  barcos  de  la  antigüedad  del  New  Jersey  y  el  Virginia

Además,  para  que  una  bomba  llegue  a  perforar  la  cÚ#.
bierta  de  un  acorazado  hace  falta  que  el  explosivo  . vaya
dentro  de  una  envuelta:  de  acero  níquel  harveyzado,  impli
cando  el  aumento  de: peso  de  ésta  una  disminución  popcm
cional  de  la  cargsltasta  el  punto  por  ejemplo,  de::queuna
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bomba  de  2.000 libras  que  reúna  algunas  probabilidades  de
perforación  es  probable  que  contenga  corno  máximo  400  li
bras  de  explosivo,  sin  exceder  quizás  dé  200.

Por  otra  parte,  es  de  notar  la  impoTtante  dificultgd: .de
la  moderada  velocidad  del  choque  de  las. bombas.  No  puede
atravesar  la  coraza  ninguna  bomba  de  las  dimepsiones  que
ei  buena  . lógica  se  concibe  llegue  a  lanzar  un  avión  sin  do
tarla  de  un  cOeficiente  de  velocidad  de  caída  relativamente
elevado.  Cuando  las  bombas  se  lanzan  desde  una  altura  bas
tnte  escasa  para  obtener  u.n  satisfactorio  percentaje  de
impactos  es  probable  que  la  velocidad  final  sea  demasia
pequeña  para  conseguir  la  penetracióh,  y’ la  elección  de  ma
yores  alturas  para  mejorar  aquella  velocidad  implica  un
reducción  sustancial  de  dicho  percentaje.  A  saber:  una
bomba  de  perfil  adecuado.  lanzada  . a  30.000  pies  de  . altura
logra  una  velocidad  terminal  de  unos  1.000 pies  por  seguil
do  en  tanto  que  otra  disparada  a .4.000  pies  solamente  al

canza  500;  velocidad’ ésta  última.  demasiado.  modesta  para
conseguir  buenos  resultados  perforantes..  De  todo  lo cual  se
infiere  que  los  aviones  de  bombardeo.  han  de  volar  a  la  ma
vor  altura  que  les  permita  asegurar  un  mínimo  razonable
de  . impáctos,  utilizando  ‘al  hacerlos  envueltas  pesadas  que
permitan  llevar  los  destructores  .efectos  del  explosivo  al
interior  del  buque  atacado..  En  cuanto  ala  penetración  de
los’  corazas,  son  las  bombas., menos  .eficaces  que  los  proyecti
les  ‘disparados  por  la’  artillería  y  también  menos.. econó
micos.          . .

De  un  análisis  racional  del  peligro,  que  .  suponen  para

los  acorazados  los  ataques  de  los  aviones  de  bombardeo  se
deduce  evidentemente  que  los  daños  serios  y  reales  a  pre
venir  son  la  destrucción,  posible  de  las  superestructuras,
incluso  torres  y  otras  instalaciones  ,artilleras,  y  las  víctimas
de  personal  ocasionadas  por  la  explosión  de  bombas  sobre
la  cubierta.  Hasta  hoy,  sin  embargo,  no  se  ,determinó  el
exacto.  alcance.  de  tales  daños;  pero  cree  el  Army  and Navy
Journal—-en  cuyas’  columnas  se  insertó  el  .presente  estu
dio—qué  los  cañones  de  gran  calib.te  de  ‘los acorazados, ene
migos  significan  un  ,peligro  similar  y  probablemente”  más
serio.  por.io  cual. el  medio  más  seguro  barato  de  de’fende
nuestros  barcos  de  línea  y  nuestr  territorio  de .cualquier
amenaza  consiste  en  disponer’  dé  un  coeficiente.  de  superio
r,dad  en  acorazados.  Respecto;  de  la  aviación  ,enemiga  4
bombardeo,  nuestros  mismos  aviones  de  combate  pueden
darnos  una  protección  amplia  y  relativaménte  económica.
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Uná  crítica  oficial  de  las  maniobras  en  Panamá.—
Varios  medios  de  aumentar  el  poder  de  las  defensas  del  Ca
nal  de  Panamá  se  sugieren  en  un  estudio  oficial  del  Depar
tamento  de  Marina.,  preparado  a  consecuencia  de  las  re
cieiítes  maniobras  de  primavera  en  la  bahía  de  Panamá.

La  debilidad  de  las  actuales  fortificaciones  del  Canal—
dice  el  memorándum—incluye  la  inadecuada  agrupación  de
la  artillería  de  costa,  la  falta  de  suficientes  fuerzas  de  ae
ronavegación  en  la  zona  del  Canal  y  la  exposición  en  que  -se
encuentran  algunas  partes  vitales  •de la  gran  vía  artificial
a  ser  destruidas  por  las  bombas  lanzadas  por  aeronaves.  Se
sugiere  también  que  se  complete  la  flota  defensora  con  la
adición  de  cruceros  exploradores  y  que  debe  hacerse  un  es
tudio  de  la  posibilidad  de  obtener  mediante  Tratados  el  de
recho  de  establecer  bases  para  escuadrillas  aéreas  en  algu
nos  puntos—--que no  se  mencionan—de  territorios  extran
jeros  próximos  al  Canal.

En  las  maniobras  de  primavera  la  flota  enemiga  que  vi
no  al  través  del  Pacífico  desdeñó  todo  plan  de  ataque  direc
to  al  Canal;  pero  logró  apoderarse  de  una  base  en  Puerto
Culebra  (Costa  Rica),  desde  la  cual  estuvo  n  posibilidad
de  enviar  una  flota  aérea  contra  la. pequeña  faja  de  terri
torio  de  los  Estados  Unidos.

«Al  expresar  sus  criterios—dice  el  estudio  crítico—-am
bos- comandantes  consideraron  la  posibilidad  de  bloquear,  el
Canal  mediante  un  ataque  violento  tobre  las  defensas  y  las
esclusas  del- lado  del  Pacífico  El  Azul  (comandante  de  la
flota  defensora  estadouniense)  rechazó  esta  idea  como  ini-
probable  de  parte  del  Negro  (comandante  de  la. flóta  eue
miga),  a. causa  de  que  las  pesadas  fortificaciones  manten
drían  sus  buques  en  la  bahía,  y  aunque  se  las  pudiera  re
ducir,  lo  que  no  parecía  factible,  tendría  que  habérselas
con  toda  probabilidad  con  un  campo  .de minas,  una  guardia
de  submarinos  a  la  entrada  y  un  casi  següro  ataque  aéreo.

»El  Negro  desdeñó  este  procedimiento,  porque  para  des
truir  las  más  próximas  esclusas  por  bombardeo  y  median
te  torpedos  sus  buques  habían  tenido  que  destruir  prime
ro  las- fuerzas.  navales  enemigas,  pasar  las  líneas  de  minas
y  submarinos  en  la  bahía  de  Panamá,  y  aun  después  de  ha
eer  todo  esto  las  baterías  de  tierra  habrían  mantenido  toda
vía  nuestras  fuerzas  a  una  distancia  de  36.000  yardas,  a  la.
que  es  casi  imposible  destruir  mediante  bombardeo  las  es
clusas.

»Tarito  el  Coma  dante  azul  como  el  negro  estimaron
que  la  mejor  oportunidad  -para  el  negro  para  cumplir  su.
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misión  era  bombardear  las  partes  vitales  mediante  aero
‘planos.»

Esta  situación,  unida  a  los otros  hechos  ocurridos  duran
te  las  maniobras,  ha  conducido  a  los, expertos  navales  a  al
canzar  decisiones  bastante  definidas  respecto  de  las  necesi
d.ades  futuras  de  la  defensa,  nacional  én  aquel  paraje.  El  in
forme  oficial  concluye:

«Algunos  de, los  beneficios  a  obtenerse  de  este  problema.
pueden  resumirse.  ei  ciertas  . conclusiones,  como  sigue:

«Estas  son  las  debilidades  ciertas  y  bien  definidas  de  la
defensa.  del,Canai,  de.. Panamá.  .  ,

»Susceptibilidad  de. ciertas  partes  vitales  de  ser  averia-’
das  mediante  bombas  lanzadas  por  aviones.

»Agrupamiento  de  la  artillería  de  defensa  de  costas,
cpyas  baterías  . están  demasiado  juntas  para  ‘impedir  el  ata
ue  por  una  escuadra  que, hubiera  logrado  dominar  el  mar
y  el  aire  desde  posiciones  que  la  permitieran  disparar  sO
bre  las  esclusas  de  Miraflores.,,

»Falta  de  suficientes  aviones  en  las’ defensas  del  Canal
para  asegurar’  la  inmunidad  dentro  del  ataque  por  bom
barçleadores  enemigos  que  hubiesen,  obtenido  una  base  a
corta  distancia..  .  .       ,  .  .

»La  necesid.d  de  más  ..completa  isison  (1) . entre  las
fuerzas  navales  y  terrestres,  especial.rn.ent  en  comunica
ciones,  informaciones  concernientes  a  las  fuerzas  enemigas
y  medios  de  reconoce  las  mismas.  .  ‘  ,  -

»La  necesidad  de  diseminación  de  informaciones  para
nuestras  propias  fuerzas’.  Donde  s,e necesita  o  se  desea. la
información  para  que  nuestras  propias  fuerzas  puedan  ac
tuar  inteligentemente  esta  informacióu  debe  disemin’arse,
aun  a  riesgo  .de  que  el  enenigo  pueda  obtenerla.

»La  necesidad  de  mejorar  las  comunicaciones  de  nues
tra  flota,  tanto  inalámbricas  como  ópticas.

»La  necesidad  de  completar  nuestra  flota,  con, la  adi
ción’de:  .

»a)  Cruceros  exploradores..        ,

»b)  .  CabecilJas’de  torpederos  (2),.   .    ..

»La  necesidad  de  tener  que  contar  con  un  andar  soste
nido  de  por  lo  menos  12  nudos  para:

»a)  Submarinos  de  escuadra.

(1)  El  periódico, panameño  lo escribe  así;  subrayamos  nos
otros.  (N. de  la R.)  .  .  .

(2)  ‘  Los conductores  de  flotilla reciben,  por  lo visto, ese ex-
tralio  iiombre,,en Panamá.  (N. de ‘la R.)  ..  .
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ib)  todos  ‘los auxiliares  quehayan  de  ac6mpañar  ala
flota.

»La  necesidad  de  más  frecuentes  maniobras  de  esta  na
t;uraleza  para  el  entrenamiento  de  la  Armada.

»L  necesidad  de  impedir  a  cualquier  posible  enemiga
la  posesión  de  una  base  a  distancia  del  Canal  salvable  para
los  aeroplanos.

»La  convenienia  de  estudiar  la  cuestión  de  establecer
por  Tratados  al  objeto  una  base  o varias  bases  en  puntos  a
corta  distancia  ‘del  Canal.

»La  necesidad  de  mirar  al  futuro  respecto  del  probable
posib1  desarrollo  progresivo  en  submarinos  y  aViones.

La,  hazaña  de  nuestros  18  hidroaviones  al  hacer  un  largo
viaje  desde  Hampton  Roads  a  la  zona  del  Canal  y  luego,  a
lo  dos  días  de  su  llegada,  estar  en  la  línea  de  exploración,
Vigilando  al  enemigo,  y  la  hazaña  de  nuestros  submarinos
en  hacer  el  viaje  de  3.000  millas  desde  San  Diego  al  Canal,
en  una  nayegación  de  casi  tres  semanas,  demuestran  la  pos
ibilidad  de  que  un  futuro  eneinigo—no  importa,  cuál  pue
da  ser—sea  capaz  de  traer  á  nuestras  playas  lo  mismo
fuerzas  aéreas  que  submariiías  desde• distancias  hasta  aho
ra  consideradas  impracticables,  y  la  necesidad  de  clesenvol
ver  nuestras  propias  fuerzas  aéreas  y  submarinas  de  ma
nera  que  puedan  defender  eficazmente  nuestxas  costas  y
proteger  la  integridad  del  Canal  de  Paaamá,  cuyo  mantos
nimiento  en  plena  actividad  es  de  vital  importancia  para
el  país.»

Cómo  la  flota  de  los  Estados  Unidos,  comprendiendo  60
unidades,  desapareció  ‘de la  superficié  de  los  mares  y  desafié
el  esfuerzo  de  los exploradóres  que  operaban  en  los aires  y
sobre  y bajo  el  agua,  se  relata  en  una  crítica  oficial  del  De
partarento  de  Marina  sobre  las  maniobras  de  Panamá.

Incidentalmente  el  documento  revela  que  estudiando  la
pósibílidad  de  que  lo  Estados  Unidos  sean  provocados  a
una  guerra.  naval,  tanto  el  Estado  Mayor  del  Ejército  co
mo  el  de  la  Marina  proceden  partiendo  del  principio  de  que
las  hostilidades  comiencen  sin  previa  declaración  de  gue
rra  y  se  inicien  or  un  terrible  ataque  al  territorio  ame
ricano.                   ‘.

El  éxito  en  ocultar  el  movimiento  de  la  flota  que  re
presenta  el  enemigo  en  la  guerra  fué  declarado  por  los jue
ces  ‘como lo ‘más  saliente  de  los  ejercicio.

Con• objeto  de  que  las  condiciones  aproximadas  a  las  de
la  guerra  pudieran,  obtenerse,  el  Departamento  dispuso  que
una  crisis  diplomática  se  produjera  con  una  hipotética  po-
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teneiá—denominada  Negra—mientras  la  flota  americana  o
Azul  estaba  repartida  en  los  puertos  nacionales,  revisando
su  estado  de  conservación.  La  flota  atacante,  por  su  parte,
fué  llamada  para  cruzaf  inmediatamente  3.000  millas  an
tes  de  llegar  a  su  objetivo  a  fin  de  que  exper.imentara  las
mismas  dificultades  que  habría  tenido  que  afrontar  1  ene
migo  téórico.

Viniendo  de  los  puertos  del  Norte,  los  defensore  repre
sentaron  el papel  de  haber  sido  súbitamente  movilizados  de
sus  actividades  de  paz.  Una  escuadrilla  de  cazatorpederos
tenía  sélamente  el  50  por  100  de  su  personal  cuando  reci
bió  las  órdenes;  pero  las  tripulaciones  se  completaron  rá
pidamente  con  aprendices.  Diez  y  ocho  hidroaviones  fue
ron  enviados  de  Hampton  Roads,  confiados .a  sí  mismos,  a.
Panamá,  y  a  las  pocas  horas  de  su  arribo  estaban  en  la  lí
nea  exploradora.

«Al  objeto  de  que  se  haga  un  concepto  claro  de  la  si
tuación—dice  el  informe  especial—deben  darse  algunos  da
tos  respecto  del  estado  de  cosas  que  se  suponía  existir.  Son
como  sigue:

»Las  relaciones  tirantes  entre  azules  y  negros  habían
adquirido  mayor  tensión  por  el  paso  de  la  flota  negra  en  el
Pacífico  Oriental,  conandada  por  el  Almirante  E.,  com
puesta  de  siete  acorazados,  38  cazatorpederos  y  dos  ma
drinas  de  torpederos,  nueve  submarinos  y  un  buque  ma
drina  de  submarinos.  Después  de  visitar  los  puertos  de  la.
costa  occidental  de  Sudamérica  esta  flota  se  concentró  en  las
islas  Galápagos,  donde  se  les  juntaron  las  fuerzas  de  la  ba
se  Negra  y  numerosos  buques  con  carbón  y  provisiones  y
bajo  otras  banderas.  Después  de  reparar  y  carbónear  tó
da  la  flota  Negra,  ésta  salió  con  el  anuncio  dé  visitar  la
bahía  Magdalena  y  las  aguas  estadounidenses  del  Pacífico.

»Ei  Gobirno  azul,  en  vista  de  la  amenazante  situación,
había  ordenado  a  la  mayoría  de  ks  buques  de  ls  flota  azul
e.n  el  Atlántico  que  recorrieran.  sus  cascos  y  máquinas.  El
resto  pasó  a  través  del  Canal  y  se  sitió  en  Balboa,  bajo  las;
órdenes  del  Almirante  M., comprendiendo  cinco  adorazados,
25  cazatorpederos,  16  submarinos  y  tres  buques  auxiliares..
Las  fuerzas  aéreás  del  Canal  del  ejérc.ito  azul  se  habían
concentrado  en  la  zona  del  Canal.  Esto  conipleta  la  llamada
«situación  general».

»En  vista  de  las  tirantes  relaciones,  el  Almirante  E.,  co
mandante  de  la  flota  negra,  antes  de  salir  del  país  negro,
recibió  instrucciones  que  el  plan  naval  general  tendría  por
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objetivo  la  destrucción  de  las  esclusas  del  Canal  o  la  obs
trucción  de  éste.

»A  este  efecto,  si  se  presentaba  la  necesidad  de  apode
rarse  de  una  estación  naval  dentf’o  del  radio  del  Canal, vio
lando  la  neutralidad  de  un  país  centro  o  sudamericano,  fué
autorizado  para  hacerlo  así.  Se  le  ihformó  también  que  dos
grandes  buques  porta-aviones  se  le  unirían  en  un  punto  de
encuentro  al  Norte  de  las  islas  Galápagos.

»El  19,  de  Febrero  los  porta-aviones  negros  se  junta
ron  a  las  fuerzas  del  Almirante  E.,  y  a  las  ocho  de  la  ma
ñana  de aquel  día,  cuando  estaba  a  70° 30’  Norte  de  latitud
y  97°  45’  Oeste,  recibió  el  siguiente  despacho  inalámbrico
del  Estado  Mayor  General  negro:

«Poned  en  ejecución  vuestra  misión  de  guerra.  No  ha
brá  declaración  formal  de  guerra.»

aLos  azules  estaban  convencidos  de  que  los  negros  te
nían  con  la  mayor  probabilidad  la  intención  de  establecer
una  base  en  Centroamérica  o  posiblemente  en  la  costa  de
Sudamérica  y  para  lanzar  un  ataque  con  bombas contra  el
Canal.  El  Comandante  negro  coincidió  en  el  mismo  criterio.
Desdeñó  la  costa  sudamericana,  debido  a  la  distancia:  Des
pués  de  la  debida  consideración,  escogió  el  puerto  de  Cule
bra  para  la  base  negra.

»A  las  cuatro  y  treinta  de  la  mañana  del  20  de  Febre
ro  el  Comandante  de  la  fuerza  azul  envió  un  radio  al  Cç
mandante  de  lOS cazatorpederos  azules  ordenándoles  enviar
inmediatamente  seis  exploradores  para  examinar  la  costa
hasta  Fonseca.  A  las cuatro  y  diez  de  la  mañana  del, 21  de
Febrero  el  destroyer  azul  Coghlan informó  que  las  fuerzas
enemigas  entraban  en  puerto  Culebra.  Cuando  las  fuer
zas  negras  llegaron  a  puerto  Culebra  se  suspendió  el  pro
blema.»

El  Departamento  naval  aprobó•  los  siguientes  gastos,
recomendados  por  la  direción  naval  para  el  desarrollo  de
los  apostaderos  y  bases  de  la  flota:

Hnolulu,  42.528.000  dólares.
San  Francisco,  26.528.000  ídem.
Puget  Sound,  23.605.000  ídem.
Zona  del  Canal,  1.815.000  ídem.
San  Diego,  17.101.000  ídem.
Nueva  York,  12.430.000  ídem.
Cliesapeak,  6.750.000  ídem.
Boston,  6.360.000  ídem.
Cayo  Hueso,  1.485.000  ídem.
Charleston,  1.514.000  ídem.
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El  Directorio•iecomienda  la  concentración  ,. de  prepara
ciones  defensivas  en  el  Pacífico  hasta  Hawai,  con  foco  in
mediato  de  desarrollo  en  Puerto  Perla.

El  programá  de  aerostación  naval  pide  gastos  de  dó]a
res  16.458.000  en  veinte  anualidades  iguales.

Submarinos  y  eruceros.—Más  de  la  mitad  de  los  sub
marinos  de  primera  línea  que  poseen  los  Estados  Unidos
són  boats  de  la  clase  3,  construídos  en  1917-1921.  El  tipo.fué  proyectado  durante  la  guerra,  si  bien  los  últimos  coris

truídos  han  sufrido  algunas  modificaciones  en  sus  primiti
vos  planos,  resultando  algo  más  largos.  En  total  suman  50,
que  unidos  a  los tres  grandes  buques  de  la  clase  T,  forman
la  fuerza  de  submarinos  de  alta  mar  que  en  la  actualidad
disponen  los  Estados  Unidos,  además  de  las  43  unidades  de
primera  línea,  que  solalnente  desplazan  de  485  a  570 tone
ladas,  con  muy  limitado  radio  d  acción.

Al  ponerse  en  servicio  la  clase .S  fué  objeto  de  grandes
alabanzas,  más  tarde  mitigadas  por  el  mal  resultado  que
dieron  sus  máquinas,  dando  lugar  a  la  rotura  de  varios
ejes.  Los  últimos  desplazan  906  toneladas  en  supeificie  y
1.126  en  inmersión.  Tienen  225  pies  de  eslora,  20  de  man
ga  (algunos  llegan  a  21),  13,5 pies  de  calado,  siendo  la  má
xima  capacidad  de  combustible  líquido  de  45.000  galones,
Su  armamento  consiste  en  un  cañón  de  cuatro  pulgadas,
cuatro  tubos  lanzatorpedos  y  conducirán  de  12  a  14  torpe

dos.  La  mayoría  dispone  de  motores  tipo  Neiseco,  desarro
llando  1.200 caballos,  menos  cuatro  de  ellos,  que  llevan  mo
tores  Busch-Sulzer,  de  1.800  caballos,  y,  por  último,  la  má
xima  velocidad  alcaiizada  es  de  15  millas  en  superficie.

En  el  mes  de  Octubre  último  lía  sido  botado  al  agua  en
los  astilleros  Cramp,  de  Filadelfia,  el  crucero  rápido  Mar
blehead,  cuya  quilla  había  sido  puesta  en  Agosto  de  192.2,
llevando,  por  tanto,  dos  años  de  retraso,  y  como  los créditos
para  la  continuación  de  los, trabajos  se  conceden  muy  lenta
mente,  es  de. presumir  que  transcurra  un  año  más  antes
de  estar  listo  para  su  entrega  a  la  Marina.  Análoga  suerte
correrán  sus  hermanos  el  Trenton,  Menphis  y  Raleigh.

Pero  el  asunto  palpitante  en  los  Estados  Unidos  és  el
que  se  refiere  al ,alca.nce de  la  artillería,  teniendo  en  cuen

ta  que  la  verdadera  potencialidad  de  un  capital  ship  es  la
facultad  de  hacer  uso  de  su  armamento  prncipaJ  con  la
máxima  eficiencia,  y  hoy  en  día  pocos  acorazados  america
ños,  están  en  disposición  de  realizarlo.  Unicamente  lcs  tres
Marylanis  y  posiblemente  el  California  y  Tennessee  pueden
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disparar  a  mayor  distancia  que  cualquier  acorazado  in
glés;  pero  el  resultado  de  las  prácticas  de  tiro  efectuadas
•desde  que  se  firmó  la  paz  ha  demostrado  que  el  alcance  de
cisivo  varía  de  22.000  a  25.000 yardas,  que  es  precisamen
te  el  alcance  de  la  flota  de  combate  de  la  Gran  Bretaña,
gracias  a  los 20  grados  de  elevación  de  sus  cañones.  En  opi
nión  de  los  oficiales  de  Marina  americanos,,  su  Gobierno  es
‘tá  en  el  deber  de  aumentar  la  elevación  de  la  artillería  de
sus  acorazados,  sin  temor  a  que  tal  medida  pueda  ser  con
traria  al  espíritu  y  letra  del  Tratado  de  Wáshington,  de
biendo  dar  a  todo  el  material  naval  el  grado  de  eficiencia
que  corresponde.  Si  se  puede  probar—y  ellos  sostienen
que  ya  lo  está—que  la  flota  inglesa  goza  de  señalada
ventaja  en  tan  importante  asunto  como  lo  es  la  artille-,
ría,  entonces  el  principio  de  igualdad  entre  las  dos  flotas,
principal  propósito  de  la  Conferencia  de  Wáshington,  que
da  virtiaJme’nte  reducido  a  cero  y,  en  consecuencia,  el  mis
mo  Tratado  deja  de  ser  eficaz.  El  Congreso  será  de  nuevo
invitado  a  conceder  los  créditos’ precisos  para  llevar  a  cabo
la  modernización  de  la  flota  de  combate;  pero ,seguramente
la  batalla  ha  de  ser  formidable.

El  Congreso  y  el  nuevo  programa.—En  el  nuevo  pre
supuesto  de  Marina  que  se  presentará  a  las  Cortes  en  el,
próximo  Diciembre  se  estipulan  las  cantidades  necesarias
para  llevar  a  cabo  en  los  acorazados  esas  mejoras  que  se
juzgan  indispensables.  Los  oficiale  de  Marina  conceden  gran
importancia  a  este  programa  de  modernización  de  sus  aco
razados,  que  de  malograrse  quedarían  en  un  plano  eviden
temente  inferior  en  eficiencia  táctica  a  los  de  las  flotas  in
glesa  y  japonesa.  Todos  los  buques,  exceptuando  los  tres
Marylands,  tienen  deficiente  ‘protección  contra  ataques  aé
reos  y  submarinos  y  no  estarán  tampoco  en  condiciones
‘de  entrar  en  combate  mientras  no  se  les  provea  de  bul ges
y  extraprotección  en- su” interior,  y,  por  último,  la  movili
dad  de  la  fiota  se  encuentra  actualmente  embarazada  con
la  inclusión  de  seis  buques  que  queman  carbón,  proponién
dose  la  modificación  para  quemar  combustible  líquido.

La  suerte  que  ‘correrá  este  programa  se  considera  su
mamente  inc,ierta,  debido  al  estado  de  opinión  latente  en
los  Estados  Unidos  y ‘el  cual  indudablemente  influirá  en  el
ánimo  de’ los  diputados.  «Con motivo  de  la  catástrofe  expe
rimentada  ‘en el  Japón  existe  la  creencia  de  que  esta  na
.ción  ha  quedado  en’ tal  forma  debilitada  que  durante  mu
chos  años  será  impotente  militarmente  y,  por  consiguien
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te,  que  nó  hay  razón  para  aumentar  el  poder  nasal  del
país  en  el  Pacífico,  y  de  aquí  también  la  markada  oposición
al  proyecto  de  Singapoore.  Sin  embargo,  no  hay  nada  que
i  ndique  que  el  Japón  haya  recibido  un  golpe  fatal,  ni  si
quiera  que  la  labor  de  reconstrucción  absorba  todas  las
energías  de  este  país  por  tiempo  indefinido;  al  contrario,
como  en  otra  ocasión  dijimos,  las  autoridades  responsabls
están  completamente  decididas  a  llevar  adelante  su  progra
ma,  prosiguiendo  las  construcciones  y  quedando  en  pie  las
órdenes;,  y  como  este  proyecto,  es  consecuencia  del  progra
ma  americano,  no  será  tarea  fácil  para  el  Congreso  funda
mentar  su  rechazo.

Pérdida  de  un  submarjno.—A  causa  de  una  colisión
con  el  vapor  Avctndarez, el  submarino  americano  65  sé  ha
hundido  en  la  bahía,  de  Limón  (Canal  de  Panamá),  pere
ciendo  cinco  hombres  de  su  dotación.

Este  submarino  es  uno  de  los 16  de  primera  línea,  pues
ta  la  quilla  en  1918-19.  Desplazan  de  584  a  650  toneladas
y  están  armados  con  un ‘cañón  de  tres  pulsadas  y  cuatro
tubos  lan.zatorpedos,  desarrollando  una  velocidad  de  14  mi
llas  en  superficie  y  10,5 en  inmersión.

También  comunican  de  Charleston  que  ‘siete  destroyers
y  varios  remolcadores  han  salido  en  auxilio  de  los  subma
rinos  0  11  y  R  25,  que,  según  noticias  recibidas,  se  encon
traban  sin  gobirno  ‘a  100  millas  de  Guana  Key  (Baha
mas).  Posteriormente  un  radiograma,  de  la  Agencia  Reuter
comunica  que  los  dos  submarinos  se  dirigían  a  Charieston
por  sus  propios  medios.

Noticias  diversas.

El  9  del  pasado  Octubre  se  verificó  en  el  arsenal  de  Fi
ladelfia  el  lanzamiento  del  crucero  rápido  Marbiehead,  del
tipo  Omaha, que  hace  el  número  cinco  de  la  serie  de  diez
proyectada.  A  medida  que  van  alistándose  estos  buques  sa-
len  para  un  largo  crucero  de  pruebas.  Ahora  le  ha  tocado
el  turno  al  Cincinnati,  que  quedó  listo  para  navégar  el  1.
del  pasado  y  que  ha  salido  para,  las  islas  del  Pacífico.

Aümenta  notablemente  el  tráfico  en  el  Canal  de’ Pana
má,  pues  en  el  año  que  terminó  el  30  de  Junio  cruzaron  el  -

Canal  1.000 buques  más  que  en  el. año  anterior.
*  *‘*
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Se  estudiará  de  nuevo  en  el  Congreso  la  difícil  cuestión
de  la  flota  mercante  del  Estado,  pues  el  proyecto  de  M.  Las
ker,  Presidente  del  Shipping  Board, que  se  basa  en  poner
los  barcos  a  diajiosición  de  los  navieros,  es  tan  imp ractica
ble  desde  el  p&nto  de  vista  jurídico  como  desde  el  fiscal.  El
déficit  anual  de  la  explotación  de  esta  flota  suma  50  millo
nes  de  dólares,  y  el  Congreso  desea  hallar  una  solución  ra
dical  para  eliminar  este  déficit  del  presupuesto  americano

a

El  27  del  pasado  se  celebró  en  los  Estados  Unidos  el
Navy  day.

FRANCIA

Maniobras  navales  en  Oherbourg.—Las  últimas  ma
niobras  realizadiis  en  Cherbourg,  así  como  los  ensayos  de
-camonfiage y  descubrimiento  de  submarinos,  han  dado  re
silltados  muy  dudosos  y  creado  conflictos  con  motivo  de  las
acaloradas  -discusiones  originadas  por  las  opuestas  opinio
nes  sobre  si  el  buque  bloqueado,  el  acorazado  Diderot,  ha
bía  sido  o  no  alcanzado  y  torpedeado  varias  veces.  El  hecho
de  que  un  solo buque  haya  representado  a  una  escuadra  en
tera  (un  simple  blanco  en  lugar  de  media  docena)  desde
luego  .resta  valor  e  interés  a  los  ejercicios.  El  mal  tiempo
impidió  la  cooperación  de  los  aeroplanos,  lamentándose,  en
‘cambio,  la :pérdida  de  un  hidroavión.  La  visibilidad  fué  muy
pobre,  lo  cual  no  es  de  extrañar,  dado  el  tiempo  reinante
en  el  Canal  durante  los  meses  de  otoño;  por  consiguiente,
con  temporal  y  horizontes  muy  tómadós  poco hubieran  po
dido  hacer  los erop1anos  para  impedir  el  bloueo  pór  fuer
zas  submarinas.

Se  ha  tenido  buen  cuidado  de  hacer  la  observación  de
que  la  hipótesis  de  una  guerra  con  Inglaterra  nada  tiene.
qu  ver  con  la  finalidad  de  los  ejercicios  de  Cherbourg;.
se  trataba  solamente  de  una  repetición  de  operaciones  de  la
gran  gurrá  o  que  pudieran  ocurrir  de  nuevo  caso  de  un
conflicto  aislado  entre  galos  y  germanos.  En  los  Círculos
ñavales  ingleses  existe  la  creencia  de  que  los  alemanes  po
drían  formar  en  muy  pocos  meses  una  respetable  fuerza
submarina.  En  sus  activos  y  excelentes  astilleros  se  ha  da-
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do  nuevo  impulso  a  las  investigaciones  submarinas  y  ensa
yos  de  laboratorio,  y  en  esos  mismos  astilleros  encuentra
con  frecuencia  la  inspección  aliada  más  de  una  ficción.

Ventajas  dé  los  hidroplanos  ligeros.—Mientras  que  las
operaciones  en  alta  mar  requieren  robustos  y  grandes  hi
droplanos,  las  recientes  experiencias  verificadas  en  el  Me
diterráneo  y  Cherbourg  hablan,  en  favor  de  los  aviones  h
geros  para  el  exclusivo  empleo  en  los servicios  de  costa.  Pa
ra  escuchas,  ataque  a  submarinos  y  aun  bombardeos  en  un

-     radio  de  áccón  de  unas  100  millas  no  son  necesarios  apa
ratos  pesados  y  costosos,  y  puesto  que  en  la  mayor  parte  de
los  casos  no  necesitarán  tomar  agua,  bastaría  con  instalar
ligeros  flotadores  en  los  aeroplanos  corrientes.  Un  avión  li
gero  de  este  tipo  para  el  servicio  de  costa  presentaría  gran-.
des  ventajas,;  serían  más  económicos,  y  de  este  modo  pro
porcionarían  mayor  valor  combatiente  para  una  suma
da;  siendo  de  conrtrucción  ligera,  podrían  conducir  mayor
cantidad  .de municiones’  con menos  gasto  de  combustible.  Su
velócidad  sería  mayor, y  más  fácil  también  su  manejo,  ofre

ciendo  además  menos  blanco  a  los  proyectiles  del  enemigo.
De  sobrevenir  un  desastre,  la  pérdida  no  sería  muy  grande
y,  en  cambio,  podría  fácilmente  repararse,  ya  que  un  ordi
narió  avión  del  Ejército  requiere  la  tercera  parte  de  tiem
po  para  su  construcción  que  ún  hidroavión.  Un  aparato  te
rrestre  con flotadores  y  ruedas  puede  ser  almacenado  y  pro
tegido  con  seguridad  bien  tierra  adentro  a  cubierto  de  un
repentino  raid  enemigo,  y,  por  último,  como  el  Ejército
francés  tiene  uná  gran  reserva  de  aviones  y  facilidades
para  su  rápida  construcción,  el  mando,  del  frente  de  mar
‘tendría  a  su  disposición  un  apreciable  refuerzo.

Flota  de  cruceros  en  aguas  de  Túnez.—El  AI:miraite
:Dumesnil,  Coman  ante  en  jefe  de. la  Escuadra  del  Medite
rráneo,  va  a  realizar  con  buena  cantidad  de  marinería  bi
soña  un  crucero  de  entrenamiento  por  el  Mediterráneo;  Oc
ciclental,  . que  durará  próximaménte  unos  quince  días,  reco
rriendo  todas  las  costas  de  Túnez,’ cuya  parte  oriental,  des
de  Cabo  Bon  a  Zarzia, ,contiene  espléndidas  bahías,’ y  ha  si-
do  objeto  de  especial  atención  por  parte  de ‘las  autoridades
navales  francesas,  sin  duda’ alguna,  con  miras  al  papel  que
la  flota  gala  está  llamada,  a  jugar  en  el  Mediterráneo  Cen
tral.  Sus  acorazados  de  24.000  toneladas  Bratagne,  Prúven
ce  y  Lorraine,  con  flotillas,  de  destroyers  y  submarinos,
efectuarán  el  consabido  ataque  a  Bizerta;  que  también,  co-
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mo  costumbre,  será  repelido  con  grandes  pérdidas,  y  una
vez  más  las  fuerzas  aéreas  de  Bizerta  estudiarán  el  proble
ma  del  dominio  de  los pasos  entre  Túnez,  Sicilia  y  Cerdeña.

Estado  de  las  obras  del  programa  navaL—Las  obras
de  la  primera  parte  dl  nuevo  programa  naval  en  construc
ción  progresan,  al  parecer  en  condiciones  satisfactorias.

El  crucero  rápido  Duguap Trowin, que  cayó  al  agua  el
pasado  Agosto  en  el  arsenal  de  Brest,  se  encuentra  ade
lantado  en  un  38  por  100, previéndose  la  fecha  de  termina
ción  en  Diciembre  de  1924.  El  Primauguet  se  halla  en  gra
da  desde  el  16  de  Agosto  del  corriente;  cuenta  con  el  14
por  100  de  alistamiento,  y  se  terminará  en  Abril  de  1925.
El  Lainotte  Piquet  se  construye  en  Lorient,  se  halla  en
grada  desde  el  17.de  Enero  y  con  percentaje  de  alistamien
to  igual  a  24  por  100;  se  concluirá  dentro  del  primer  tri
mestre  de  1925.

Los  contratorpederos  están  menos  adelantados.  En  nota
separada  damos  cuenta  del  lanzamiento  del  Jaguar—que se
halla  en  el  35  por  100  de  su  terminación—y  mencionamos
en  aquella  información  los  arsenales  y  astilleros  donde  se
construyen  los  demás  destroyers  de  la  serie.  El  Panthére
tiene  un  15 por  100 construído  y  los demás  comienzan  aho
ra  a  construirse.

Acaban  de  comenzar  también  las  obras  en  los  12  torpe
deros  de  escuadra,  que  serán  algo  menores  que  nuestros
conductores  de  flotilla  Churruca, Alcalá Galiano y  Sánchez
Barcáiztegui,  pues  aquellos  desplazarán  1.455  toneladas,  y
éstos,  1.650.  Este  aumento  de  tonelaje.  se  traduce  para  los
nuestros  en  tres  millas  más  de  velocidad  y  un  cañón  más,
aunque  el  calibre  de  los cuatro  cañones  que  montan  los tor
pederos  franceses  es  superior  al  de  los  cinco  que  llevarán
los  nuestros—130  milímetros  y  119  milímetros,  respectiva-
mente—.  Aquéllos  estarán  listos  en  el  primer  trimestre  de
1925  y  los  nuestros,  escalonadamente,-  deberán  navegar  a
mediados  de  1926.

Los  súbmarinos  de  primera  clase  han  progresado  rápi
damente.  El  arsenaL  de  Cherbourg  construye  el  Reqain,
que  se  halla  un  60  por  100  adelantado;  el  Soufflewr,  que
está  a  la  mitad  de  su  alistamiento;  el  Morse, con 35  por  100,
y  el  Narval, en  igual  estado  que  este  último.  El  que  se cons
truye  en  Tolón,  el  Dauphin,  es  el  que  está  más  atrasado,
pues  sólo cuenta  con el  28  por  100.  Suponiendo  que  no haya
retrasos,  debidos  a  la  fabricación  de  los  motores  de  com
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bustión  interna,  podrán  estar  listos  estos  submarinos  a
principios  de  1925.

Los  seis  submarinos  de  segunda  clase  los  construye  la
industria  privada;  acaban  de  .comenzarse  y  deberán  estar
listos  en  Julio  de  1925.

En  cuanto  a  la  transformación  del  Béarn  en  porta-avio
nes,  obra  que  tiue  entre  manos  Forges  et  Chantiers  de
lá  Mediterranée,  se  ha  ampliado  el  plazo  en  un  año  más.

Botadura  del  destroyer  «Jaguar»—El  8  del  corriente
se  verificó  en  Lorient  el  lanzamiento  del  contratorpedero
Jaguar,  primero  de  los  seis  de  igual  tipo  previstos  en  la
primera  parte  del  programa  naval.

El  proyecto  de  estos  destroyers  se  debe  al  ineniero  na
vad  Lejeune,.  jefe  del  Servicio  técnico  de  construcciones
navales  del  Ministerio  de  Marina.  Las  características  del
Jaguar  recordaremos  son  las  siguientes:  desplazamiento,
2.400  toneladas;  eslora,  126,80  metros;  manga,  11,  y  calado
a  popa,  4,50  metros;  potencia  de  máquina,  25.000  e.  y.,  y
velocdad,  36  millas  por  hora.  Su  armamento  comprender
seis  cañones  de  130  milímetros,  modelo  1919; dos  de  75  mi
límetros  antiaéreos  y  sei  tubos  lanzatorpedos  de550  milí
metros.

Según  ya  hemos  dicho  en  el  número   del  año.
actual,  los  otros  cinco  buques  de  la  serie  sern  construídos:
el  Panthré,  en  Lorient,  ocupando  la  grada  que  deja  libre
el  Jaguar; el  Leo’pard y  el  Lynx,  en  los  astilleros  del  Loire;
el  Chacal, en  los de  Penhouet,  en  Saint-Nazaire,  y  el  Tigre,
en  los  de  Bretaña,  en. Nántes.

El  Jaguar  estará  listo  para  navegar  a  coriienzos  del  pró
ximo  año,  y  los demás,  a  principios  de  1925.

Noticias  diversas.

La  escuadra  del  Mediterráneo,  que  manda  el  Almirante
Dumesnil,  ha  debidó  salir  de  Telón—según  prgrama  pre
vio—el  12  del  corriente  a  efectuar  un  crucero  de  instruc
ción  por  las  costas  de  Túnez.  Visitará  Sfax,  Gabés,  Sousse  y
la  Goleta.

La  Sociedad  Astilleros  y  Talleres  de  la  Gironde  va  a
empezar  muy  pronto  en  sus  astilleros  de  Harleur  (El  Ha
vre)  el  tercer  torpedero  de  eséuadra,  dá  1.455  toieladas,
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--    cuya  constniión  le  ha  sido encargada,  y  al  que  se  le  dará.
el  nombre  de  Tromba:  Esta  Sociedad  tiene  ya  en  grada  en
sus  astilleros  e  Burdeos  los  torpederos  del  mismo  tpo
Trarnontdna   Tifon,  este  último  empezado  muy  reciente
mente,  el  27 de  Septiembre  último.  Es  probable  que  como
el  Tromba  tien  que  hacer  sus  pruebas  oficiales  en  Cher
burgo,  vayan  allí  también  los otros  dos con el  mismo  objeto,
lo  cual  seiía  razonable.

Recordaremos  eue  estos  buques  tienen  99,30  metros  de
eslora,  9,64  metros  de  manga  y  3,80  metros  de  calado;  es.
decir,  lo mismo  que  el  Hallebarde,  de  315  toneladas.  Los  12
del  lote  son  construídos  por  la  industria  particular.  Llevan
un  armarnentO.  de  cuatro  cañones  de  13  centímetros,  uno
de  75  milímetros  contra  aviones  y  seis  tubos  lanzatorpedoS

de  55  centírñetros.  Son,  pues,  muy  superioies  como  arma
mento  a  todoé  sus  smilares  de  otras  naciones.  Velocidad,  33
millas.  En  realidad,  por  su  artillería  son  pequeños  cru
ceros.

El  torpedero  de  escuadra  Vesco,  que  se  había  manda
do  a  Copenhague  para  estar  a  las  órdenes  de  M.  Díaz,  Mi
nistro  del  Comercio,  salió  de  este  puerto  el  1.°.de  Octubre  y
entró  en  Cherburgo  el  4.

***

Pro  primera  vez  un  vapor  ruso  el  Ryell-Seff,  arbolan

do  la  bandera  roja  del  Gobierno  del  Soviet,  en viaje  de  Pe

trogrado  a  Odesa,  ha  fondeado  en  la  rada  de  Brest  para  car
•  bonear,  llevando• a  bordo  carga  diversa.

El  buque  ha  permanecido  fondeado  en  la  gran  rada
y  los 21  hombres  de  su  dotación,  a  saber:  14  rusos;  seis  ale
manes  y  un  holandés,  han  quedado  consignados  a  bordo.  El
Ryell-Seff  salió  hace  pocos  días,  haciendo  rumbo  a  Gi

braltar.

En  vista  dé  los  buenos  resultados  obtenidos  en  el  cru

cero  realizado  por  el  dirigible  Dixmucie,  la  Aeronáutica  na
val  se  propone  que  a  fin, de  mes  haga  otro  al  Africa  Oc’ci
déntal.  El  circuito  será  de  9.500  kilómetros,  escalonando

los  puntos  siguie’ntes:  Cuers,  Gibraltar,  Casablanca,  Agadir,  Port  Etienne,  Dakar,  Bamako,  Tombouctou,  Colombo,
Bechar,  Argel  y  Cuers.  Se  establecerá  cerca  de  ‘Dakar  un

campo  de  aternzaje  y  de  abastecimiento,  al  cual  se  enviará
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un  cargo  de  más  de  2.000  tubos  de  hdrógeno,  material  de
campamento,  recipientes  con  gasolina,  además  del  personal
especializado  que  mandará  el  Centro  de  Cuers-Pierrefen:

Corno  en  el  anterior  viaje,  el  Dixviude  irá  mandado  por
el  Teniente  de  navío  Du  Plessis  de  Grenedan,  secundado
por  el  Teniente  de  navío  Mercier,  conduciendo  a  bordo  35
personas,  comp i endiendo  en  ellas  los  oficiales,  mecánicos  y
un  ingeniero  .hdrógrafo;  Gracias  a  una  mejora  hecha  re
cientemente,  todo  este  personal  podrá  tomar  conidas  ca
lientes,  haciendo  uso  de  una  cocina  de  serpentín,  que  uti
liza  los  gases  del  escape  de  lOO motores.  Hasta  ahora  se  co
mía  y  bebía  frío,  y,  por  tanto,  se  ve  que  el  servicio  de  Ae
ronáutica  naval  va  cada  día  progresando.  Este  nuevo  viaje
del’ Dix’rnude tendrá  una  gran  importancia;  su  paso  por  en
cima  de  territórios  de  las  colonias  africanas  seguramente
quedará  impreso  en  la  imaginación  de  los  indígenas,  y  bajo
el  punto  de  vista  del  porvenir  comercial  de  las  Colonias  y
de  sus  relaciones  futuras  con  la  América  del  Sur,  este  via
je  será  de  un  gran  interés.

Reorganización  de  las  escuadras  de  combate  del  Nor
‘te  y  del  Medterráneo.—La  División  de  la  Mancha  actual
menté  está  constituída  por  el  acorazado  Diderot,  de  18.000
toneladas  y  18,5  millas;  el  Voltaire,  en  reparacón  en  Lo
rient,  y  el, Conr’orcet,  con  dotación  reducida;  estos  tres  an
cianos  acorazados  han  recibido  algunas  modificaciones,  como
el  aumento  de  alcance  de  su  artillería  y  la  defensa  de  su
obra  viva  del  ataque  de  torpedos.  Afecta  a  la. división  se
encuentra  uná  flotilla  de  18  destroyers,  cuyo  desplazamien
to  fluctúa  entre750  y  910  toneladas  y  la  velocidad  varía  de
28  a  35  millas;  el  Gaboide,  último  torpedero  de  escuadra
construído  por  la  casa  Normand,  botado  en  1913,  y  que  to
davía  se  encuentra  en  período  de  pruebas,  y,  por  último,
los  20  subinarnos  afectos  a  las  bases  de  Brest  y  Cherbou.rg

apoyarán  aquella  vieja  escuadra  de  combate.
En  To’ón  el  Almirante  Dumesnil  tiene.  bajo  su  mando

una  escuadra,  de  . seis  acorazados,  el  Provence,  Bretigne,
Lorroine,  Paris,  Gourbet  y  Jean  Bart,  con  una  fiotill i  . de
13  destroyers.  .

Viaje  de  instrucción.—-El  crucero  Jeanne  drArc,  escue
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la  de  aplicación,  ha  salido  el  20  del  pasado  n  viaje  de  ins
trucción,  cuyo  itinerario  es  el  siguiente:

Salida  de  Btest  el  20  de  Octubre;  en  Madera,  el  24;  en
Dakar,  del  1.°  al  7  de  Novembre;  Fort  de  France,  del  18

al  25;  Colón, del  29  de  Noviembre  al  2  de  Diciembre;  Pana
má,  del  3  al  6;  San  Pedro,  del  18  al  23;  San  Francisco,  del
25  de  Diciembre  al  4  de  Enero;  Seattle  y  Tacoma,  del  7  al
13;  Honolulu  y  el  grupo  Hawai,  del  23  de  Enero  al  4  de  Fe-

1  ;     brero; San  Diego,  del  14  al  19; Panamá  y  Colón,  del  1.0 al
5  de  Marzo;  Fort  de  France,  del  10  al  17;  Les  Saintes,  del

 >     18 al  28,  La  Guadalupe,  del  28  al  29,  Saint-Thomas,  del  30
de  Marzo  al  2  de  Abnl,  Gibraltar,  del  14  al  16,  llegada  a

 ‘,  Tolón  el  19  de  Abril.           -

GRECIA

El  ohierno  helénico  proyectaba  confiar  a  la  industria
naval  italiana  ciertas  obras  de  reparación  y  modernización
de  algnçs  de  sus  buques;  pero  cón  motivo  del  incidente
de  JaniÍha  de.sistidó  de  su  propósito,  y  según  noticias  de
ia--Prénsaiiofesional  francesa,  será  la  casa  Vickers  la  que
se  encarga  de  reparar  el  crucero  Averoff  y  otras  unida
des  de  lk, I4rina  de  guerra  griega.

La  gran  revi  de  Spithead.—En  la  tarde  del  2  dci
corriente,  poco  at’  de  ponerse  el  sol,  terminaban  de  fon
dear  en  la  rada  de  ortsmouth  los  75  buques  de  la  Flota
inglesa  que  al  día  siguiente  iban  a  ser  revistados  por  los
Primeros  Ministros  de  los  Dominios.  La  mayoría  de  los bu
ques  procedían  de  aguas  del  Mar  del  Norte,  de  la  base  de
Rosyth;  los  derriás,  de  puertos  militares  y  arsenales  cerca
nos.  Desde  1914  no  se  había  presenciado  espectáculo  seme
jante  en  Inglaterra.

En  el  plano  adjunto  puede  verse  la  disposición  de  fon
deo  de  las  éscuadras  y  divisiones  de  la  poderosa  Flota:

En  línea  central  -formaron  los  ocho  acorazados  siguien
tes:  Queen  Elizabeth,  Barha?n, Malaya, Valiant,  Warspite,
Revenge,  Ramillies  y  Reson,  buques  terminados  en
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1915  y  en  1917,  desplazando  27.5Ó0 toneladas  cada  uno  de
los  seis  primeros,  con  una  potencia  de  máquina  de  75.000
caballos  de  vapor,  y  29.300  toneladas  y  40.000 e.  y.  los  dos
últimos.  El  armamento  principal  de  estos  acorazadOs  lo  for
man  ocho cañones  de  38  centímetros,  la  correspondiente  ba
tería  de  cañones  de  calibre  secundario  (15  centímetros),  dos
de  75  rnilínietros  antiaéreos  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos
sumergidos.  Los  del  grupo  Queen  Elizabeth  alcanzan  una
potencia  de  rñáquina  tan  considerable,  casi  el  doble  de  los
otros,  debido  a  las  das  millas  más  de  velocidad  que  desarro
llan,  pues  aquellos  andan  25  millas  pOr  hora  y  23  el  Ra
millies  y  Resohttion.

Estos  se  reformaron  dotándolos  con  bulge para  aumen
tar  la  eficacia  de  su  defensa  contra  las  explosiones  de  torpe
dos,  lo cual  ha  debido  reducir  la  velocidad  en  milla  y  media

poco  más  o  menos,  aumentando  notablemente  el  bulge, la
manga,  en  buques  reformados,  y  en  los que. desde  luego  fue
ron  proyectados  y  construidos  con  él,  complica  el  problema
de  la  entrada  en  diques,  que  resultan  ya  estrechos  para.
tal  aumento  de  manga.

A  continuación  de  los  acorazados  estaban  fondeados  los.
cruceros  acorazados  Hood y  Repulse, el  primero  desplazan
do  6.200  toneladas  más  que  el  límite  asignado  por  el  Tra
tado  de  Wáshington  a  los  modernos  acoraza4os,  pues  tiene
41.200.  Terminado  en  1920,  es  el  único  buque  de  post-Jut-
landia  que  posee  la  Marina  inglesa,  armado  con  igual  nú
mero  de  piezas  de  grueso  calibre  que  los  acorazados,  su
pera  en  velocidad,  aun  a  los  cruceros  rápidos  modernos,

pues  llega  a  las  31  millas  por  hora,  siendo  enorme,  por  lo
tanto,  la  potencia  de  sus  múquinas,  que  se  eleva  a  144.000
caballos  de  vapor;  el  Repulse,  hermano  del  Renown,  de

26.500  toneladas,  112.000 c.  y.  y  32  millas  por  hora  de  an
dar,  es  ya  un  tipo  de  barco  que  ha  desaparecido  en  todas
las  Marinas  del  mundo,  pues  las  naciones  que  tenían  algu
nos  en  vías  de  construcción  los  han  dsguazado  o  los  con
vierten  en  porta-aviones,  como  están  . haciendo  los  Estados
Unidos  con  dos  de  ellos.

Los  cruceros  rápidos  que  figuraron  en  la  revista  fueron
de  la  clase  C; los  del  tipo  D, más  modernos,  se  hallaban  en
sus  puei-tos  alistándose  para  el  crucero  a  los Dominios.  An
tes  de  la  guerra  había  12  buques  del  tipo  .G, y  durante
aquélla  aumentaron  a  28,  prestando  útiles  servicios.  En
Portsmouth  sólo  fondearon  los  siete  siguientes:  Curijcoa,
Caledon,  Castor,  Carysfort,  Cambrian, .Coventry  y  Con
quest,  cúyos  desplazamientos  oscilan  entre  3.750  y  4.190
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toneladas  y  teniendo  una  potencia  de  máquina  de  40.000
caballos  de  vapor,  desarrollan  29  millas  de  andar;  su  ar
mamento  es  dé  cuatro  a  cinco  cañqnes  de  15  centímetros,
dos  de  50  milímetros  antiaéreos,  otras  piezas  de  menor  ca
libre  y  ocho tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros,  monta
dos  por  pares  sobre  el  agua.  Los  cinco  primeros  componen
lá  segunda  escuádra  de  cruceros  rápidos,  y  el  .Coventry  y

Conquest  son  insignias  de  las  flotillas  de  destroyers   sub
marinos,  respectivamente.

Figuraron  en  la  revista  35  destroyers  que  pertenecían
a  la  primera,  segunda,  quinta  y  sexta  flotillas,  mandadas
cada  una  por  un  Capitán  de  navío.  Estos  barcos,  de  un
desplazamiento  •de  1.300  toneladas,  conocidos  por  los  del
tipo  ‘V y  W,  datan  de  1917 ‘y  1918,  oscilando  su  potencia  de
máquina  entre  27.000  y  3Q.000 c.  y.,  con  un  andar  de  34  a
35  millas  por  hora;  van  armados  con  cuatro  cañones  de  10
a  12  centímetros  de  calibre.  Todos  queman  petróleo  y  son
de  turbinas  engranadas.

Los  submarinos  que  tomaron  parte  en  esta  gran  flota
fueron  10:  tres  de  la  clase  K,  cinco  de  la  L  y  dos  de  la  M,
mandados  por  Capitanes  de  fragata.  Estos  buques  despla
zan  de  1.880  a  1.500 toneladas  en  superficie.  Los  del  tipo  M
son  los  más  notables;  datan  de  1920  y  tienen  un  cañón  de
30,5  centímetros.  Los  K  se  hallan  caracterizados,  por  su
gran  velocidad  en  superficie,  que  llega  a  24  millas  por  ho
ra,  mientras  que  en  los L  y  M  sólo  alcanza  a  17  y  15,  res
pectivamente.

Los  buques  auxiliares  de  la  flota  eran:  el  porta-aviones
Argus,  el  buque  taller  Assistance,  el  buque  nodriza  de  sub
marinos,  Cyclops  y  otros  siete,  entre  depósitos,  remolcado
res,  tanques,  etc.

El  Comandante  en  jefe  de  esta  numerosa  flota,  Almi
rante  Sir  John  M.  de  Robeck,  debido  a  un  accidente  que
sufrió  en  una  motocicléta,  hace  algún  tiempo,  no  pudo  asis
tir  a  la  revista  ni  presenciar  los  ejercicios  que  a  ésta  si
guieron.  Le  sucedió  en  el  mando  el  Vicealmirante  Sinclair,
que  arbola  su  insignia  en  el  Barharn  y  que  tiene  a  sus  ór
denes  las  insignias  siguientes:  la  del  Contralmirante  que
manda  una  división  dé  la  primera  escuadra  de  combate,  ar
bolada  en  el  Revenge,  y  las  de  los Contralmirantes  que  man
dan  las  flotillas  de  destroyers  y  cruceros  rápidos,  arboladas
en  el  Coventry  y  Guracoa,  respectivamente.

Hace  nueve  años  y  en  las  mismas  aguas  pasó  revista  el
Rey  de  Inglaterra  a  una  poderosa  flota,  y  es  curioso  obser
var  que  la  que  acabamos  de  nombrar  es  distinta  a  la, de  en-
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tonces;  en  1914  no  navegaban  los  barcos  citados,  pues  el
más  viejo,  que  es  el  Queen  Elizabeth,  se  alistó  el  año  1915.
Ha  desaparecido  casi  en  su  totalida.d  aquella,  formidable
flota  del  comienzo  de  la  guerra;  sólo  algunas  unidades  dela  clase  Iron  Duke  prestan  servicio,  así  como  otras  del  tipo

Thundeirer,  aquéllas  en  estaciones  lejanas  y  éstas  de  bu
ques  escuelas;  pero  el  gran  núcleo  de  aquellas  escuadras,
que  en  correcta  formación  cubrían  en  la  revista  regia  la,
espaciosa  rada  de  Portsmouth,  se  ha  ido  convirtiendo  en
chatarra  desde  1918. Los  ingleses  han  llevado, a  cabo  la  des
trucción  de  un  material  de  guerra  tal  que  puesto  en  manos
de  otra  nación  elevaría  a  ésta  a  la  categoría  de  potencia
marítima  de  alto  orden.

El  día  3,  por  la  mañana,  llegaron  a  Por’tsmouth  en  lar-,
go  tren  especial  los  Primeros  Ministros  de  los  Dominios,
acómpañaclos  de  M.  Amery,  Primer  Lord  del  Almirantazgo;
de  otros  miembros  de  este  alto  Centro  y  representantes
del  Gobierno,  sumando  en  total  unos  300.  En  el  arsenal
embarcaron  en  el  minador  Princess  Margaret—antiguo
tra.satIántico  que  perteneció  a  la  Compañía  Caiadian  Pa-.
cific  Railway  y  desplaza  5.440 toneladas;  fué  adquirido  por
el  Gobierno  inglés  durante  la  guerra  para  formar  parte  de
la  escuadra  de  minadores  y  se  le  armó  con  dos  cañones  de.
10  centímetros  y  dos  de  75  milímetros  antiaéreos—,  que  se’
puso  ón  seguida  en  movimiento,  saliendo  del  arsenal  y  na
vegando  entre  las  filas  de  las  escuadras  fondeadas;  después,
en  punto  estratégico  de  la  bahía,  dejó  caer  el  anda  para
presenciar  los  ejercicios.

Consistieron  éstos  en  un  simulacro  de  ataque  de  torje
cleros,  en  vuelos  desde  el  porta-aviones,  ataques  de  subma
rinos  y  varias  evoluciones.  Al  anochecer  terminaron  los
ejercicios,  y  después  de  oir  los  Primeros  Ministros  las  di
sertaciones  de  va.rios oficiales  acerca  cje la  Flota  y  de  lo que
ésta  necesita  para  cumplir  con  eficacia  su  legendaria  labor
.de  defensa  del  Imperio,  regresó  la  numerosa  Comisión  a  la
capital  y  las  divisiones  de  buques  fueron  abandonando  la
bahía  para  dirigirse  a  los puertos  y’ bases  de  donde  proce
dían

La  impresión  de  los  Primeros  Ministros  de  los  Domi
nios.  después  de  revistar  la  poderosa  flota  fondeada  en  Spit-.
head  debió  ser  muy  favorable  para  los fines  que  el  Gobier
no  británico  persigue—que  sus  Dominios  contribuyan  con
armas  marítimas  . .y  aéreas  a  la  defeñs  del  Imperio—-;  mas
los  Lores  del  Almirantazgo  y  aquellos  que  estuvieron  pre
snte’s  a  la  revista  regia’  que  hace  nueve  años  tuvó  lugar.
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en  la  gran  rada  sentirán  seguramente  cierta  nostalgia  al
recordarla,  pues  no  existe  comparación  entre  el  número  y
poderío  del  conjunto  de  las  unidades  que  componían  aqué
lla.  y  la  que  Inglaterra  pudo  ófrecer,  limitada  por  el  Conve
nio  de  Wáshington,  a  la  vista  de  los  prohombres  de. sus  Do
minios.  .

Una  escuadra  de  cruceros  dará  la  vuelta  al  mundo.—
Desde  hace  algún  tiempo  la, Prensa  profesional  inglesa  abo
ga  por  que  una  división  o escuadra  visite  en  largo  crucero
los  puertos  de)os  Dominios  y  las  numerosas  posesiones  del
Imperio  británico.  Muchas  de  éstas  rara  vez  ven  la  bande
ra  de  guerra,  y  los  ingleses  consideran  que, es  ‘muy  conve

-   niente  la  presencia  frecuente  en  todas  las  partes  del  Im
perio  del  pabellón  nacional’  para  favorecer  los  intereses  y
estimular’  el  comercio.

En  este  mes  de  Noviembre  ha  decidido  el  Almirantazgo
que  la  primera  escuadra  de  cruceros  rápidos  salga  a  reali
zar  un  viaje  de  circunnavegación,  para  lo cual  los  buques
que  la  componen  han  ido  a  sus  bases  para  alistarse  en  el
plazo  de  quince  días.

La  noticia  del  viaje  ha  causado, en  Inglaterra  impresión
muy  grata;  pero  sobre  todo  ha  satisfecho  a  los  Primeros
Ministros  de  los  Dominios,  que  conceptúan  de  gran  oportu
nidad  la  medida  para  alentar  en  aquellos  lejanos  lugares
i.deas  en  pro  del  poder  marítimo.

El  itinerario  lo ha  planeado  el  Almirantazgo  de  acuerdo
con’  ‘los Primeros  Ministros,  los  cuales  indicaron  los  puertos
que  la  escuadra  de  cruceros  debe  visitar  en  los  Dominios,
‘Colonias  y  Protectorado  del  Imperio.

La  Escuadra  tocará  en  Sierra  Leona  y,  continuando  al
Sur  por  la  costa  occidental  de  Africa,  visitará  la  ciudad  del
Cabo;  después  de  doblar  éste  arrumbará  al  Norte  por  la
costa  oriental  de  Africa  a  fondear  en  Zanzibar;  cruzarán
de  aquí  el  Océano  Indico  para  visitar  Colombo,  Ceilán  y
otros  puertos  de  la  India;  tocará  en  Singapoore  y  puertos
principales  del  Oeste,  Sur  y  Este  de  las- costas  de  Austra-
ha,  incluyendo  Melbourne;  ‘los puertos  más  notables  de  Nue

.va  Zelanda  y  también  visitarán  las  islas  inglesas  del  Pacífi
co  que  se  hallan  en  la  derrota  a  la  Colombia  inglesa.  No ‘es
muy  seguro  todavía  si’la.  escuadra  pasará  al  Atlántico  por
el  Canal de  Panamá;  pero  parece  probable,  así  como  sus  vi-.
sitas  a  varias  islas  de  las  Indias  Occidentales  inglesas  y
puertos  del  Canadá,  antes  de  arrumbar  a  la  Metrópoli.

Componen  la  escuadra  cinco  cruceros  de  igual  tipo:
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Delhi  (insiguia),  Dauntless,  Danac,  Dragon  y  Dunedin.
Sus  características  principales  son:  desplazamiento,  4.750
toneladas;  potencia  de  máquinas,  40.000  e.  y.,  y  velocidad,
29  millas  por  hora.  El  armamento  se  compone  de  seis  caño
nes  de  15  centímetros  t  dos  de  75  milímetros  antiaéreos,
además  de  12  tubos  lanzatorpedos.

Con  motivo  de  este  viaje  de  circunnavegación  se  re
cuerdan  otros  que  efectuaron  las  escuadras  inglesas:

El  19  de  Junio  de  1869  salió  de  Plymouth  la  llamada
Flying  Squadron,  regresando  el  15  de  Noviembre  de  1870,
visitando  primero  Brasil;  después,  el  Cabo,  Australia,  Nue
ya  Zelanda  y  Japón,  cruzando  el  Pacífico  a  Esquirnalt  y  vol
viendo  a  Inglaterra  por  el  Cabo  de  Hornos.  Tocó esta  escua
dra  en  15  puertos  durante  l6s  diez  y  siete  meses  que  duró
el  viaje.

En  1880  la  Detached  Squadron, a  las  órdenes  del  Conde
de  Clauwilliam,  salió  para  Montevideo,  las  Falklands,
Africa  del  Sur,  Australia  y  Japón,  y  de  allí  regresó  a  la
Metrópoli  por  Singapoore,  atravesando  el  Canal  de  Suez.

Además  de  l.a consiguiente  propaganda  que  en  el  orden
comercial  traen  consigo  estas  visitas  de  una  agrupación  de
barcos  de  guerra  en  los puertos  de  los Dominios  y  de  las  nu
merosas  Colonias  del  Imperio  británico,  persiguen  los  ingle
ses  el  adiestramiento  de  las  dotaciones,  la  selección  en  el  re
clutamiento  por  el  aumento  que  éste  experimenta  y  una
prueba  bien  definitiva  del  material  de  máquinas.

Se  recuerda  la  gran  experiencia  adquirida  por  el  perso
nal  en  el  vtije  menciónado  de  la  Flying  Squadron,  al  man-
do  de  .Sir  Geoff rey  Hornby,  hace  cincuenta  y  cuatro  años.
Este  Almirante  constantemente  veló  por  el  estímulo  en  la
destreza  y  comportamiento  de  las  dotaciones  de  los  buques
a  sus  órdenes,  consiguiendo  tener  una  escuadra  organiza
da  en  un  alto  grado  de  perfección.  El  único  punto  negro  de
aquel  viaje  fueron  las  numerqsas  deserciones,  debido  al
atractivo  que  sobre  la  marinería  ejercía  la  conquista  del
oro  en  las  tierras  de  Australia,  cosa  que  en  este  viaje  no
sucederá  probablemente  por  ser  muy  distintas  las  condicio
nes  de  la  vida  a  bordo  y  las  promesas  que  las  minas  de  Aus
tralia  puedan  ofrecer  actualmente.

Noticias  muy  recientes  nos  hacen  saber  que  en  la  Confe
rencia  Imperial  ha  declarado  el  Primer  Lord  del  Almiran
tazgo  que  a  la  primera  escuadra  de  cruceros  rápidos  acom
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pañarán  en  su  viaje  los  cruceros  acorazados  Hood y  Repul
se,  con  lo  que  se  muestra  la  gran  importancia  que  a  este
viaje  se  le  concede  en  Inglaterra.

Mr.  Amery  confirma  el  itinerario  del  iaje  que  anterior
mentehemosdado;  pero  continúa  la  duda  acerca  de  si  los
barcos  cruzarán  o  no  el  Canal  de  Panamá.  Sin  embargo,  pa
rece  ser  que  el  Hood y  el  Repulse pasarán  el  Canal  citado  y
continuarán  a  los  puertos  de  la  India,  mientras  los  cruce
ros  rápidos  doblarán  el  Cabo de  Hornos  y  visitarán  los puer
tos  de  la  Argentina  y  Brasil,  navegando  después  por  la  cos
ta  oriental  de  América  hacia  el  Canadá,  donde  harán  sus  úl
timas  visitas,  volviendo  a  la  Metrópoli.

En  buen  número  de  libras  esterlinas  se  ha  de  traducir
el  viaje,  pues  mucho  cuesta  hoy  día  el  mover  tan  continua
mente  los  buques  de  guerra,  sobre  todo  barcos  ceI  tipo  del
formidable  Hood; pero  este  gasto  no  lo hace  la  previsora  Al
bión  por  romanticismo  ni  soberbia;  ya  repetidas  vec€s  men
cionamos  su  utilidad;  ese  gasto  ahorrará  otros  mayores  y
trascendentales,  obrará  a  modo  de  segufo  cebo  y  contribui
rá  a  la  mejor  defensa  del  Imperio.

A  continuación  detallamos  el  programa  del  viaje:
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Construcción  de  una  nueva  serie  de  cruceros  rápidos.
—En  la  visita  recientemente  realizada  a  Plymouth  por  el
Primer  Ministro  inglés  pronunció  un  interesante  discurso
haciendo  referencia  a  los propósitos  del  Gobierno  respecto  a.
nuevas  construcciones,  y  a  él  pertenecen  las  siguientes  de
claraciones:

•         «Existe un  caso  especial  de  falta  de  inactividad  que  me
ha  causado  profunda  iñipresión  y  es  l  estado  en  que  se  en
cuentran  varios  astilleros  del  país  a  causa  de  la  falta  de

•      trabajo.  Hoy  tengo  la  satisfacción  de  poder  anunciar  que
el  Gobierno  ha  decidido  poner  la  quilla  de  varios  cruceros
rápidos  en  reemplazo  de  la  clase  County,  buques  que  fué
ron  empleados  durante  la  gue’±a  en  la  proteccón  del  co
mercc  y  cuya  nueva  construcci’ón  se  ajustará  en  un  todo  a
las  estipulaciones  del  Tratado  de  Wáshington.  Se  trata  sen
cuIaaente  de  acometer  un  trabajo  que  debiera  hacerse  em
prendido  hace  más  d  dos  años,  y  creo  que  las  exigéncias.
actuales  justificarán  las  medidas  tomadas.  El  proyecto  se
llevará  adelante  con  la  mayor  rapidez,  esperando  que  muy
pronto  pueda  ordenarse  su  éomienzo,  no  siendo  posible  ade-.
lantar  todavía  la  distribuciión  de  trabajos  a  los  distintos.
astilleros  hasta  que  el  Gobierno  estudie  con  detenimiento  el
que  se  está  realizando  en  cada  uno  para  de  este  modo obrar
con  toda  justicia  y  equidad.  Barrow  y  Clyde  son  en  reali
dad  los  que  más  ‘han  sufrido  las  consecuencias  de  la  crisis.
de  trabajo  y,  por  tanto,  espero  que  podamos  compensarles.
debidamente.  El  Gobierno  procederá  en  las  sesiones  de  oto-.
ño  a  dar  todos  los pasos  necesarios  en  relación  con  cualquie
ra  de  las  medidas  de  auxilio  que  se  han  propuesto,  y  por
otra  parte,  el  Board  of  Trade  tiene  conocimiento  de  la  rui

na  de  algunas  industrias  navales,  debido  a  la  competencia  y
falta  de  trabajo,  y  si ello  se  confirma,  no  dudaré  un  momen
to  en  pedir  a  mi  compañero  el  Ministro  de  Hacienda  que
haga  todo  lo  que  pueda  para  salvarlas.»

Las  citadas  palabras  del  Primer  Ministro  de  la  Gran.
Bretaña  no  hacen  más  que  confirmar  los  rumores  que  ya
circulaban  asignando  al  Almirantazgo  el  .proósito  de  con

signar  en  el  presupuesto  de  Marina  para  el  año  económico
1925-26,  fecha  en  la  cual  habrán  sido botados  los dos buques

•  •    de  línea  actualmente  en  gradas,  los  créditos  necesarios  pa

ra  iniciar  la  construcción  de  un  grupo  de  cruceros  de  alta
mar  que  fueran  muy  veloces.  En  vista,  sin  embargo,  de  la
grave  crisis  de  trabajo  que  atraviesa  Inglaterra  se  acordó
anticipar  las  obras  de  esos  nuevos  cruceros  rápidos,  exis
tiendo  motivos  para  creer  que  antes  de  terminar-  el presen
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te  ejercicio  serán  puestas  las  quillas  de  algunos  de  ellos,
pareciendo  deducirse  de  aquellas  declaraciones  ministeria-  /

les  que  se  atenderá  preferentemente  a  dar  trabajo  a  los  as
tilleros  de  Barrow  y  el  Clyde,  sf  bien  se  reserva  el  número
de  barcos  a  construir,  aun  cuando  es  de  suponer  que  sean
10,  puesto  que  se  trata,  según  lo  dicho  por  el  Primer  Mi
nistro,  de  reemplazar  la  clase  anticuada  de  los  Cou”ntys;
abonando  además  tal  supuesto  la  verdadera  necesidad  que
la  Marina  siente  de  posee1  tales  buques.

A  primera  vista  pudiera  parecer  a  algúnos  discutible  la
razón  de  esas  construcciones,  por  ser  la  Marina  inglesa
más  poderosa  en  cruceros  que  en  ningún  otro  tipo  de  bar
cos,  excediendo  de  40  las  unidades  poseídas,  o  sea  más  que
las  flotas  combinadas  de  los  Estados  Unidos,  Japón  y  Fran
cia.  Un  estudio  detenido  de  la  situación  naval  permite  reco
nocer,  no  obstante,  que  todos  nuestros  actuales  cruceros
rápidos  se  hallan  en  condiciones  de  inferioridad  por  la  es
caséz  de  su  andar.  Al  terminarse  en  Devonport  y  Chatham,
respectivamente,  el  Enterpri.se  y  el  Emeraid  poseeremos
dos  cruceros  de  7.550 toneladas  y  una  velocidad  de. 32,33 mi
llas.  Su  armamento  se  reduce,  a  seis  cañones  de  seis  pulga
das.  Inmediatamente  después  surge  la. clase  Ef fingham,  de
9750  toneladas,  30 millas  de  andar  y  siete  piezas  de  7,5 pul
:gadas;  pero  de  las  cuatro  unidades  dé  ese  tipo  resulta  que
el  acabado  de  citar  tardará  en  terminarse  en  Portsmouth,
existiendo  dudas  inclusive  acerca  de  si  será  o  ‘no  ultima

-   do;  el  Frobisher  realizará  pronto  en  Devonport  sus  prue
bas;  el  Hawkins  arbola  la  insignia  del  jefe  de  la  Estación
naval  de  China,  y  el  Raleigh  quedó  embarrancado  en  la
‘costa  del  Lá.hrador.  Tiene  Inglaterra  ocho  cruceros  rápidós
del  tipo  D,  de  4.750  toneladas  y ‘25  millas,  y  25  de  la  cla
se  C,  con  desplazamientos  variables  entre  3.750 y  4.750  to
neladas,  llevando  algunos  dos  cañones  de  seis  pulgadas,’
otros,  cinco,  y  un  corto  número  de  ellos,  seis  de  dicho  cali
bre.  Son  excelentes  buques  en  su  género;  pero  no  podrían
luchar  con  probabilidades  de  éxito  frente  a  los  barcos  si
milares  que  construyen  o  proyectan  las  otras  grandes  Po
tencias.

De  las  referencias  obtenidas  en  sectores  bien  informa
dos  se ‘ deduce  que ,los  planos  de  los  nuevos  cruceros  están
prácticamente  listos,  á  falta  solamente  de  pequeños  deta
lles,  que  se  incorporarán  al  ser  redactadas  en  definitiva  las
especificaciones.  en  las  cuales  se  habrán  tenido  seguramen
‘te  en  cuenta  los  adelantos  que  ofrecen  en  ésa, clase  de  bu
ues  las  Marinas  extranjeras,  siendo  de  notar  que  a  partir
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de  la  terminación  de  la  guerra,  o sea  desde  el otoño  de  1918,
se  hán  puesto  en  diversos  países  las  quillas  de  unos  20  cru
ceros  rápidos  de  gran  tonelaje  y  velocidad  no  inferior  a  33
millas.  Inglaterra,  en  cambio,  no  comenzó  las  obras  de  nin
gún  crucero  en  dicho  período  y  solamente  dos de  los barcos
que  posee  tieneñ  aproximadamente  la  velocidad  máxima
indicada,  en  vista  de  cuyo  elocuente  dato  se  hace  eminente
mente  necesario  efectuar  construcciones  adicionales  de  esos
tipos,  justificando  la  seguridad  nacional  la  existencia  de  un
programa  mucho  mayor  que  el  examinado  ahora,  ya  que
nunca  estuvo  la  Marina  británica  tan  mal  dotada  de  cruce
•ros  modernos  como lo  está  hoy.

Dimeisiones  y  velocidad.—No obstante  el  interés  que
despierta  el  conocimiento  de  esas  características,  las  viene
reservando  el  Almirañtazgo  por  razones,  bien  conocidas  yque  todavía  tienden  a  perpetuar  la  política  del  silencio  de
tiempo  .de  guerra  en  relación  con  las  nuevas  constrúccio

nes.  Es  fácil  predecir,  sin  embargo,  que  el  desplazamiento
de  dichas  unidades  llegará  al  límite  de  10.000  toneladas,
permitido  por  el  Tratado  de  Wáshington.  Construirlos  de
menor  tonelaje  sería  una  equivocáción  al  recordar  que  ci
Japón  ordenó  la  construcción  dé  cuatro  .buques  de  10.000
toneladas  y  que  los  Estados  Unidos  tienen  pendiente  de  la
aprobación  del  Congreso  las  obras  de  ocho  unidades  de  a
logo  desplazamiento.

La  velocidad  es  otro  factor  de  suma  importancia.  Al  ini
ciarse  la  guerra  última  se  cónsideraba  buen.a  para  iin  crii
cer  ‘la  velocidad  de  27  millas.  Los Arethwsas británicos  se
proyectaron  para  29  millas,  aunque  se  sobrecargaron  luego
en  perjuicio  de, dicho  andar,  siendo  dudoso  que  alguno  de
esos  barcos  rindiera  los  28  nudos  en  plena  carga.’  El  mis
mo  coeficiente  de  velocidad  se  aplicó  a  todos  los  numerosos

cruceros  rápidos  ingleses  construídbs  durante  la  campaña,excepción  hecha  de  los  Raleighs y  de  la  clase  E,  proyecta
dos  para  30  y  33  millas,  respectivamente.

Entretanto,  los  constructores  navales  extranjeros  pro
,yectaban  barcos  de  mucha  mayor  velocidad.  El  contrato
inicial  de  los .10 cruceros  norteamericanos  de  la  paz  estima
ba  su  andar  en  35  millas,  reducidas  luego  a  33,7  por  la  adi
ción  de  tonelaje  y  armamento.  El  Japón  empezó  cii  117
sus  cruceros  de  33  millas.  Los tres  barcos  franceses  simila
res  en  construcción  desarrollarán  el  andar  máximo  de  34
millas.  Nuestros  cruceros  Príncipe  Alfonso  y  Almirante
Cervera,  en  construcción,  deben  andar  36  millas.  No ‘es de
creer,  por  lo tanto,  que  los  nuevos  Countys  in1eses  sean
deficientes’ en  ese  aspecto.
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Annamento.—Al  proyectarse  los  acorazados  An.son y
Rodney  se  decidió  armarios  con  cañónes  de  16  pulgadas,
aun  siendo  un  calibre  nuevo  en  la  Marina  británica  y  a  pe
sar  de  que  su  fabricación  implicaba  un  gasto  superior  a
los  del  modelo  de  15  pulgadas,  con  el  fin  de  que  sus  más
modernos  buques  de  línea  no  tuviesen  un  poder  ofensi
vo  artillero  inferior  al  dé  sus  posibles  adversarios.  En  vir’
tud  de  ese  mismo  criterio,  es  de  suponer  que  los  nuevos

-cruceros  rápidos  ingleses  montarán  piezas  de  oého pulgadas,
puesto  que  ya  se  adoptó  esé  calibre  para  las  baterías  de  los
últimos  cruceros  japoneses.

La  opinión  naval  inglesa  tal  vez  preferiría  las  piezas
de  seis  pulgadas  Q F,  consideradas  en  la  Marina  bri
tánica  como  el  armamento  ideal  de  los  cruceros  por  ser
muy  manejables  y  tener  gran  rapidez  de  fuego  y  excelen
tes  cualidades  balísticas.  Pero,  según  demostrara  cumplida
mente  la  acción  dé  Coronel,  los ‘buques  armaods  con  artille
ría  de  ese  tipo  no  pueden  combatir  en  condiciones  de  igual-
dad  con  un  adversario  que  disponga  de  cañones  de  mayor
calibre.  En  análogas  condiciones  de  destreza  en  el  tiro,  el
peso  de  la  andanada  decidirá  el  resultado  de  un  combate.
Tiene  la  Marina  inglesa  un  cañón  de  7,5  pulgadas,  de  ex
traordinario  poder  dado  su  calibre,  pero  su  proyectil  pesa
de  60  a  7’O libras  menos  que  el  de  los cañones  de  ocho  pul
gadas.  Por  lo  tanto,  si  los  cruceros  británicos  no  han  de
quedar  relegados  a  segundo  término  en  poder  combatien
te,  deberán  montar  artillería  de  ocho pulgadas,  constituyen
•do  en  la  Marina  inglesa  un  nuevo  modelo,  como  reciente
mente  sucediera  con  el  cañón  de  16  pulgadas.  Se utilizó  por
primera  vez  el  calibre  de  ocho pulgadas  en  los  cuatro  cru
ceros  protegidos  de  la  clase  River,  construídos  alrededor
del  año  1885.  Estos  buques,  que  se  denominaron  Thames,
Mersey,  Sevenz  y  Forth,  montaban  cada  uno  dos  piezas  de
ocho  pulgadas,  una  a  proa  y  otra  a  popa,  en  la  línea  axial,
además  de  10  de  seis  pulgadas  en  batería,  resultando  algo
sobrecargados  de  armamento.

Los  antiguos  cañones  de  ocho  pulgadas  pesaban  15  to
neladas,  teniendo  a  la  salida  su  proyectil,  de  210 libras,  un
coeficiente  de  penetración  de  19  pulgadas  contra  plancha  de
hierro,  reducido  a  12,9.pulgadas  a  la  distancia  de  2.000  yar

-  das.  Era,  de  consiguiente,  un  arma  poderosa  en  su  tiem
po.  Sir  G. Thurston,  de  autoridad  técnica  tan  notoria,  consi
dera  viable  la  construcción  de  un  crucero  de  10.000 tonela
das,  34  millas  y  ocho cañones  de  ocho pulgadas.  Lo  esencial
es  que  los  nuevos  cruceros  ingleses  no  desmerezcan  en  nin
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gún.  caso  de  los  mejores  buques  similares  que  se  constru-
yan  o  proyecten  en  el  extranjero.

La  1abr  del  tanque  «Froude».-—-La  Junta  consultiva.
del  tanque  Froude  acaba  de  ptiblicar  la  Memoria  correspon
diente  al  año  1922  y. su  lectura  da  perfecta  idea  de  la  ín
dole.  e  importnéia  de  los ‘trabhjos  de  investigación  y  prác
ticos  llevados  á  cabo  en  conexión  con  el  tanque  y  del  valor
que  aquéllos  representan  para  las  Compañías  dé  navega
ción.  La  labor  práctica  continuó  decreciendo  durante  todo-
el  añé  1922,  debido  a  la  depresión  en  el  tráfico  marítimo,  y,
sin  embargo,  el  volumen  de  trabajo  que  los  constructores
encargaron  para  ensayo  ha  sido  muy  grande.  El  número
de  modelos  experimentados  de  resistencia  durante  los  do
ce  meses  que  terminaron  en  Noviembre  de  1922 fué  de  35.,.
contra  38  en  1921  y  69  en  1920;  es  decir,  que  a  pesar  de
escasear  las  órdenes  de  construcción,  el  número  de  rnodelo
probados  fué  grande,  quedando  demostrada  la  ventaja  que
reporta  la  experimentación  de  modelos,  la  cual  cada  día  es
más  reconocida.

Según  la  Memoria,  se  ensayaron  cuatro  modelos  provis
tos  de  hélices  a  fin  de  obtener  el  coeficiente  de  propulsión,
retroceso  y  otros  datos  de  la  hélice,  aprovechándose  así  la
facilidad  que  hoy  presenta  el  tanque  para  probar  indistin
tamente  modelos  de  buques  y  propulsores.  También  se  rea
lizaron  pruebas  de  solidez,  incluso  experimentos  relativos
a  las  condiciones  de  gobierno  de  tres  buques  con  una  serie
de  modelos,  investigando  las  condiciones  marineras  en  ma
res  gruesas,.  al  mismo  tiempo  que  se  analizaban  los  datos
de  pruebas  de  dos  buques.  Estos  análisis  són  de  la  mayor
importancia,  puesto  que  la  utilidad  práctica  de  la  experi
mentación  de  modelos  depende  de  la  propia  correlación  de
sus  resultados  con  los  obtenidos  en  las  pruebs  del  buque..

Los  datos  que  hoy  en  día  proporciona  la  experimente
ción  en  el  tanque  son  los  siguientes:

:  1.  Resistencia  de  cualquier  modelo  de  forma  de  buque,
tipo  o  velocidad  y  la  posibilidad  de  mejorar  el  modelo  por
alteración  de  la  forma.

2.  Efectos  de  la  mr  gruesa  sobre  la  resistencia,  cabe-.
ceo  y  condiciones  marineras  de  cualquier  buque.

3.  Eficiencia  propulsora  de  buques  de  una  y  das  hé
lices.  .

4.  Resistencia  y  otros  datos  de  motor-boats,  hidropla
nos  y  flying-boats.

5.  Medida  de  perfiles  de  olas  a  lo largo  del  costado  de
un  buqúe  y  a. cualquier  velocidad.
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6  Esfuerzos  sobre  los  timones  y  valores  relativos  del
gobierno  de  diferentes  timones.

7.  Estudio  comparativo  de  la  experimentación  de  mo
delos  y  pruebas  de  buques  respecto  a  potencia,  eficiencia,
fracción  de  retroceso,  etc.

Además  de  lo expuesto,  se  han  llevado  a  cabo  otros  mu
ehos  trabajos  de  investigación,  los  cuales  prosiguen  sin  so
lución  de  continuidad.  Los  primeros  resultados  de  los ensa
yos  relativos  a  la  influencia  de  las  olas  sobre  la  resistencia
a  la  propulsión  y  cabeceo  de  los• buques  fueron  dados  a  co
nocer  por  Mr.  Kent  en  1922  ante  la  Institución  de  Inge
nieros  navales,  por  cuyos  trabajos  se  le  concedió  al  autor  la
medalla  de  oro  que  dicha  Institución  concede  anualmente.

Mr.  Kent  continúa  sus  trabajos  de  investigáción,  hacien
do  observaciones  en  los  actuales  buques,  para  lo  cual  ha
realizado  distintos  viajes  en  trasatlánticos,  barcos  de  car
ga  y  petroleros.

La  investigación  relativa  al  gobierno  del  buque  se  está
ampliando  para  ver  el  medie  de  cempersar  .los  efectos  de
las  giiñadas  debidas  al  juego  de  cs  timones,  con  cuyo  pro
pósito  se  ha  proyectado  un  aparato  que  está  siendo  objeto
de  distintos  experimentos.  Otra  ampliación  de  aquellos  en
sayos  se  refiere  a  las  propiedades  r&ativas  al  gobierno  de
un  buque  y  a  las  fuerzas  que  actúan  sobre  un  timón  único
con  unay  dós  héLces.  Las  primeras  pruebas  verificadas  con
un  modelo  empleando  0,78  de  coeficiente  prismático  de
mostraron  que  las  fuerzas  que  actúan  sobre  un  timón  dado
metido  a  la  banda  un  ángulo  dado  son  mucho  menores  con
dos  hélices  que  con  una  sola,  produciendo  también  menor
ángulo  de  giro  en  el  buque,  y.  por  consiguiente,  para  el
mismo  ángulo  de  giro  se  requiere  mayor  superficie  de  timón
en  un  buque  de  dos  hélices  qul  en  el  de  una.

Las  investigaciones  llevadas  a  cabo  con  los propulsores,
y  particularmente  las  que  se  refieren  al  efecto  de  la  inmer
sión  del  propulsor  sobre  el  empuje  y  eficiencia,  y  la  deter
minación  del  retroceso  y  otros  factores,  empleando  una  so
la  hélice,  se  han  dado  a  conocer  en  una  conferencia  que  tu
yo  lugar  la  primavera  pasada  en  la  Institución  de  Ingenie
ros  navales.  Lo  más  notable  del  resultado  de  aquella.. investi

-  ,gación  es  la. pequeñez  de  los  valores  obtenidos  al  hacer  el
estudio  comparativode  la  eficiencia  rotativa  de  un  propul
sor  colocado en  un  buque  y  el  mismo  propulsor  trabajando
sólo  en  el  agua.                   .. .

Todos  los  trabajos  de  experimentación  que  anterior
mente  hemos  expuesto  se  irán  ampliando  a  medida  que  los
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recursos  lo  permitan.  Para  dichos  trabajos  el  departamento
de  Investigaciones  científicas  e  industriales  presta  su  con
curso  abonando  la  mitad  de  los  gastos;  pero  la  otra  mitad
tiene  que  obtenerse  por  medio  de  suscripción;  así  que,  da
dos  los  grandes  beneficios  que  reporta  a  la  industria  navie
ra,  parece  natural  que  el tanque  merezca  la  ayuda  finan
ciera  de  constructores  y  propietarios.

Noticias  diversas.

Ha  sido  nombrado  el  crucero  Dunedin  buque  insignia
de  la  flota  de  Nueva  Zelanda,  decisión  que  satisface  en  ex
tremo  a  este  DominiQ británico.  El  Dunedin  es  uno  de  los
ocho  de  la  clase  D,  cuyo’ desplazamiento  es. de  4.650  tone
ladas  y  su  armamento  se  compone  de  seis  cañones  de  1
centímetros,’  dos  de  75 ‘milímetros  antiaéreos  y  12  tubos
lanzatorpedos.  Dispone  de  40.000  c.  y.  de  potencia  de  má
.quinas,  con  un  andar  de  29  mipas  por  hora.

‘El  crucero  rápido  Frobisher,  que  se  está  ultimando  en
Devonport,  será  destinado  a  reemplazar  al  Cardiff,  buque
insignia  de]. Contralmirante  que  manda  la  tercera  escuadra
de  cruceros  rápidos.  En  un  principio  se  dijo  qúe  el  destino
del  nuevo  crucero  ‘sería  ir  de  estación  a ‘ Norteamérica,  en
reemplazo  del  Raleigh,  que  se  perdió  en  Agosto  de  1922;.
pero  se  desistió  de  tal  proyecto.  -.

El  Frobisher  desplaza  ‘9.750  toneladas  y  su  artillería
consta  de  siete  cañones  ‘de  19 :céntímetros.  Se  espera  que
en,  pruebas  dé  una  o  dos  millas,  más  de  velocidad  que  la
desarrollada  por  los del  tipo  C,  que  alcanzaron  29 por  hora..
Estos  cruceros  se  hallan  ahora  en  el  Mediterráeno  y  son.
los  que  capitaneará  el  Frohisber.

ITAUA

Reorganización  de  la  Fl’ota.—Rápidamente  y  sin  obs
táculo  alguno,  la’  Marina  italiana  está  procediendo  a  su
completa  reorganizaci’ó.  El  Ministro  de  Marina,  Ahniran-,
te  Thaon  de  Revel,  que  ‘entró  a  ‘formar  parte  del  Gabinete
fascista  desde  su  advenimiento  al  Póder,  hará  próxima
mente  un  año,’  está  autorizado»  por  el  Presidente  Musso
lini  pára  efectuar  toda  clase  de  reformas  áunando  la  efi
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-ciencia  con  la  economía.  Como consecuencia  de  esta  política
la  listá  del  Almirantazgo  ha  sufrido  ya  grandes  reduccio
nes  por  retiro  de  un  buen  número  de  Almirantes,  así  como.;
y  por  la  misma  razón,  en  todos  los empleos  de  Jefes  y  Ofi

.ciales,  siendo  además  materialmente  barridos  muchos  man
dos  a  flote  y  en  tierra,  a  la. par  que  otros  destinos  del  Minis
terio  han  sido considerados  como superfluos,  dando  a  esoger
a  sus  poseedores  entre  ir  a  navegar  o  pedir  el  retiro.  Como
resultado  de  estas  medidas  el  número  de  Oficiales  en  servi
cio  activo  ha  disminuído  considerablemente  de  un  año  a  es
ta  parte;  en  cambio,  el  personal  en  reserva  es  todaía  gran
de,  proponiéndose  reducirle  en  el  menor  tiempo  posible.

Los  propósitos  del  Almirante  Thaon  de  Revel,  que  cuen
tan  con la  aprobación  de  Mussolini,  son  el  de  poner  la  Ma
rina  en  condiciones  de  estar  constantemente  lista  para  cual- -

quier  eventualidad  que  se  presente.  Revisión  de  programas
de  ejercicios  y  maniobras  de. los buques,  tendiendo  a  que
tos  estén  en  la  mar  el  mayor  tiempo  posible.  Aumento  de
la  asignación  para  combustibles  y  municiones  de  ejercicio.
Las  prácticas  de  artillería,  muy  descuidadas  desde  la  gue
rra,  serán  objeto  de  particular  atención.  Las  dotaciones  de

-artillería  de  la  Flota  serán  cuidadosamente  seleccionadas;
s  mejorará  el  sistema  de  dirección  del  tiro  y  se  desa.rro
1 lIarán  nuevos  tipos  de  próyectiiés  y  torpedos.  El  torpedo  de
18  pulgadas,  que  constituye  actualmente  el  armamento  de
esta  clase  de  todos  los  buques  de  la  Marina,  no  ha  dado
grandes  resultados,  por  lo  cual  será  eventualmente  reem
plazado  por  el  modelo  de  21  ó  22  pulgadas.

Las  reformas  llevadas  a  cabo  afectan  por  igual  al  per
:Sonal  y  al  material.  Todos  aquellos  buques  considerados  cop
mediana  eficiencia  para  el  combate - van  a  ser  desguazados
sin  piedad.  Entre  ellos  se  encuentran  cinco  antiguos  acorá
zados,  el Sardegna y  cuatro  unidades  del  tipo  VittorioEma
nuele;  varios  cruceros  y  muchos  torpederos.  Todos  los  bu
ques  que  queden  en  servicio  activo  serán  modernizados  de
-conformidad  con  las  enseñanzas  de  la  guerra  y  a  medida
que  los  fondos  públicos  lo  permitan.  Los  ingenieros  italia
nos  han  mejorado  las  máquinas  de  varios  buques  de  gue

•  rra  ex  alemanes  y  ex  austriacos,  hasta  el  punto  de  que  al
gunos  de  ellos,  como  el  crucero  rápido  Venecia y  el  d€stro
yer  Prernuda, han  desarrollado  mayoí  velocidad  que  la  al

canzada  en  sus  primitivas  pruebás.  Las  presas  austriacas
-no  han  tenido  gran  aceptación,  al  parecer,  por  lo endeble  de
su  construcción;  en  cambio,  los  cruceros  y  destroyers  ale
manes  son  elogiados  por- su  excelentes  líncals  y  fuerte  cons



NOTAS  PROFESIONALES           709

trucción,  si bien  consumen  excesiva  cantidad  de  aceite  com
bustible.  Muy  en  breve  se  anunciará  un  nuevo  programa
de  construcciones  para  llevar  a  cabo  en  un  período  de  va
rios  años,  proveyendo  cada  año  de  un  tonelaje  suficiente  pa
ra  mantener  a  l.a Flota  en  1a  posición  relativa  que  ocupa
desde  la  guerra,  considerándose  como  materia  esencial  la
construcción  de  crucéros  rápidos  del  máximo  desplazamien
tó.  permitido  por  el  Tratado  dé  Wáshington,  y  en  forma  de
que  el  próximo  año  se  ponga  la  quilla  a  los  dos  primeros.

Los  críticos  italianos  hacen  resaltar  que  el  programa
naval  francés  pronto  a  terminar  coloca a  esta  nación  en  al
to  grado  de  superioridad  respecto  a  cruceros  rápidos,  a  me
nos  que  a  la  mayor  brevedad  se  ordene  la  construcción  de
buques  equivalentes  en  velocidad  y  potencia.

La  Aeronautica  naval,  parte  integral  de  la  Marina,  esta
siendo  objeto  dé  constantés  aumentos,  tanto  en  él  personal
como  eií  el  material,  y  respecto  a  porta-aviones,  como  la
Flota  no  pósee  ninguno,  existé  la  ideé  de  convertir  en  él  un
antiguo  crhcero  o  alternativamente  próyectai  un  buque  es
pecial  pára  dicho  cometido.

De  los  cinco  buques  llamados  a  desaparecer,  el  Sardeg
na  es  el  más  viejo;  se  puso. la  quilla  en  1884,  si  bien  no  se
boto  hasta  el  1890.  y  chico  añós  más  tarde  todavía  estaba
realizando  pruebas.  Sus  dos  hérmanos,  el  Sicilia  y  el  Re
Umberto,  fuéroi  borhidos  de  l  lista  de  húques  poco  des
pués  de  terminada  la  guerra,  y  durante  ella  solamente  des
empeñaron  servIcios  ‘de  bahía.  Estos  buques  representan
una  atrevida  divergencia  de  los  principios  convencionales
en  los  proyectos  de  acorazados  y  fueron  en  efecto  crucetos
de  combate,  combinando  en  ellos  gran  velocidad,  poderoso
armamento  y  ligera  proteéción.  La  velocidad  proyectada  de
20  millas  fué  muy  superior  a  la  de  los  acorazados  contem
poráneos,  y  los largos  cañOnes  de  13,5 pulgadas,  de  los  cua
les  cuatro  se  montaron  en  barbeta,  fueron  sin  duda  alguna
el  armamento  mas  poderoso  de  cuantos  buques  existian  en
aquella  fecha.  Sin  embargo,  tanto  el  Sardeg’na como sus  her
manos  se  criticaron  severamente  a  causa  de  su  pobre  pro-

-   tección;  la  del  costado  era  sólamente  de  cuatro  pulgadas,  y,.
por  consiguiente  fácilmente  penetrable  a  los  mayores  al
cances.  Uno  de  los• críticos  hace  las  siguientes  obsrvacio
nes:  «El  Sardegna  indudablemente  posee  gran  potencia
ofensiva;  pero  sus  cualidades  defensivas  no  alcanzan  ni  aun
al  mínimo  de  las  necesarias  a  un  acorazado;  en  resumen,  es
•un  crucero  protegido  superior  en  velocidad  y  armamento  a
otros  buques  de  tipo  similar,  pero  demasiado  grande  y  cos
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toso  para  el  papel  que  debe  desempeñar  en  una  guerra’  na
val».  A  pesar  de  ello,  estos  buques,  de  acuerdo  con  los  pla-
nes  tácticos  de  su  proyecto,  desempeñaron  muy  buen  pa
pel  en  su  día,  excediendo  en  mucho  -a los acorazados  enton-’
ces  en  servicio,  la  mayor  parte  de  los  cuales  eran  mucho
más  lentos  y  armados  cón  cañones  solamdnte  eficaces  a  cor
tos  alcances.  Uña  dé  las  características  más  interesantes
del  proyecto  de  este  buque  fué  su  triple  casco,  el  cual  se
probó  experimentalmente  cóntra  la  explosión  de  154  libras
de  algodón  pólvora.

Lçs  otros  buques  condenados  son  los acorazados  Vittorio
Emmanuele,  Regina  Elena,  Napoli  y  Roma, que  aunque
aparentemente  difieren  entre  sí,  su  proyeéto  es  el  mis
mo.  Se  dében  al  genio  de  Cuniberti  (llamado  el  padre
de  los  dreadnoagltts)  y  fueron  ensalzados  como  buques
que  reunían  todas  las  especiales  condiciones  requeridas  pa
ra  una  campaña  en  el  Adriático.  Alcanzaron  una  velocidad
de  215  millas,  excediendo,  por  tanto,  en  3,5  millas  a  los.
acorazados  contemporáneos;  péro,  en  cambio,  la  faja  de  bLn
daje  era  demasiado  - estrecha  para  proporcionar  completa
protección  a  la  flotación.  Su  principal  armamento  se  limi
taba  a  dos  cañones  de  12  pulgadas,  montados  a  proa  y  po-
pa,  y  12  cañones  de  ocho pulgadas,  montados  en  torres  do-
bies  a  la  banda.  En  cierto  modo estos  buques  fueron  el  pro-

-       totipo de  Lord  Nelscm  y  Agamenon,  ingleses;  del  Danton,
francés,  y  del  Ak-i  y  Satsuna.  Todos, estos  buques  monta-

-        han un  armamento  mixto  de  grueso  y  mediano  ca1.ibre, dis
puesto  en  forma  análoga.  -Como a  menudo  sucede  con  los
buques  de  nuevo  proyecto,  sus  pruebas  en  la, mar- respecto
a  condiciones  -marineras  no  satisficieron  del  todo;  sus  mo
vimientos  eran  excesivamente  lentos,  debido  en  gran  parte
a  la  anchura  del  pantoque,  y  además  se  notó  falta  de  soli
-dez  navegando  a  toda  velocidad,  en  mar  gruesa;  -el onjun
to,  siñ  embargo,  no  desmereció  de  su  fama.

-.  -El  hecho  de  que’los  constructores  navales,  italianos  110
-       uelan  seguir  la- rutina  en  sus  proyectos,  produciendo  con

-       frecuencia  buques  distintos  a  los  impuestos  por  la  costum
bre,  aunque  en  general  acompañados  por  el  éxito,  explica
la  ansiedad  con  que  son  esperados  en  los  Círculos  navales

-   los  proyectos  de  los  nuevos  cruceros  rápidos  que  van  á  ser
-  construídos  con  arreglo  a  las  restricciones  sobre  desplaza-
miento  y -calibre  de  la  ártillería  del  Tratado  de  Wáhington.

El  destroyer  «Mozembano».—Dicho  buque’  fu  lanza-
do  recientemente  en  Liorna  por  la  casa  Orlando,  siendo  la
‘cuarta  y  última  unidad  de  la  clase  Solfe?rinø. Sus  caracterís
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La  Marina  italiana,  que  ocupa  hoy  día  envidiable  lugar
entre  las  potencias  marítimas,  se  distinguió  siempre  por  el
altó  grado  de  cultura  técnica  del  personal  que  la  maneja;
corroborando  el  prestigio  que  entre  nosotros  goza  el  hecho
de  que  en  algún  curso  especial  de  índole  profesional  fue
ron  indicados  sus  libros  de  texto  para  nuestra  oficialidad
con  preferenóia  a  los  de  otros  países.

Nos  place  hacer  constar  en  la  REVISTA—ya que  la  ocasión
se  nos  ofrece  prbpicia—nuestro  deseo  de  que  la  buena  y
sincera  amistad  que  de  antiguo  existe  entre  ambas  Mari
nas  se  afiance  y  renueve  con  motivo  de  la  visita  que  por  el
mar  hab  hecho  a  Italia  nuestros  Soberanos.

Noticias  diversas.

La  Compañía  del  Cable,  italiana,  y  1.a Western  Unión
Telegraph  C  han  firmado  un  acuerdo  para  el  tendido  de
un  cable  directó  entre  loS  Estados  Unidos  e  Italia.

JAPON

Cooperación  de  la  Marina  japonesa  en  los  trabajos  de
salvamento  Con  motivo  del  reciente  terremoto  ue
asóló  al  Japón  la  Marina  Imperial  tomó  parte  activíslina  y
eficaz  en  los  trabajos  de  salvamento.  La  flota  principal  se
eñcontraba  en  la  mar  al  ocurrir  el  desastre,  y  debido  a  es
ta  feliz  circunstancia  ninguno  de  us  mejores  buques  estu
vo  presente  en  la  zona  peligrosa.  Cuando  las  nuevas  de  la
catástróf  e  llegaron  a  conocimiento  del  Almirante  de  la  flo
ta  inmediatamente  dió  por  terminadas  las  maniobras  y  en
vió  al  lugar  deI  sinistro  a  todos  los  buques  que  púdieran
ser  utilizados.  El  primero  que  llegó  a  Yokohama  fué  el  cru
cero  rápido  Sendzu,  el  cual  desembarcó  varias  brigadas  pa
ra  ayudar  al  mantenimiento  del  orden.  El  5  de  Septiembre
arribó  el  crucero  Tenryu  a  Yokosuka,  con  gran  cantidad
de  alimentos  y  tiendas  de  campaña  para  albergar  a  los  in
numerables  desgraciados  que  se  encontraban  sin  hogar.  Es
ta  ciudad  sufrió  horriblemente,  contándose  más  de  2.000
personas  entre  muertos  y  heridos  y  19.000 casas  demolidas
casi  en  su  totalidad,  causando  tanto  el  terremoto  como  los
incendios  subsiguientes  graves  daños  en  su  astillero,  explo
tando,  según  se  dijo,  cerça  de  100.000 toneladas  de  combus-,
tibie  líquido  que  contenían  los  tanques.

TO  XCW                                   5
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Seis  destroyers  fueron  comisionados  para  conducir  tro
pas  entre  Tokío  y  Yokohama,  mientras  que  otros  buques
auxiliares  se  emplearon  en  el  transporte  de  víveres,  man
tas,  tiendas  de  campaña  y  otros  elementos  indispensables;
Entre  los  buques  que  se  destacaron  ‘en los  trabajos  de  sal
vamento  figuran  el  acorazado  Fuso,  cruceros  rápidos  Ku
ma,  Tama,  Ohi  y  Tone  y  los cruceros  Adzwma  r  Oppama.
El  aeródromo  antiguo  de  Oppama  sufrió  enormes  daños,
siendo  destruídos  más  de  cien  aparatos.  ‘Tanto  los  extran
jeros  como  los  indígenas  refugiados  hacen  grandes  elogios
del  comportamiento  de  la  Marina  Imperial,  cuyos  oficiales
y  hombres  no  escatimaron  el  menor  esfuerzo  para  mitigar
los  sufrimientos  y  penalidades  de  las  víctimas  del  terre
moto.

-Como  consecuencia  de  la  catástrofe,  las  grandes  ma
niobras  navales  que  iban  a  comenzar  en  el  mes  de  Octubre
último  han  tenido  que  ser  suprimidas.  El  Almirante  Taka
rabe,  Ministro  de  Marina,  ha  declarado  que  el  corriente
presupuesto  naval  sufrirá  importantes  reducciones  a  fin  de
poder  -fortalecer  la  situación  de  la  Hacienda  en  estas  críti

‘cas  circunstancias;  sin  embargo,  el  programa  de  construc
ciones  no  podrá  ser  modificado  o  redticido,  en  atención  a
que  todos  los  buques  que  actualmente  se  encuentran  en
grada  u  ordenados  son  -positivamente  necesarios  para  la  fu- -

tura  organización  de  la’ flota.  Lo  que  puede  hacerse  es  di
ferir  su  terminación  hasta  un  cierto  límite;  pero  todavía
no  se  ha  tomado  ninguna  decisión  sobre  el  particular.  Has
ta  ahora  no - se  conoce  con  exactitud  la  suerte  corrida  por
los  buques  en  construcción  en  Yokosuka,  y  a], parecer  las
autoridades  muestran  especial  interés  en  guardar  reserva
y  disminuir  en  lo  posible  las  pérdidas  sufridas  por  la  Ma
rina  de  guerra.  En  estos  astilleros  se  encontraban  el  Ama
gi,  convertido  en  porta-aviones,  y  uno  de  los  nuevos  cruce
ros  de  7.500 toneladas,  considerándose  muy  difícil  que  am
bos  buques  hayan  escapado  de  los  efectos  del  terremoto  e
incendios;  pero  en  realidad  la  única  noticia  oficial  de  los da
ños  experimentados  en  la  Marina  se  refiere  al  crucero  Na
ka,  que  estaba  aprovisiónándose  en  Yokohama,  y  cuyas  ave
rías  podrán  ser  reparadas  en  breve.  Los  astilleros  y  otros
establecimientos  de  la  Marina  en  Yokohama  serán  recons
truídos  tan  rápidamente  como  sea- posible,  creyéndose,  sin
embargo,  que  transcurrirán  uno  o  dos  años  antes  de  que
pueda  ser  llevado  a  cabo.       -

Curioso  accidente  de  un  submarino.—Mjentras  el  Al-
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mirante  Yashikawa,  Corñandante  general  de  la  estación
naval  de  Rure,  asistía  con  su  Estado  Mayor  a  las  honras
fúnebres  en  memoria  de  las  víctimas  del  submarino  70,  que
se  fué  a  pique  hace  algún  tiempo,  el  submarino  26,  que  se
encontraba  amarrado  a  una  hoya,  repentinamente  se  hun
dió,  siendo  salvada  su  dotación  por  otros  submarinos.  Se
cree  que  el  accidente  fué  debido  a  la  inundación  de  algún
tanque,  esperándose  qué  pueda  ser  puesto  a  flote  sin  difi
cultad  alguna.

El  terremoto  reciente  y  la  Marina  militar.—Ya  he
mos  dicho  que  todavía  no  es  posible  hacerse  una  idea  de  las
consecuencias  que  para  la  Marina  de  guerra  ha  tenidó  la
terrible  catástrofe  sufrida;  las  pérdidas  parecen  sensibles,
pero  no  irreparables.  El  puerto  de  Yokosuka  ha  sido  arra
sado;  pero  afortunadamente  la  mayor  parte  de  los  buques
de  guerra  pertenecientes  a  la  división  de  dicho  puerto  se
encontraban  de  maniobras  en  el  momento  de  la  catástrofe.
Los  astilleros  han  sido  completamente  destruídos.  Los dos
viejos  acorazados  Aki  y  Mika.sa se  fueron  a  pique.  El  in
cendioy  las  explosiones  parecen  haber  destruído  los  depósi
tos  de  minas,  torpedos,  municiones  y  petróleo  que  en  el
puerto  existían.  Yokosuka  poseía  una  escuela  de  mecáni
cos,  otra  de  artilleros,  diversos  establecimientos,  cuarteles,
almacenes  y  otras  construcciones  oficiales,  que  han  sufrido
grandes  daños.  Entre  los  buques  que  fueron  perdidos  por
la  ola  de  marea  que  siguió  a  la  catástrofe  se  hallan  los  vie
jos  acorazados  Satsuna  y  Aoahi, dos unidades  inscritas  en  la
lista  de  desecho;  los  destroyers  Kakeiwa  y  Matsu,  del  tipo
Kaba,  de  665  toneladas,  botado  en  1915,  y  eL porta-aviones,
transporte  de  7.600  toneladas,  .Wakantiya,  ya  antiguo  y
transformado.

El  ex  crucero  de  combate  Aa’tagi, que  se  estaba  trans
formahdo  en  los  astilleros  para  ser  utilizado  como  trans
porte  de  aeroplanó;  los  dós cruceros  nuevos  Kinugasa  y  Ka
kp,  el  submarino  68  y  otros  varios  buques  de  este  tipo  en
construcción  fueron  igualmente  destruídós.  El  Kinugasa era
uno  de  los  cruceros  de  7.000 toneladas  del  programa  post
washingtoniano,  hermano  del  Furutori,  en  construcción  en
Kure;  la  pérdida  del  Amagi  será  más  sensible  porque  este
buque  se  hallaba  casi  terminado  eh  el  mes  de  Julio  último
y  se  habían  gastado  grandes  sumas  en  la  construcción  de
este  rápido  porta-aviones,  de  27.000 toneladas,  destinado  en
principio  a  ser  un  crucero  de  combate.

Fuera  de  los - establecimientos  imperiales  varios  astille-
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ros  parece  que  han  sufrido  grandes  daños,  particularmente
el  de  Asano  de  Tourumi,  cerca  de  Tokío,  creado  en  1917-
1918,  que  había  recientemente  obtenido  varios  contratos  pa
r  motores  de  submarinos.  El  astillero  de  Yshikawajiuna,
en  Tokío,  tenía  uno  o  dos  desiroyers  en  construcción.  Los
altos  hornos  Yawata,  que  quedaron  en  ruinas,  suministra
ban  planchas  de  blindaje  y  otros  materiales  pesados  para
la  Marina.  En  Yokohama  es  probable  que  el  astillero  de  la
Compañía  de  los Docks  haya  sido  destruído;  tenía  en  cons
trucción  el  crucero  ligero  Nake,  empezado  el  pasado  año.

En  suma:  el  grueso  de  la  ‘flota de  combate  está  indem
ne,  pero  los  gastos  enormes  que  habrán  de  hacerse  para
reedificar  las  ciudades  destruidas  harán  retrasar  en  algu
nos  años  la  realización  del  nuevo  programa  naval.  Este
comprende  seis  cruceros  de  un  tonelaje  total  de  54.000  to
neladas,  24  destroyers  de  un  total.  de  33.6000  toneladas  y
22  submarinos  de  un  desplazamiento  global  de  28.166  tone
ladas.  Todas  estas  unidades  debían  haber  sido  entregadas
en  1927.  Ahora  bien;  la  reconstrucción  de  Tokío  y  de  Yoko
hama,  sin  contar  las  otras  lócalidades  de  menos  importan
cia,  exigirá  sumas  considerables.  Es  lógico  pensar  que  el
Gobierno  japonés  dude  en  destinar  grandes  cantidades  pa
ra  los  armamentos  navales  durante  los  años  venideros  y
además  existe  la  probabilidad  de  hacer  un  llamamiento  a
los  arsenales  de  la  Marina  para  ayudar  en  la  obra  de  recons
trucción  nacional.

En  el  caso  en  que  los  japoneses  renunciaran  temporal
mente  a  su  programa  naval,  cabe  en  lo  posible  que  las  au
toridades  navales  americanas  no  realicen  tampoco  los  pro
yectos  que  debían  someter  en  Diciembre  próximo,  al  Con
greso;  trataban,  como se  sabe,  de  la  construcción  de  10  cru
ceros  de  10.000  toneladas  y  de  varios  grandes  submarinos.

La  principal  consecuencia  del  desastre  japonés  será  qui
zá  demoraren  aig-unos años  la  competencia  naval  entre  los
Estados  Unidos  y  el  Japón.

El  salvamento  del  submarino  núm.  70.—Se  recordará
que  el  submarino  núm.  70  se  fué  a  pique  en  la  bahía  de
Osaka  en  el  mes  de  Agosto  próximo  pasado,  cuando  verifi
caba  sus  .pruebas  de  velocidad,  procediendo  en  seguida  la
Marina  japonesa  a  su  salvamento.

Esta  faena  fué  interrumpida  por  el  reciente  terremoto
y  contrnuada  después,  consiguiéndose  remolcar  el  submari
ho  a  media  milla  de  dista.nci  del  paraje  de  aguas  ‘someras,
donde  fácilmente  podría  ultimarse  la  operaión  del  salva-..
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mento.  El  22  de  Septiembre  todavía  se  hallaba  en  46  me
tros  de  agua  por  haberse  roto  las  guindalezas  de  remolque,
siendo  ésta  la  última  noticia  que  se  tiene  del  asunto;  pero
se  confía  en  que  podrá  llevarse  a  feliz  término  el  poner  a
flote  el  submarino.

-  Aunque  se  decía  que  el  núm.  70  desplazaba  1.500  tone
ladas  en  superficie,  leemos  en  las  crónicas  de  Byw-ater  del
Naval  and  Military  Reco-rd que  sólo desplaza  800  toneladas
o  menos.  Difícil  es  saber  con  certeza  las  características  de
los  submarinos  japoneses,  pues  éstos  guardan  extrema  re
serva  en  lo  que  a  tales  tipos  de  buques  se  refiere;  pero  en
la  serie  de  los  submarinos  que  el  Japón  proyectó  construir
a  partir  del  año  1921  se  incluía  al  núm.  70,  y  esta,  serie  se
aseguró  en  la  Prensa  profesional  que  estaría  compuesta  por
unidades  de  características  inspiradas  en’ las  de  los tipos  ale
manes  entregados  a  los  aliados,  que  fueron  los  llamados
U-cruisers,  de  1.500  toneladas.

Grande  debe  ser  el  núm.  70,  porque  cuando  le  ocurrió
el  desgraciado  accidente  llevaba  a  bordo  90  personas,  aun
que  esto  no  quiere  decir  que  esa  cifra  fuese  la’ de  hombres
que  en  condiciones  normales  de  mar  han  de  tripular  el  bar
co,  puesto  que  cuando  cualquier  buque  hace  pruebas  de
marcha  van  en  él  gentes  ajenas  a  la  dotación  reglamenta
ria,  pertenecientes  al  arsenal  o  astillero  donde  se  constru
yó  y  que  tomó  parte  en  las  obras.  Por  otra  parte,  sabido  es
que  la  Marina,  japonesa  dota  sus  barcos  con  mayor  número
de  personal  que  las demás  Marinas.  En  ks  submarinos  lle
ga  al  30 por  100 el  exceso  de  dotación  sobre  la  de  los ingle
ses  en  barcos  de  igual  desplazamiento.

El  núm.  70  desarrolla  una  potencia  de  3.000 c.  y.  en  sus
motores  Diesel  y  se  halla  armado  con  seis  tubos  lanzatorpe
dos  de  533  milímetros  y  un  cañón  de  76 ,milímetros.

El  problema  del  combustible  líquido.—Verdadero  pro
blema  constituye  para  ‘la  mayor  parte  de  las  naciones  ma
rítimas  el  aprpvisionamiento  de  combustible  líquido  para
sus  flotas.  Es  problema’  para’  el  mundo  entero  que,  aunque
en  e]. día  está  resuelto,  será  en  el  futuro  de  difícil  solución
al  aumentar  en  creciente  progresión  el  consumo  de  este
precioso  elemento.  Japón,  nación  eminentemente  previso
ra  se  preocupa  altaménte  de  este  asunto  y  pone  los  me
dios  para  hacerse.  con  un  repuesto  del  líquido  combustible
capaz  de  cubrir  las  ‘necesidades  ‘cJe su,  flota  en  el  caso  de
una  guerra.        ‘ ‘

El  difunto  Almirante  Barón  Kato  hizo  presente  en  la
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Dieta,  hace  de  esto  dos  años,  la  apremiante  necesidad  de
contar  la  Marina  con  una  reserva  de  petróleo,  y  desde  en
tonces  figura  en  el  presupuesto  de  aquélla  una  gran  suma
dedicada  a  este  fin;  pero  según  declaraciones  hechas  por  el
conocido  publicista  naval  Capitán  de  navío  Mizuno  en  un
reciente  artículo  acerca  de  este  asunto,  se  deduce  que  el  re
puesto  de  comb.ustible  líquido  que  la  Marina  japonesa  posee
actualmente  es  tan  exiguo  que  sería  agotado  en  unas  cuan
tas  semanas  de  guerra  por  los queiiadóres  de  petróleo  de
flota,  lo que  considera,  como  es  natural,  consecuencia  de  una
defectuosa  política  naval.

Al  Norte  de  la  isla  Sakalin  desde  no  hace  mucho  tiempo
se  halla  una  Comisión  subvencionada  por  el  Ministerio  de
Marina  dedicada  a  trabajos  de  exploración  de  campos  pe
trolíferos  y  a  los  preliminares  de  explotación  de  yacimien
tos,  abundantes  al  parecer,  que  en  aquella  región  se  han
descubierto,  y  que  cubrirían  largamente  las  necesidades  del
Imperio  del  Sol  Naciente.  Surge  la  dificultad  para  esta  na
ción  de  que  la  propiedad  de  la  isla  Sakalin  se  halla  dividi

-  da,  perteneciendo  a  Rusia  precisamente  la  mitad  Norte,
donde  está  enclavada  la  rica  cuenca  petrolífera.  Los  traba
jos  aludidos,  por  lo  visto,  los  ejecutan  los  japoneses  con  la
aquiescencia  del  Gobierno  de  los  Soviets-.

Se  habló  no  ha  mucho  en  Tokío  de  proponer  a  Rusia  la

compra  de  la  parte  Norte  de  Sakalin,  pero  no  parece  muy
propicia  aquella  República  a  desprenderse  de este  codiciado
terréno,  y -ha  indicado  repetidas  veces  que  antes  de  enta
blar  negociaciones  diplomáticas  con  el  Japón  deben  lo  ja
poneses  proceder  a  la  evacuación  del  territorio  mencionado.

Al  mismo  tiempo  que  con  la  tenacidad  caracterjstica  de
a  raza  continúan  los japoneses  en  su  labor  de  captar  el  pe
tróleo  de  aqudlla  isla  norteña,  envían  emisarios  y  agentes
oficiales  a  las  privilegiadas  regiones  del  planeta  en  cuyo
suelo  brota  el  preciado  líquido,  y  recientemente  se  hallan
aquéllos  en  Méjico,  Persia  y  otros  países- tratando  de  la  ad
quisición  en  buenas  condiciones  de  grandes  cantidades  de
combustible  líuido.

-     -  Como  medida  previsora  encarecen  las  autoridades  nava
les  la  necesidad  de  habilitar  los buques  de  guerra  para  que
mar  carbón,  y  así,  en  aqueliso  destroyers  y  cruceros  quema
dores  de  petróleo  solamente  se  reformarán  sus  calderas  pa
ra  quemar  indistintamente  uno  u  otro  combustible.  -

Se  halla  tan  escaso  el  Imperio  japonés  de  combustible
líquido  que  se  ve  obligado  a  importar  un  90  por  100  dei
que  consume,  procediendo  éste  de  países  lejanos,  inclusive
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de  los  Estados  Unidos,  nación  de  la  que  no  desea  depender
bajo  ningún  concepto,  como  es  sabido.  De  ahí  la  gran  pre
ocupación  de  los  Poderes  directores  para  solucionar  pronta
mente  el  difícil  problema  de  la  reserva  y  abastecimiento
del  combustible  líquido,  sobre  todo  ‘en lo  que  a  la  flota  se
refiere,

Presupuesto  para  1924.—El  27  de  Julio  se  envió  al
Ministerio  dé  Hacienda  el  presupuesto  que  ha  de  regir  en
el  próximo  año  para  el  Departamento  de  Marina.

Asciende  el  total  de  los  gastos  a  292.000.000  de  yens
(876.000.000  de  pesetas),  de  los  cuales  130.000.000  de  yens
corresponden  al  presupuesto  ordinario  y  162.000.000  de
yens  al  extraordinario.

Excede,  pues,  el  total  del  próximo  presupuesto  un  poco
sobre  el  del  año  actual,  que  fué  de  125.000.000 de  yens  para
el  ordinario  y  151.000.000  de  yens  el  extraordinario.

Los  más  importantes  aumentos  se  deben  al  sostenimien
to  y  construcción  de  las  bases  de  Aviación  naval,  a  los nue
vos  cruceros,  cañoneros,  tres  destroyers  y  tres  búques  auxi
i  ares.

Consecuencias  de  la  catástrofe  sísmica.—Como  conti
nuación  de  las  noticias  insertas  en  el  presente  número  y  en
el  anterior  de  esta  REVISTA,  se  confirma  que  el  daño  •de
mayor  importancia  sufrido  por  la  Marina  japonesa  durante
la  última  catástrofe  consistió  en  la  pérdida  de  la  mitad  de
las  reservas  de  petróleó  almacenadas  en  la  base  naval  de
Yokosuka.

Las  averías  que  experimentó  en  dicha  ocasión  el  cruce
ro  rápido  Naka  podrán  ser  reparadas.

En  total,  se  cifran  en  unos  100  millones  de  yens  las
pérdidas  sufridas  por  la  Marina  imperial.

Además,  los  sondajes  acabados  de  realizar  en  el  litoral
afectado  por  dicha  catástrofe  inducen  a  pensar  que  los fon
dos  no  se  alteraron  sensiblemente,  habiéndose  reanudado
ya  los trabajos  de  salvamento  del  submarino  hundido  antes
de  ocurrir  los  temblores  de  tierra  de  1.°  de  Septiembre.

Esas  referencias  terminantes  demuestran  cumplidamen
te  la  exageración  de  los  primeros  informes  publicados  acer
oc  de  la  magnitud  de  los trascendentales  e  irreparables  da
ños  experimentados  por  el  Imperio  del  Sol  Naciente  en  ge
neral  y  por  su  Marina  en  particular.

Buques  a  desguazar.—La  Embajada  del  Japón  en  Lon
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dres  comunicó  oficialmente  que  los  acorazados  Kashirna,
Katori,  Satsurna,  Aki,  Ikoma,  Kurama,  Ibuki,  Mi/casa e  Hi
zen,  incluídos  todos  entre  los destinados  a  ser  desgúazados  o
destruídos  en  virtud  del  Pacto  de  Wáshington,  fueron  dados
de  baja  el  20  de  Septidmbre.

Se  pensó  primeramente  reunir  dichos  barcos  en  el  arse
nal  de  Yokosuka  para  efectuar  allí  esa  labor  destructora;
pero  reducida  la  capacidad  de  trabajo  de  dicho  astillero  a
consecuencia  de  los  últimos  temblores  de  tierra,  acaba  de
ordenar  el  Ministerio  de  Marina  que  el  Satsuma  y  el  Aki
vayan  a  Kure  a  fin  de  terminar  rápidamente  los  desguaces
acordados.



Bi b1ioraía

The  Russian  Navy in War  anci Revolution,  por  II.  Graf,  Capitán
de  fragata  de  la  Marina  Imperial  Rusa.

Esta  obra,  editada  en  Munich  con  extraordinaria  pobre
za  (su  aspecto  no  puede  ser  más  miserable),  nos -ha  sido

‘enviada  amablemente  ignoramos  si  por  el  autor  o  por  el
editor,  aunque  nos  inclinamos  a  creer  que  por  el  segundo..
El  libro  en  cuestión,,  escrito  en  ruso  por  H.  Graf,  fué  sin

-   duda  traducido  al  alemán  y  del  alemán  al  inglés  por  alguien
--        que tal  vez  domine  la  lengu.a  de  Goethe,  aunque  bien  pue

de  afirmarse  que  desconoce  la  de  Milton.  Así  la  versión  in
glesa  de  The  Russian  Navy  in  Wa.r and  Revobution es  tan
mísera  y  deficiente  como  su  presentación  material  ya  men
cionada,  circunstancias  las  dos’. que  deploramos  muy  de  ve
ras,  pues  la  obra  en  sí,  su  mérito  intrínseco  y  su  indiscuti
ble  interés  merecían  mayores  consideraciones  y  mejor
suerte.  .  .

Los  secretos  anhelos,  la  fe  política  del  Capitán  de  fraga

ta  Graf,  los descubre  el  menos  lince  con  solo fijarse  en  qué
el  autor  estampa  en  la  portada  a  continuación  de  su  nom
bre  las  iniciales  1.  R.  N.  (Marina  Imperial  rusa).

Y  no  le’ falta  razón,  después  de  todo,  pues  aun  cuando  -

sus  ideas  fueran  revolucionarias,  el  libro  se  limita  a  narrar
hechos  y  malandanzas  de  la  antigua  Marina  Imperial,  hoy
desaparecida.

Los  hechos  son  los  realizados  en  el  curso  de  la  guerra,
y  de  ellos  se  ocupa  la  primera  parte  del  libro.  Las  malan
danzas  las  trajo  la  revolución,  y  en  la  segunda  parte  se
describen  con  buena  copia  de  detalles,  que,  amén  de  cauti
var  nuestra  atención  de  modo  extraordinario,  nos  han  pro
ducido  asombro  y  espanto,  sumiéndonos  además  en  hondas
meditaciones.  Una  disciplina  perfecta,  al  parecer,  que  se
desmorona  de  un  sopio  y  es  sustituida  por  el  más  frenético
vandalismo,  da  margen  a  la  meditación  . y  al  estudio,  pues
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no  se  trata  de  asunto  baladí,  sin  de  algo  que  constituye  la
esencia,  la  propia  médula  del  mando.

La  Marina  rusa  cuando  aún  era  Marina,  es  decir,  desde
los  comienzos  de  la  guerra  hasta  1917,  en  que  estalló  la  re
volución,  no  tuvo  grandes  ocasiones  de  lucimiento.  En  el
Báltico  era  harto  inferior,  corno todos  saben,  a  la  flota  ale
mana,  y  Graff,  que  durante  casi  todo  ese  tiempo  estuvo
embarcado  como  Segundo  Comandante  en  el  destroyer  No
vik,  nos  cuenta  cómo  llenaron  su  misión  los  buques  rusos
defendiendo  el  golfo  de  Finlandia  y  el  de  Riga  contra  los
desembarcos  alemanes  que  se  esperaban..

En  el  mar  Negro  dominaban  los  rusos,  y  por  dominar
averiaron  y  contuvieron  en  Constantinopla  al  Goeben y  al
Breslau,  anulando  además  a  la  escuadra  turca;  pero  todo
ello  no  pudo  presenciarlo  Graf,  que  estaba  en  el  Novik,  co
mo  queda  dicho,  y  así  su  relato  se  limita  a  recopilar  infor
mes  y  noticias  suministrados  por  Oficiales  que  tripulaban
la  flota  del  mar  Negro.

La  segunda  parte  del  libro  está  consagrada  a  la  revolu
ción,  que  viene  descrita  puntualmente,  y  los  Oficiales  de
Marina  deben  leerlo  con  detenimiento  y  aun  estudiarla  a
fondo.

Como  en  una  brve  noticia  no  caben  más  trascendenta
les  consideraciones,  recomendarnos  el  libro  y  nos  complace
mos  en  copiar  los párrafos  con  que  finaliza:

«...  La  bandera  de  San  Andrés  no  existe  ya.  En  los  to
pes  que  antaño  la  arbolaron  flota  hoy  la  enseña  roja,  que
tiene  el  color  de  la  sangre,  de  la  guerra  civil,  de  la  traición
y  la  tortura.  Nuestros  buques,  orgullo  de  los primeros  días,
han  sido  deshonrados  como  la  Rusia  toda.

»LQuiere  eso  decir  que  llegó  la  muerte?...  Para  esos  es
queletos  de  buques,  sí;  pero  para  la  Marina  no  es  más  que
un  sueño.  Tiempos  vendrán  en  que  la  Rusia  zarista  se  alce
del  sepulcro,  y  entonces  renacerá  su  Armada,  y  en  los más
tiles  de  sus  nuevos  buques  el  pabellón  de  San  Andrés,
blanco  con  su  aspa  azul,  flotará  nuevamente  al  viento.»—
M.  DE M.

La  Guerre  des  Croisseurs,  por  P.  Chack,  Capitán  de  Fragata.
(Marina  francesa.)

Año  y  medio  habrá  transcurrido  desde  que  el  Capitán
de  fragata  Crack  dió  a  luz  el  primer  tomo  de  la  obra  cuya
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segunda  parte  cae  ahora  en  mis  manos,  y  en  la  hipótesis
de  que  no  se  demore  más  de  otro  año  la  publicación  del  ter
cero  y  último  volumen  consagrado  al  tema,  de  esperar  es
que  a  fines  de  1924 pueda  estudiarse  en  con junto  La  guerre
des  croiseurs, cuyas  fracciones  conocidas  hasta  hoy  son:  to
mo  primero,  Operaciones  lleVadas  a  cabo  por  crucros  ale
manes  aislados  contra  las  líneas  de  comunicaciones  aijadas
desde  el  comienzo  de  la  guerra  hasta  el  1.°  de  Octubre  de
1914,  y  tomo  segundo,  Acciones  de  los cruceros  desde  1.0 de
Octubre  hasta  8  de  Diciembre  del  mismo  año,  o sea  hasta  el
combate  de  las  Falkland.

La  obra,  única  en  su  especie,  profusamente  ilustrada
con  planos  y  croquis,  que  la  acompañan  reunidos  en  atlas
aparte,  será  andando  el  tiempo  texto  que  se  cite  y  busque
como  de  consulta,  pues  en  ella  menudean  los  datos  fidedig
nos,  se  ha  escrito  además  calcañdo  las  historias  oficiales  ale
mana,  japonesa  e  inglesa  se  mencioñan  en  sus  páginas  do
cumentos  oficiales  del  Ministerio  de  Marina  de  Francia,  y
tiene,  por  último,  toda  la  autoridad  que  el  nombre  de  su
autor  le  presta.

1-le  dicho  ya  que  el  primer  torno  detallaba  la  labor  aisla
da  de  los  cruceros  alemanes  en  los  albores  del  conflicto;
fueron  aquellos  tiempos  los  más  a  propósito  para  una  gue
rra  de  cruceros,  porque  si  bien  los  aliados  dominaban  los
mares  del  mundo,  los  cruceros  germanos,  esparcidos  por
unos  y  otros,  habían  de  defenderse,  hacer  el  mayor  daño
posible  y  morir  matando  en  último  extremo.

Forzoso  es  convenir  en  que  la  escuadra  alemana  de  cru
ceros  hizo  bien  las  cosas,  pues  durante  varios  meses  fué
una  especie  de  enigma,  que  tuvo  en  conmoción  al  mundo
aliado,  y  oculta  a  toda  investigación  en  las  misteriosas  re
giones  del  Pacífico,  apenas  si se  tenían  de  ella  más  noticis
que  las  de  sus  intermitentes  depredaciones.  La  escuadra
del  Almirante  Von  Spee  fué  mientras  vivió  l  pesadilla  del
Almirantazgo  británico.

Su  período  de  vida  y  de  mayor  actividad  es  el  que  pre
cisamente  narra  el  primer  tomo  de  la  obra  de  Chack,  y  su
desventurado  fin  nos  lo cuenta  minuciosamente  en  el  tomo
egundo,  que  es  el  que  ahora  comento.

Todos  mis  lectores  conocen  de  seguro  el  combate  de  Co
ronel,  donde  las  fuerzas  del  Almirante  Von  Spee  destruye
ron  a  poca  costa,  sin  costa  alguna  mejor  dicho,  las  noto-  -

riamente  inferiores  del  Almirante  Cradock;  el  suceso,  único
fracaso  que  desde  más  de  un  siglo  había  experimentado  la
Marina  inglesa,  causó  profunda  sensación,  y  lo  he  analiza
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do  r  desmenuzado  en  un  folleto  que  con el  título  de  El  com
bate  naval  de  Coronel  he  escrito  (1)  comentando  The
World  Crisis  de  Winston  Churchill;  pero  como  no  es  cosa  de
hacer  un  reclamo  de  mi  folleto,  que  por  ser  mío  vale  poco,
sólo  diré  que  la  derrota  se  debió  a  una  lamentable  equivo
cación  del  Almirantazgo,  quien  no  sólo  dió  al  Almirante
Cradock  las  fuerzas  que  éste  le  pedía,  sino  que  además  le
envió  el  Cano pus  (más  que  ayuda,  un  estorbo),  y  acabó  de
confundir  sus  ideas  con  una  serie  de  órdenes  imprecisas,
vagas  y  aun  antitéticas.

El  triunfo  de  Von  Spee  fué  efímero,  pues  un  mes  más
tarde  el  Almirante  Sturdee  le  hacía  en  las  Falkland  (a  no
mayor  costa)  lo  mismo  que  él  hiciera  en  Coronel  al  Almi
rante  Cradock,  pero  es  muy  curioso  poner  de  manifiesto
que  nadie  pudo  jamás  hacer  la  guerra  de  corso,  la  guerra
de  cruceros  en  suma,  como  un  Almirante  que  tuvo  a  su
disposición  cinco  cruceros  modernísimos  y  ultra-rápidos;  el
Almirante  Von  Spee  pudo  hacer  pavesas  el  comercio  de  los
aliados  con  la  América  meridional.  Sin  embargo,  ni  el  Almi
rante  ni  los  jefes  de  su  escuadra  debieron  creerlo  así,  por
cuanto,  según  el  historiador  oficial  alemán  que  Mr.  Chack
cita,  a  Von  Spee  y  los  suyos,  plenamente  conscientes  de  un
fin  fatal  e  inevitable,  les  parecía  más  digno  hundir  el  ma
yor  número  posible  de  buques  militares  enemigos.

En  las  Falkland  cayó  inopinadamente;  digo  inopinada
mente  porque  al  verse  de  pronto  en  las  fauces  de  los cruce
ros  de  batalla  ingleses  no  hizo  más  comentario—---según Lord
Fisher  nos  asegura—que  exclamar:  «What  a  surprise!»
(Qué  sorpresa!»

Y  sorpresa  fué  en  efecto,  porque  a  su  proyectado  golpe
de  mano  sobre  las  Malvinas  le  faltó  bien  poca  cosa  para
triunfar.  El  Almirantazgo  de  Berlín  había  ordenado  a  Von
Spee  que  regresara  a  Alemania  con  sus  cruceros,  y  el  Al
mirante,  después  de  derrotar  a  Cradock  en  Coronel,  se  di
rigía  a  su  país,  doblando  el  Cabo  de  Hornos;  aquella  derro
la  fué  causa  de  que  Lord  Fisher,  liándose  la  manta  a  la
cabeza,  como  vulgarmente  se  dice,  enviara  sin  perder  mi
nuto  camino  de  las  Faikland  al  Invencible  y  al  inflexible;
pero  eso  no  lo  sabía,  no  podía  saberlo  el  Almirante  Von
Spee...

Por  las  razones  que  con  sobra  lógica  detalla  el  Capi

(1)  Se ha  publicado  en  los números  de  Abril,  Mayo, Junio,
-Julio  y Agosto del  corriente  año de  esta  REVISTA
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tán  de  fragata  Chack  o  por  otras  cualesquiera,  Von  Spee
decidió  apoderarse  de  las  Malvinas,  tomando  Port  Staniey,
capital  del  archipiélago;  y  la  hubiera  tomado.  seguramente
si  no  tiene  la  mala  idea  de  detener  el  2  de  Diciembre,  do
blado  ya  Hornos,  a  un  velei’o, el  Drnm’rnnir,  que  con  3.000
toneladas  de  carbón  encontró  en  su  camino.  Von  Spee  lo
manda  remolcar  a  la  isla  Picton  y  trasbordar  su  cárbón  a
dos  de  sus  carboneros,  vigila  en  persona  la  operación,  se
detiene  en  Pictdn  con  su  cruceros  hasta  el  día  6,  y  en  lu
gar  de  aparecer  en  las  Falkland  el  4 de  Diciembre,  fecha  en
que  debió  presentarse,  no  aparece  hasta  el  8  por  la  causa
fortuita  mencionada.

El  Almirante  Sturdee  había  llegado  el  7 con  sus  crucetos
de  batalla,  y  así  saque  el  lector  las  consecuencias,

Libro  interesante  si  los  hay,  La  guerre  des  eroisenrs,
del  Capitán  de  fragata  Crack,  no  merece  más  que  elogios;
y  en  espera  de  su  tercer  volumen,  recomiendo  la  obra
a  mis  lectores  y  felicito  a  su  autor  muy  sinceramente.—
M.DEM.

Revista  Industrial  y Financiera  Hispano-Británica,  Núm.  10 Sep
tiembre  1923. Editada  por  la «Anglo  STpanish Industrial  Spa
nish  Industrial  Association».—Fernanflor,  4, Madrid.

Acabamos  de  recibir  el  primer  número  de  dicha  revista,
cuyo  objeto  es,  atendiendo  a  las  circunstancias  privilegia
das  de  Inglaterra,  contribuir  al  desarrollo  industrial  de  Es
paña,  dando  a  conocer  a  cuantos  sienten  el  afán  de  ente
rarse  del  movimiento  de  progreso  que  universa,lmente  se
nota  los  mejores  perfeccionamientos  y  adelantos  para  apro
vechar  todo  lo  que  pueda  tender  a  aumentar  los  medios  de

•  explotación  y  producción  de  nuestro  país.
Al  dar  a  conocer  dicha  publicación  a  nuestros  lectores  le

deseamos  larga  y  próspera  vida.

Compañía  Trasatlántica.  Libro  de  información,  1923.  Editorial,
Apolo.  Flórez,  16. Barcelona.

La  Compañía  Trasatlántica  Española  publicó  reciente
mente  un  interesante  y  lujoso  volumen  en  el  que,  además
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de  figurar  detallada  y  gráficamente  los  buques  de  su  flota,
las  líneas  que  sirven,  itinerarios,  tarifas  y  copiosas  refe
reflejas  comerciales,  se  insrta  un  Bosquejo  históriio  de
la  Marina  española, redactado  por  el  Dr.  D.  F.  Codeminas
Mascaró,  con  estilo  fácil  e  intercalando  en  su  texto  excelén
tes  y  curiosas  fotógrafías  de  cuadros  navales  históricos,
constituyendo  el  conjunto  un  libro  útil  y  de  amena  lectura
por  las  numerosas  y  sugestivas  ilustraciones  que  contiene.



Revista  eneraI  de  Marina

e



tos  enemigos del Buque de línea

-     -     POR EL  CAPTAN  DE  CORBETA

MANUEL  DE  MENDÍVL

EL  tema debería  ser  viejo  por  cuanto  vino  al  mund.o no
ya  en  las  postrin-lerías  de  la  gran  guerra  (época  iiii
cial  de  su  divulgación  y  popularización),  sino  en  ple

no  conflicté,  y  aun  en  sus  días  más  azarosos,  pero  no. pierde
actualidad  a  pesar  dé  los  años  que  tianscurren,  pues• casi
no  sale  número  de  perjódico  profesional  o  rvista  técnica
qué  en  una  u  otra  forma,  con  claridad  más  o  menos  grande,
no  aborde  el  asunto,  abogando  con  sencillés  o  espealosos

•  razonamientos  p1r  una  de  sus  soluciones.

La  Prenáa  británica  y  la  del  mundo  entero,  no  la  espe
cial  que  sólo  leen  los  profesionales,  ‘sino  la  diaria,  la  que  A

cae  en  todas  las  nanos,  consagra  también  largos  artículos
y  comentarios  al  invariable  tópico,  y  aquí  o  allí  menudean
títulos  Sonoros,  que  impresos  en  versales,  para  que  el  ta
maño  del  tipo  llame  la. atención  y  coaccione  en  cierto  modo

•  el  ánimo  del  lector  sencillo,  formulan  preguntas  del  tenor
-  Siguiente:

-   ¿Murió el acorazado? ¿Se desechará por  inútil  €1 ‘buque
de  línea? El  acorazado ¿pasó ya  a  la Historia?...

O  bien,  con  vistas  a  ganar  el  primer  encuentro,  afirman
categóricos:  -  -.
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La  desaparición  del  buque  de  línea.  El  buque  de  línea
es  una  inútil,  antigualla.  El  submarino  y  el  avión  dec’retcvn
la  nvuerte  del  aconrrado.

Estas  monsergas  y  otras  semejantes,  que  comenzaron  a
ser  murmuradas  sotto  voce  a  fines  del  año  17  poco  más  o

nienos,  atronaron  todos  ls  oídos  y  llenaron  las  columnas
de  todos  los  periódicos  desde  el  armisticio  hasta  nuestros
días;  y  cuando  parecía  que  los  directores  técnicos  de  unas
y  otras  Marinas  debían  haberse  rendido  a  alegatos,  evideni
-tísimos en  opinión  de  sus  mantenedores;  cuando  la  Confe

rencia  de  Wáshington  había  dictaminado  ya;  cuando  ni  si
quiera  quedaban  pór  hacer  los experimentos  in  anima  vili
pues  en  los  Estados  Unidos,  en  el  Japón  y  en  Inglaterra
habían  lanzado  los  aviones  cuantas  bombas  se  les  antojó  so
bre  tristes  buques  inermes;  cuando,  en  suma,  el  problema
no  debía  ser  lógicamente  tal  problema,  pues  los  años  trans
curridos  y  las  prácticas  realizadas  pudieron  arbitrar  su  so
lución...,  se  presenta  en  el  palenque  el  Almirantazgo  britá
nico  y  pone  las  quillas  del  Rodney  y  del  Nelson, ‘dos acora
zados  que  por  lo  visto  se  ríen  de  las  profecías,  se  encogefl
de  hombros  ante  los profetas  y  ni  creen  en  la  muerte  de  los

buques  de  línea  ni  están  dispuestos  a  ceder  el  campo  a  las

armas  de  moda.
Mientras  tales  discusiones,  en  el  fondo  un  poco  bzanti

nas,  no  salgan  de  su  cauce  natural,  es  decir,  mientras  se
mantengan  entre  técnicos  cuyos  espíritus  se  agucen  en  la
controversia,  todo  irá  bien,  porque  los  técnicos  son  precisa
mente  los  llamados  a  aquilatar  y  contrastar  inventos,  a
mantener  en  plano  estado  de  eficiencia  las  flotas  respectivas
y  a. introducir  en  e  material  las  mejoras,  los  perfecciona
mientos  o  adelantos  que  surjan;  son,  o  deben  ser  además,
hombres  peritos,  que  por  dominar  el  asunto  y  hallarse  fa
miliarizados  cón  él,  no  caerán  en  las  redes  de  la  capciosa
argumentación  o  del  sofisma.

Pero  en  el  caso  actual  no  es  eso  lo  que  ocurre.  Los  téc

nicos  discuten  el  tema—o  por  mejor  decir,  ni  casi  lo discu
 en,  ya  que  la  idea  universalmente  admitida  es  una,  y  bas
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tan  los  dedos  de  la  mano  para  contar  los  disidentes—,
mientras  el  asunto,  propagándose  con  velocidad  pasmosa  en
las  de  la  Prensa  rotativa,  llega  a  1s  rincones  más  aparta

dos,  hiere  imaginacioies  ingenuas,  se  apodera  de  espíritus
inocentes,  en  los  que  airaiga  de  verdad,  y  crea  así  una  re
sistencia  que  reflejándose  más  tarde  en  comicios  y  Parla-.
mentos,  quizá  llegue  a  ocasionar  la  indefensión  marítima
de  un  país,  lo  que  a  las  veces  puede  ser  tanto  como  ocasio
nar  su  ruina.

El  buen  público  (y  lo  subrayo  por  entender  que  subra
yarló  es  su  mejor  definición)  se  compone  de  personas  senci
llas,  que  no  son  omniscientes  ni  mucho  menos,  que  tienen,
cuando  la  tienen,  una  idea  muy  -vaga  de  ciertas  cosas,  pero
que  vibran  fácilmente  a  impulsos  de  un  par.iotismo  ardoro-  -

so  y  sincero,  que  se  exaltan  con  las  -cuestioñes  nacionales  y
-   -que aspiran—aspiración  muy  humana  por  cierto—al  predo

minio  aplastante  de  los  suyos.
Tales  personas,  flor  del  cuerpo  electoral  en  estos  y  en  -

aquellos  países,  ejercen  profesiones  varias,  liberales  o facul-  -

tativas,  conocen  a  maravilla  su  oficio, saben  algó  en  líneas
-      nuy  generales  de  los demás,  se  apasionan  con  las  cuestiqns.  -

-  militares,  hasta  discuten  planes  de  cmjña,  ero  lo  igh-  -

ran  todo  en  cuestiones  marítimas,  y  si  no  llegan—porque
los  tiempos  son  Gtros  y  de  entonces   acá  hemos  visto  mu-

-     cho—a repetir  con  el  Monarca  de  triste  recordación:  «Mari
na,  poca  y  mal  pagada»,  se  acogen  gustosos  a  otro  comodín,  -

que  quiere  ser  gracioso  y  no  es  más  que  necio,  -y  repiten
-    sonrientes,  guiñando  un- ojo  picaresco,  como -si dijeran  algo

desopilante  y  trascendental:  iNo  ne  toque  usted  a  la  Ma
rina!..  -  -  -

-  -  De  esas  personas  salen.  con  muy  ligeras  excepciones,  o
salían  hasta  la  fech  por  lo meno,  los  diputados  de  la  na

•apreciables  señores  llamados  por  la  voluntad  del  pue
blo  (y  al  escribir  «vohntad  del  pueblo»  sonrío  involunta
riamente)  a  dietaminar  y  decidir  una  porción  de  asuntos

-   que  desconocen  del  todo.  .Sqn  personas  que  a  veces  tienen
buen  deseo,  que  en  ocasiones  aspiran  a  acertar,  pero  que  -
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no  siempre  se  informan  a  derechas,  pues  no  suelen  usar
de  otras  fuentes  informativas  que  la  lectura  de  su  periódi
co.  El  mal  no  sería  grande  si  el  periódico  en  cu,estión  les
informara  en  conciencia;  pero  los periódicos  de  nuestro  país
baten  el  record de  los  desatinos  en  todo  cuanto  se  relacio
na  con  la  Marina,  y  así  andan  de  equivocados  los  pobre$’
españoles.  En  estos  mismos  días,  con  ocasión  del  viaje  a
Italia  de  nuestros  Reyes,  un  cronista,  de  campanillas  a  ir
juicio,  en  un  gran  rotativo  de  muchas  campanillas  también,
nos  describe  la  misa  a  que  asistió  a  bordo’  del  acorazado
Conte  di Gavour, misa  cuya  solemnidad  éxtraordinaria  piiL

de  medirse  por  el  hecho  insólito  de  ‘haberse  celebrado  en:
la  cámara  de  pañoles,  resultando  tan  conmovedora  que  a.
más  de un  anciano ‘marinero sorprendió  el  cronista  en  cúes
tión  secando  con  el  dorso  de  su  callosa  rnáiio  las  lágrimas’
qu’a  rodaba’n  por  sus  mejillas.       ‘

El  público,  el  buen público, se’ha  emocionado,  estoy  casi
seguro,  al’ leer  tan  lindas’ y  poéti’c5s ‘frases...;  pero  yo  no  sé
qué  significa:  «cámara  de  ‘paño1es»  ni  cámpreñdo  tarñpoo’
que  en  un  pañol  pueda  celebrarse  misa  ante  la  dotaeiód
entera’  (uno’smi1 ‘hombres)  dé’ nii  ‘aóorasado’ moderno,  ni ‘i
los  buques  hay,  por  últirno,  marineros  viéjs,  jiropicios’ ‘alá
emoción  y  al  llanto,  porque  los  marineros  son  invariabl
mente’  mozos  de  veintiuno  ‘y  veintidós  años.  -

Et  sic de  cocteris...          ‘ .‘‘

Quedarnos  pues,  en  que  al  buen  público  se  le  engaña
con  facilidad;  y  como  es  vehernénte’. e  impulsivo,  y ‘es tam
bién  infantil  y  novelero,  y’ es  por  contera  machacón  y  té
t’arudo,  cae  en  error  a  las  primeras  de  cambio,  y  en  error
permanece  después  toda  su  vida,  porque  ya  no  existe  po
der  humanó  que  del  error  lo  saque.  Lo  dijo  su  periódico  fa—
vorito  y...  punto  redondo.  ‘‘        ‘  .

Al  bnen púbiiiio le  han  ‘contado vagaménté  que’ un  buqué
de  línea  cuesta  ‘centenares  de  millones,  y  no  ignora  qüe
esos  cientos  de  millones  se’ malparan’  ‘de buenas  ‘a ‘priineiás
no  a  pór  la  acción  aplastante   destructora  del’ fuégo  ene
migo,’ sino  ‘jor  unjance’  foituito  cúalquiera,  un  téñiporal  d
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empuje,  un  siniestro  de  mar,  una  varada:  a  ese  mismo  pú

blico  le  hablaron  de• repente  del  submarino  y  de  las  minas,
id  dijeron  qué  eran  las  armas  de  los países pobres, y  el: buen
público,  abriendo  ojos  tamaños,  se  .apasionó  en  seguida  por
sa  arma del pobre, es  decir,  por  un  arma  tan  barata  como
eficaz  que,  estando  al  alcance  .de cualquiera,  defiende  del  po
deroso  al  menguado,  y  protege  a  los pequeños  paises  contra
ide  concupiscentes  anhelos  de  las  grandes  potencias..

—Magnífico!-—exclarnó  el  buen  público, informado  mal’,
como  siempre,  por  su  periódico  predilecto-—;  ‘que  constru

va  la  Gran  Bretaña  mastodontes  acorazados  y  lo  que  se  le
ocurra;  nosotros  con  habilitar  unas  Bases,  sembrar  de  mi
nas  nuestras  costas  y  construir  unos  cuantos  submarinos
iédemos  reimos  de  Albión  y  de  su  flota  y  respirar  .satísfe
hos,  con  la  satisfacción  que  produce  la  integridad  asegu
rada  de  nuestro  territorio.         .    ..  .

En  su  alegría  se  olvidó  el  buen público de  que  las  Bases
se  construyen  ‘para  que  en  ellas  encuentren  apoyo  las  Ar
niadas  (i,qué  .necesidad  tiene  de.. un  buen  garage. el. pobre
diablo  que  no  posee  automóvil?...);  .se  olvidó  también  de
cue  sembrar  de  minas  nuestro,  litoral,  cuyas  costas  son,  con
ligeras  excepciones,  moles  ingente  cortadas  a  pico,  en  que
acusa  la  sonda  unos  70’ metros  a  400  ó  500  de  la  orilla,  es
obra  de  romanos  tan  peliaguda  como  ineficaz,  y  se  olvidó,
‘en  fin,  de  qu.e lo  del  arma. del pobre no  es  sino  risueña-  figu
ra  retórica,  pues  el  pobre  es  siempre  pobre  y  nádie  le  au

-   ‘tomiza la  exclusiva  de  un  arma  que  en  cantidad  más  grande
‘puede  adquirir  el  rico.  ‘  .  ‘

‘En’  nuestro  país  meridional  la  retórica  produce  gran

efecto  a  pesar  de  todo,  y  así  en  el  día  de  hoy  son  innume
mables  los  españoles  que  creen  en  el  .«arma  del  pobre»  y
sostienen  que  con  minas  y  submarinos’  España  edtá.  bien
defendida,  las  Canarias  seguras,  la  posesión  de  las  Baleares
‘garan.tizada,  nuestros  intereses  en  Africa.  del  Muni  a  Cha
áárinas,  garantizados  también.,’ y. la  nación  queda,  en  suma,
iibte,  feliz,  e  independiente,  sin  necesidad.  de  apreta.r  mu-
elio  la  mano  en  .reforr  su  presupuesto  de  Marina.’.
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Todo  ello  invita  a  examinar  con  detenimiento  la  cues
tión,  a  estudiar  en  qué  consisten  los fundamentos  del  poder
naval,  a  pasar  revista  a  sus  símbolos,  armas  o  manifesta
ciones  ‘exteriores,  a  discutir  si  las  nuevas  mataron  a  las
antiguas  o  las  antiguas  prevalecen,  a  ilustrar,  en  fin.  al
buen  públicc,  que  debidamente  documentado  jiodrá  opinar
con  cabal  conocimiento  de  causa,  y  a  sacudir  los nervios  del
personal  marítimo,  que  a  vecs  e  partidista,  porque  sí,
y  no  enfoca  bien  los  asuntos,  y  se  encastilla  por  mero  pru
rito  de  amor  propio  en  muy  erróneas  conclusiones.

El  acorazado,  representación,  genuina  del  poder  navat,
como  única  arma  que  ejerciendo  en  el  mar  pleno  dominio
era  además  susceptible  de. llevar  el  ataque  a  la  costa  ene
miga  en  caso  necesario,  se  consideraba  el  elemento  de  fuer
za  indiscutible,  el  elemento  de  fuerza  por  antonomasia,
cuando  terminada  la  guerra  mundial,  e  influido  tal  vez  por

ja  voladura  del  Cressy., del  llegue  y  del  Aboukir  (aquella  ro
ladura  casi  simultánea  que  produjo  en  Inglaterra  pavoroso
estupor),  influído  también  por  la  campaña  submarina  
influido  igualmente  por  ‘otras  consideracioñes  ‘de igual  laya,
el  Almirante  Percy  Scott  publicó  un  buen  día  en  el  Times
su  famoso  alegato  encabezado  por  su  no  menos  famosa  pre
gunta:  ¿Para  qué  ‘sirve un  acorazado?

Mis  lectores  conocen  de  seguro  el  caso,  que  hube  de  co
mentar  n  diversos  artículos,  más  especialmente  en  el  que-
se  titula  Los  te’rnas navales  de  actualidad,  publicado  por  ‘la.
REVISTA  GiusrsR4r DE MAISzqA hace  ya  varios  años,  y  cono
cen  también  la  enconada  discusión  que  promovió  y  los  apa
sionamientos  a  que  dió  origen.

La  gran  reputación  de  que  gozaba  el  Almirante  Scott  e
la  Marina  inglesa,  l  circunstancia  de  ser  él  precisamente

quien  preconizara  en  el  curso  de  su  carrera  el  empleo  del
cañón  como arma  ofensiva  en  los combates  navales,  y  la. coin
cidencia  de’ haber  ideado  Sir  Percy  Scott  un  sistema  (bañe
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del  actual)  de  dirección  de  tiro,  aumentaron  hasta  lo indeci
ble.  la  resonancia  de  su. extraña  pregunta  ¿Para  qué  sirve
un  acorazado?,  y  el  estupor  a  que  dió  origen  la  respuesta
categórica,  del  propio  Almirante:  Un  acorazado  no  sirve  pa
ra  nada.  ‘

La  cuesiión  aludida,  como  tantas  otras  cuestiones,  se
envenenó  con  el  debate  empeñadísimo  a  que, dió  lugar,  pues
es  casi  imposible  hurtar  el  apasionamiento  en  una  discu

•   sión,  y  en  cuanto  priva  el  apasionamiento  se  oscurece  la

inteligencia  y  no  se  dicen  más’  que  tonterías.
•     Así ocurrió.en  el  caso  a  que  me  refiero.  Sir  Percy  Scott

estaba  en  lo  firme  al  dar  la  voz  de  alarma;  indudable  era

que  el  acorazado  se  encontraba  con  dos  enemigos  completa
mente  nuevos  para  él:  el  ‘submarino  y  el  aeroplano;  el  bu
que  de  línea  dominaba  el  mar,  la  superficie  del  mar,  pero
no  sus  profundidades,  ni  dominaba  tampoco  el  aire,  desde
donde  comenzaban  a  ll6verle  ataques  insospechados;  luego
era  lógico,  prudente  y  patriótico  dar  un  toque  de  atoncón,
idear  medios  de  combati.r  las  armas  nuevas  y  estudiar  las
modificaciones  que  en  las  antiguas  debían  introducirse  para

que  perdurase  su  eficacia.
Sir  Percy  Scott,  que  al  principio  estaba  en  lo firme,  vuel

yo,  a  decir,  no  quiso.. entender  o  de  ese. rnodo;  d.ecretó  desde
luego  la  ineficacia  del  acorazado,  argumentó  sofísticasiente
para  demostrarla,  y contrariadísimo,  furioso  casi,  al  ver  qué
el  Almirantazgo  no le  daba  la  razón  ni  le  hacía  caso,  aumen

tó  el  calibre  de  sus  sofismas,  volvió  espaldas  a  la  verda.d  en
muchas  ocasiones,  retorcio  lo  indecible  los  argumentos,  des
oyó  cuanto  no  convenía  a  su  tesis,  cerró  los ojos. a  la  reali
dad  palpable,  perdió  pie  y  acabó  por  perder  crédito  ante  las
personas  sensatas,  pues  hoy,  salvando  los  réspetos  que  me:
rece  su  brillante  histori.a,  nadie  le  toma  en  serlo  ni  habla
de  él  más  que  como  de  un.  maniático  irreductible’.

A  su  pregunta  ¿Para  .qu  sirve  un  acorazado?  contestó
el,  Almirante  Sturdee,  con  buen’ sentido  y  lógica  aplastan
tes:  Sirve  para  luchar  con  otro  acorazado,  y  ello  equivalía
a  decir  que  ,mienLras  los  demás  países  construyan  acoraza
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dos  Inglaterra  no  puede  dejar  de  construirlos;  y  ello  equi—
valía  a  establecer  que  no  era  Inglaterra,  sino  los  Estados
Unidos  y  él  Japón,  los  países  que  no  comulgaban  . en  los
ideales  de  Sir  Percy  Scott,  quien  para  justificarse  ensalza
ha  el- ejemplo  de  Francia,  que  prescindía  de  acorazados  y
vejeces  mandadas  archivar,  y  fiaba  su  defensa  a  las  fuerzas
sutiles,  a  los  submarinos  y  los  aviones.

Pero..,  también  en• este  sector  le  rondaba  el. fracaso  al

Almirante  -Scott.- Francia  no  construía—es  cierto—ouques
de  línea,  pero  se  negaba  a  ratificar  el  . Convenio  de  . W.s
hington,  que  únicamente  le  limitaba  el  tonelsje acorazado,
ñegativa  que  e-ra proclamar  a  voz  en  grito  su  fe  ciega  en
los  acorazados  porque  al  no  creía  en  ellos,  ni  los, tenía,  ni
los  había  de  construir,  . ¿qué  le  importaba  que  se  los  limi
tasen?...      .    .  :

Io  ratificó,  por  último,  tarde  y- a  desgan-a,  y  coincidió

esa  ratificación  con la  botadura  del  crucero  Duguay  . roui
presidida  en  Brest  por  M.  Raiberti,  Ministro  .de  Marina,
quién  dijo  textualmente  en  . el  discurso  pronunciado  en  la
ceremonia:.:  .

«Dificultades  económicas  han  impedido  .a  Francia..  elabo
rar  programa  de  mayor  empuje  -que  estos  cruceros  rápi
dos,  punta  de  nuestra  arma  naval;  necesitamos  construir
el  arma  misma,  que  no  puede  ser  otra  que  buques  análo
gos  al  Rodn.ey  y  al  Nelson, cúyas  quillas  acaba  de  poner  In
glaterra  en  sus  arsenales.»  -  :.

Resultó,  pues,  que  ni  Francia  ni ‘su  Almirantazgo  esta
ban  tampoco  con  Sir  Percy  Scott,  quien,  acosado- en
te  discusión  - publica,  hubo  de  confesar  que  «si  él  perteno
ci-era  al  Almirantazgo  también  construiría  buques  de  línea
mientros  otras  naciones  los construyesen,  pero  que  no  per
teneciendo  a  él  puede  censurarlo  cuanto  se -le  antoje».

Creo  indecesario  comentar  tamaña  salida  de  tono.
-:  «Calumnia  que  algo  queda»,  dice  el  refrán;  lo- dijo  tam
bién  un- clásico  del  país  vecino  (Calomniez,  - il  en - reste  tau
§owrs  - quekue  chose)—,-  ignoro  si  conociendo  o-  descono
ciendo  nuestra  frase—;  ‘y por- ser  el  refrán  cósa evidente:  la
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discusión  inacabable  originada  por  Sir. Percy  Scott  dió  ori
gen  a  un  cisma  y  a  que  se  dividieran,  no  ya  los ciudadanos
de  unos  y  otros  países,  sino  los p  opios  Oftciales  de  unas  y
otras  Márinas,  en  partidarios  y  enemigos  del  buque  de
combate.

¿Quienes  son  los  que  tienen  razón:?,..  Eso  es  precisa

mente  lo  que  voy  a  someter  al  buen  juicio  de  mis  lectdres
después  de  imponeiles  minuciosamente  del  actual  estado
del  asunto;  es  cuestión  que  interesa  conocer  a  fondo,  sobre

la  que  ha  de  opinarse  en  ionciencia,  huyendo  de  todo  parti
dismo,  desechando  simpatías,  pasando  por  alto  convenien
cias  particulares,  prescindiendo  de  amor . propio  mal  enten
dido  y  poniendo  los ojos  y  el  corazón  en  losintereses  supre
mo  de  la  más  eficiente  defensa  nacional.

He  dicho  y  que  él  buque  de  línea  tiene  dos  enomigos
mortales,  que  son  el  submarino  y  el  avión;  y  sobre  ambos
le  de  discurrir,  justipreciándolos,  o  justipreciando  mejor
CUcho sus  cometidos  peculiares;  pero  he  de  rogar  a  mis  1ec
tores  que  al  seguir  mis  razonamientos;  déficientes  quizá
por  ser  míos,  procedan  con la  buena  fe  con  que  he  de  pro
ceder  yo  y  que,  manteniéndose  dentro  de  los  límites  razo
nables,  no  pidan  a  las  cosas  más  de  lo  que  humananenté
pueden  dar  de  sí.

Lo  digo  porque  yo. he  entendidé  siempre  que  la  misión
de  una  flota  es  ejercer  el  dominio  del  mar,  y  la  misión  de
los  buques  de  línea  és  combatir  a  los  buques  de  línea  ene
loigos,  a  pesar  do  lo  cual  Sir  Percy  Scott  ha  asegurado  enuno  de  sus  artículos  más  recientes  que  en  el  curso  de  la

gran  guerra  «los acorazados  inglesés  debieroit  bombardear
las  costas  alenrnnas,  sus  establecimientes  y  sus  fuertes».
Nadie  pida  a  los  buqués  de  línea  labor  semejante,  porque
los  acorazados  no  se  hicieran  para  acometerla;  y  ello  io  sa
be  tan  perfectamente  Sir  Percy  Scott  que  en  su  libro

Fifty  years  in  the  Royas Navy,  y  en  las  páginas  326  a  331,
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demuestra  con sanos  y  firmes  argumentos  que  es  inútil  pre

tender  combatan  en  igualdad  de  condiciones  un  fuerte  y
un  buque  de  línea.  Las  trayectorias  de  los  cañones  de  lo&
acorazados  son  rasantes,  como  ideadás  para  desbaratar  el
blindaje  del  buque  adversario;  los  cañones  •de la  artillería
dé  costa  no  son  de  trayectoria  rasante;  no  baten,  corazas,
sino  cubiertas,  y  como  lo  más  débil  en  un  buque  es  su  pro
tección  horizontal,  que  en  tiempos  ni  siquiera  existía,  evi
dente  resulta  la  inferioridad  del  acorazado.

Ya  sé  que  los  ingleses  acometieron  la  difíil  empresa  de
los  Dardanelos,  sobre  la  que  mucho  pudiera  decirse  caso  de
abordar  tan  espinoso  tema,  pero  al  acometerla  creían  que
las  defensas  turcas  eran  ineficaces,  su  artillería  antigua  y
casi  inútil,  y  no  soñaban  con la  aparición  de  los obus’:s  ale
manes.

¿Cómo  Sir  Percy  Scott,  que  en  su  libro  sostiene  cosa
tan  probad.a  y  razonable  (léanse,.  repito,  sus  páginas  326  a
331),  dice  años  más  tarde  que  el  acorazado  debe  mandarse

retirar  porque  no  bate  fortificaciones?
¿No  habíamos  quedado,  gracias  al  propio  Almftante’

Scott,  en  que  no  era  esa  ui  fué  nunca  esa  la  misión  de  los
buques  de. línea?...

1

EL  ACORAZADO  Y  EL  SUBMARnO

Si  el  submarino  constituye  un  riesgo  de  importancia
para  el, acorazado,  no  es  or  sus. peculiares  características,
ni  por  su  facultad  de  moverse  bajo  las  aguas,  sino  sencilla
mente  por  la  invisibilidad  de  que  sumergiéndose  disfruta  y
por,  el  torpedo  que  puede  lanzar  sin  riesgo  alguno,  toda  vez
que  la  invisibilidad  lé  ampara;  el  submarino  se  emplea  tam
bién  actualmente  como  minador,  pero  de  ello  he  de  hacer

por  ahora  caso  omiso,  pues  únicamente  he  de  ocuparme  del
submarino  que  ataca  y  necesita,  por  consiguiente,  del.

torpedo.  ,

No  voy  a  hacer  un  resumen  histórico  de  esa  arma,  inne
cesario  seguramente,  pues  todos  mis  lectores  lo  conoceé  de
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sobra,  pero  sí  he  de  establecer  que  la  aparición  del  torpedo
n  los  azarosos  días  de  la  guerra  de  Secesión  americana,
amén  de  causar  ensación  profundísima,  marcó  nuevo  ca
mino  para  las  empresas  guerreras.

Y  téngase  presente  que  aquellos  torpedos  de  botalón  que
iniciaron  la  aurra  de  la  nueva  arma  no  eran  en  realidad•
cosa  temible,  como  no  lo eran  tampoéo  las  prirnitivs  minas
de  corriente,  sol rado  imperfectas,  que  a  la  par  nacieron;
llegar  a  colocar  el  torpedo  era  empresa  de  locos,  punto  me
nos  que  irrealizable,  y  los  estragos  de  una- mina  que  a  son
de  corriente  derivaba  eran  rriuy  problemáticos,  pües  aparte
de  la  escasa  potencia  del  explosivo  empleado,  era  casuali
dad  de  las  grandes  que  la  mina  diera  en  el  blanco.

El  torpedo  llegó  a  adquirir  beligerancia  cuando  pudo  na
vegar  por  sí solo,  y  el  invento  del torpedo  automóvil  es,  por

Id  tanto,  el  que  marcará  época  en  la  historia.  de  las  guerras
marítimas.

Con  el  torpedo  automóvil  nació  legicamente  el  torpede
ro,  buque  de  cortas  dimensiones  y  gran  velocidad  (grande
entonces,  ridícula  hoy),  que  a  toda  marcha  se  acercaba  a
los  buques  de  línea,  les  disparaba  su  torpedo  y  buscaba  la

•   sIvaeión  en  una  huída  rápida.

Como  el  radio  de  acción  de  los  primitivos  torpedos  auto-
•   móviles  era  muy  pequeño,  la  distancia  de  lanzamiento  lo

era  también,  pues  apenas  llegaba  a  les  500  metros,  y  aun
puede  decirse  qüe  una  distancia  verdaderamente  eficaz  no
pasaba  de  los  300;  el  torpedero  había  de  colocarse,  por  con
siguiente,  a300  ó  400 metros  del  mastodonte  que  combatía,
empresa  peliaguda  de  veras,  y  no  totalmente  imposible  por
que  la  artillería,  estaba  muy  atrasada,  el  manejo  de  un  ca
ñón  era  faéna  complicada  y  lentísima  y  aún  no  se  había  lo
grado  construir  artillería  de  tiro  rápido.  -

Con  el  tiro  rápidó  y  una  mayor  precisión  en  las  punte
rías,  muy  deficientes  aún,  los  torpederos  experimentaron
rudo  golpe,  pues  tenían  la  seguridad  casi  absoluta  de  no  lle
gar  con  vida  a  distancia  delauzamiénto;  pero  hubo  un  Al
mirante  francés,  el  Almirante  Aube,  que  enamorado  de  los
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nuevos  métodos,  ideé  nuevas  tácticas,  y  agrupando  en  su
torno  buen  golpe  de  Jefes  y  Oficiales  de  su  Marina,  fundó

la  je1Áne école  partidaria  acérrima  de  las  flotas  sutiles,  y
enemiga  acérrima  también  de  los buques  de  línea,  que  ya
eñtonces!  tildó  de  inútiles  y  de  anticuados.

La  adopción  de  la  artillería  de  tiro  rápido  fué,  como, di

je,  un  contratiempo  de  importancia  para  el  torpedero,.  que
no  amilané  a  la  jeane  école.  Los  acorazados  de  la  época  no
costaban  ni  con  mucho  Ip  que  ‘los de  ahora,  aunque-  cósta
han  abundantes  millones;  los torpederos  eran,  por  supuesto,
infinitamente  más  baratos,  y  en  la  baratura  buscó  su

fensa  la  jeune  école, construyendo  programas  de  lo que  lla,
maron  poussiére  navale,  es  decir,  proyectando  lanzar  sobre
cada  acorazado  enemigo  seis,  siete,  ocho torpederos  que  da
rían  buena  cuenta  de  él  y  no  costarían  la  mitad  d  lo  que

-    él costara.
En  aquellos  días  existía  ya  el  submarino,  experimental

aún  y  de  eficacia  muy  dudosa,  pero  el  Almirantazgo  fran
cés  lo  miraba  con  especial  cariño,  y  en  él  y, en  sus  perfec—
cionamientos  fiaba.  para  completar  su  política  y  mantener
su  supremacía.

El  torpedo  automóvil  progresó  y  aumentaron  en  conse—
cuencia  las  distancias  de  lanzamiento;  pero  al  torpedero  le
salió  un  enemigo  que  le  hundió  para  siempre,  el  contrator—
pedero  (destroyer  en  inglés),  buque  mayor  que  ‘el  torpe
dero,  de  más  fuerza  de  máquina  y  más  ‘velocidad por  lo tan
to,  que  como el  torpedero  tenía  escaso  calado  y  era,  por  con
sigimiente,  casi  invulnerable  al  torpedo,’  pero  montaba  en
cambio,  amén  de  tubos  de  lanzar,  artillería  relativamente
poderosa  con  la  que  o hacía  huir  o  echaba  a’ pique  al  torpe
dero.  ‘  ‘  ‘  ‘  ,

Fracasaba,  en  suma,  la  táctica  de  la  jeune  école, pues  la
escuadra  acorazada,  la  escuadra  de  buques  de  línea,  llevaba

su  vanguardia  de  contratorpederos  o  destroyer.,  ante  Ip que
el  torpedero  no ‘se atrevería  a  presentarse;  el  torpedo,  a  pe
sar,  del  torpedero  no  amenazaba  ya  al  acorazado,  y  obsér

vese,  porque  ello  es  muy  curioso,  cómo  cambiándose  ‘as  tor
nas  era  el  cañón  el  que  amenazaba  e  inutilizaba  al  torpedo.
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Inutilizado  el  torpedero,  buque  demasiado  pequeño,  de
andar  demasiado  corto  y  artillería  lo  suficientemente  esca
sa  para..  ser  batida  por  la  del. destroyer,  era  natural.  que
‘éste  asumiera  sus  funciones,  y  así  ocurrió  en  la  realidad,
quedando  encargados  los  destroyers  d  realizar  en  caso  de
combate  los ataques  de  torpedos:

Como  iguales  causas  producen  los  mismos  efectos,  si  la
táctica  del  torpedero  dió  .vida  al  destroyer,  la  táctica  del
destnyer.  dió vida, al  scout q explorador,  que  en  sus  omien
zos  no  era  sino  un  destroyer  muy  grande,  un  destroyer . de
2O00  a  3.000 toneladas,  más  rápido  que  el  contratorpedero,
provisto  de  tubos  de  lanzar  como  el  destroyer  y  armado  con

artillería  más  pdoerosa,  ante  la  que  el  destroyer  tenía  que
abandonar  por  fuerza  la  partida.

Los  buques  de  línea  nada  tenían  que  temer  a  los  des
troyers-torpederos  (permítaseme  ‘que  los  bautice  así),  por
que  la  flota  acorazada  llevaba  al  salir  a  operaciones  una
cortina  de  exploración  formada  por  scouts,  ante  quienes
huían  como  gamos  los destroyers  o  perecían  en  la  contien
da  si  se  obstinaban  .en  combatir.

Se  entabló  entonces  la  lucha  de  siempre’,  tratando  de
perfeccionar  los .scouts,. cuya  artillería  hubo  de  aumentarse
para  aniquilar  al  enemigó,  lo. cual  se  tradujo  .en  aumento
del  tamaño  de  los exploradores,  que  ya  dejaron  de  llamarse

para  llamarse  «cruceros  rápidos»  o  scrucerós  ligeros»,  y

desplazaron  .4.000,  5.000  y  6.000  toneladas;  de  ellos,  por
mejoras  sucesivas,  ‘blindaje  somero,  protección  horizontal,

artillería  acoraada,  etc.,  etc,,  se  ha  llegado  a  los  buques
‘de  10.000,  que. no  son  en  esencia  más  que  los antiguos  cru
ceros  protegidos,  y  cuyo  tamaño  limita  hoy  por  hoy  el  tan

manoseado  Convenio  de  Wáshington.
En  resumidas  cuentas:  se  deduce  de  lo  apuntado  que  el

buque  de.  línea  no  temió  nunca  al  torpedo  disparado  a
cuerpo  limpio, es  decir,  disparado  por  un  buque  de  superfi
c’ie., En  las  tácticas  modernas  la  Escuadra  bien. organizada
no  salía  a  la  mar  sin  una  cortina  de  exploración  constituí
d.a  por  cruceros  ligeros  y  cuatro  o  seis  escuadrillas  de. des-
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troj  era, listos  simpre  para  evitar  a  los  acorazados  un  ata

que  de  torpederos  y  listos  igualmente  para  llevarlo  a  la  flo
ta  enemiga  i  el  Almirante  lo  estimaba  oportuno.  Las  es
cuadras  beligerantes  no  entraban,  pues,  en  contacto  s:n  que
lo  hubierán  establecido  antes  sus  vanguardias  exploradoras,
que  combatían  entre  sí,  y  cuando  los  acorazados  entraban
en  acción,  poniendó  en  juego  su  artillería,  los  destroyers
de  uno  y  otro  lado  tenían  la  misión  de  lanzar  torpedos  a
los  buques  rivales  y  evitar  que  los  enemigos  los  lanzarñ
sobre  la  línea  propia.

Había,  pues,  tres  acciones  paralelas:  la  de  exploración,
la  de  las  cortinas  protectoras  de  destroyers  y  la  más  un

portante  del  grueso  de  las  fuerzas  acorazadas.
No,  no  teiía  el  buque  de  lÍnea  al  torpedo;  tan  no  lo te

mía  que  ni  siquiera  pensó  en  acorazarse contra  él  como  se
blindó  contra  los  proyectiles  de  la  artillería;  su  construc

ción  celular  le  pareció  defensa  bastante,  y  de  las  redes  Bul
livant  que  zallaba  para  obtener  que  la  explosión  del  torpe
do  se  produjera  a  distancia  y  no  sobre  el  costado  prescindía
de  hecho,  porque  en  realidad  más  estorbaban  que  defen

dían  tales  redes,  sólo  utilizablse  con  el  buque  fondea
do,  ya  que  en  marcha,  y  sobre  todo  en  marcha  rápida,  no

hay  redes  posiblos.  -

El  torpedo  lanzado  pór  buques  de  superficie  era,  pues,
prácticamente  inútil  para  hundir  buques  de  línea  en  movi
miento,  que  se  amparaban  tras  sus  cortinas  de  exploración,

que  se  defendían  con su  propio  andar,  de  día  en  día  más  rá
pido,  con  su  artillería  cada  vez  más  precisa  y  segura,  y  que
en  último  extremo  no  experimentaban  daño  grande,  pues
los  torpdos  de  entonces  no  eran  del  ca.libre de  los  de  aho—
ra  ni  estaban  cargados  tampoco  con  trinitrotolueno,  sino

con  algodón  pólvora,  lo  cual  quiere  decir  que  su  explosión
no  ponía  fuera  de  combate  a  un  buque  robusto  de  construc

ción  celular  adecuada.
Nadie  habló  de  dar  de  baja  al  buque  de  línea  por  anti

cuado  o  ineficaz,  pese  al  torpedo,  al  torpedero  y  al  destro
yer;  las  naciones  incluían  en  sus  programas  unidades  aco
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razadas  como  expresión  suprema  Y: única  del  poder  naval,
y  entre  dsas  naciones  figuraba  Francia,  la  del  Almirante
Aube  y  la  leune -école, buena  prueba  de  que  el  torpedo  no
era  cosa  seria  y  de  que  todos  descontaban  su  fracaso.

Es  notable  que  a  pesar  de  ello  el  personal  j6ven  de  to
das  las  Marinas  le  tuviera  gran  afición,  y  conviene  señalar
el  punto,  y  aun  tratar  de  explicarlo,  porque  esa  explica
ción,  profundamente  humana,  puede  darnos  la  clave  de  con
fianzas  excesivas  y  erróneas  que  vinieron  después.

No  creo  que  nadie  joven  o  viejo  pudiera.  tener  fe  en  el
torpedo  como  arma  suprema  de  un  combate  naval,  pero  sé

en  cambio  que  si  bien  el  buque  de  línea  es  la  escuéia  me
jor,  la  escuela  insustituíble  de  todo  Oficial  de  Marina,  no

hay  un  solo Oficial joven  que  guste  cleJ. buque  de  línea  y  no
lo  cambie  si  puede  por  el  torpedero.

Y  la  razón  es  muy  sencilla:  en  un  acorazado  la  vida  del
Alférez  y  del  Teniente  de  navío  es  trabajosa,  molesta  e  in
grata  si  el  buque  está  debidamente  organizado  y  en  él  se
cumplen  las  Ordenanzas;  el  destino  peculiar  de  cada  uno,
las  revistas,  los  ejercicios,  las  brigadas,  la  instrucción  del
personal  subalterno,  las  observacionesatronómicas  si  el  bu
que  está  en  la  mar,  la  sucesión  indefinida  de  las  guardias,
todo  lo  que  los  ingleses  llaman  la  rutina  de  la  profesión,
ocupan  él. día  y  absorben  las  horas,  quitando  además  espe
ranzas  de  lucimiento,  pues  el  Oficial  que  no  puede  ni  si
quiera  ba.jar  a  tierra  más  que  dentro  de  los  límites  señala
dos,  y  siempre  con  la  autorización  de  su  Comandante,  no
alcanzará  sino  por  excepcin  los  laurelCs  de  la  gloria,  que

•       ceñirán  en  cambio  la  frente  del  Jefe.
Si  el  buque  combate  y  combate  bien,  si  la  diréccin  del

tiro  acierta,  si  torres  y  casamatas  funcionan  en  debida  for
ma,  si  las  punterías  son  exactas,  si  los  circuitos  eléctricos

nada  dejan  que  desear,  si  los  mil  mecanismos  auxiliares,
cumpliendo  sú  misión,  están  «en  punto»,  es  el  Comandante

•        quien será  ensalzado,  glorificado,  enaltecido,  como  en  buena  -

lógica  debe  ser,  porque  es  eJ  jefe  nato  de  todos  los sérvicios
y  es  además  el  responsable  único  y  supremo.

TOf  Xciii
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Si  el  buque  vence  se  hablará  de  él  como  de  buque  bien
regido,  de  buque  bien  mandado;  y  las  labores  parciales  efl

-    cacísimas  del  Director  de  tiro,  de  los  Comandantes  de  bate
ría,  de  los  Jefes  de  cámaras  dé  torpedos,  secciones,  señales,

máquinas  o calderas  quedarán  siempre  veladas  y  en  discre
ta  penumbra.

El  buque  de  línea,  el  buque  «grande»,  es,  vuelvo  a  decir,

por  contenerlo  todo,  la  escuela  más  perfecta  de  un  ‘)ficial
moderno,  el  mejor  campo  de  experimentaión  para  el  man
do,  pero  en  él  hay  muchos  superiores  jerárquicos,  la  fatiga

en  puerto  es  constante,  la  sujeción  también,  las  mólestias
abundan  y  el  Oficial joven  sueña  con  el  buque  «pequeño».

Esa  aspiración  fué  sin  duda  el  origen  de  la  popularidad
del  torpedero;  la  vida  material  no  es  confortable  en
él,  pero  como  su  velocidad  es  mucha  las  travesías  son
cortas;  y  en  puerto  cabe  ya  mayor  defensa;  el  Oficial joven
no  tiene  en  ellos  jefe  inmediato;  él  es  Comandante  o  Se
gundo  Comandante,  dispone  de  mayor  y  más  amplia  liber
tad,  no  hay  guardias  que  le  sujeten  a  bordo,  entra  o  sale
cuando  se  le  ocurre  sin  necesidad  de  pedir  la  venia  d.c nin
gún  superior  y,  finalmente,  en  caso  dé  combate,  sila  suerte
le  ayuda,  él  es  el  héroe  de  la  jornada,  aumentando  su  glo
ria  esa  aura  popular,  esa  cálida  simpatía  que  acompaña
siempre  al  pigmeo  vencedor  del  gigante.

Porque  no  hay  que  darle  vueltas:  para  un  Oficial joven,.
entusiasta,  arrojado  y  pundonoroso,  nada  más  halagador  que

el  mando  de  un  torpedero...  de  los primeros  tiempos;  el  lan
zamiento  debía  efectuaise  dentro  de  los  500  metros  de  dis
tancia  al  blanco  y  había,  por  consiguiente,  sin  igual  gallar
día  en  atacar  a  pecho  descubierto,  cara  a  cara,  uña  mísera
nave  a  un  buque  poderoso;  el  ataque  era  tanto  más  merito
rio  .cuanto  con  él  se  daban  pruebas  de  un  supremo  despre
cio  de  la  vida,  pues  la  retirada  era  casi  imposible  y  la  pér
dida  del  torpedero  casi  segQlra. Los  Comandantes  eran,  por
consiguiente,  lo  mejor  de  lo  mejor,  los  más  bravos  de  los
más  bravos;  su  orgullo  era  legítimo,  su  bizarría  imponde
rable,  su  entusiasmo  perfectamente  comprensible.

Hoy...  hoy  la  cosa ha  cambiado;  los primitivos  torpederos
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e  han  convertido  en  destroyers  o  en  scouts,  mandados  jor
Jefes,  incluso  por  Capitanes  de  Navío,  que  tienen  a  sus  ór
denes  inmediatas  personal  numeroso;’  volvieron  las  revistas,
los  ejercicios,  las  guardias,  la  sujeción  constante;  huyeron
otra  vez  los  laureles  para  los  de  abajo,  y  el  Oficial  encuen
tra  de  nuev  lo  que  abominaba  en  el  buque  de  línea,  sin
aquellas  comodidades  que  el  buque  de  línea,  por  su  tamaño
y  diversidad  de  elementos,  podía  facilitarlé.

La  gloria  del  ataque  es  puro  mito,  porque  el  torpedo
ha  progresado  muho,  los  lanzamientos  se  efectúan  hor  o
pueden  efectuase  a  más  de  15.000 metros  y  no  hay  intre
pidez,  ni  arrojo,  ni  osadía  en  disparar  un  torpedo,  cuando
desde  el  puente  de  un  destroyer,  qu  anda  35.millas,  se  van
apenas  las  superestructuras  del  acorazado  que  trata  de
hundir  y  desde  el  puente  de  ese  acorazado  escasamente  se
ve  el  destroijer  como  un  punto  borroso  en  la  calima  del  ho
rizónte.

No  hay  ya  intrepidez,  repito,  en  los  ataq.es  de  torpa
dos;  ni  eñ  e  que  se  realiza  desde  un  buqur  do  superíc1o,
porque  el  riesgo  es  nimio,  ni  menos  aún  en  el  que  se  reali
za  desde  un  buque  submarino,  porque  el  submarino  es  arma
traidora,  arma  que  fía  en  su  invisibilidad,  que  ataca  en  la
sombra  y  ocultándose,  arma  necesaria  sin  duda  pero  opus
ta  a  toda  noble  tradición  y  toda  gallarda  historia,  arma  im
prescindible,  aunque  indigna  de  pechos  militares  esforzados,
arma  innoble  y  anticabaileresca.

No  es,  pues,  J.a gloria  la  que  alucina  a  los  jóvenes  Oficia
les  discípi.ilos  de  Aube;  en  los  ataques  de  torpedos  no  hay
gloria,  porque  o se  realizan  ocultándose  bajo  el  agua  (y  ello
será  útil,  pero  no  es  bonito)  o se  llevan  a  cabo  a  distancias
de  6  y  7  millas,  donde  el  destroyer  corre  menos  peligro  que

el  buque  de  línea,  porque,  como  es  natural,  ofrece  menor
blanco;  y  no  siendo  la  gloria  fuerza  motriz  de  la  afición  que
el  persona].  joven  siente  hacia  los nuevos  métodos,  sblo pue
de  fundamentarla  en  la  aversión  que  le  inspira  el  acoraza
do,  por  las  razones  expuestas  ya,  qie  serán  lo  que  se  quie
ra  menos  razones  militares.                     -
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Dije  antes  que el torpedo  automóvil,  empleadi  como arma
en  los combates  navales  y  lanzado  por  buques  de  superficie,
había  fracasado  de  modo tan  evidente  e  inconcuso  que  los
acorazados  ni  siquiera  se  garantizaban  directamente  con
tra  él,  limitándose  a  anularlo  con  sus  cortinas  de  explora
ción  y  descubierta;  pero  el  caso  cambió  cuando  el  submari
no  progresó  lo  suficiente  para  navegar  con  plena  seguridad
en  toda  clase  de  tiempos  y  con  todo  género  de  mares,  capa
citándose,  por  consiguiente,  para  llevar  a  término  feliz  el
ataqhe  traidor  que  le  caracteriza.

‘Los  éxitos  que  en  la  pasada  guerra  obtuvo  Alemania  con
sus  submarinos  fueron  sonados  y  pudieron  ser  trascenden

tales;  de  ellos  ninguno  tan  sensacional  como  el  triple  hun
dimiento  sucesivo  de  los  cruceros  ingleses  Hogue,  Cressy  y
Aboukir,  que  en  la  costa  de  Flandes  cáyeron  uno  tras  otro
con  breves  minutos  de  intervalo,  pero  aun  ese  desdichado
incidente  (desdichado  para  AJbión  y  la  Humanidad  en  ge

neral,  ho  para  Alemania)  es  incapaz  de  mover  el  ánimo  de
un  ser  racional  a  conclusiones  terminantes  y  soluciones  de
finitivas.

El  submarino  aislado  no  era  ni  siquiera  entonces  peligro
de  gran  monta  para  el  buque  de  línea,  que  en  su  andar
infinitamente  más  rápido  y  en  el  rumbo  sinuoso,  el  rumbo

zigzagueante  que  podía  seguir,  qúe  debía  seguir  y  aun  es
taba  mandadó  que  siguiera,  encontraba  su  mejor  defensa.

En  el  caso  de  los  tres  cruceros  aludidos  no  se  tomaron
las  indispensables  precauciones;  ni  navegaban  a  velocidad

-       superior  a  10  millas,  ni  seguían  más  rumbo  que  el  directo,
abandonando  el  prescrito  zig-zag  protector,  ni  tenían  tam
poco  su  pantalla  de  ckstroyers,  que  el  mal  tiempo  había
obligado•  a  retirarse,  sin  alarma  de  nadie,  porque  todos

•       creían  que  la  mar  gruesa  era  una  admirable  pantalla;  así
pudo  el  Capitán  de  Fragata  Weddigen  atacar  al  Aboukir,
que  se  fué  a  pique  en  veinticinco  minutos;  sus  ds  coixipañe
ios  Hogue  y  Greasy,  olvidando  en  un  arranque  de generosi

dad  y  de  altruismo  que  nadie  sabrá  censurarles,  altos  debe
res,  y  olvidando  también  su  propia  seguridad—que  en  ello
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consiste  cabalmente  el  generoso  arrahque—,  se  acefcaron
cuanto  pudieron  al  buque  náufrago,  echaron  al  agua  todos
sus  botes,  no  pensaron  sino  en  restar  víctimas  a  la  catás
trofe  y  por  lo  mismo  sucumbieron,  pues  nada  se  opuso  a
que  el  Capitán  de  Fragata  Weddigen,  que  al  princi

-  pio  sólo  pensó  en  ponerse  en  salvo,  reaccionara  al  observar
‘que  nadie  se  ocupaba  de  él,  hundiera  sucesivamente  al  Ho
gue  y  al  Gressy y  pereciesen  1.400  hombres  de  los  2.000
que  tripulaban  los  tres  buques.

El  éxito,  que  tanto  enorgulleció  a  Weddigen  (del  que
por  cierto  disfrutó  muy  poco,  pues  cayó  con  su  submarino
dentro  del  mismo  año),  no  prueba  nada  a  favor  del  subma
rino  por  las  razones  apuntadas;  hubieran  los  tres  cruceros
adoptado  las,  elementales  precauciones  de  que  se  hizo  men
ción  y  de  seguro  escapan  ilesos.  El  Almirantazgo  castigó  a
los  Jefes  .y  Oficiales  supervivientes,  no  sólo por  tamaña  in
fracción  de  lo establecido,  sino  por  haberse  •dedicado al  sal
vamento  de  las  primeras  víctimas  en  lugar  de  ponerse  a  la
defensiva,  como debieron  hacer  sin  género  de  duda.

El  éxito  de  los  submárinos  como  adversarios  de  buqües
militares  fué  corto,  casi  nulo  en  la  pasada  guerra,  pero  el
público  en  general  creyó  otra  cosa,  tomando  por  oro  de  ley
la  terrible  campaña  submarina  contra..,  buques  mercantes
indefensos;  que  esa  sí  dió  fruto,  y  abundante,  aunque  el
momento  de  cosecharlo  no  pudiera  satisfacer  allá  en  lo  más
hondo  dé  sus.  almas  los  anhelos  legítimos  de  gloria  que  sin
duda  sentían  los  Comandantes  torpedeadores.

El  estado  de  guerra  impone  muchas  y  muy  tristes  obli
gaciones,  a  cuantas  personas  , ejercén  mando  militar,  pero
entre  ellas  quizá  ninguna  tan  penosa  coino  esa  que  la  cam
paña  submarina  impuso  a  los  Comandantes  germanos,  pues
en  surgir  dél  fondo  de  los  mares  ante  u,n buque  totalriente
indefens,  detenerlo  sin  sombra  de  peligro,  echarlo  a  pique
con  bombas  o cañones  (porque  había  ‘que economizar  torpe
-dos)   dejar  a  su  dotación  y  pasajeros  abandonados  sobre

-     el  mar  en  unos  botes  miserables,  en  todo  eso,  tan  ingrato,
‘tan  deslucido  y  poco  airoso  cuando  se  acomete  a  mansalVa,
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no  hay  sombra  de  gloria  que  adquirir  y  se  incurre  en  la  re—
probación  unánime  de  las  personas  honradas.  Los  militares
deben  batirse  con  militares;  entre  militares  las  argucias
y  estratagemas  caben  muy  bien,  y  aun  la  invisibilidad  en
que  se  escuda  el  submarino  puede  admitirse;  lo  inad
misible  es  la  guerra  despiadada  contra  personas  indefensas,
contra  mujeres,  contra  niños...

La  resonancia  de  la  famosa  campaña  submarina  fué
enorme;  creíase  en  general  que  el  submarino  no  era  buque
capaz  de  dar  de  sí  grandes  cosas,  y  se  demostraba  de  re
pente  que  podía  mantenerse  en  la  mar  por  tiempo  indefi
nido  y  llevar  a  feliz  término  cruceros  inverosímiles  hasta•
entonces;  fué  tanto  más  temido  cuanto  más  sorprendió  su
empleo,  porque  como  nadie  lo  esperaba,  no  había  Almiran
tazgo  que  hubiese  estudiado  la  posible  defensa.

He  dicho  que  sorprendió  su  empleo,  y  no  he  dicho  bien,
pues  alguien  hubo  que  lo  presintió  y  llamó  la  atención  de•
las  autori.idades  competentes  en  ocasión  todavía  oporiuna.

A  fines  de  1913,  Lord  Fisher,  el  Almirante  ilustre,  sin
destino  a  la  sazón,  puso  en  manos  del  Primer  Lord  del  Almi
rantazgo  (que  lo era  Winston  Churchill)  un  célebre  Yjemo
rándum,  en  que  detallaba  «el  uso  probable  que  Alemania
haría  de  sus  submarinos  para  perseguir  el  comercio»,  esta
bleciendo  que  la  imposibilidad  de  hacer  presas,  toda  vez  que
el  submarino  no  ha, de  marinar  ni  conducir  el  buque  apre
sado  a  un  puerto  próximo,  porque  a  ello  se  oponen  »us  es
peciales  características»  no  detendría  a  los  alemanes,  que
echarían  a  pique  sin  vacilar  los buques  mercantes,  prescin
diendo  en  absoluto  de  las  leyes .de  guerra  vigentes.

Denunciar  el  peligro  era  excitar  al  estudio  de  medios
que  lo  conjurasen,  paro  el  Almirantazgo  nada  hizo,  porque
se  obstinó  en  creer  que  sólo se  trataba  de  exageraciones  de
Fisher.  «Ni  el  Primer  Lord  Naval  (el  Príncipe  Luis  de  Bat
tenberg)  ni  yo—ha  escrito  Churchill  (léase  The  fírst  de
feat  of  the  U-Boats)——creímos nunca  que  los  submarinos
alemanes  hundirían  buques  mercantes  sin  tratar  de  salvar-
por  todos  los- medios  a  sus  tripulaciones.»
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Pero  como  en  otras  muchas  contingencias  acert5  Lord
-     Fisher  y  se  equivocó  Mr.  Churchill,  lo cual  fué  causa  de  que

la  campaña  submarina  iniciara  su  demoledora  labor.siin que
Inglaterra  hubiera  arbitrado  los  indispensables  medios  de

prevenirla.
El  4  de  Febrero  de  1915  el  Almirantazgo  alemán  deere

tó  el  bkqueo  de  las  Islas  Británicas  con  la  declaración  si
-guiente:

«Todas  las  aguas  que  rodean  la  Gran  Bretaña  e  Irlanda,
incluyendo  el  Canal  entero  de  la  Mancha,  quedan  declara-
das  desde  hoy  en  adelante  zona  de  guerra.

A  partir  del  18  de  Febrero,  todo  buque  mercante  ene
migo  que  se  encuentre,  dentro  de  esa  zona  será  echado  a
pique,  aun  cuando  no  siempre  sea  posible  evitar  riesgos,  a
sus  tripulaciones  y  pasaje.»

Completamente  desprevenida  como  estaba  Inglaterra,
necesitada  además  del  libre  acceso  a  sus  puertos,  porque  de
la  libre  navegación  pendían  sus  mantenimientos,  y  más  ne
cesitada  aún  de  ejercer  firme  dominio  en  el  Canal,  cuyas’
aguas  surcaban  a  diario  multitud  de  transportes  qúe  lleva
.ban  a  Francia  tropas,  municiones  y  material  de  guerra,  el

bloqueo  submarino  ‘anunciado  por  Alemania  cayó  como  una
bomba  y  la  profecía  de  Fisher  debió  aparecer  en  las  pare
des  de  Whitehall  como  apareció  la  cabalística  amenaza  en
el  festín  bíblico  de  Baltasar.

En  el  anuncio  germano  había,  no  obstante,  mucho  de
jactancia,  porque  el  Imperio  no  poseía  arriba  de  25  subma
rinos  capaces  de’ mantener  con  eficacia  el  bloqueo  anuncia-
‘do,  y  25  submarinos  en  tres  relevos  como  por  fuerza  ha
ban  ,de  organizarse,  ‘no  arrojaban  més que  ocho buques  1a
borando  simultáneamente.

Menudearon  entonces  estratagemas,  argucias,  lazos  de
‘todas  clases,  trampas  diferentes  y  múltiples  inventos;  el  Al

mirantazgo  británico  estimuló  cuanto  pudo  el  ingenio  de
unos  y  otros  señalando’  premios  copiosos,  y  sucesivamente
‘fueron  saliendo  del  horno  la  intensa  explóración  antisub
marina  constituída  por  yates,  buques  de  escasas  dimensio
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nes  y  pesqueros,  los rapidísimos  slcops, las  redes  ordiiarias:
que  aprisionaban  al  submarino  y  avisaban  de  su  presencia,
las  redes  Acteon  con  collares  de  altos  explosivos,  que  hun
dían  a  quien  las  tocara,  los  celebérrimos  Q-ships o  buques.
disfrazados  (buques  que  cruzaban  el  Canal  de  la  Maucha  y
detenidos  por  el  submarino  alemán,  que  al  creerlos  inermes
se  acercaba  sin  el  menor  cuidado,  descubrían  de  pronto  un.

-  cañón,  con  el  que  o  daban  buena  cuenta  del  adversario  o le
ponían  en  terrible  aprieto),  el  continuo  e  infatigable  ciu
zar  de  torpederos  y  destroyers, infinidad  de  recursos,  en  su

ma,  que  aumentando,  afinándose  y  perfeccionándose  de  día
en  día,  desbarataron  por  completo  el  amenazador  proyecto.
de  Alemania.

Ni  que  dec.ir  tiene  que  la  primera  camaña  submarina
causó  víctimas,  pero  a  pesar  de  haberse  inciado  casi  por
sorpresa  y  a  pesar  de  la  indefensión  inicial  del  enemigo,
que  apenas  tuvo  un  par  de  semanas  para  prepararse,  sus
resultados  fueron  casi  nulos  y  su  fracaso  evidente,  como
pruéban  los  datos  oficiales  que  cualquera  puede  procurarse.

Alemania  inició  en  efecto  su  mal  llamado  «bloqueo  delas  Islas  Británicas»  el  18  de  Febrero,  como  había  anuncia

dó,  y  aquel  mismo  día  toipedeó  un  buque  mercante  inglés
en  pleno  Canal;  pero  al  concluir  la  primera  semana  sólo ha-U

bían  sido  atacados  once  buques  británicos,  de  ellos  siete
echados  a  pique,  mientras  los  que  entraron  y  salieron  en  los
distintos  puertos  de  las  Islas  sumaron  1.381.

En  la  segunda  semana  aún  fueron  más  pobres  los  resul

tados,  pues  los  submarinos  atacaron  tres  buques  y  escapa-
ron  los tres,  mientras  las  entradas  y  salidas  sumaron  en  los

puertos  1.474 buques.
En  las  cuatro  semanas  del  mes  de  Marzo  entraron  y  Sa

lieron  en  los puertos•  ingleses  más  de  6.000 buques  y  fueron
echados  a  pique  veintiuno,  que  desplazaban  entre  todos.

65.000  toneladas.
En  el  mes  de  Abril  fueron  también  jy  de  6.000 los en-U

trados  y  salidos  y  veintitrés  (de  los  que  tres  eran  nt,utra-
les)  los  que  Alemania  pudo  echar  a  pique.
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-      No creo  necesario  molestar  indefinidamente  la  atención
del  lector  para  convencerle  del  fracaso  total  de  la  primera
campaña  submarina.

Entiéndas  que  me  refiero  a  la  primera  campaña,  a  la
•     que  el  Imperio  alemán  bautizó  con  el  nombre  pomposo  de

«bioqueó  de  las  Islas  Británicas»,  y  no  a  la  «campaña  ilimi
tada»  que  emprendió  posteriormente  en  1917,  y  que,  des
arrollada  en  todos  los  mares,  causó  grandísimos  quebran
tos  a  la  navegació1  mercantil,  aunque  a  la  postre  fracasó

•    también,  como  diré  a  su  tiempo.
•       Los submarinos,  que  en  un  principio  podían  trabajar

tranquilamente  p  rque  lo  hacían  a  mansalva,  sin  obstácu
los  que  vencer,  comenzaron  a  pagar  muy  caro  el  progresi

yo  desarrollo  de  la  defensa;  el  1.  de  Marzo,  enredado  uno
de  ellos  en  las  redes  de  Start  Bay,  cerca  de  Dartmouth,
fué  hundido  al  día  siguiente  con  altos  explosivos.  El  día  4
Jas  redes  de  Dover  detuvieron,  cazaron  y  hundieron  al  U-8,
cuya  dotación  fué  salvada  y  hecha  prisionera.  El  16 cayó  el
Capitán  de  fragata  Weddigen,  el  que  con  su  U-29 hundiera
en  la  costa  de  Flandes  los  cruceros  Hogue,  Cressy  y  Abou
kir.  Los  detalles  de  su  triste  final  son  muy  curiosos.  Weddi
gen  había  echado  a  pique  el  día  1.  un  buque  mercante  so
bre  la  costa  Sur  de  Irlanda,  no  sin  antes  cógerle  un  peque
ño  cañón  que  se  llevó  como  trofeo.  Regresaba  a  Alemania
el  día  18 cuando  cerca  del  Pentland  Firth  se  encontró  con la
Grand  Flect,  que  estaba  en  maniobras.

La  Cuarta  Escuadra  de  combate iba  al  mando  del  Vice
almirante  Sturdee,  que  arbolaba  su  insignia  en  el  «Dread
uought»,  «La  suerte—ha  escrito  Churchill—que  acompañó
a  Sturdee  en  el  combate  de  las  Falidand  (recuérdese  que  el
Almirante  Sturdee  había  vencido  en  las  Falkland  o  Malvi
nas)—no  le  había  abandonado.  aún,  pues  el  «Dreadnought»,
manejado  con suma  habilidad  por  su  Comandaite  y  ayuda
do  por  el  Temeraire,  abordó  con  su  espolón  al  submarino  y
lo  echó  a  pique.»

Las  amuras  del  náufrago  salieron  del  agua  al  hundirse

y  en  ellas  pudo  leerse  la  inicial  y  el  número  U-29
que  lo  identificaron.
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¿Para  qué  seguir  detallando  la  caza,  de  día  en  día  más
intensa,  ni  los  peligros  sin  cuento  que  llovieron  sobre  los.
submarinos  alemanes?

Uno  de  ellos,  cogido  en  las  redes  de  Dover,  logró  escapar
al  fin,  pero  después  de  unas  horas  de  ansiedad  horrible  que
gastaron  para  siempre  los  nervios  de  su  dotación;  otrn
aguantó  el  espolonazo  (el  embite  mejor  dicho,  pues  los bu
ques  del  comercio  no  tienen  espolón)  del  Thordis,  y  mal  he
rido  ganó  arrastrándose  y  como  de  milagro  una  de  sus  ba
ses;  otro  escapó  después  de  tres  horas  mortales  de  fuga  al
destroyer  Ghurka,  que  le  perseguía  tenazmente,  e  inciden
tes  de  carácter  análogo  se  dieron  con  frecuencia  aterrado
ra  para  los  Comandantes  alemanes,  que  ya  no  podían  labo
rar  con  aquella  despreocupada  soltura  de  los comienzos.

Aventurarse  en  el  Estrecho  de  Dover  era  empresa  más
que  ardua  y  más  que  heroica,  empresa  que  el  Gobierno  ale
mán  hubo  de  prohibir,  resignándose  al  fracaso  de  su  pro
clamado  «bloqueo».

El  U-32  se  enredó  en  los  primeros  días  de  Abril  an  las.

redes  de  Dover;  logró  zafarse  después  de  ímprobos  traba
jos,  pero  escarmentado,  prefirió  tomar  la  vuelta  por  el  Nor-
te.  de  Escocia  a  perecer  en  la  demanda,  y  sus  informes  so
bre  las  defensas  inexpugnables  de  Dover  fueron  cabalmen

te  los  que  decidieron  a  las  autoridades  alemanas  a  prohibir
a  los  submarinos  navegar  por  el  Estrecho;  esa  prohibición
duró  más  de  un  año;  los  submarinos  que  trataban  do  blo

quear  los puertos  occidentales  de  Inglaterra  tomaban  siem
pre  la  vuelta  del  Norte  de  Escocia,  con  lo que  inútil  es  aña
dir  que  las  aguas  orientales  quedaron  libres  de  todo  ries
go  y  en  la  zona  de  Dover  no  hubo  un  solo hundimiento  des

•  de  la  mitad  de  Abril  en  adelante.

En  el  mes  de  Mayo  el  débil  y  prematuro  «bloqueo  de  las
Islas  Británicas»  ya  no  existía  en  rigor,  pues  aun  cuando
en  los diez  y  ocho meses  que  en  teoría  duró  causó  destrozos.
grandes  en  la  flota, inerme  del  comercio,  ni  sobre  la  flota
milita.r  ni  sobre  el  país  en  general  causó  estragos  de  im

portancia.
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El  submarino  era  arma  condenada  al  fracaso,  pero  hay
qué  convenir•  en  que  aprovechando  la  sorpresa  que  ocasionó
su  empleo  pudo  Alemania  en  un  empuje  inicial  poner  en
gravísimo  aprieto  a  la  Gran  Bretaña,  y  aun  quizá  hundirla
para  siempre;  necesitaba  para  eflo  una  flota  submarina.cin

•  co  veces  mayor,  y  al  no  tenerla  no  debió  emprender  una
campaña  que,  amén  de  ineficaz,  fué  origen  de  u  ruina.

Porque  aquella  campaña  echó  •a  pique  al  Lusitania  y
contribuyó  poderosamente  a  que  los  Estados  Unidos  forma—
ran  con  los  aliados.

(Continuará.)



La  nuevá  navegaciónastrcnómica

POR  EL  CAPITEN  DE  EeRBETA  (H)

RAFAEL  ESTRADA

L  Rivi.sta Ma’rittima de la  Marina  italiana  pnblicó  cori
el  número  de  Julio-Agosto  de  1908  un  folleto  titulado
Sulla  teoria e  la pratica  de la nuova  navigazione as

trononrica.
Su  autor,  el  entonces  Tenient  de  navío  Alberto  Alessio,

lo  publicó  después  de  un  viaje  de  circunnavegación  a  bordo
del  crucero  Galabria, en  el  que  desempeñó  el  cargo  de  ofi

cial  de  derróta.
El  viaje  duró  dos  años,  desde  el  4  de  Febreio  de  1905  al

3  de  Febrero  de  1907,  y  eñ  este  período  adqúirió  Alesio  la
experiencia  que  le  impulsó  a  dar  a  los  marinos  el  conoci
miento  de  su  método  para  situarse  en  la  mar  por  medio  de
observaciones  celestes.  Hace,  pues,  unos  quince  años  que  vi&
la  luz  el  interesantísimo  trabajo  de  Alessio.

En  Italia  el  uso  del  método  debe  haberse  extendido,  al
menos  en  la  Marina  de  guerra,  puesto  que  en  la  obra  de
texto  para  el  estudio  de  la  navegación  en  la  Escuela  Naval
de  Livorno  viene  consignado  y  recomendado  por  su  autor,
el  Capitán  de  fragata  Luigi  Tonta, compañero  y  entusiasta
admirador  de  Alessio.

Lo  verdaderamente  extraño  es  que  no  se  haya  divulga
do  en• nuestra  Mariia.  Llegó  a  nosotros  el  conocimiento  de
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la  labor  de  Alessio  precisamente  por  el  libro  de  Luigi  Torita
y  por  estudies  que  acerca  de  la  navegación  astronómica  rea
lizaba  el  Vicealmirante  Estrada—padre  del  que  estas  líneas
escribe—,  el  cual  se  comunicó  con  el  Sr.  Tonta  para  aclarar
algunos  conceptos  del  folleto  de  Alessio.  Con  amabilidad  ex
quisita  contestó  aclarando  aquellos  puntos  e  informando  so
bre  las  circunstancias  y  cualidades  de  Alessio,  confirmando
la  impresión  de  todo  aquel.  que  lea  el  concienzudo  trabajo
del  distinguido  Oficial, de  la  Marina  italiana.

Alberto  Alessio,  además  de  marino  profesional  militar,
con  todas  sus  consecuencias  de  mando  de  buque  en  plena
actividad  durante  la  guerra  mundial,  es  doctor  en  Cien
cias;  y  ya  en  el  período  de  paz  enseñó  un  curso  de  alta,
Geodesia  en  la  Universidad  de  Padova.

Su  trabajo  sobre  la  nueva  navegación  ástronómica,  que
hemos  leído  con  detención,  es  la  labor  de  un  sabio,  a  veces
difícil  de  entender,  por  lo  que  más  cómodo  y  hacedero.para

nosotros  sería  traducir  el  folleto.  y  darlo  así  a  conocer  a
nuestros  compañeros.  Sin  embargo,  optamos  por  extractar-
lo,  glosándolo,  dando  a  conocer  lo más  interetante  y  sencillo
de  tan  amplio  estudio,  por  creerlo  de  real  utilidad  para

nuestros  marinos  militares  y  mercantes.
Procuraremos,  pues,  hacerlo  en  la  forma  más  clara  que

podamos  para  que  su  lectura  no  repugne  ni  auñ  a  los  me
nos  aficionados  al  estudio.

Lo  sensible  es  que  otros  compañeros  más  capaces  que  el
que  firma  este  artículo  no  sean  los  divulgadores  en  España
del  trabajo  de  Alessio;  pero  el  estudio  de  la  Náutica,  qúe
en  otros  tiempos  era  el  favorito  del  Oficial de  Marina,  ocu

pa  hoy  uri  lugar  muy  secundario.  Los  Oficiales  inteligentes
y  trabajadores  dedican  sus  afanes  a  otras  ciencias  d.e las
muchas  relacionadas  con  la  profesión  naval.  A  esto  se  debe

que  tarde,  mal  y  a  rastro  vayan  estas  líneas  a  la  vista  de
sus  lectores.

SS.
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En  realidad  Alessio  no  presenta  un  método  nuevó  para.
determinar  la  situación  del  buque;  la  novedad  consiste  en
el  procedimiento  de  á1culo  trigonométrico,  en  su  aplicación
a  todos  los  casos  de  la  práctica  y  en  las  derivaciones  que
deduce  de  las  observaciones  astronómicas  en  la  mar.

Su  objefivo  principal  es  facilitar  el  cálculo,  simplificán
dolo,  reduciéndolo  a  formas  únicas  para  obtener  la  recta  de
altura  y  prescindir  de  todo  otro  cálculo  y  otra  fórmula  que.
no  sea  la  que  él  preconiza.

Dice  Alessio,  con  razón,  que  el  navegante  tiene  muchos
trabajos  y  preocupaciones  que  absorben  su  actividad,  qu,e le
repugna  el  cálculo  y  que  debe  evitársele  cuanto  contribuya
a  complicar1  la  existencia.  Es  el  hombre  de  mar,  según

Alessio,  observador  y  calculador  por  necesidad,  no  por  afi
ción,  sino  ocasional,  para  sacar  de  la  ciencia  del  cielo  las  re
glas  del. arte  más  necesarias  a  su, conveniencia  del  momento.

Se  funda  el  método  de .Aiessio en  el  ya  muy  antiguo  de
la’  reéta  de  altura,  debido  a  M.  Marcq.  de  Saint-Hilaire,  co-.

nacido  por  el  nombre  de. método del  punto  aproximado.  Se
.guramente  es  familiar  a  los  lectores;  pero  lo  expondremos.

ligeramente,  a  modo  de  recordatorio,  así  como  una  breve
historia  de  la  génesis  de  la  recta  de  altura,  base  de  la. nue

va  navegación  astronómica.

Breve  historia  de  la  nueva  navegación  astronómica.

Origen  de  la  recta.  de  altura.—El  25  de  Noviembre  de
1837  el  Capitán  americano  Tlwmas  H. Sumner  salía  con  su
barc.o  de  Charleston  (Estados  Unidos)  para  dirigirse  a
Greenock  (Inglaterr),  bien  ajeno  por  cierto  a  que  este  via
je  que  emprendía  habíá  de  figurar  para  siempre  en  los ana
les  de  la  navegación.

Frescos  vientos  del  Oeste  prometían  al  afortunado  Ca
pitán  un  rápido  viaje,  y  así  sucedió  hasta  rebasa.r  las  Azo
res.  El  tiempo—que  hasta  entonces  le  había  permitido  si
tuarse  al  mediodía  con  el  arcaico  procedimiento  de  meridia
na  y  horario  desol—empeoró,  rolando  el  viento  al  Sur  y  cu—
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briéndose  el  cielo  con  negros  y  densos  cumuhts. La  última
longitud  que  pudo  obtener  fu  en  el:meridiano  de  21°  W.

En  la  noche  del  17  de  Diciembre  la  estima  situaba  al
barco  en  las  proximidades  de  tierra,  cosa  que  corroboraba
la  sonda,  acusando  corto  braceaje

Aquella  noche  la  pasó  Sumner  maniobrando  con  su  bu

que  en  corto  espacio,  virapdo  por  avante  una  y  otra  vez,
en  espera  del  día.

Amaneció  éste  achubascado;  pero  entrada  ya  la  mañana,
las  nubes,  desgarrándose,  dejaron  ver  el  cielo  viejo  breves
instantes,  ofreciendo  esperanzas  al  Capitán  de  poder  tomar
una  altura  del  sol.  Con  la  ansiedad  natural,  cual  cazador
que  en  su  puesto  acecha  con  la  escopeta  amartillada,  así  se
hallaba  Sumner  en  el  puente  de  su  buque  avizorando  el  cie
lo,  con  el  cronómetro  al  lado  y  el  sextante  listo  para  la  ob
servación.

Precisaba  situarse,  pues  700  millas  navegando  sólo  por
estima  no  daban  tranquilidad  a  su - ánimo  pará  recalar  en
un  paraje  tan  peligroso  como  el  canal  de  San  Jorge.  Por
fin,  a  las  diez  y  media,  una  providencial  clara  le  permitió
observar  una  sola  altura  de  sol.

La  estim.a  situaba  al  barco  en  latitud  de  51°  37’  N.  y
longitud  de  6° 40’  W.  de  Greenwich.  El  punto  estimado, Ze

(lámina  1)  se  hallaba,  por  tanto,  a  40  millas  del  faro  de
Tuscar  (costa  SE.  de  Irlanda).

Con  la  altura  de  sol  y  la  latitud  de  estima  calculó  Sum
ner  el  correspondiente  horario  y  obtuvo  una  longitud  que
situaba  al  barco  15 millas  más  al  Este  que  la  de  estima.  No
fiándose  del  cálculo  hecho  y  suponiendo  que  la  verdadera  si
tuación  se  hallaba  más  al  Noite,  trabajó  un  segundo  y  des
pués  un  tercer  horario,  con  la  misma  altura  y  con  latitudes
que  diferían,  respectivamente  en  10’  y  20’  más  que  la  em
pleada  en  el  primer  cálculo,  obteniendo  así  dos  nuevas  lon
gitudes.

Su  sorpresa  no  fué  poca  al  ver  en  la  carta  que  los tres
puntos  se  hallaban  sensiblemente  en  líne  recta.  La  distan-
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cia  entre  el  l.°  y  el  2.°  era  de  27  millas. y  la  que  separaba
el  1.0 deI  3.°,  el  doble  de  aquélla  aproximadamente.

Con  claro  juicio,  dedujo  Sumner  que  la  recta  represen
taba  un  lugar  geométrico—dependiente  de  la  altura  del
sol—,  en  el  que  se  hallaba  con  su  buque,  y  óbservando  que
la  recta  pasaba  por  las  cercanías  del  faro  Small,  decidió
seguirla  arrumbando  al  ENE.—demora  de  aquélla—a  fin  de
comprobar  la  verdad  de  su  imprevisto  descubrimiento.

Efectivamente,  poco  antes  de  una  hora  avistaba  un  po
co  abierto  por  estribor  el  ya  famoso  faro  de  Small  (1).

Al  trabajar  el  Capitán  americano  con  la  misma  altura
y  diversas  latitudes  las  correspondientes  longitudes  no  hizo
otra  cosa  que  calcular  los puntos  de  intersección  del  círculo
menór  de  la  esfera  terrestre,  que  tenía  por  poio la  proyec
ción  del  sol  y  por  radio  esférico  la  distancia  zenital  en  el
instante  de  la  observación,  con los  paralelos  de  las  latitudes
empleadas  en  el  cálculo,  puntos  que  aparecían  sobre  la  car
ta  de  Mercator  sensiblemente  línea  recta,  por  confundirse
la  curva  de  gran  radio  (120  1.0’  fué  la  altura  del  sol)  con
una  recta  en  el  limitado  paraje  donde  se  inició  el  trascen
dntaJ  descubrimiento.         -

Siendo  paralelos  los  diversos  círculos  menores  a  que  un
astro  da  lugar  con  su  variación  en  altura  y  teniendo  todos
el  mismo  polo—proyección  del  astro  sobre  la  tierra—,  lla
mó  Sumner  a  estos  círculos  paralelós de igual  altura  y  al
polo  común  le  , dió  el  nombre  de  polo  de  iluminación  del
astro.

Se  estudiaron  los  paralelos  .o círculos de’ altura; que  lle

vados  a  la  carta  de  Mercator  se  convirtieron  en  curvas  de

(1)  Situando  en  la carta  los  puntos  calculados  por  Sumuer,
la  recta  de altura  no pasa, por  el faro  SmalI,  sino por  el  del  islo

-    te del  Obispo del’Sur,  luz  que  no  existía  entoncés,  pues  fué  es.-
tablecida  dos años  más tarde.  Comparando  las  cartas  de  aquella
época  con las  actuales,  se  observa  notable  diferencia  en  la  hi
drografía  costera;  sin  embargo,  la  situación geográfica  dél  faro
SmaIl  era  muy  poco diferente  de  la actual.
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tres  especies  diferentes,  correspondientes  a  las  tres  posi
ciones  distintas  que  el  poio  de  la  tierra,  de  igual  especie
que  la  declinación  del  astro,  podía  ocupar  con  respecto  al
círculo  de  altura.

La  de  primera  especie,  en  la  que  el  polo  del  mundo  es
exterior  aJ. círculo,  aparece  en  la  proyección  de  Mercator
según  una  elipse  por  razón  de  las  latitudes  aumentadas;  la
de  segunda  especie,  en  la  que  el  polo terrestre  es  interior  al
círculo  de  altura,  se  deforma  y  a.parece  en  la  carta  como
una  sinusoide,  y  la  de  tercera  especie,  por  último,  por  ha
llarse  el  polo  de  la  tierra  sobre  el  círculo,  tiene  su  represen
tación  en  la  carta  por  una  parábola.

Siguiendo  el  primitivo  procedimiento  de Sumner  se podría
dibujar  por  puntos  en  la  carta  el  trozo  de  curva  probable
donde  se  baila  el  buque  y,  por  tanto,  obtener  la  situación
de  éste  en  uno  de  los dos puntos  de  corte  de  dos curvas  per
tenecientes  a  dos  astros  distintos;  pero  no  siendo  esto  fácil
mente  hacedero,  se  pensó  sustituir  la  curva  por  otro  lugar
geométrico,  de  más  fácil  cálculo  y  rápido  trazado,  y  éste
fué  el  círculo  que  más  puntos  de  contacto  tiene  con  la  cur
va,  o  sea  el  círculo  osculador,  que  se  confunde  con  aquélla
en  una  extensión  muy  superior  a  la  probable  en  que  el bu
que  se  encuentra,  y  puesto  que,  en  general,  el gran  radio del
círculo  osculador  determina  una  curva  que  sensiblemente  se
confunde  a  su  vez  con  una  recta  en  la  zona  limitada  de  si
tuación  probable,  surgió  la  recta  de  altura.

Vemos,  pues,  que  el  círculo  de  alturas  iguales  pasó  de  la
esfera  terrestre  a  la  carta,  transformándose  en  curva;  si
guiendo  su  evolución,  se  convirtió  de  nuevo  en  círculo,  y  en

su  último  paso  fué  a  identificarse  con la  línea  geométrica
más  elemental,  la  recta.

Secante  y  tangente  de  altura.  —  Al  reemplazar  por

una  recta  el  trozo  de  curva  en  que  se  supone  al  barco  se
ofrecieron  dos  caminos:  la  secante  y  la  tangente.  La  prime
ra  queda  definida  por  sus  dos puntos  de  corte  con  la  curva;
la  segunda,  por  el  punto  de  tangencia  y  su  dirección.  A  es
tos  elementos,  necesarios  para  el  trazado  de  la  recta  de  al
tura,  se  les  dió  el  nombre  de  determinantes.
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La  secaite  de  altura  fué,  pues,  el  método  descubierto
por  Sumner,  que  1o dió  a  conocer  en  1843 en  un  folleto,  pu
blicado  en  Boston,  con  el  título  de  A  new  and accurate me
thod  of  finding  a  ship’s  position  at  sea  by  projection  on
Merehutor  chart,  que  los  navegantes  emplearon,  hallando
los  determinantes  de  la  recta  de  afturb  con  el  cálculo  de
dos  horarios  correspondientes  a  dos  íatitudes,  que  diferían
de  la  de  estima  en  un  cierto  número  de  minutos  (millas)
en  más  y  en  menos,  según  el  concepto  que  de  la  corriente  y

abatimiento  só  formaba  el  navegante.
Fué  éste,  entonces,  paulatinamente,  modificando sus  cálcu

los  diariós  de  observación  de  meridiana  y  horario  de  sol pa
ra  situarse  al  mediodía,  hallando  la  secante  por  la  mañana
‘o  por  la  tarde  y  a  la  hora  de  las  circunstancias  favorables.
A  la  recta  así  obtenida  la  ‘trasladaban  al  mediodía,  situan
do  al  buque,  en  este  instante  clásico,  en  el  punto  de  encuen
tro  de  la  secante,  en  su  nueva  posición,  con  el  paralelo  de
latitud  deducido  de  la  altura  meridiana.

Sorprende  que  el  hallazgo  de  los  descubrimientos  más
trascendentales  en  la  vida  del  hombre  se  deba  en  la  gene
ralidad  de  los  casos  a  la  casualidad;  unas  veces  la  aguda  ob
servación  de  un  sabio  descubre  importantísimas  teorías  en
un  acto  vulgar  de  la  vida  diaria  o, de.  un  hécho  fútil,  sin
consecuencia  aparente;  tal  ‘sucedió a  los  inmortales  Arquí
medes,  Franklin,  etc.,  recompensando  así  la  Providencia  la
labor  titánica  de  estos.  grandes  hombres  en  pro  del  progre
so  de  la  Humanidad;  otras  veces  no  son  los sabios  los  elegi
dos,  sino  hombres  humildes  en  el  orden  científico,  a  quienes
el  misterioso  destino  coloca  en  apropiadas.  circunstancias
para  la  revelación;  así  ocurrió  con  el  Capitán  Sumner  en  la
mañana  del  17  de  Diciembr,e  de  1837,  siendo  más  que  pro
bable  que  de  no  verificarse  el  hecho  casual  de  pasar  la  recta
de  altura  próxima  al  faro  Small  no  se  le  hubiera  ocurrido
al  afortunado  Capitán  comprobar la’ verdad  d  su  descubri
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miento,  que  tal  vez  sospechó  entonces  y  sólo muy  vagamen
te,  adquiriendo  después  en  comentarios  con  gentes  de  mar
versadas  en  la  Náutica  o  en  consultas  con  conspicuos  astró
nomos  al  claro  y  definido  conocimiento  del  principio  de  la
nueva  navegación  astronómica,  dado  a  conocer  seis  años
más  tarde.

Probablemente  de  o  ser  Sumner  hubiera  sido  descubri
dor  de  la  recta  de  altura  el  Capitán  de  fragata  Sullivan,’de
la  Marina  inglesa,  el  cual,  según  escribe  Raper  en  su  Tra
tado  de  navegación,  çlescubrió—jirecisamente  en  el  mismo

año  en  que  Sumner  publicó  su  folleto—la  línea  de  igual  al
tura  al  entrar  con  su  buque  en  el  río  de  la  Plata.  Sullivan,
por  lo  visto,  desconocía  el  descubrimiento  de  Sumner.

*  *  *.

En  Francia  dió  a  conocer  el  método  M. Joseph  Barthet,
en  los  Annales  Maritimes,  cuatro  años  después  de  publicado
en  Boston,  distinguiéndose  notablemente  en  la  teoría  de  las
curvas  de  altura  el  Teniente  de  navío  Hilieret.  Bastantes
años  más  tarde,  en  1867,  escribía  Johnson—eminente  pro
fesor  de  Navegación  en  la  Escuela  Naval  inglesa—una  se
rie  de  cartas-artículos  en  el  Nautical  Magazine  tratando  de
la.s  rectas  de  altura.

Principió  por  reducir  el  cálculo  del  método  de  Sumner
para  hallar  la  situación  a  la  mitad  aproximadamente,  pu
blicando  además  unas  tablas  para  corregir  la  longitud  por
error  cometido  en  la  latitud,  que  facilitó  extraordinaria
mente  e  hizo  más  exacto  el  cálculo  analítico  del  punto  al
mediodía,  y,  por  último,  años  más  tarde  (1879)  publicó  otra
serie  de  artículos,  titulados  Short  Methods  in  Na’igation,
en  virtud  de  los  cuales  las  secantes  de  Sumner  fueron  pa
sando  a  la  historia.

La  tangente  de  altura  nació  u.nida  al  nombre  de  John
son,  aunque  ya  Sumner,  en  una  nueva  edición  de  su  obra,
la  había  concebido  al  formular  la  propiedad  de  la  curva  de
altura  de  ser  normal  al  vertical  del  astro.
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El  punto  de  tangencia  de  la  recta  con la  curva,  o  sea  el.
primer  determinante  de  la  tangente,  se  obtiene  en  el  mé—
todo  de  Johnson  lo  mismo  que  en  el  de. Sumner  se  hallan
los  determinantes  de  la  secante,  calculando  el  punto  de  cor
te  de  la  curva  con  el  paralelo  o  meridiano  de  estima,  se
gún  la  posición  que  el  astro  ocupa  en  la  curva:  si  se  halla
en  el  vertical  prin  ario  o  sus  proximidades  está  indicado,
dada  la  forma  de  la  curva,  hallar  el  punto  de  encuentro  de
ésta  con  el  paralelo  estimado,  o  sea  el  cálculo  del  horario,.
para  hallar  la  longitud;  y,  por  la  razón  dada  anteriormen
te,  si  el  astro  se  encuentra  próximo  al  meridiano,  se  hallará
el  determinante  en  el  punto  en  que  el  meridiano  de  estima

corta  a  la  curva,  o  sea  la  resolución  del  problema  de  dada
la  longitud  hallar  la  latitud.

El  segundo  determinante  de  la  tangente,  direccción  de
ésta,  se  obtiene  hallando  el  correspondiente  azimut  del  as
tro  observado,  puesto  que  el  complemento  de  este  ángulo  es.

el  que  forma  la  tangente  con  el  meridiano.

El  procedimiento  gráfico  d  situarse  por  medio  de  las
rectas  de  altura  tuvo  más  partidarios  en  Francia,  y  uno  de
sus  marinos,  Marcq.  de  Saint-Hilaire, publicó  en  1875  un
acabado  método  para  hallar  la  tangente  en  el  determinante
que  más  probabilidades  tiene  de  estar  más  próximo  a.1 pun
to  de la nave.  Este  método,  llamado  del  punto  aproximado,
fué  ensayado  con  éxito  completo  por  su  autor  a  bordo  del.

buque  escuela  Renommé  en  1874  y  se  dió  a  conocer  en  Es
paña  en  el  Anuario  de  1877  de  la  Dirección  de  Hidrografía,.
que  publicó  una  traducción  del  trabajo  de  Saint-Hilaire;
más  tarde,  en  Enero  de  1883,  el  entonces  Teniente  de  na
vío  Ramón  Estrada  publicó  un  artículo  en  la  REVISTA,  titu

lado  Cálculo de la situación del buque en  la mar  por el  pro-.
cedimiento  del  punto  aproximodo,  arreglado  para  las  ta
blas  de Mendoza, haciendo  así  viable  a  nuestros  nategantes.
la  aplicación  del  nuevo  método.
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En  Inglaterra  hace  veinte  años  decretó  el  Almirantazgo
inglés  la  adopción  del  método  en  cuestión,  excluyendo  los
demás;  sin  embargo,  no  ocurre  así,  pues  en  los  exámenes

para  pilotos  del  Board  of  Trade  ocupa  lugar  preeminente
la  determinación  de  las  rectas  de  altura  por  medio  de  la  lon
gitud.  En  la  Marina  de  guerra,  en  cambio—según  vernos en
el  Admiralty  Manual  of  Navigation—,  se  estudia  el  método
gráfico,  basado  en  el  de  Saint-Hilaire,  con  gran  extensión,
aunque  no  con  Ja  generalidad  que  se  estudia  en  la  Mariña
italiana.  -

Indice  de  algunos  métodos  y  tablas  para  facilitar  el
cálculo  de  las  rectas  de  aitura.

Se  construyeron  tablas  y  hasta  se  han  ideado  ingeniosos
procedimientos  gráficos  y  mecánicos  para  prescindir  del

cálculo  de  las  coordenadas  del  astro,  horarias  o  azimutales;
mas  no  han  tenido  gran  éxito  entre  los navegantes  por  fal
ta  de  exactitud  las  tablas,  ya  que  las  interpolaciones  que
en  ellas  hay  que  hacer,  además  de  penosas,  pueden  arras
trar  errores  de  importancia;  los gráficos,  por  el  gran  tama
ño,  que  exige  una  mediana  exactitud,  y  por  defectos  de
construcción,  los  aparatos  de  índole  mecánica,  que  sólo  con.
muy  escasa  aproximación  pueden  por  ahora  suministrar  el
ángulo  en  el  polo,  así  como  otras  coordenadas  de  los  astros.

Para  hallar  sin  cálculo  el  horario  construyó  Sir  William

Thomson  (Lord  Kelvin)  unas  tablas  y  M.  Hommey  publicó
otras  háce  sesenta  años,  así  como  para  el  paso  de  un  siste
ma  de  coordenadas  a  otro,  con objeto  de  facilitar  el• cálculo
de  los elementos  de  la  recta  de  altura  salieron  a  luz  otras
muchas;  Tables  ¿tu point  auxiliaire, de  Souillagouet;  Altitu
de  and  azimuth  tables,  del  Capitán  de  fragata  Aquino,  de
la  Marina  brasileña;  las  francesas  de  Gouyou;  las  inglesas
de  Bali,  capellán  y  profesor  de  Náutica  en  la  Marina  ingle
sa;  las  de  Goodwin  (The  alpha  beta,  gannna  navigation  ta
bies  y  las  tituladas  An  equatorial  azimuth  tabies);  las  de
Balckburne.,  que  facilitan  el  cálculo  de  la  longitud  del  pun
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to  determinante  de  la  recta  correspondiente  a  la  latitud  del
de  estima;  las  de  Davis  y  otras  más.

Los  gráficos  o  diagramas  para  eliminar  el  cálculo  de  los.
determinantes  de  las  rectas  de  altura  tampoco  han  tenido
gran  arraigo  entre  los  marinos  por  la  escasa  exactitud  que
su  empleo  ofrece  para  unos  determinantes  y  el  excesivo  e
impropio  para  otros;  sin  embargo,  como  la  exactitud  depen

de  del  tamaño,  ya  que  sus  dimensiones  tendrían  que  ser  de
muchos  metros  cuadrados  para  apreciar  1’  en  el  valor  an
gular  de  las  coordenadas—para  que  1’  estuviese  represen
tado  en  el  diagrama  altazirnutaL  de  Alessio  por  una  longi
tud  de  dos  milímetros  se  necesitaría  una  superficie  de  200
metros  cuadrados—se  podrían  utilizar  los  diagramas  divi
diéndolos  en  hojas  o  cartones;  pero  sería  de  todos  modos.
excesivo  el  número  de  la  colección.

Entre  los  diagramas  ideados  citaremos  el  de  Chauvenet,
Littlehales,  Favé  y  Rollet  de  i’Isle  y  el  ya  nombrado  de
Alessio,  que  es  el  que  mejor  se  presta  para  hallar  loS  de
terminantes  de  la  recta  de  altura  en  el  punto  aproximado.

Los  métodos  mecánicos  es  muy.  posible  triunfen  en  ci
porvenir  por  la  rapidez  con  que  podría  obtenerse  el  paso
de  uno  a  ótro  sistema  de  coordenadas  e].. día  en  qu  la. in
dustria  perfeccione  la  construcción  de  los  aparatos,  en  la.
actualidad.  poco exactos.

Al  hoy  Capitán  de  fragata  de  nuestra  Marina  Mateo
García  de  los  Re]Jes  se  debe  importantísimo  paso  en  este
sentido;  ideó  materializar  el  triángulo  de.  posición  con  su
esfer&metro;  .aarato  en  el  que,  como  todos  sabemos,  un  sen
cillo  ajuste  de  los  círculos  que  lo  constituyen  facilita  las
lectura  de  los valores  de  aquellos  lementos  que  se  buscan,
pertenecientes  al  triángulo  de  posición  del  astro  observado..

La  naviesf  era  de  Magnac  (1),  adoptada  en  la.  Marina

(1)  Magnac,  en  uniói  de  Vílarceau,  publicó  en  .1878  una

notable  obra  titulada  Ivouvelle Xavigation  Astronornique.  A car
go  del  primero  estuvo  la parte  práctica,  escribiendo  el  segundo
la  parte  teórica.  Vilarceau  fué  eminente  astrónomo  del  Observa
torio  de  París  y  colaboró  con  el  famoso  Leverrier; Magnac fué
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francesa,  facilita  también  al  navegante  la  elección  de  estre
llas  a  observar  o  sirve  para  identificar  las  que  se  observan;
suministra  a  una  hora  dada  la  altura  y  azimut  al  grado  pró
ximo  del  astro  observado,  lo que  permite  fijar  la  línea  de  fé
del  sextante,  antes  de  subir  a  cubierta,  eñ  la  graduación  co
rrespondiente  a  la  altura,  y,  una  vez  sobre  aquélla.  dar
f  renté  al  punto  del  horizonte  donde  el  astro  se  halla.  Muy
útil,  por  lo  tanto,  para  situarse  por  rectas  de  altura.

También  es  muy  digno  de  mención  el  cómpás  trigonomé
trico  de  Richer,  que  reuelve  el  triángulo  -de posición,  con
virtiéndolo  en  plano  mediante  ciertas  consideraciones  mate-

•  máticas.  Se  compone  de  tres  reglas  o  alidadas,  dos  de  las
cuales  y  el  ángulo  que  entre  sí  comprenden  se  ajustan  con

•  arreglo  a  los valores  de  la  colatitud,  distancia  polar  y  ángu
lo  horario,  dando  el  tercer  lado  el  valor  de  la  distancia  ze
-nital.

Larga  sería  la  lista  de  los  autores  de  tablas  logarítmicas

y  fórmulas  trigonométricas  para  facilitar  el  cálculo  del  ho
rano  y  demás  elementos  del  triángulo  de  posición,  desde  las

•  clásicas  de  Mendozt  hasta  nuestras  actuales  tablas  regla
mentarias,  así  como  las  ideadas  para  hallar  el  azimut  y  el
llamado  coeficiente  Pagel  (1),  de  cuya  acertada  aplicación
por  Lalande  resultó  el  método  a  que  ambos  dieron  nombre,
por  medio  del cual  se  halla  analíticamente  el  punto  de  corte
de  dos  rectas  de  altura.

El  coeficiente  Pagel—que  podríamos  definir  como  la  re
lación  que  ekiste  entre  las  coordenadas  de  dos  puntos  de
una  recta  de  altura—,  que  tanto  se  ha  usado  y  se  usa  en

-oficial  de la  Marina francesa,  distinguiéndose  ambos,  principal
mente,  por  sus estudios  sobre  los cronómetros.

(1)  Según  anteriormente  dijimos,  Thomson,  en  1868, había
ideado  tablas  para  hallar  el  error  en  longitud  correspondiente  a
un  error  en  la latitud  empleada  en el cálcuio del horario.  En 187.3
•Trivet  construyó  también  dos tablas  con igual  objeto.
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nuestra,  Marina  para  situar  el  buque  al  mediodía,  nos  lo
facilita  rápidamente  la  tabla  XVI  de  la  colección  reglamen
tana,  tábla  utilísi.ma  que  nos  da  los  azimutes  de  los  astros,.
así  como  el  ángfuo  de  rumbo  inicial  de  la  ortodrom•ica.  La.
tabla  en  cuestión  fué  ideada  por  M.  Perrin,  Oficial, de  la.

Marina  francesa.
Cada  país  tiene  en  uso  y  da  preferencia  a  dfversas  colec

ciones  de  tablas  para  la  resolución  de  los  problemas  náuti
cos.  En  Francia,  las  citadas  de  Perrin  y  la  colección  de  Frio—court;  los ingleses  dan  preferencia  a  las  de Bwrdwood  y  Da-

vis—tablas  azirnutales  que  acaban  de  publicarse  completa
das  por  Brown—y  a  la  colección  de  Inmar  los italianos,  las

que  edita  el  Instituto  Hidrográfico  de  la  Marina,  y  en  Por-•
tugal  (1)  usan  indistintamente  las  tablas  de  Norie,  Banhos,.
Fontoura  y  Martelli.  .  .

En  todas  fas  Marinas  para  situar  el  buque  astronómica
mente  se  da  preferencia  a  los métodos  gráficos, de  las  rectas
de  altura,  y  de  -éstos’, desde  fuego,  al  de  Sain.t-Hilair’e, rele
gando  a  segundo  -término  los  métodos  analíticos,  que  aún
figuran  en’ los  Tratados  de  navegación—en  algunds  con  el
título  de  Antigua  navegación astronómica—; pero  es  muy
‘probable  vayan  ‘desapareciendo  con  el  tiempo,  como  sucedió
con  las  di’stanciás  lunares.

Se  estudian  demasiados  métodos;  un  exceso  de  fórmulas

bulle  en  los  jóvenes  cerebros  de  los  guardias  marinas  y
alumnos  de  Náutica,,  énturbiando  la  clara  percepción  de  los
conceptos  fundamentales,  por  lo  que  •un  fórmula  única,  un
cálculo  único  y  un  solo método  para  todos  los casos  sería  el
ideal  de  la  enseñanza’  práctica,  qidando  reducido  el  estu
dio  de  la  navegación;  fuera  de  la  vista  de  costas,  a  escuetos
pero  sólidos  principios  para  el  Oficial  de  Marina.

Creemos  que  el  hoy  Capitán  de  navío  de  la  Marina  ita-
liana  Alberto  Alessio ha  dado  el  paso  definitivo  en  tal  s,enti

(1)  Según  hemos  podido  ver  en 1  Guía  de Navego çao del:
distinguido  Capitán  de  Corbeta  A. (le M.  Ramcílho  Ortigao.
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do  con  su  fórmula,  método  de  cálculo,  modo  de  interpretar

las  rectas  de  altura  para  su  generalización,  trazado  y  reso
lución  del  problema  de  situar  al  buque.

Expondremos,  pues,  brevemente  a  continuación  el  méto—
do  del  punto  aproximado  y  daremos  a  conocer  el  nuevo  pro
cedimiento  de  su  cálculo  adaptado  a  nuestras  Tablas  Náu
ticas.

(Se  continuará.)

—a



Iecesidad  de  establecer “Lstaciones .çle

desinecdón  depattarnertaies;, y antepro

Çecto par  la organizdción deJas  rriisrnas

PDR  EL  COMENDANTE  MÉDtCO  DE  LA  ARMADA

OB,  JOSÉ  MAISTERRA

EN la valoración  de  la  eficiencia  de  nuestras  Bases  na
vales  debe  figurar  como  factor  fundamental  la  ex
celente  orgamzación  de  los  servicios  sanitarios,  de

biendo  confesar  ingenuamente  por  lo  qie  a  este  paiticu1ar
se  refiere  que  en  la  actualidad  queda  mucho  por  hacer,  y
aun  diríamos  mejor  que  es  preciso  ir  resueltamente  a  la
revisión  de  los  existentes,  organizándolos  a  la  luz  del  estado
actúal  de  la  ciencia  y  con  arreglo  a  la  concepión  moderna
de  la  Medicina.

No  nos  detendremos  en  el  análisis  de  nuestra  afirma
ción;  de  nc  hacerlo  así  llegaríamos  más  lejos  de  dond3  nos

•     proponemos.  Tan  sólo nos  permitiremos  discurrir  algún  tan
to  sobrd  la  necdsidad  de  realiza.r  lo  que  dicho  queda,  en  la
creencia  de  que  con  ello  laboraremos  útilmente  para.  nues
tra  nación,  para  la  Marina  de  guerra  y  para  su  Cuerpo  de

Sanidad,  tan  ansioso  de  poner  de  manifiesto  en  todo  y  ante
todos  siis  conocimientos  y  entusiasmos.
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Sabido  es  el  estado  de  relativa  indefensión  profiláctica
en  que  se  encuentran  nuestros  Departamentos,  pues  si  bien
es  verdad  que  en  todos  ellos,  y  por  virtud  de  diversas  Réa
les  órdenes,  se  ha  sumado  a  las  estufas  de  desinfección  exis

tente  en  nuestros  hospitales  algún  material  de  la  misma
índole,  también  lo es  que  con todo  él  sólo puede  verificarse.
la  desinfección  domiciliaria  y  la  del  hospital,  y  para  eso  de
modo  imcompleto  y,  por  tanto,  deficiente,  puesto  que,  a  ex
cepción  del  de  Cartagena,  que  posee  desde  época  reciente
una  «cámara  para  actuar  con  gases»,  en  los  dos  restantes
no  existe,  así  como  tampoco  se  dispone  de  hornos,  trenes  de
lavado  ni  aparatos  para  la  desinfección  de  vajillas  y  demás

utensilios  usados  a  diario  por’ los  enfermos.
Si  añadimos  que  en  caso  de  necesidad  úrgente  de  des

ratizar  a  bordo  tenemos  que  pensar  en  la  utilización  de  ele
mentos  y  servicios  ajenos  a  la  Mr;ina  de  guerra,  lo  mismo
que  cuando  tuviésemos  que  efectuar  el  -aseo  personal  de
grandes  contingentes,  queda  trazado  en  pocas  líneas  el  ca

mino  a  recorrer  en  el  caso  de  querer  realizar  labor  profilác
•  tica  de  utilidad.

-Consignaremos  antes  de  pasar  adelante  que  á  fin  de  re
mediar  en  parte  tamañas  deficiencias  la  Comisión  que  en
tendió  en  la  adquisición  del  material  sanitario  por  Real  or

-  den  de  15  de  Febrero  de  122  acumuló  elementos  que  en
un  momento  determinado  podrían  ser  acoplados  convenien
temente  para  salvaguardar  intereses  de  las  colectividades
militares.  Pero  como  las  necesidades  pueden  surgir  inopi
nadamente  en  cualquiera  de  nuestros  Departamentos  y
Bases  navales,  resulta  que  siguiendo  las  cosas  como  están
planteadas  en  la  actualidad  sería  imposible  cumplimentar
de  modo  absoluto  los  imperiosos  mandatos  de  la  Higiene,
razón  por  la  cual  en  ciertas  ocasiones  hemos  debido  pasar
por  el  bochorno  de  la  inacción  o  por  el  espectáculo  descon

-  solador  de  hacer  tan  sólo en  parte  lo que  de  modo  completo
debimos  realizar.  No  sé  cómo  seríamos  juzgados  si  circns
tancialmente,  por  razones  de  índole  diplomática  o  militar,
se  demandasen  a  bordo  de  las  escuadras  operaciones  de  des-
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infección  en  gran  escala;  io que  sé  es  que  rápidamente  ten
dríamos  que  improvisar  servicios  para  salir  del  paso,  paten
tizando  de  tal  manera  nuestra  imprevisión.  Todo  ello  nos
decide  a  exteriorizar  nuestro  criterio  resecto  a  lo  que  de
be  ser  una  «estación  de  desinfección  tipo  Departamental»
capaz  de  atender  con  su  funcionamiento  y  buena  organiza
ción  a  cuantas  contingencias  puedan  surgir,  bien  sea  en  tié
rra  o  a  bordo  de  nuestra  flota  militar.

Perderíañ’ios  el  tiempo  si  tratásemos  de  justificar  su
existencia.  De día  en  día  se  extiende  el  dominio  de  la  pro
filaxis  de  las  enfermedades  contagiosas,  y  justamente’  las

poblaciones  del  litoral,  tan  frecuentemente  visitadas  por
naves  provinientes  de  todas  partes,  están  particularmente
expuestas  a  que  en  ellas  se  localicen  las  más  diversas  epide
rnias,  tal  como  lo  demuestran  recientes  hechos  surgidos  en
España.;  y  si  a  esto  agregamos  que  por.la  especial  contex
tura  de  las  Departamentales  (concurrencia  militar  e  indus

trial)  se  prestan  a  las  mii  maravillas  para  una  rápida  di

fusión  de  los  focos  iniciales,  se  comprenderá  el  que  a  toda
costa  deben  reorganizarse  tales  servicios  con  la  mayor  per
fección  a  fin  de  que  lo mismo  en  las  horas  de  la  paz  que  en
las  inquietantes  de  la  guerra  estén  debidamente  garantiza
dos  los  sacrosantos  intereses  de  l.a salud.

Pero  así. como  en  el  rendimiento  de  una  máquina  influ

ye  de  una  parte  el  buen  estado  del  material  que  la  integra.
y  de  otra  el  adiestramiento  del  personal  que  la  sirve,  así
tan-ibién  deberemos  cuidar  de  que  tan  importante  servicio
esté  atendido  por  personal  -científica  y  técnicamente  ca
pacitado,  ya  que  el  ,que hoy  día  lo  rige  aparece  como semi
improvisado,  porque  si  bien  es  cierto  que  el  Capitán  Médi

.  Jefe  conoce  la  técnica  y  marcha  general  de  las  operacio

nes  a  efectuar,  también  lo es  que  el  manejo  del  moderno  y
complejo  material  que  integra  un  Centro  de  esta  índole
requiere  una  prvia  e.speqialización,- basada  en  el  conoci
miento  detallado  de  la  Bacteriología  y  Epidemiología  y  en

-el  de  lós  innumerables  problemas  de  orden  mecánico  y  f í
sio-bio-quírnico  que  en  torno  a  su  actuación  se  presentarán



772               DICIEMBRE 1923

con  frecuencia.  Y  si  esto  decimos  de  nuestra  oficiaiidad
médica,,  tan  culta  y  abnegada,  ¿qué  no  podríamos  decir  del
personal  subalterno,  que,  aun  lleno  de  la  mejor  voluntad  e
impregnado  de  subordinación,  no  ha  pasado  por  el  crisol
de  una  escuela  en  la  que,  entre  otros  conocimientos  com
plementarios,  se  le  proporcionarían  lOS  datos  teóricos  y  ha
bilidad  manual  necesaria  para  llevar  a  la  práctica  las  ór
denco  de  su  jefe?  Réstanos  ahtes  de  exponer  el  proyecto
de  «Estación  de  desinfección»  analizar,  siquiera  sea  gb
bairdente,  las  necesidades  que  con  ella  deberemos  atender..
Pueden  surgir  en  tierra  y  a  bordo.

En  tierra  podrán  ser  requeridos  los  servicios  de  desin

fección  en  las  dependencias  habitadas  por  colectividades  mi
litares  y  navales  (cuarteles,  fortalezas,  talleres,  oficinas,  et

cétera)  y  en  los domicilios  de  los Generales,  Jefes,  Oficiales,
clases  y  demás  individuos  que  gocen  del  privilegio  de  la
asistencia  médica  militar.

A  bordo,  siempre  que  se  presenten  casos  conflrrhados  o
sospechosos  de  infección,  amén  de  los  en  que  la  convenien
cia  de  efectuar  una  desinfección  y  de  desratizar  esté  mdi- -

cada;  ejemplos:  al  terminar  las  grandes  carenas  y  repara
ciones,  estancias  prolongadas  en  diques  o  en  comunicación
con  muelles,  pues  en  ambos  casos  es  fácil  el  acceso  de  roe
dores  y  parásitos  de  toda  clase.  Además,  creemos  que  la  in

corporación  de  los  reclutas  debiera  efectuarse  en  tal  forma,
que  los  individuos  pasaran  por  la  «Estación»  para  su  aseo
personal,  práctica  que  se  repetiría  en  toda  clase  de  incor
poraciones,  terminación  de  licencias,  regréso  dé  largas  ma
niobras  en  tierra,  etc.  etc.

Pues  bi.eio; si  en  cada  Departamento  contásemos  con  un
centro  de  profilaxis,  construído  y  organizado  tal  como  a
continuación  se  expone,  realizaríamos  una  estimable  labor
científica  y  humanitaria  que  todo  el  mundo  habría  de  agra
decer.

Partiendo  de  la  base  de  que  los servicios  de  deginfección
departamental  deben  estar  agrupdos  en  una  estación-  es

pecial  para  tal  fin  concedida,  podría  conBtruirse  ésta  en  lu-
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gar  adecuado  de  los  arsenales,  y  tenemos  la  convicción  de

aue  un  edificio de  unos  30  metros  de  ancho  por  36  de  fondo
y  8  de  altura,  de  características  arquitecturales  sencillas,
tal  como  se, aprecia  en  las  proyecciones  que  al  plano  adjun
tó  acompañan,  y  en  cuya  concepción  se  ha  atendido,  corno
es  de  rigor,  a  la  más  perfecta  separación  de  todo  cuanto
suponga  infección,  de  lo  desinfectado  y  limpio,  sería  sufi
ciente  para  la  obtención  de  la  finalidad  que  se  persigue.  La
comunicación  entre  el  lado  sucio  y  el  limpio  se  establece  a
través  de  instalaciones  de  aseo,  adecuadas,  en  las  que  el
personal  que, interviene  y  ejecuta  operaciones  proifiácticas
de  cualquier  clase  que  sean  se  somete  a  las  medidas  que  la
Dirección  ordene  antes  de  comunicar  con  el  exterior.

La  lectura  del’  plano  adjunto  permitir  formarse  una
idea  de  la  «Estación»  proyectada,  mucho  más  clara  y  pre
eisa  que  la  que  cualquier  descripción,  por  analítica  que  fue
re,  pudiera  proporcionar.  Por  tal  razón  será  muy  esquemá

tica  la  que  a  continuación  trazamos.
Si  examinamos  lo  existente  en  el  kklo  sucio  o  infectado

veremos:
1.0  La  puerta  de  entrada  (1)  para  el  personal  y  mate

rial  que  llegue  á  la  Estación  con  cbjeto  de  ser  sometidos  a

prácticas  especiales,  puerta  que  da  acceso a  un  pasillo  (2),
conducente  al  gran  patio  de  maniobras  (3)  de  los  vehícu
los  arribados.

2.°  A  la  derecha  del  pasillo,  el  departamento  del  per
sonal  de  guardia  y  control  (4).

3•0  La  sala  de  espera  para  los  contingentes  llegados  a
la  Estación  y  que  comunica  con  el  anterior  mediante  una

ventanilla  bascular.            -

4•0  El  almacén  para  la  recepción  y  previa  clasificación
‘del  material  -a  desinfectar,  dotado  con  mesas  y  estantes

adhoc.
5°  Uñ  local  adecuado  para  que  las  ambulancias  y  ve

hículos  de  toda  clase  que  ingresan  en  este  centro  sufran
la  desinfección,  terminada  que  sea  su  descarga,  a  fin  de
poderlas  sacar  a  través  de  una  puerta  comunicante  con  el
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recinto  de  la  Estación  bara  su  traslado  a  la  cochera  que

en  el  lado  limpio  se encuentra  dispuesta  con  tal  objeto.
6.°  A  la  izquierda  del  pasillo  figura  el  «Servicio  para  el

aseo  personal  de  lOS  infectados  y  portadores  de  parási-  -

tos»  (8),  subdividida  en  las  siguientes  partes:
a)  «Vestuario  sucio»,  en  el  que  los  ingresacos,  y  por

tandas  de  20  ó  25,  se  despojan  de  sus  vestiduras,  que  bien
catalogadas  se  colocan  en  las  correspondientes  taquillas  y
de  donde  salen  conducidas  por  carritos  de  mano  para  su
desinfección.

7.°  Con  el  vestuario  sucio  y  con  el  gran  patio  está  en
relación  el  departamento  destinado a  la desifección del ma
terial,  y  en  el  que  figura:  la  cámara  de  gases  para  ef€c
tua  r  formoijzaciones,  sulfuraciones,  ciaiihidrizaciones,  etc.;
una  estufa  de  capacidad  suficiente  para  25  6  30  trajes,  ac
ciona.da  por  vapor  de  agua,  formol  y  vaío;  el  tren  de  lava

do,  constituído  por  lejiadora,  centrífuga,  pilas  y  máquina
para  lavar,  secadero  y  planchador,  pudiérçlose  apreciar  la
existencia  en  este  lugar  de  una pequeuia instalación  de
aseo,  provista  de  todo  lo  necesario  para  que  el  personal
que  atiende,  vigila  y  sirve  los mencionados  servicios  se  so
meta  a  las  prácticas  de  limpieza  necesarias  antes  de  comu
nicar  con  el  lado  limpio  de  la  Estación  y,  por  tanto,  con  el
exterior.

8.°  En  el  fondo  del  patio  infectado  se  encueñtra  el  hor
no  (10)  para  la  cremación  de  todo  lo  de  escaso  valor  y  no
susceptible  de  completa  esterilización.

En  el  lado limpio,  y  a  la  izquierda  de  su.  pasillo  (que
también  comunica  con  un  gran  patio),  existe:

9.’  La  oficina  (11)  en  que  tiene  lugar  el  control  de  sa
lida  y  demás  fornialidades  administrativas  relacionadas  con
el  funcionamiento  del  centro.

10.  El  laboratorio  bacteriológico  (12),  montado  en  for
ma  tal  que  pueda  cumplimentar  las  necesidades  del  servicio
referentes  a  la  comprobación  de  la  eficacia  cíe las  desinfec
ciones  realizadas  y  de  la  absoluta  ésterilización  de  las  aguas.
residuales  antes  de  su  desagüe  definitivo.
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11.  La  sala  de  espera  para  los  contingentes  desinfec
tados.

12.  La  cochera  (14)  y  almacén  para  los  vehículos  y
material  desinfectado.

13.  Un  almacén  grande  (15)  para  Mrracas,  tiendas  de
campaña   material  utilizado  por  una  brigada  sanitaria.

14.  Otro  (1G)  destinado  a  los  aparatos  móviles  y  volu
minosos.

15.  Tres  pequeños  departamentos  (17,  18 y  19),  situa
dos  en  el  fondo  del  patio,  de  los  que  el  primero  contiene  el
material  de  uso  peronal  de  los  desinfectadores,  entre  el
que  figuran  las  «carteras  portátiles  de  cuero»  que  encie
rran  el  traje  de  faena,  la  mascarilla,  aparato  respirador,
guantes,  chanclos,  estuche  metálico  dotado  con  lo  más  in
dispensable  para  poder  efectuar  una  limpieza  provisional
en  la  dependencia  desinfectada;  los  «sacos  de  lona»  en  que
se  guardan  y  trasladan  a. la  Estación  las  prendas  utiliza
das  y,  en  urra  palabra,  todo  cuatito  constituye  el  «equipo
del  desinfectador».

El  segundo  contiene  las  sustancias  utilizadas  dentro  y
fuera  del  centro  en  las  prácticas  de  desinfección,  así  como
los  aparatos  auxiliares  precisos  pa.ra  su  conveniente  mane
jo,  conservación  y  aprovechamiento.

Y  en  ci  tercero  están  agrupados  metódicamente  los  apa
ratos  portátiles,  tales  como  pulverizadores  de  mochila,  lám
paras  de  flameado,  formógenos,  etc.,  etc.

Finalmente,  en  el  plano  se  aprecian  las  instalaciones  de
calderas,  depósitos  de  agua,  taller  de  reparaciones,  carbone
ras,  motor  eléctrico,  así  como  esqúemas  parciales  correspon

dientes  a  otras  que,  como  las  de  desagües  residuales,  no
pueden  ser  descritas•  con  minuciosidad,  entre  otras  raso
nes,  porqué  variarán  en  cada  Estación,

En  los  vestuarios  y  «sala  de  aseo  personal»  habrá  insta
lación  de  calefacción  por  vapor  de  agua,  utilizando  el  pro
viniente  de  las  calderas,  convenientemente  reducida  su  pre
sión.

Por  ló  que  respecta  a  la  ventijación,  sin  perjuicio  de

ToMo  *0111
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creer  que  la  efectuada  en  nuestro  tipo  de  Estación.  a  tra
vés  de  las  aberturas  naturales  es  suficiente,  se  aumentará

el  coeficiente  mediante  un  sistema  de  lumbreras  rebatibles
y  de  a}3ertura  variable,  tal  como  se  aprecian  en  la  proyec
ción  A B  del  plano.

El  problema  del  abastecimiento del  centro  con  agua  po
table  no  puede  tampoco  ser  tratado  en  este  lugar,  ya  que  la
condueción,  elevación  y  distribución  de  la  misma  dependerá
de  múltiples  circunstancias  y  particularidades.

Tampoco  se  puede  descender  a  detalles  en  lo  que  res
pecta  a  los materiales  de  construcción,  ya  que  según  las  ca
racterística.s  de  la  localidad  serán  utilizados  unos  u  otros;  si
la  Estación  se  construye  en  las  proximidades  de  una  cante
ra,  a  la  piedra  se  recurrirá  para  la  cimentación  y  construc
ción  de  muros  gruesos;  pero  en  términos  generales  esta  cla

se  de  edificios  son  de  mampostería.
El  revestimiento  de  los suelos  será  impermeable,  y  tan-

te  el  cemento  como  el  asfalto  cumplen  bien  esta  finalidad;
por  lo  que  se  refiere  a  las  paredes,  e  protegerán  mediante

un  enchapado  de  azulejos  unidos  con cemento  hasta  una  al
tura  de  1,80 metros  aproximadamente  y  el  resto  con  lecha
da  de  cal,  iétodo  que  permite  (dada  su  economía)  una  uti
lización  frecuente,  asegurando  en  tal  forma  no  tan  sólo una
esmerada  limpieza,  si  que  también  una  muy  aceptable  des
infección.

Por  último,  la. Estación  se  rodeará  con una  ven  a  debida
mente  distanciada  para  que  a  través  del  espacio  delimita
do  puedan  circular  ómodamente  las  ambulancias  y  vehícu
los  utilizados  en  las  necesidades  del  servicio.

Terminada  esta  esquemática  descripción,  pasaremos  a

enumerar  el  material  necesario  para  el  buen  funcionamien
to  de  un  centro  de  esta  clase.

Para  su  mejor  exposición  examinaremos  la  dotacIón  de
cada  una  de  las  dependencias  citadas.

Depart  amento  del  personal de  guardia.

Mesa  dclespacho  y  sillón.

Armario  archivador.
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Mesa  central  auxiliar.
Cuatro  sillas.
Lavabo  y  W.  U. y  armario  ropero.

Sala de  espera  para  infectados.

Tres  bancos  de  tubo  de  hierro  coñ  asiento  de  chapa  del
mismo  metal.

Tres  escupideras  metálicas  de  pie  alto.
Dos  retretes  W.  U.
Dos  urinarios.

Almacén  para  objetos  infectalos.

Estantería  de  hierro  pintado  formando  departamentos
individuales.

Mesa  metálica  amplia  y  central.

Local  para kt  desifección  de las  ambnlancias

Grifo  de  limpieza  y  mangueras.

Sala  de  aseo.

Dos  baras  de  hierro  esmaltado.
Siete  mesas  de  cubeta  para  despioj amiento.
Siete  sillas  de  peluquería.
Una  estufa  de  Poupinel
Dos  lavabos  completos  con  sus  correspondientes  espe

jos,  etc.
Cuatro  cubos  para  el  material  infectado.
Un  estante  con  varios  barrilitos  de  cristal  para  la  des

infección  por  líquidos  antisépticos  vaia4os’.

Diez  mangueras  de  limpieza.
Utensilios  completos,  de  peluquería.
Diez  y  seis  duchas  con  tirador  d  cadena.
einte  asientos  de  hierro  desinfectables.
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Estantería  apropiada  del  mismo  metal.
Sillas  metálicas  y  taquillas  apropiadas  a  cada  vestuario.

Departamento  de  desinfección  de  ropas y  obfetos.

Un  equipo  de  accesorios  para  la  cámara  de  sulfuracidn  y
formolización.

Un  aparato  sulfurador,  modelio pequeñó.
Un  aparato  de  formol.
Un  aparato  de  cianhidrización.
Un  equipo  para  ventilación.
Diez  cajas  de  hierro  galvanizado  para  vapores  de  ben

cina.
Una  estufa  de  300  por  150 centímetros  para  vapores  de

agua,  etc.
Una  lejiadora  de  gran  cabida.
Tres  carritos  para  la  conducción  de  ropa.
Una  máquina  de  lavar.
Una  centrífuga  hidroextractora.

Un  depósito  para  lejía.
Accesorios  para  la  construcción  de  las  pilas  para  lavar.
Un  armario  secadero  de  seis  compartimentos,
Un  ventilador  para  el  anterior.
Una  estantería  de  tubo  de  hierro.
Una  gran  mesa  d  chap a  de cinc.
Una  máquina  de  planchar.
Un  motor  eléctrico  para  accionar  el  tren.  de  lavado.

Material  que  integra  el pequeuio  departamento  para  el  aseo
del  personal  que  actúa  en. la  Estación.

Dos  sillas  de  hierro  pintado.
Un  baño.
Una  ducha  de  pared  completa.
Un  horno  para  cremaciones.
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4)fici’na  para  el  control  técnico y  acMini.strativo  de  salida.

Un  retrete  W.  C.
Dos  mesas.
Dos  sillones,
Cuatro  sillas.
Dos  armarios  archivadores.
Uu  lavabo.
Un  retrete  W.  C.
Un  urinario.

Laboratorio  bacteriológico.

Una  mesa  de  laboratorio.
Un  vertedero.
Un  fregadero.
Material  completo  de  laboratorio.
Estantes.

Sala  de  espera  para  des-infectados.

Bancos  de  hierro  con  asientos  de  chapa  desinfoctables.
Dos  escupideras  de  pie  alto.
Dos  retretes  W.C.
Dos  urinarios.

Cochera  y  almacén  adwnto  para  almacén  del  material
des-infectado.

Una  manguera  y  estantes  amplios.
Los  almacenes  para  barracas  y  material  voluminoso  de

desinfección  no  necesitan  muy  especial  instalación.
En  el  peqe4io  almacén  existente  en  el  fondo  del  patio

1inpio,  destinado  al  material  portátil,  estarán  dispuestos:
Diez  aparatos  formógenos.
Un  aparato  para  cianhidrizáción.
Cinco  pulverizadores  grandes.
Cinco  pequeños,
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Un  aparato  sulfurador,  modelo  pequeño,  transportable.:
Doce  tubos  de  hierro  galvanizado.
En  el  grupo  de  instalaciones diversas figurarán  los  «dis-

positivos  para  la  ecieiización  de  las  aguas  residuales»  (de-
pósitos  de  1.000 litros  de  cabida,  serpentines  para  su  cale
facción  por  vapor,  instalaciones  de  control,  conducción  del
vapor  actuante,  desagüe  de  los  depósitos,  nivel  automático
con  indicador,  etc.,  etc.),  el  instrumental  preciso  en  un  ta
ller  de  repaIaciones,  un  caldero  para  agua  caliente,  sala  de
calderas,  bomba  de  alimentación  y  accesorios diversos  para.

la  perfecta  construcción  de  la  cisterna,  etc..
Y,  por  último,  en  una  chalana  de  vapor  o  automóvil  se.

tendrá  dispuesto  un  aparato  «Vasaco»,  modelo  grande,  par&
efectuar  las  suifuraciones  a  bordo.

.aI



Notas. proesiona1es

ALEMANIA

Errores  de  la. campaña  naval  aiemana.—El  competente
-publicista.  Héctor  C.  Bywater’  acaba  de  publicar  en  a  re
vista  Th  Navy  el  siguiente  artículo:

«Que  Alemania  no  utilizó  su  Flota  como  eficazmente

pudo  hacerlo  y  que  su  estrategia  naval  se  baó  durante  to
da  la  guerra  en  principios  equivocados  son  heeho  admiti
.iJ05  ya  por  sus  propios  historiadores.  . Si  prescindiéramos
de  que  su  existencia  constituyó  una  amenaza  permanente
y  de  que  retuvo  el  grueso  de  las  fuerzas  navales  británicas
en  el  Mar  del  Norte,  resultaría  que  la  Flota  de  alta  mar
no  ejerció  influencia  alguna  en  el  curso  de  la  campaña.  En

diversas  ocasiones  del  primer  año  de  hostilidads,  por  ejem-,
pb,  cuapdo  las  fuerzas  británicas  expedicionarias  cruzaban
el  Canal,  una  acción  enérgica  de  dicha  Flota  hubiera  entor
pecido’  gravemente  los  planes  aliados,  alterandó  quizá  el
conjunto  de  la  situación  militar.  Pero  al  ver  que  a  pesar  de

•  les  ocasiones  presentadas  y  de  la  creciente  , rigurosídad  del
bloqueo  inglés  permanecía  aquella  Flota  inactiva  en  sus
puertos,  se  consideró  evidente  que  alguna  extraña  paráli
•sis  sufría  el  Mando.  navia  germano.

»La  caus’a del  deficiente  empleo  de  la  repetida  Flota  vie
ne  a  explicarla  ahora  el  Capitán  de  fragata  O. Groos’ én  las

‘columnas  del  Marine  Rundschau  de  Julio  último,  y  sus  pa
labras  tienen  la  debida  . autoridad  por  tratarse  de  un. Oficial
.de  Marina  ‘que  formaba  parte  del  Estado  Mayor  naval  ale
mán,  y  de  cuyo  testimonio  se  deduce  claramente  que  Ger
mania  entró  en  la  guerra  sin  organismos  adecuados  para
ahrigirla.  Se  había  forjado  un  arma  sin  aprender  a  inane
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jarla,  no  existiendo  ningún  Centro  superior  .de  coordina-
ción  análogo  al  Almirantazgo  británico.  El  Kaiser,  como.
Oberster  Krie ps-Herr,  ejercía  nominalmente  el  mando  de
ambos  servicios  combatientes,  sin  que  al  más  adicto  de  los
alemanes  se  le  pudiera  ocurrir  que  el  Monarca  interviniera.
personalmente  en  la  dirección  de  las  operaciones  aavales..
durante  la  guerra.  Lo  que  hizo  una  y  otra  vez  está  demos
trado  con  una  indiscutible  evidencia.  Desde  el  principio  de
la  lucha  dictó  un  decreto  prohibiendo  expresamente  que
los  Comandantes  arriesgaran  sus  buques  de  línea.  Se  les.
permitía  utilizar  los  buques  de  secundaria  importancia  allí
donde  fuera  posible  obtener  alguna  ventaja;  pero  los  gran--
des  barcos  de  combate  debían  permanecer  a  salvo  en  puer
to.  Después  de  la  derrota  de  28  •de Agosto  de  1914  en  la.
bahía  de  Heligoland,  que  éostó  a  Alemania  la  pérdida  de
tres  cruceros,  se  reiteró  aquella  orden,  sin  dejar  ninguna.
iniciativa  al  Comandante  en  jefe.  Los  historiadores  germa
nos  inculpan  de  ese  decreto—verdadera  fórmula  derrotis-
ta—al  entonces  Canciller,  ra  fallecido,  Bethmann-Hoiiweg,
quien,  según  afirman  dichos  detractores,  resolvió  que  la.
Flota  permaneciese  intacta  con  objeto  de  que  pudiera  in
fluir  directamente  en  el  desarrollo  de  las  condiciones  de
paz.  Todo  induce  a  pensar,  sin  embargo,  que  el  principal,
de  no  ser  el  exclusivo  responsable  de  la  citada  orden,  era.
el  propio  Kaiser.  Al  parecer,  no  podía  admitir  la  idea  de
que  sus  buques  armados  se  arriesgaran  n  una  acción.  Y
así  ocurrió;  no  obteniendo  la  nación  alemana  en  sus  horas
de  angustia  ningún  beneficio  práctico  de  los  tremendos  sa
crificios  hechos  para  construir  una  gran  Flota:

»Pero  mientras  la  actitud  del  Kaiser  impedía  combatir
a  la  Marina  germana,  anulandó  toda  posibilidad  de  utili-
zarla  con  efecto  decisivo,  otras  causas  influían  también  en
l.a  mala  dirección  de  la  campaña  naval.  Aunque  el  Monarca
hubiera  renunciado  a  ejercer  su  control  sobre  la  Armada,
es  dudoso  que  las  circunstancias  hubiesen  mejorado  mucho.
Nada•  menos  que  tres  Departamentos,  cada  uno  indepen-
diente  de  los otros,  participaban  en  la  dirección  de  los asun
tos  navales.  El  primero  de  tales  organismos  era  el  Marine-,
Amt  (Ministerio  de  Marina),  presidido  por  el  Secretario.
Naval  de  Estado,  Gran  Almirante  Von  Tirpitz.  Este  Depar
tamento  se  hallaba  encargado  de  las  funciones  administra-

tivas  en  general,  especialmente  de  las  relativas  a  material,
conflándosele  en  tiempo  de  paz  los  problemas  de  política
naval.  Venía  después  el  Marine -Kabinett  (Gabinete  Naval),
dedicado  a  los  asuntos  de  personal,  al  de  altas  categorías
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en  particular;  siendo  responsable  de  todo  nombramiento  im
jortante  para  los  mandos  de  mar  y  tierra,  j  sin  que  haya
indicios  de  que  el  Marine-Amt  interviniera  ni  decidiese  en
las  cuestiones  de  esa  índole.  Existía,  finalmente,  el  Admi
-ra1stab  (Estado  Mayor  de  Guerra  Naval),  fuera  de  las  ju
risdicciones  de  los dos  Centros  anteriormente  citados.  Antes
de  la  última  campaña  se  oía  hablar  del  Ad’miralstab como
si  se  tratase  de  un  organismo  similar  al  justamente  famoso
Estado  Mayor  General  prusiano,  pero  la  guerra  no  vino  a
-confirmar  tales  juicios,  resultando  el  más  deficiente  de  los
engranajes  del  sistema  naval  germano.  Era  mirado  con  en
vidioso  recelo  por  los  otros  dos  Departamentos,  que  pare
•cían  hacer  todo  lo  posible  para  dificultar  sus  iniciativas  y
restringir  su  influencia,  sin  que  ello  fuera  obstáculo  para
que  mediasen  también.  análogas  y  perturbadoras  suspica
-cias  entre  el  Marine-Ant  y  el  Marine-Kabinett., egún  de
mostraron  los  dccumentos  recientemente  publicados.

-   -  »En  cuanto  la  guerra  fué  inminente,  el  Gran  Almirante
Von  Tirpitz  expuso  al  Kaiser  la  apremiante  necesidad  de
•fundir  los tres  Departamentos  citados  en  uno  solo y  de  con
fiársele  a  él  (Von  Tirpitz)  el  mando  supremo  de  todos  los.
asuntos  navales.  «De  no  hacerlo  así—dijo—no  quedará  ase
gurada  nuestra  acción  en  el  mar.»  Los  acontecimientos  con-

-    firmaron  plenamente  su  opinión.  El  Emperador  Guillermo,
--  sin  embargo,  rechazó  la  propuesta  por  motivos  todavía  os

-curos.  Es  posible  que  no  quisiera  delegar  ese  aspecto  de  su
autoridad  o  que  las  intrigas  de  los  Oficiales  del  Marine-Ka
binett  influenciaran  su  pensamiento  en  contra  de  Tirpitz.
•Quizá  temió  que,  una  vez  el  Gran  Almirante  en  libertad  pa
ra  disponer  de  la  Flota,  la  arriesgara  inmediatamente

en  un  combate  decisivo  con . la  británica,  que  fué  la  idea
-  -acariciada  a  última  hóra  por  el  Kaiser.  Y  de  que  Von  Tir

pitz  lo  hubies»  hecho  no  dejan  duda  los  escritos  por  él  pu
blicados  después  de. la  guerra.  Su  consejo,  no  obstante,  fué
desatend.ido:  el  Emperador  conservó  la  dirección  personal
de  las  operaciones,  y  a  la  Flota  de  alta  mar  se  le  prohibió
virtualmente  que  saliera  de  puerto.»Es  verdad  que  en  dos  ocasiones  consintió  de  mal.a gana

-en  que  lós  cruceros  de  combate  realizaran  una  domostra
-c.ión  ante  el  litoral  inglés,  pero  fué  después  de  asegurarse

de  que  el  Mar  del  Norte  estaba  libre  de  fuerzas  navales  bri
tánicas.  El  segundo  de  esos  raids  dió  lugar  a  la  acción  de
Dogger  Bank,  en  donde  la  escuadra  alemana  de  cruceros  de
£oabate  sufrió  una  pérdida  de  importancia  y  estuvo  a  pun
áo  de  ser  destruída.  A  partir  de  dicho  encuentro  los  gran-
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des  buques  permanecieron  fondeados  en  sus  bases  hasta  la
primavera  de  1916,  fecha  un  la  cual  los signos  evidentes  de
decaimiento  moral  demostraron  la  absoluta  necesidad  de
que  la  Flota  saliera  a  navegar,  permitiéndosele  en  conse—
cuencia  al  Almirante  Scheer  hacer  aquel  desastroso  cruce
ro  que  motivé  el  combate  de  Jutlandia.  A  pesar  de  atribuir-
se  entonces  la  victoria,  la  Flota  de  alta  mar  jamás  se  arries
gó  de  nuevo  a  combatir.»  -

En  el  mencionado  artículo  del  Marine  Rundschau  se  ci
tan  algunos  ejemplos  típicos  de  la  confusión,  vaciIacions  y

-     esterilidad  de  esfuerzos  ocasionadas  por  el  funesto  sistema
de  hallarse  divididas  tas  supremas  funciones  directoras.  Si,
como  parece  natural  suponer,  había  preparado  elAdmirals-
tab  planes  detallados  ante  la  cóntingencia  de  una  lucha  con
la  Gran  Bretaña,  no  aparecen  llevados  a  la  práctica.  Fúe.
ron  malogrados  probablemente  por  el  Supreme  Ward
Lord  (1),  puesto  que  su  ejecución  suponía  arriesgar  sus
preciados  barcos.  Hay,  sin  embargo,  otra  explicación  posi
ble  de  la  extraña  inactividad  de  una  Flota  a  la  que  antes  de
la  guerra  se  consideraba  imbuída  del  espíritu  de  audaz.
ofensiva.  El  éxito  de  las  operaciones  navales  depende  esen
cialmente  de  la  exactitud  de  los  informes  poseídos  de  ante
mano,  y  es  sabido  que  Alemania  había  adoptado  sus.
medidas  para  tener  oportunas  noticias  de  los  movimientos.
navales  británicos  en  caso  de  guerra.  El  desacierto  con  que
tales  disposiciones  se  aplicaron  es  ya  del  dominio  de  la  His
toria.  En  contra  de  lo  que  era  dable  suponer,  el  servicio
alemán  de  información  fracasé  completamente  desde  La rup
tura  de  hostilidades,  dudánclose  de  que  hasta  el  momento  de
concertarse  el  armisticio  hubiera  llegado  a  Berlín  noticia
alguna  de  verdadera  importancia  respecto  de  la  Marina  inglesa.  Por  otra  parte,  el  Durnme Engktnder  demostraba  un

extraordinario  ingenio  en  el  desarrollo  de  su  labor  infor—
mativa.  Para  nadie  es  ya  un  secreto  que  las  dos  grandes  ac—
ciones  navales  entabladas  en  el  Mar  del  Norte—Dogger
Bank  y  Jutlandia—se  debieron  a  los  oportunos  avisos  que
tuvo  el  Almirantazgo  británico  de  que  la  Flota  alemana  ha
bía  abandonado  sus  bases,  mientras  que  los  germanos  en.
ambas  ocasiones  creían  a  nuestros  buques  fondeados  en
sus  puertos.

Según  el  Marine  Rundséhau,  no  fracasé  solamente  en  el.
orden  naval  la  organización  germana.  No  existía  ningún
plan  de  cooperación  entre  el  Ejército  y  la  Marina,  y  en.

-  (1)  Así dice Bywater,  refirindose,  indudablemente  al Kaiser.
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riada  es  comparable  lo sucedido  en  dicho  país  con  el  brillan
•te  ejemplo  de  previsión  y  de  científica  coordinación  que
resplandece  en  el  War  Book británico.  Por  increíble  que  pa
rezca,  resulta  que  Alemania  se  lanzó  a  ciegas  a  una  lucha
que  deliberadamente  venía  provocando  desde  años  atrás.
Verdad  es  que  su  Ejército  se  hallaba  listo en  todos  los  as
pectos,  pero  otros  servicios  fueron.  sorprendidos  dormitan
do,  siendo  la  Marina  el  peor  preparado  de  ellos.  No  fué  in
-glaterra,  sino  Alemania,  consideradó  como  el  país  de  la  or
ganización,  el  que  puso  •de relieve  su  incapacidad  durante
la  mayor  campaña  que  recuerda  la  Humanidad.  Fracasó
Alemania,  y  las  causas  de  su  fracaso,  en  lo  que  afecta  a  su
actuación  naval,  llenan  muchas  páginas  de  la  historia  ger
maria  de  la  guerra.

Mando  de  la  Flota.—En.el  pasado  mes  de  Septiembre.
-se  reunieron  en  aguas  del  Mar  del  Norte,  y  bajo  el  mando
del  Vicealmirante  Püllen,  todos  los  buques  que  la  Marina
de  guerra  alemana  tiene  en  servicio  activo,  realizando  di
versos  ejercicios,  y  a  cuya  terminación  fué  relevado  aquel
Almirante  por  el  de  la  misma  categoría  Zenker.  En  adelan
te,  y  a  fin  de  regular  la  enseñanza  y  entrenamiento  y  coor
-dinar  los  trabajos  de  la  Flota,  todos  los  buques  afectos  a
las  bases  del  Báltico  y  Mar  del  Norte  estarán  igualmente  a
las  Órdenes  del  Almirante  Zenker,  quien  izará  su  insignia
eñ  el  acorazado  Braunschwei.ÇJ. La  construcción  del  nuevo
crucero  rápido  cuya  quilla  fué  puesta  el  año  último  en  los
astilleros  de  Wilhelmshaven,  aunque  lentamente,  prosigue
sin  solución  de  continuidad.  Sus  principales  características
son:  eslora,  508,5  pies;  manga,  46,75 pies;; velócidad,  $0  mi
llas,  y  armamento,  ocho  cañones  de  5,9  pulgadas.  Parece
-que  existe  la  idea  de  que  este  buque  realice  un  largo  cruce
ro  por  Ultramar,  tocando  en  los  puertos  que  no  hayan  sido
visitados  por  buques  de  combate  alemanes  desde  la  guerra.

La  industria  aeronáutica.—Al  deci:r  de  la  Prensa  fuan
cesa,  se  está  qrganizando  en  Alemania  en  favor  de  la  avia
ción  una  activa  propaganda,  que  se  extiende  desde  las  es-
cuelas  hasta  las  clases  sociales  más  elevadas;  y  como  las  li
mitaciones  impuestas  por  el  Tratado  de  Versalles  y  por  las
reglas  dictadas  por  la  Entente  impiden  el  libre  desarrollo
de  la  Aeronáutica,  se  procura  suplir  con  la  acción  privada
lo  que  correspondería  al  Estado  y  crear  lina  organización
que  permita  en  lo  futuro  obtener  rápidamente  el  logro  de
los  objetivos  nacionales.
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El  Servicio  Técnico  centralizador  de  la  época  de  la  guerra.
ha  sido  reemplazado  en  sus  funciones  de  dirección  y  coordi
nación  por  un  organismo  privado,  la  Wissenscha.ftliche  Ge
sellschft  für  Luftfahort,  en  la  que  se  agrupan  más  de  GQO
socios,  bajo  la  presidencia  de  un  Príncipe,  y  a  la  que  el  Es
tado  ayuda  a  organizar  la  enseñanza  y  los  estudios  expe
rimentales.  Se han  creado  numerosas  escuelas  técnicas  para.
la  formación  de  ingenieros  de  Aeronáutica,  de  técnicos  de
estudios  superiores  y  de  un  numeroso  profesorado,  que  en.
cursos  especiales  conquiste  a  la  júventud  para  la  nueva,  pro
fesión.

La  W.  G.  L.,  antes  nombrada,  se  encarga  de  dar  a  los
estudios  una  orientación  . práctica  y  de  coordinar  los  traba
jos  técnicos  a  fin  de  que  una  legión  de  especialistas  concu
rra  al  progreso  de  la  Aeronáutica  alemana,  actuando  cada
uno  dentro  de  su  peculiar  cometido  en  laboratorios  nume
rosos  y  bien dotados.

No  se  sabe  la  participación  financiera  que  tendrá  el  Es
tado  en  el  desarrollo  de  la  industria,  en  el  que  la  acción  pri
vada  sustituye  también  a  la  oficial,  y  constituye  vastos  con
sorcios  de  industriales,  Bancos,  Compañías  de  navegación

marítima  y  aérea  para  establecer  industrias  y  explotar  las. -

líneas  internacionales.
Tras  la  destrucción  del  material  de  guerra,  por  virtud

del  Tratado  de  paz,  los  técnicos  han  consagrado  sus  esfuer
zos  a  obtener  tipos  nuevos,  unos  30  próximamente,  cons
truídos  en  Alemania  cuando  estaban,  dentro  de  las  limitacio
nes  impuestas  por  la  Entente  o en  el  extranjero  cuando  no
se  ajustaban  a  los  términos  de  aquéllas.  El  material  fabri
cado  en  el  extranjero  lo ha  sido  siempre  para.  objetivos  mi
litares,  y  como  tales  aviones  militares  se  le  han  vendido  a
diversas  potencias;  pueden  citarse  entre  ellos:

Un  hidroavión  Dornier  enteramente  metálico,  construí-
do  en  Marina  di  Pisa  (Italia),  con  motores  cuya  potencia
varía  de  220  a  450  caballos  y  equipado  como  avión  de  bom
bardeo.  -

El  monoplano  de  caza  Dornier  Falke,  cnstruído  en  el
lago  de  Constanza,  enteramente  metálico,  que  tomó  parte
en  el  concurso  de  Madrid.

Los  aparatos  de  caza,  reconocimiento  y  combate,  aviones
de  transporte,  hidroaviones  de  un  solo  flotador  y  anfibios
que  Fokker  construye  en  Holanda  y  con  los  que  está  inun
dando  el  mercado  mundial.

Los  aviones  gigantes  que  Rohrbach,  de  la  casa  Zeppelin,
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construye  en  Dinamarca,  mientras  Junker  y  Albatros  lo
hacen  en  Rusia  y  Hausa  y  Brandeburg  en  Finlandia.

Así  han  logrado  los  alemanes  notables  resultados  desde
el  punto  ed  vista  técnico  y  obtenido  aparatos  prototipos,
que  si  hoy  no  pueden  poseer  en  su  patria.,  por  causa  del
Tratado  de  Versalles,  constituyen  un  capital  técnico  e  in
dustrial  que  en  manos  de  un  personal  de  primer  orden  pue
de  dar  al  Reich  en  el  plazQ de  seis  meses,  según  la  opinión
de  sus  vecinos,  una  Aeronautica  tan  poderosa  como  la  que
tenía  en  el  momento  del  armisticio.

ESPAÑA

Sobre  una  pretendida  alianza  hispano-italiana.--—-E1 re
ciente  viaje  a  Roma  de  nuestros  Soberanos,  su  éxito  indis
cutible,  el  espectáculo  brillante  de  la  Escuadra  del  Almi
rante  Solari  saludando  y  convoyando  la  Escuadra  Regia,
las  ovaciones  clamorosas  de  Roma  y  Florencia,  Bolonia  y
Nápoles,  la  efusión  y  el  cariño  manifestados  por  pueblo,
Autoridades,  Corporaciones,  entidades  y  Prensa  de  la  na
ción  hermana,  despiertan  por  lo  visto  recelos  en  algunos
sectores,  y  no  faltan  periódicos  de  unos  y  otros  países  que
al  comentar  el  asunto  echen  a  volar  la  fantasía  y,  reriemo
rando  antiguas  Convenciones,  en  desuso  hoy,  afirmen  ro
tundamente  que  se  ha  establecido  una  sólida  alianza  entre
Italia  y  España  con  vistas  a  ejercer  el  pleno  dominio  del
Mediterráneo

La  REVISTA  GENERAL  DE  MARIIsA,  que  no  es  periódico  po
lítico  y  no  sabe  ni  tiene  para  qué  saber  si existen  o  no exis
ten  loS firmes  lazos  aludidos,  llama  sobre  el  punto  la  aten
ción  de  sus  lectores  cumpliendo  la  misión  para  que  fué
creada,  cumpliendo  el  deber  de  informarles  de  cuanto  dig
no  de  atención  ocurra  en  el  mundo  naval,  y  declara  al  mis
mo  tiempo  que  no  comprende  ni  se  explica  la  suspicacia
que  algunos  periódicos  franceses  manifiestan.

Hace  ya  mucho  tiempo  que  en  su  buen  deseo  innato  y
en  su  patriotismo  ferviente  confunden  nuestros  vecinos  las
cosas  y  se  obstinan  en  alucinarse  con sonoros  juegos  de  pa
labras.

¡El  dominio  del  Mediterráneo!...  Con  él  sueña  Francia
desde  hace  siglos,  y  hasta  hubo  ocasiones,  por  ejemplo  cuan
do  Lord  Fisher,  Primer  Lord  Naval  del  Almirantazgo  britá
nico,  retiró  la  Escuadra  inglesa  del  mar  latino  y  sé  la  llevd
al  del  Norte  (porque  ha de ser—escribió——teatro de futuras
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contiendas),  en  que  casi  respiró  satisfecha;  la  Gran  Breta.
ña  no  podía  hacer  grandes  cosas  en  el  Mediterráneo,  por
que  frente  a  sus  islas,  en  su  propio  mar,  crecía  el  enemigo
de  su  reposo,  el  que  constantemente  la  amenazaba;  además,
vino  la  Entente  cordiale a  disipar  toda  sombra  de  recelos
franceses.

Concluyó  la  gran  guerra,  y  la  unión  sagrada, la  buena
armonía  entre  los  antiguos  aliados,  no  parece  muy  sólida;
instantes  hay  en  que  los  pesimistas  anuncian  su  próxima
ruptura.  Francia  no  sólo  sigue  pensando  en  su  pesadilla
eterna,  dominar  el  Mediterráneo,  sino  que,  ganosa  de  con
vencernos  a  los  demás,  quizá  para  convencerse  ella  misma,
nos  asegura  que  con  sus  construcciones  navales  en  progre

‘so  y  su  enorme  expansión  aérea  lo  ejerce  ya,  y  que  el  Me
diterráneo  es  un  mar  francés,  tal  y  como  lo soñara  Talley
rand  en  persona.  Se  acabó  el  temor  a  que  se  interrumpan
las  comunicaciones  entre  Argelia  y  su  metrópoli...

Los  rumores  de  alianza  hispano-italiana  han  sacudido
desgradablemente  el  sistema  nervioso  de  nuestra  constante
vecina  y  antigua  aliada;  harto  sabe  ella  que  en  España  no
hay  chauvinismo,  ni  se  sueña  con  reivindicaciones  y  con
quistas;  sabe  también  que  España  sólo  aspira  a  tener  paz  y
a  no  meterse  en  aventuras;  pero  aunque  no  teme  la  unióñ
de  las  fuerzas  navales  de  las  dos  Penínsulas,  porque  las
nuestras  son  tan  cortas  que  la  suma  se  reduce  por  hoy  casi
al  sumando  Italia,  piensa  con  espanto  en  que  nuestras  Ba
leares  se  hallan  sobre  la  derrota  Marsella-Argel,  y  Cerdeña
sobre  la  derrota  Tolón-Bizerta.  Una  seria  base  aérea  y
submarina  en  el  archipiélago  balear  y  en  Cerdeña  amena
zaría  de  modo  extraordinario  las  comunicaciones  francesas,
y  su  pretendido  dominio  del  Mediterráneo  quedaría  conver
tido  en  pura  ilusión  patriótica.

Después  de  todo,  ¿por  qué  alarrnarse’L..  Con  alianza
hispano-italiana  o  sin  ella  no  es  Francia  quien  domina  el
Mediterráneo,  aunque  otra  cosa  se  obstine  en  hacernos
creer:  la  dueña  del  Mediterráneo  es  Albión,  que  posee  Gi
braltar,  Malta  y  Egipto;  Albión,  que  puede  hacer  pavesas
el  tráfico  marítimo  francés  cuando  le  acomode;  Albión,  a
quien  en  el  cursó  de  la  guerra  pedía  buques  Francia,  bu
ques  que  apoyaran  sus  transportes,  a  pesar  de  que  la  ene
miga  común  tenía  su  Flota  encerrada  en  puertos  de  donde
apenas  SI  salió  más  que  para  entregarse.

Véanse  las  consideraciones  que  el  caso  sugiere  a  Bywa
ter,  que  dice  lo  siguiente  en  una  revista  profesional  in
glesa:
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«A  causa  de  la  reciente  visita  de  los  Reyes  de  España  a
la  Corte  italiana  se  reunieron  en  alta  mar  los  mejores  bu
que  de  guerra,  de  las  dos  naciones,  circunstancia  que  utili
zaron  sus  periódicos  para  fantasear  caprichosamente  sobre
las  posibilidades  estratégicas  del  futuro.

En  el  diario  de  Madrid  El  Sol  apareció  hace  ya  algunos
meses  un  artículo,  ‘firmado  por  el  corresponsal’  del  The  Ti
mes, en  el  que  hablaba  de  los  programas  navales  de  Italia
y  España—que  ambos  comprendían  cruceros  rápidos,  torpe
deros,  submarinos  y  aeroplanos—,  y  añadía:  «Unido  el  po
der  naval  de  ambos  países  y  utilizando  laa islas  Baleares  co
mo  base,  formarían  una  línea  inquebrantable  al  través  del
Mediterráneo  occidental,  o  sea—lo  que  es  ‘mucho más  im
portante—cortaban  la  línea  principal  de  comunicacionde
que  Francia  tiene  con  sus  colonias  de  Africa».

Dada  la  gran  distancia  que  media  entre  las  costas  espa
ñolas  e  italianás  no  es  fácil  hacerse  cargo  de  cómo  podría
establecerse  esa  «inquebrantable  línea»  con  los recursos  na
vales  unidos  de  ambas  naciones.  El  flanco  oriental  se  halla
ría  amenazado  por  flotillas  y  aeroplanos  operando  desde  Bi
zerta,  mientras  que  en  el  occidental  estaría  expuesta  la  lí
nea  de  bloqueo  a  los ataques  de  las  fuerzas  francesas  proce
dentes  de  Tolón  por  el  Norte  y  de  los  puertos  de  Argelia
por  el  Sur.  Más  fácil  sería  en  realidad  para  la  Marina  fran
cesa  interponer  una  inquebrantable  barrera  a  las  comuni
caciones  de  España  e  Italia.

Al  escribir  los  periódicos  italianos,  ensalzando  el  actual.
estado  de  la  Marina  española,  como  «fuerza  lo  suficiente
mente  poderosa  ya  para  inclinar  la  balanza  del  dominio  en
el  Mediterráneo»  violentan  algo  los  hechos.  Pese  al  relativo
gran  gasto  que  ha  hecho  España  en  ls  últimos  diez  años,
no  posee  una  flota  capaz  de  jugar  papel  serio,  en  concepto
de  alta  estrategia,  ni  en  el  ‘Mediterráneo  ni  en  parte  al
•guna.

En  el  instante  actual,  perdido  el  España, no  cuenta  más
que  con  dos  acorazados,  y  éstos  son  ya  de  un  tipo  antiua
do,  y  a  pesar  del  armamento  de  30,5  centíri’etros  de  que.
van  provistos  los acorazados  Alfonso XIII  y  Jaime 1, su  pro
tección  inadecuada  haría  que  en  lucha,  con los franceses,  del
tipo  Jean  Bart,  que  montan  cañones  de  igual  calibre,  tuvie
sen  pocas  probabilidades  de  éxito.

Aparte  de  estos  dos  buques,  sólo tiene  España  tres  cru
ceros  modernos  (en  vías  de  alistamiento);  menos  de  una
docena’  de  destroyers  , efectivos;  alrededor  de  una  veiiite,aa
de  pequeños  torpederos,  útiles  solamente  para  el  servicio  de
costas,  y  diez  submarinos.  ‘,  



790              DICIEMBRE 1923

En  cuanto  a  su  aviación  naval  actualmente  cuentá  con
muy  corto  número  de. aparatos,  y  es  problemática  su  eficien
cia.  En  lo  que  al  estado  del  personal  se  refiere  no  dispone
mos  de  información  fidedigna;  el  pasado  año  era  inferior  a
la  fuerza  autorizada  y  se  decía  que  en  él. figuraba  gente  no
muy  entrenada.

De  la  política  naval  italiana  y  de  su  personal  y  material
se  dió  nota  recientemente  en  estas  páginas,  por  lo  que  no
nos  extenderemos  sobre  el  asunto.  La  fuerza  de  la  Marina
de  Italia  reside  principalmente  en  sus  flotillas  rápidas,  que
se  ha  desarrollado  con  notable  vigor  y  tenacidad  durante  y
desde  la  guerra.

Los  cinco  acorazados  no  son  comparables  a  las  seis  uni
dades  correspondientes  francesas  en  calidad,  a  excepción  de
la  velocidad;  en  cruceros  rápidos  la  Marina  francesa  será
completamente  superior  cuando  los  tres  del  tipo  Duguay
Trouin  estén  listos;  es  también  mucho  más  fuerte  en  todas
las  variedades  de  la  poussie’re navale,  lo cual  es  de  valor  in
estimable  en  una  campaña  mediterránea.

Italia,  por  otra  parte,  tiene  ligera  ventaja  en  el  núme
ro  de  sus  destroyers,  siendo  también  más  modernos,  venta
ja  que  irá  desapareciendo  a  medida  que  el  programa  fran
cés  vaya  desarrollándose.

En  submarinos  es  Francia  notablemente  superior,  no
sólo  en  número,  sino  en  calidad,  y  aún  más  en  lo  que  a  la
aviación  naval  se  refiere,  pues  posee  un  número  de  apara
tos  doble,  por  lo  menos,  que  el  de  Italia.

La  combinación  de  las  fuerzas  italianas  y  españolas,  su
poniéndola  practicable,  sería  inferior  a  la  flota  francesa  en
material,  teniendo  ésta  además  una  posición  estratégica  al
tamente  ventajosa  para  hacer  frente  a  tal  hostil  coalición.
No  hay,  por  lo  tanto,  fundamento  real  para  decir  que  la
hegemonía  del  Mediterráneo  se  halla  en  la  alianza  italo-
española,  como  expresaba  El  Sol  y  otros  diarios  españoles,
que  hallaron  eco  en  la  Prensa  fascista  italiana.»

Hásta  aquí  Bywater.  Veamos  ahora  los  juicios  de  otros
comentaristas:

«La  aproximación  italo-española-—dice  Gautreau  en  The
Naval  and  Military  Record—,  iniciada  en  la  recepción  eu
tusiasta  que  Roma  ha  hecho  a  los  Soberanos  españoles,  se
considerá  omo  prólogo  de  un  concierto  navaI  entre  las  dos
Potencias  latinas,  cuidadosamente  preparado  por  los  Esta
dos  Mayores  navales  de  Madrid  y  de  Roma  en  el  curso  de
estos  últimos  años,  y  que  ha  tornado  forma  con  la  subida
al  Poder  del  General  Primo  de  Rivera,  contrafigura  espa
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flola  de  Mussolini.  Baj.o  esos  notables  directores,  hombres
los  dos  de  alto  patriotismo  y  decidida  acción,  persiguen  Ita
lia  y  España  fines  análogos,  y  como  en  sus  mutuos  intere
ses  no  puede  haber  conflicto,  natural  es  que  las  dos  «her
manas  latinas»  se  den  las  manos,  prestándose  mutua  ayu
-da.  Por  unión  de  sus  fuerzas  esperan  aumentar  su  influen
cia  y  su  prestigio  en  el  mundo,  anhelo  muy  legítimo,  e  in
tentan  además  prestar  fuerte  y  efectivo  apoyo  a  la  tesis  de
que  el  Mediterráneo  es  mar  latino  exclusivamente,  y  en  sus
asuntos  sólo las  Potencias  latinas—Italia  especialmente  co
mo  heredera  del  viejo  Imperio  romano—han  de  llevar  la
voz  cantante.  Italia-  como  España  se  ve  libre  de  todo  temor
en  lo ue  a  seguridad  de  sus  fronteras  terrestres  concier
ne  desde  que  se  produjo  el  hundimiento  de  Austria,  y  así
las  dos  Potencias  se  hallan  en  posición  propicia  de  consa
grar  la  parte  mejor  de .sus  recursos  financieros,  crecientes
hoy,  a  desarrollar  sus  fuerzas  navales  y  a  organizar  las  for

-    tísimas  bases  estratégicas  de  ofensa  que  jugarán  decisivo
papel  en  el  próximo  conflicto  mediterráneo.

-      Las islas  Baleares  se  atraviesan  en  la  derrota  Tolón-Ar
gel,  y  tienen  actualmente  (subrayamos  nosotros,  no  el  au
tor  del  artículo)  más importancia  estratégica que tenian  en
tiempos  de  Nelson; Cerdeña  y  Sicilia  dominan  la  derrota

•  Tolón-Bizerta.
Francia  no  siente  enemiga  hacia  Italia;  al  contrario,

son  muchos  los franceses  que  abrigan  afectuosos  sentimien
-    tos  por  «Italia,  cuna  de  la  civilización  europea»  y  por  «la

noble  España»,  lo  que  no  deja  de  ser  divertido  si  se  com
para  con la  actitud  agriamente  hostil  adoptada  contra  Frah

•  cia  por  la  Prensa  italiana;  pero  los  marinos  franceses  no
•  pueden  ignorar  que  hechos  y  sentimientos  han  de  suhordi

narse  a  la  razón  cuando  es  la  seguridad  nacional  la  que,
-  .  por  hallarse  en  peligro,  debe  prevenirse  sin  demera.

Para  Francia,  que  posee  en  el  Norte  de  Africa  más  de
1.000  millas  de  rico  litoral,  es  cuestión  de  vida  o  muerte
mantener  segura  comunicación  entre  ambos  países,  y  en
ello  se  inspiraron  los  últimos  Ministros  de  Marina,  Ley-

-   gues,  Landry,  Guist’hau  y  Raiberti,  afirmando  que  «el
dominio  del  IViediterráneo  occidental  es  la  principal  política,
la  política  vital  de  la  República»,  porque  Frañcia  tiene  me
nos  población  que.  Alemania  y  ha  de  buscar  refuerzos  de
hombres  y  de  material  en  su  Imperio  africano.  Es  natural
que  la  opinión  pública  excite  a  M.  Raiberti  a  construir
cuanto  antes  cruceros  de  10.000  toneladas  y  destroyers  y
a  apresurar  en  la  Cámara  la  votación  dl  programa  aero
náutico  que  organizará  50  escuadrillas  de  aeroplanos.
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La  instalación  de  fuertes  bases  aéreas  en  Córcega  y  en.
Túnez  será  sin  duda  la  mejor  respuesth  a  los  movimientos
hostiles  a  Francia  en  el  Mediterráneo.

Nuestra  República  no  codicia  nada  de  lo  que  poseen  sus.
vecinos,  pero  tampoco  quiere  verse  atada  ante  agresiones
desconcertantes,  y  el  arma  aérea  puede  procurarle  medios
de  magna  ofensiva  de  incalculable  valor  estratégico.

Debe  añadirse  que  el  sueño  de  una  alianza  latina  que.
una  a  Francia,  Italia  y  España  es  ideal  de  muchas  gentes.
en  los  tres  países:  el  Senador  español  Caballero  (1)  y  otros.
varios  políticos  han  emprendido  una  campaña  a  favor  deuna  alianza  de  todos  los  latinos  que  dominaría  el  Medite

rráneo.
Dos  graves  obstáculos  se  oponen  a  su  realización:  Fran

cia,  durante  algún  tiempo  por  lo  menos,  habrá  de  concen
trar  sus  esfuerzos  en  el  Rhin,  asunto  vital  en  el  que  sus.
hermanas  latinas  pueden  muy  poco;  además,  el  Sr.  Mussoli
ni,  imitador  de  Bismarck,  considera  que  los  Tratados  y
Convenias  antiguos  son  papeles  mojados  y  aspira  a  intRrve
nir  en  sitios  (Tánger,  Suiza,  . etc.)  donde  Italia  carece  de
derechos  legales,  y  ello  disgusta  a  los  pol.íticos  franceses.
que  creen  la  buena  fe  internacional  necesaria  para  el  arre
glo  definitivo  del  mundo.»

Hasta  aquí  el  artículo  del  Sr.  Gautreau,  qu.e no  quere
mos  comentar;  por  su  parte,  dice  el  Mcmitaar  de ¿a Fiotte:

«Es  innegable  que  los  españoles  estén  en  extremo  pre
ocupados  con  los  sucesos  de  Marruecos,  y  conocidas  son,
por  otra  parte,  las  vastas  ambiciones  de  Italia  en  materia
mediterránea.  Un  pacto  que  uniera  eh  un  solo  sistema  es
tratégico  las  bases  navales  de  la  costa  española,  Baleares,
Cerdeña  y  Sicilia  no pueden  menos  dé  interesar  a  Francia.»

Finalmente  leemos  en  un  periódico  inglés  al  cerrar  este
número  la- hoticia,  verdadera  noticia  para  nosotros,  dé  que.
España  ha  encargado  a  Italia  un  crucero  de  8.000  tonela.
das,  cuatro  destroyers  de  1.000 y  cuatro  submarinos.Nuestros  lectores  saben  demasiadó  que  semejante  pedi-.

do  es  puro  invento.
El  cañonero  guardacostas  «Cánovas  del  Castillo».—EI

día  7 del  corriente  tuvo  lugar  en  Cartagena,c  on  las  forma
lidades  de  costumbre,  la  entrega  a  la  Marina  del  cañonero
Cánovas  del  Castillo. Es  éste  el  primero  de  la  serie  de  tres,.
tipo  B,  pertenecientes  a  la  primera  p.arte  del  segundo  pro-

(1)  Suponernos  que  el  articulista  se  refiere  al ex  Ministro  de
Estado  Sr.  Pérez  Caballero.  (N.  de  la  R.)
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:grama  naval.  Sus  características  principales  son  las  si
guientes:

Desplazamiento,  1.385  toneladas.
Eslora,  77,30  metros.
Manga,  4,23  ídem.
Calado,  3,42  ídem.
Potencia  de  máquinas,  1.700  caballos  de  vapor.
Velocidad,  15  millas.
El  armamento  lo constituyen  cuatro  cafiones  de  101  mi

.límetros,  dos  de  47  milímetros  antiaéreos  y  dos  ametralla
doras.

ESTADOS  UNiDOS

La  pérdida  de  los  destroyers  americanos.—El  Depar
tamento  de  Marina  de  los  Estados  Unidos  acaba  de  publi
car  el  informe  de  la  Comisión  nofribrada  para  depurar  las
responsabilidades  que  pudieran  existir  con motivo  de  la  pér
dida  de  los  siete  destroyers  de  la  undécima  flotilla,  qué,  co-
mo  sabemos,  tuvo  lugar  el  8  de  Septiembre  próximo  pasa
do  en  Punta  Honda  (California).  Parec  que  como  resulta
do  de  la  investigación  se  acusa  a  tres  Oficiales  de  incapa
idad  y  negligencia:  el  Jefe  de  la  flotilla,  el  Comandante
‘del  Delphy,  conductor  de  flotilla  y  buque  insignia,  y  el  Ofi
ial  de  d.errota  del  mismo  buque,  así  como se  acusa de  ne
gligencia  a  ocho  Oficiales  m.ás de  la  flotilla,  -todos los  cuales
comparecerán  muy  en  breve  ante  un  Consejo  de  guerra.

El  sumario  está  perfectamente  documentado  y  contiene
algunas  acusaciones  precisas  y  declaraciones  sumamente  in

•  teresantes:
«El  desastre  que  ha  tenido  por  resultado  la  pérdida  de

]ns  siete  destroyers  en  Punta  Pedernales  y  de  otros  dos  en
sus  vecindades  sin  duda  alguna  debe  atribuirse  a  lamenta
bles  errores  de  juicio  y  a  deficiencias  en  la  navegación,  de
lo  cual  son  responsables  el  Jefe  de  la  flotilla,  el  Comandante
del  Delphy  y  su  Ofiéial  de  derrota.»  -

El  Tribunal  divide  las  f ases  del  accidente  en  tres  pe
ríodos:

El  primero  y  verdaderamente  crítico  tuvo  lugar  a  las
nueve  de  la  noche,  cuando  el  buque  cabeza  de  la  flotilla
mete  precipitadamente  a  babor,  navegandó  a  20  millas,  ve
locidad  en  realidad  no  excesiva.  Durante  este  período  el
Delphy  interceptó  - algunas  señales  radiogonométricas;  pero
el  hecho  de  que  estas  • señalés  no  fueran  transmitidas  a  los
demás  buques  constituye  una  negligencia  por  parte’  del  Jefe
de  la  flotilla..,  y  pór  otro  ladó,  los  Comandantes  de  los  bu-
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ques  debieron  interesar  dichas  señales  o  maniobrar  con  in
dependencia  a  fin  de  dar  & sus  unidades  la  más  completa
seguridad.  Este  primer  período  fué  el  decisivo,  puesto  que
de  las  instrucciones  u  órdenes  que  hubieran  recibido  cada
Jefe  de  división  y  cada  Comandante  dependía  su  disposi
ción  para  formar  un  juicio  exacto  sobre  la  conducta  a  se
guir  a  medida  que  se  aproximasen.  a  Punta  Argüello.

La  actitud  del  Jefe  de  la  flotilla  y  Comandante  y  Ofi
cial  de  derrota  del  Delphy  era  de  completa  tranquilidad
precisamente  en  los  momentos  en  que  la  situación  empe
zaba  a  ser  inquietante,  lo cual  tuvo  lugar  entre  ocho y  nue
ve  de  la  noche,  llegando  al  período  agudo  en  el  moment&
en  que  el  Delphy  envió  la  siguiente  señal:  «Estamos  al  Sur
de  Argüello»,  y  pedía  la  confirmación.  En  este  momento  la
conducta  a  seguir  hubiera  sido  reducir  la  velocidad,  son
dar  y  avanzar  con  precaución  en  espera  de  que  otras  se
ñales  radicognométricas  fijaran  aproximadamente  la  situa
ción  de  aquel  buque.  El  resultado  fué  qué  las  divisiones  33
y  31  llegaron  al  lugar  de  cambio  de  rumbo  a  las  nueve  de
la  noche,  el  Deiphy  con  datos  mal  interpretados  y  las  divi
siones  con  instrucciones  insuficientes  para  permitirles  to
mar  rápidamente  las  medidas  apropiadas.

En  opinión  del  Tribunal,  no  hay  regla  ni  práctica  que
impida  al  Comandante  o  Jefe  de  una  división  tomar  todas
las  precauciones  necesarias  para  salvar  el  buque  o  buques
de  su  mando;  esto  fué,  por  otra  parte,  lo  que  hicieron  la
división  32  y  la  12  flotilla.  El  Jefe  debe  estar  siempre  dis
puesto  a  tomar  la  iniciativa  y  a  poner  en  práctica  su  juicio
personal;  si  el  Jefe  dé  la  flotilla  se  equívoca  seriamente
este  error  en  forma  alguna  debe  arrastrar  a  toda  la  forma
ción,  aun  a  riesgo  por  parte  de  los  subordinados  de  verse
severamente  amonestados  por  sus  superiores  jerárauicos.

En  los  descargos  alegaron  una  serie  de  argumentos  con
f usos  para  probar  que  no  es  posible  fiarse  por  completo  de
las  señales  radiogonométricas;  sin  embargo,  los  mismos  ar
gumentos  demostraron  palpablemente  que  las  señales  en
viadas  al  Delphy  eran  buenas  y  en  cambio  la  interpreta
ción  equivocada.         -

Las  defensas  presentadas  por  los  demás  Comandantes
haciendo  patente  su  deber  de  seguir  las  aguas  de  su  Jefe
revelan  un  grave  error  de  juicio.  «Los  subordiñados—dice
el  Tribunal—deben  obrar  por  su  propia  iniciativa  y  bajo  su
propia  responsabilidad  cuando  su  criterio  les  dicte  que  así
debe  ser;  jamás  ha  existido  doctrina  de  destroyer  que  exi
ja  la  obediencia  ciega  al  Comandante  de  un  buque.  Si  Nel
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son  en  Cabo  San  Vicente  hubiera  seguido  ciegamente  a  su
Jefe,  John - Jervis,  no  habría  alcanzado  la  victoria.  Si  Nel
son  hubiera  obedecido  a  Parker,  Copenhague  Po  habría  si
do  una  victoria  para  los  ingleses;  no  hay  nada  que  pueda
reemplazar  el  buen  sentido  del  subordinado.»

El  Tribunal  concluye  manifestando  que  en  su  opinión  no
encuentra  razones  que  disculpen  la  conducta  del  Jefe  de  la
flotilla,  Comandante  y  Oficial  de  derrta  del  Delphy,  a  los
que  considera  plenamente  responsables  del  accidente,  sin
circunstancias  atenuantes,  y  en  cuanto  a: los  Comandantes
de  división  cree  deben  ser  también  considerados  como  res
ponsables  dentro  de  ciertos  límites.

Mejoras  necesarias  en  la  Base  naval  de  las  islas  Ha
waii.—El  diputado  por  California  que  que,  como  Presi
dente  del  «Committe  on  fenitories»  acaba  de  realizar  un
largo  viaje  a  través  de  las  islas  Hwaii,  visitando  sus  gru
pos  principales,  ha.  hecho  interesantes  manifestaciones
acerca  del  estado  de  la  base  naval’y  cuarteles  para  aloja
miento  del  ejército  a  ella  afecto,  exteriorizando  su  opihión
de.  . que  el  país  a  causa  de  l.a  distancia  que  le  separa  de
aquellas  tierras  está  predispuesto  a  olvidar  ló que  allí  posee.

«El  territorio  de  las  Hawaii—dice  el  diputado  por  Cali
fornia—es  nuestra  estrategia  avanzada  para  la  defensa  del.
Pacífico  y,  por  tanto,  debe  considerarse  como  llave  del  sis
tema  de  defensas,  y  en  cuanto  a  importahcia  comercial,  rl
queza  y  producción  es  muy.  superior  a  muçhos  de  los  prin
cipales  Estados  del  país;  por  consiguiente,  todo  el  dinero

-      que gastamos  en  defenderlo  equivale  a  gastarlo  en  la  defen
sa  nacional.

Desde  el  punto  de  vista  naval  es  absolutamente  necesa
rio  fomentar  su  desarrollo,  considerando  en  primer  térmi
no  la  construcción  del  canal  que  une  la  bahía  de  Pearl  con
la  de  Honolulu,  empresa  que  sobre  no  ser  muy  costosa  pro
porcionaría  a  la  base  naval  dos  salidas  al  mar,  fortalecien
do  su  situación  y  la  de  la  base  de  submarinos  dé  aquel  te
rritorio.

Desde  el  punto  de  vista  militar  estamos  relativamente
•     en  muy  buenas  condiciones.  Afecto  a  dicho  territorio  posee

mos  un  plantel  de  Oficiales  y  hombres  como  hubiera  podido
escogerse  entre  el  Ejército  americano.  Inspeccioné  sus  ma
niobras, y  aunque  he  visto  muchas  en  mi  vida,  la  eficiencia.

-    de  aquel  ejército  supera  en  mucho  a. lo  que  yo  me  figura-.
ba;  su  eficiencia  militar  es  un. tributo  a  la  energíá  y  habili
dad  del  Mayor  General  Summerall,  que  califico  el  mejor:
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soldado  del  mundo,  y  al  Coronel  Fuqua  y  demás  personal
de  su  Estado  Mayor,  que  han  sabido  edificar  tan  excelente
organización.

En  el  orden  militar  existen  algunas  necesidades;  que  no
cliscutiré,  y  en  cambio  me  esforzaré  para  lograr  su  apro
bación.  En  mi  juicio,  la  más  evidente  y  desdichada  demos
tración  de  nuestro  sistema  de  defensas  son  los  cuarteles
que  este  poderoso  Gobierno  dispone  para  sus  soldados.  En
campos  donde  casi  todos  los días  del  año  llueve  torrencial-
mente  encontré  los  barracones  donde  se  acuartelan  los  sol
dados,  en  completo  estado  de  ruinas,.  con  enormes  boquetes
en  sus  tejados,  húmedos,  lúgubres  y miserables.  Yo  meaver
gonzaría  de  habitar  en  tales  parajes  y  probablemente  se
ría  acusado  por  la  sociedad  si  me  aventurase  a  hacerlo.  Los
barracones  para  Oficiales  son  inadecuados  y  todavía  peores
los  de  Suboficiales.

La  culpa  de  este  estado  de  cosas  no  puede  recaer  en  el
General  Summerall  ni  en  su  Estado  Mayor;  recae  por  com
pleto  en  el  Ministerio  de  la  Guerra;  ellos,  con  todo  senti
miento,  no  hicieron  más  que  llamar  la  atención  sobre  el
particular,  y  su  actuación  queda.  reducida  a  gastar  debida
mente  el  dinero  que  se  les  envía  para  su  entretenimiento.

A  mi  regreso  a  los  Estados  Unidos  he  reflexionado  ma
duramente  sobre  el  asunto;  me  he  convencido  de  que  todo
el  país  se  encuentra  en  la  misma  situación  y  en  muchos  lu
gares  inevitablemente  ha  traído  consigo  enfermedades  y
defunciones;  por  consiguiente,  a  todo  trance  debe  ser  re
mediado,  y  con  este  fin,  en  las  próximas  sesiones  emplearé
todas  mis  energías  en  favor  de  tan  justa  causa.

El  soldado  de  los  Estados  Unidos  pide  poco y  no  recibe
mucho;  al  Oficial,  Suboficial  o  voluntario,  por  lo  tanto,  lo
menos  que  debe  dárseles  es  alimento  adecuado,  alojamiento
sólido  y  cama  caliente  y  seca  para  descansar  durante  la
noche.

Mientras  tengamos  obligaciones  nacionales  debernos  do
tar  a  nuestro  Ejército  y  a  nuestra  Marina  de  alojamientos
y  vestuario,  y  al  hacerlo  así  resultará  a  la  postre  buen  ne
gocio  y saludable  economía.  En  cambio,  si  permitimos  el  es
tado  ruinoso  de  las  dependencias  llegará  el  momento  en
que  sea  necesario  construir  hasta  los cimientos,  cuando  to
davía  un  gasto  moderado  en  construir  nuevos  cuarteles  y
reparar  los viejos  lógicamente  nos  salvaría  de  una  pérdida
inevitable;  además,  es  conveniente  mantener  a  los  soldados
en  las  mejores  condiciones  físicas  y  procurar  que  tengan
viviendas  saludables,  requisitos  que  hoy  en  día  no  reúnén.
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Creo  qu  esta  situación  constituye  una  desgracia  nacio
nal,  y  me  satisface  que  muy  pocos  dipuiados  y  muy  pocos
ciudadanos  tengan  áonvencimiento  de  ello;  por  consigulen
te,  el  remedio  es  que  el  Congreso  la  conozca  e  inmediata
mente  los diputados  pondrán  activamente  manos  a  la  obra.»

-   Un  nuevo  acorazado.—Acaba  de  incorporarse.  al  ser
vicio  en: Norfolk  el  superdreadnought  West-Virginia,  bota
do  en  1921,  y  cuyas  pruebas  terminaroñ  recientemente.
Pertenece  a  la  serie  de  los siete  buques  de  32.600 toneladas
dotados  de  propulsión  eléctrica,  constituyendo  con  el. Mary-
land,  el  Colorado y  el  Wáshington  el  grupo  más  poderoso
de  la  Marina  norteamericana.  Su  armamento  principal  con
siste  en  ocho  cañones  de  406  milímetros  y  14  de  127  milí
metros,  y  su  tripulación  la  forman  1.630  hombres,  inciuso
65  Oficiales.

Nuevo  programa  de  construcciones  navales.—Es  cierto
que  al  firmar  el  Tratado  naval  de  Wáshington  abandonó  la
Confederación  norteamericana  el  programa  de  1916,  renun
ciando  a  un  plan  previsor  tan  laboriosamente  meditado,  y
cuya  implantación  había  ya  ocasionado  cuantiosos  gastos,
pero  como  en  dicha  Conferencia  no  se  estableció  práctica
mente  ninguna  limitación  respecto  al  número  de  cruceros.
rápidos  y  buques  menores,  exigen  imperiosamente  las  cir
cunstancias  actuales  que  se  redacte  un  nuevo  programa  que
dentro  de  las  cláusulás  de  aquel  Pacto  permita  a  los  Esta
dos  Unidos  afrontar  la  posible  competencia  naval  de  otros
países.  A  tal  fin  responde  indudablemente  el  plan  de  cons
trucciones  que  sé  halla  a  estudio  del  General Board  j  las.
que  ya  se  decretaron  para  el  ejercicio  corriente,  si  bien
aún  se  mantiene  reservado  el  conjunto  del  programa  cuya.
ejecución  está  iniciada.

Esti.ma  además  el  General  Board  que  una  reorganiza
ción  del  personal  debe  acompañar  al  prcgrama  de  nueyos.
barcos,  porque  las  limitaciones  acordadas  en  relación  con
el  material  aumentan  precisamente  la  importancia  e  in
fluencia,  en  todo  caso  indiscutible,  de  un  personal  cuidado
samente  instruído.

Estudio.  sobre  la  eficiencia  del  personal.—El  General
Board,  qu.e  en  épocas  anteriores  dedicó  preferehtemente
su  atención  a  105 asuntos  de  matrial,  se  ocupa  ahora  dete
nidamente  de  la  reorganización  del  personal  con  vistas  al
desarrollo  eficiente  de  una  nueva  política  naval,  siendo  oí.
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‘das  a  ese  fin  las  opiniones  de  algunos  Oficiales  de  Marina
citados  al  efecto  y  admitiéndose  desde  luego  por  todos  la
complejidad  del  problema,  cuya  resolución  invertirá  bas
tante  tiempo.

-    La evolución  en  la  manera  de  vivir  y  de  pensar  del  pue
blo  se  reconoce  generalmente  corno  causa  suficiente  para
que  la  Armáda  adopte  progresivas  determinaciones,  aun
que  es  natural  que  haya  Oficiales  de  dilatados  servicios  que

-  vacilen  antes  de  modificar  las  institucioiies  establecidas  ac
tualmente.  La  conducta  del  personal  norteamericano  en
campaña  fué  satisfactoria;  sus  Reglamentos,  que  se  han  ido
modernizando  paulatinamente,  piensan  algunos  de  los  Je
fes  con  mando  que  soh  todavía  susceptibles  de  mejoras.
Además,  existe  la  opinión  de  que,  sin’ menoscabo  de  la  dis
ciplina,  debieran  decidirse  los  elementos  técnicos  que  inte
gran  el  General  Board  a  formular  indicacionés  categóricas
acerca  de  la  potencia  naval  requerida  por  la  Marina  de

•  Tratado  (1),  insistiéndose  en  determinados  sectores  en  la
necesidad  de  definirla  con  absoluta  claridad.

Maniobras  de  invierno.—En.  Wáshingrtoñ  se  espera  la
llegada  del  Comandante  en  Jefe  de  la  Flota  americaoo•,  &l
mirante  Coontz,  quien  conferenciará  con  el  Ministro  de  Ma
rina,  Jefe  de  la  Sección  de  Operaciones,  y  otros  Oficiales del
Departamento  acerca  del  plan  de  las  futuras  maniobras
combinadas  de  invierno.  El  Almirante,  a  bordo  del  Seatie,
salió  de  San  Francisco  el  19 de  Octubre  último,  dirigiéndose
a  Balboa,  donde,  en  unión  del  personal  de  Ejército  afecto  a
aquella  base,  estudiaron  el  pian  a  realizar  en  aguas  del  Ca
nal.  El  7  de  Noviembre  llegó  a  Culebra  para  inspeccionar
las  islas  y  los  fondeaderos  de  todos  los  buques  que  han  de
movi]izarse.  El  Seatie  permanecerá  cerca  de  dos  meses  en
los  astilleros  de  Nueva  York,  donde  realizará  importantes
obras  de  máquinas,  en  cuyo  tiempo  el  Almirante  Coontz  ul
timará  el  referido  plan  de  maniobras  de  acuerdo  con  las
autoridades  superiores  de  los  Ministerios  de  Guerra  y  Ma
rina.

Según  los  propósitos  del  Almirante,  la  Sáorting  Fleet,
Control  Force,  Battle  Fl’eet y  Fieet  Base  Force  abandona-

(1)  Inútil  nos  parece  advertir  a  nuestros  competentes  lecto
resque  la  frase  subrayada,  equivalente  a  a de  7reaty  Nrivy  que
emplean  con  frecueneia  las  Revistas  profesionales  norteameri
canas,  se  refiere  al Tratado  de  limitación  (le  armamentos  firma—

do  en  Wáshington  el  6 deFebrero  de  1922.
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rán  sus  fondeaderos  el  4  de  Enero,  dirigiéndose  a  la  zona.
del  CanaL  Enel  viaje  la  Battle  Fleet  y  la  Fleet  Base Force
harán  ejercicios  de  estrategia,  y  a  su  llegada  a  Balboa  en  el
día  16  se  unirán  la  Scouting  Fleet  y  la  Control Force con
todas  las  fuerzas  de  Aeronáutica  naval  de  ambas  costas,  y.
desde  ese  día  hasta  el  23  se  llevarán  a  cabo’ las  maniobras.
combinadas  con  el  ejército  afecto  a  la  zona  dél  Canal.  El
día  23  saldrá  toda  la  flota  con  dirección  a  Culebra,  efec
tuando  ejercicios  de  estrategia  durante  el  viaje,  y  perma
necerá  cuatro  semanas  en  aquel  puerto,  dos  dedicadas,  a

ejercicios  tácticos  y  las  otras  dos  aconferenciaS  y  ejercicios,.
atléticos  en  tiçrra;  terminado  este  primer  período  se  disper
sará  la  Flota,  siendo  muy  probable  que  la  escuadra  de  aco
razados  . visite  Nueva  York  para  dar  descanso  a  las  dotacio-’
nes,  y  el  resto  de  los  buques  serán  enviados  a  otros  puer

-  tos  del  Sur  del’ país  y  Sud-América,  procurándose  que  las.
dotaciones  visiten  aquellos  puertos,  donde  no  hayan  estado
hace  añós.

Terminadas  las  dos  semanas  de  descanso  toda  la  Flota.volverá  a  movilizarse,  y  en  aguas  de  Culebra  se  dedicará  a.

ejercicios  tácticos  hasta  el  10  de  Abril,  que  terminarSi  por
completo  el  período  de  maniobras,  de  invierno,  verificándo
se  la  desmovilización.  La  Battle  Flet  se  dirigirá  al  Pacífico’
y  la  Scouting Fleet a ‘aguas  del  Sur  para  efectuar  ejercicios
de  cañón.

Se  están  haciendo  grandes  esfuerzos  para  que  algunos.
de  los  nuevos  scouts  puedan  tomar  parte  en  las  referidas
maniobras,  creyéndose  que  así  lo  realizarán  el  Richm9nt,
Omaha, Milwankee y  quizás  el  Detroit,  habiendo  en  ello es-U

pecial  interés  para  conocer  el  servicio  que  estos  buques  van
a  desempeñar  en  la  organización  de  la  Flota.

El  servicio  de  aviación  espera  poder  proporcionar  un.
gran  número  de  aparatos  para  estas  maniobras,  lo que  cons
tituirá  una  parte  esencialísima  de  ellas,  y.  respecto  a
la  Aeronáutica  naval,  estará  representada  por  fuerzas  muy
superiores  a  cuantas  hasta  ahora  han  cooperado  en  las
maniobras  d’e la  Flota;  parte  de  estas  últimas  fuerzac  acom
pañarán  a  los  buques  en  su  viaje  a  la  zona  del  Canal  y  el
resto  se  unirá  a  ellos  en  el  puerto  de  Culebra..  La  Aviación
naval  tomará  parte  en  alguno  de  los  grandes  problemas,
‘actuando  como  avanzada  de  la  fuerza  de  la  Báse.

Proyectado  vuelo  de  una  escuadrilla  aéreo-militar  al-’
rededór  del  mundo.—Por  el  Ministró  de  la  Guerra  ha  si-
do  aceptado’  el  plan  que  a  su  aprobación  sometiera  el  Ma-
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yor  General  Mason  M.  Patrick,  Jefe  del  Servicio  aéreo  nor
teamericano,  cuyo  proyecto  consiste  en  enviar  cuatro,  o
cinco  aeroplanos  militares  para  que.  efectúen  un  vuelo  al
rededor  del  mundo  durante  los  mesés  de  la  primavera
del  verano  próximos  y  pued&n  demostrar  la  posibilidad  de
establecer  comunicaciones  aéreas  entre  los  diversos  conti
nentes  y  óbtener  los  deseados  .infones  acerca  de  las  ope
raciones  de  ols actuales  tipos  de  aviones  en  los ‘distintos  cli
mas  del  mundo.

La  ruta  completa  del  mencionado  vuelo  no  .será  detr
minada  definitivamente  hasta  recibir  las  débidas  autoriza
ciones  de  los  Gobiernos  cuyos  territorios  se  vayan  a  cruzar.

La  trayectoria  .inicialmente  fijada—según  leemos  en
Arrny.  and. Navy  Journal—es la  siguiente:  salida  de  Wás
hington  a  mediados  de  Marzo  para  Seattle,  de  donde se  par
tiría  el  1.° de  Abril  de  1924 con  dirección  al  Norte,  volando
sobre  el  litoral  canadiense  y  el  Sur  de  Alaska,  cruzando  las
islas  Aleutinas,  atravesando  las  posesiones  meridionales  ja
ponesas  para  pasar  luego  sobre  tierras  de  China,  Indochi
na  francesa,  Siam  y  Burma;  cruzar  la  India,  el  golfo  Pérsi
co,  Turquía  y  Europa  hasta  llega.r  a  Inglaterra;  remontán
dose  desde  allí  la  escuadrilla  a  las  islas  Faroe,  Islandia  y
Groenlandia  para  hacer  entonces  rumbo  al  Sur  hacia, la  zona
terrestre  oriental  de  Cabo  Farewefl,  efectuando  en  seguida
un  vuelo  directo  hasta  Hamilton  Inlet,  en  la  costa  de  La
brador,  continuando  después  en  dirección,  al  Sur  sobie  las
regiones  del  Canadá  y  ascendiendo  por  el  río  St.  Lawrence
hasta  alcanzar  Quebec  y  Montreal;  reintegrándse  desde  es
te  último  lugar  al  punto  çle. partida.

Con  dicho  itinerario  se  cree  que  los  aviadores  podrán
eludir  tas  estaciones  lluviosas  de  los Estados  Unidos  y  la  In
dia  y  asegurar  su  paso  a  través  de  Islandia  y  Gioenlandia
en  los  meses  de  Agosto  y  Septiembre.

Sobre  la  limitación  ‘de los  armamentos  aéreos.—Exis
te  en  la.  Confederación  norteamerjca  . según  declara  el
Army  and  Navy  Journal,  una  corriente  de  opinión  favora
ble  a  la  convocatoria  de  una  Conferencia  internacional  en
que  se  abordará  el  acuerdo  de  limitar  los  elementos  aéreos
de  combatir  en  forma  análoga  a  como  se  hizo  para  los  ar
mamentos  navales.

Después  de  recordar  el  ca.rácter  temporal  del  Pacto  re
.ferido,  dicha  revista  profesional  sale  al  paso  de  quienes  así
opinan,  no,para  rebatir  a  fondo  sus  deseos,  sino  ‘para  ex

•,poner  que  los  Estados  Unidos  pudieron  tomar  en  buena’  ló
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gica  la  iniciativa  del  desarme  naval  por  tener  en  grada  o
muy  adelantados  en  construcción  un  número  de  .super
dreadnoughtS  que  en  breve  les  habían  de  dar  una  superio
ridad,  a  la  que  generosamente  se  avenían  a  renunciar  en
aras  de  la  paz  y  para  dar  ejemplo  a  lss  demás  grandes  po
tencias  que  se  hallaran  dispuestas  a  reducir  sus  annamen
tos  marítimos,  aun  ctiando  es  sabido  que  la  limitación  pac
tada  adolece  del  grave  inconverLieflte  de  no  afectar  más.
que  muy  relativamente  a  diversas  clases  de  buques,  en  cu
ya  construcción  se  empieza  a  reflejar  desdichadamente  la
rivalidad  que  en  Wáshington  se  trató  de  evitar.

No  pudiendo  en  materia  aérea  brindar  los Estados  Uni
dos  el  sacrificio  previo  de  unos  elementos  que  en  realidad
le  faltan,  por  ser  notoria  su  inferioridad  en  ese  orden  res
pecto  de  otros  países,  carecen  virtualmente  de  . autoridad
moral  para  exigir  de  los  demás  que  reduzcan  sus  fuerzas
aéreas,  pudiendo  ser  hecha  tan  sóle  una  invitación  de  esa.
índole  por  la  nación  que  prevalezca  en  el  aire.  Y  de  la  es-
casa  probabilidad  de  que  ello  suceda  juzga  el  Army  and
Ncwy Jo’arnal recordando  que  Francia,  que  goza  actualmen
te  de  la  superioridad  en  dicho  aspecto,  se  negó  en  Wáshiflg
ten  a  limitar  sus  predominantes  fuerzas  militares  terres-
tres—aunque  entonces  se  intentó  abordar  el  asunto-—por
los  motivos  que  en  tal  ocasión  expusieran  sus  delegados,  y
que  con  estas  o  aquellas  variantes  servirían  de  nuevo  pro

bablemente  para  impedir  hoy  un  acuerdo  firme  sobre  el;
particular,  con  tanta  más  razón  si  se  tiene  en  cuenta.  que,.
a  pesar  del  espíritu  de  moderación  que  reinó  aparentemen-
te  en  la  citada  Conferencia  de  armamentos  navales,  se  ha
llegado  posteriormente  a  la  acumulación  de  tan  poderosas
fuerzas  aéreas,  distintas  de  las  que  entonces  se  limitaron,.es  cierto,  pero  tan  peligrosas  como  aquéllas  pudieran  serlo

para  la  paz  del  mundo.

Piítica  aérea. —La  situación  militar  de  los  Estados.Unidos  en  el  aire  nó  puede  ser  más  débil  y  peligrosa,  a  juz

gar  por  lo  que  dicen  la  Prensa  técnica  del  país  y  alunos
elementos  gubernamentales.  Claro  está  que  ni  una  ni  otra
especifican  de  dónde  .han  de  venir  esos  terribles  peligros-
que  amenasan  a  la  gran  nación  americana,  y  como  no  pa-

-      rece fácil  que  vengan  del  Asia  ni  mucho  menos  de  la  esquilmada  Europa,  habrá  que  suponer  que  procedan  de. al
guna  enorme  flota  de  hidroaviones  de  bombardeo  que  tenga.
sus  bases  en  los canales  de  Marte.

De  cualquier  modo,  es  lo cierto  que  la  visión  del  peligro

o
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motivó  un  mensaje  de  tonos  desgarradores  que  se  ha  eleva
do  al  Presidente  Coolidge,  y.  que  publica  la  revista;  Avia,
tion,  en  el  que  se  pide  que  sin  pérdida  de  tiempo,  y  en  vis
ta  del  estado  de  indefensión  en  cue  se  halla  la  República,
se  nombre  una  Comisión  de  Defensa  aérea  que  estudie  los
elementos  y  organizaciones  indispensables  al  objeto  que
expresa  su  título  y  pida  los créditos  necesarios  para  reali
zarlo.

Se  apoya  la  demanda  en  declaraciones  oficiales  de  altos
funcionarios  de  Guerra  y  de  Marina,  según  las  cuales  se
está  condenando  a  muerte  por  inanición  a  la  rama  más  im
portante  del  Ejército,  y  se  lleva  a  la  Aviación  naval  a  un

-       estado dos  veces  más  maló  que  el  que  tiene  la  militar.  Y
sin  perjuicio  de  que  se  atienda  a  ambas  en  la  medida  ne
cesaria  para  satisfacer  a  sls  propias  necesidades,  pide  el
mensaje  que  se  proceda  también  a  la  creación  de  un  arma
aérea,  que  sea  del  país,  y  no  del  Ejército  ni  de  la  Marina,
para  que  constituya  la  primera  línea  de  defensa  de  lá  n
ción  y  no  esté  sometida  a  los prejuicios  de  ninguno  de  am
bos  Departamentos,  cuyo  personal,  afectado  por  las  tradi
ciones  conservadoras,  no  puede  apreciar  debidamente  las
posibilidades  futuras  de  la  nueva  arma.

El  Ministerio  de  la  Guerra  ha  autorizado  con posteriori
dad  la  publicación  de  ün  informe  acerca  del  verdadero  es
tado  del  servicio  aéreo,  que  parece  haber  sido,  en  unión  de
las  présiones  industriales,  la  causa  determinante  del  men
saje.  En  él  se  expresa  que  la  industria  aeronáutica  sólo vi
ve  de  los encargos  que  le hace  el  Gobierno;  que  por  falta  de
créditos  y  exceso  de  aparatos  anticuados  estos  encargos  no
tienen  la  debida  importancia;  que  de  los  18.000  Oficiales  y
280.000  hombres  con  que  contaba  el  servicio  en  1920  sólo
quedan  hoy  880  Oficiales  y  8.400 -hombres,  con lo  que  la  or
ganización  de  tiempo  de  paz  no  ofrece  base  suficiente  para
adquirir  el  necesario  desarrollo  en  tiempo  de  guerra.

Si  se  continúa  por  este  camino,  en: Julio  de  1926  van  a
quedar  menos  de  300  aeroplanos  útiles,  sin  que  las  consig
naciones  del  presupuesto  basten  para  efectuar  las  reposi
ciones  indispensables.  La  industria,  que  hoy  es  incapaz  de
poder  dar-  abasto  a  las  necesidádes  de  una  guérra  futura,
disminuye-  con  tal  rapidez  que  pronto  habrá  desaparecido
prácticamente,  y  la  única  solución  posible  de  tan  grave  pro
blema  consiste  en  aprobar  un  programa  de  construcciones
militares  que  abarque  un  largo  período,  diez  años  cuando
menos,  consignándose  con  tal  fin en  los presupuestos  25  mi-
llones  de  pesos  anuales.
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Termina  el  informe  resolviendo  algunos  puntos  referen
tes  a  la  organización  táctica  y  recomendando  que  al  for
mular  el  programa  de  construcciones  lo  hagan  de  acuerdo
los  Departamentos  de  Guerra  y  Marina.

Un  aviador  naval  norteamericano  gana  un  campeona
lo  internacional  cje  velocidad.—--Después  de  escapar  por
dos  veces  milagrosamente  de  la  muerte,  el  Teniente  de  na
vío  yanqui  A.  J.  Williams  ganó  el  campeonato  internacio
nal  de  aviación  efectuado  el  4  de  Noviembre  en  Mitchel
Field  (Long  Island,  N.  Y.),  batiendo  todos  los  anteriores
recurd.s  de  ‘elocidad  al  recorrer  a  266,68  millas  por  hora  la.
distancia  de  12  kilómetros.  Su  competidor,  el  Oficial  de  los
mismos  empleo  y  nacionalidad,  Harold  J.  Brow,  logró  volar
.a  274,2  millas  horarias,  pero  solamente.durante  un  recorri
do  parcial  de  tres  kilómetros.

El  Teniente  de  navío  Williams  se  halló  primeramente  en
peligro  cuando  dirigiendo  su  avión  de  caza  a  iun.  andarmuy  próximo  a  las.  270  millas  vió  en  su  trayectoria  . una
bandada  de  aparatos  de  bombardeo  Martín,  que  se  presen

tó  inadvertidamente  en  la  zona  de  vuelo  en  los . momentos
culminantes  del  match.  La  escuadrilla  aérea  casualmente.
iñterpuesta  la  formaban  cinco  aviones  que,  al, describir  los
círculos  preliminares  del  aterrizaje,  cruzaron  la  línea  de
vuelo  seguida  por  dicho  Oficial  cuando  éste  precisamente
aceleraba  su  marcha  para  recobrar  el  puesto  de  honor  que
por  breves  momentos  le  acababa  de  arrebatar  su, compañe
ro  Brow.  Sin  tiempo  siquiera  pa.ra  tratar  de  esquivarlos,  el.
Teniente  de  navío  Williams  gobernó  en  línea  recta  con  su
aparato  y  atravesó  vertiginosamente  la  formación  que  en

su  camino  se  interpónía,  casi  rozando  uno  de  los  tres  pri
meros  aviones  .de ella.

El  otro  riesgo  se  manifestó  cuando  para  asegurar  su
velocidad  descendió  bruscamente  desde  la  altura  de  9.000
pies  hasta  llegar  a  10  pies  del  terreno,  impresionando  vi
vamente  a  los  espectadores  la  inminencia  de  una  catástrofe.
.a  tan  corta  distancia  y . con  tal  precisión  evitada.

El  mismo  Brow,  volando  en  competencia  con  Williams
el  día  2. de  Noviembre,  obtuvo  el  notable  resultado  de  cerca
de  cinco  millas  en  un  minuto,  estableciendo  entonces  el  re
co’rd mundial  de  velocidad  de  259,15  millas  horarias  en  vue
los  que,  según  las  reglas  del  concurso  no  debían  ejecutarsea  alturas  superiores  a  164  pies.  El  anda.r  medio  de  las  cua

tro  corridas  más  veloces  que  hizo  sobre  la  distancia  medida
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de  tres  kilómetros,  dos  de  ellas  a  favor  y  las  otras  en  con-.:
tra  del  viento,  fué  de  265,21  millas  por  hora.

El  4  de  Noviembre,  como  ya  dijimos,  logró  la  suprema-.
cía  internacional  el  Teniente  de  navío  Williarns.  Los  dos.
citados  Oficiales  de  Marina  tripulaban  aparatos  navales  de
caza,  sistema  Curtiss,  dotados  de  motores  . de  esta  marca
D.  12, de  480 caballos  de  potencia,  con los cuales  gánaron  el
primero  y  segundo  puesto  en  el, concurso  del  premio  Pu
litzer.

Los  vuelos—cuyos  detalles  inserta  Army  and  Navy  Jour-.
val—se  controlaron  eléctricamente  por  miembros  de  la  Aso
ciación  nacional  de  Aeronáutica,  representante  en  Améri
ca  de  la  Federación  internacional  de  Aeronáutica,  organiza
ción  oficial  para  declarar  los records de  vuelo  establecidos.

Este  último  match  se  concertó  por  los  mencionados  Ofi-.
ciales  como  consecuencia  de  una  carrera  efectuada  en  San
Luis,  donde  el  Teniente  de  navío  Willi.ams  cubrió  una  tra
yectoria  triangular  de  124,27 millas  a  la  velocidad  de  243,67
millas  horarias,  haciéndolo  Brow  a  241,78.

Ambos  aviadores  navales  fueron  calurosamente  felicita-.
dos  por  el  Almirante  W.  A.  Moffett,  Jefe  de  la  Sección  de.
‘Aeronáutica  de  la  Armada,  quien  manifestó  la  conveniencia
de  interrumpir  los  concursos  de  esa  clase,’ fundándose  en

que,  según  la  opinión  de  los  técnicos  a  sus  órdenes,  se  ha-.
bía  alcanzado  ya  la  máxima  velocidad  compatible  con  un,
razonable  coeficiente  de  seguridad.

Los  ojos  de  la  Flota.—El  informe  leído  por  el  Capitán
de  navío  norteamericano  E.-S.  Land  ante  la  Society  of  Na
val  Architects  and  Marine  Engineer,  de  Nueva  York,  da
una  .idea  aproximada  de  los  adelantos  que  en  materia  de.
aviaciónse  realizan  en.la  Marina  de  los Estados  Unidos,  és

-     tando  deducidos  de  dicho  trabajo  los  detalles  insertos  a  con-
tinuación:

La  Aviación  naval  ha  sido  llamado  adecuadamente  los’-
ojos  de  la  Flota,  después  sin  duda  de  serias  meditaciones,
siendo  superfluo  añadir  que,  de  .no resultar  totalmente  in-
capacitado,  siempre  se  hallará  gravemente  entorpecido  cual-,
quier  servicio,  de  índole  civil  o  militar,  si  no  dispone  de
vista  propia  para  efectuar  sus  maniobras.  El  problema  qué’
ofrece  toda  nueva  organización  es  demostrar  su  derecho  a.
existir,  crecer  y  multiplicarse;  y  ese  es  el  caso  de  la  Avia’
ción  naval  en  general  y  del  Centro  .de Aeronáutica  en  par-.
ticular.

Desde  la  época  del  armisticio  se  han  hecho  relativamen-
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•te  grandes  mejoras  en  Aeronáutica  naval.  Dúrante  la  gue
rra  se  encaminaban  los esfuerzos  a  producir  aparatos  aéreos

para  contrarestar  la  campaña  submarina  y  para  atender  los
servicios  de  convoyes  y  patrullas,  llegándose  así  a  la  cons
trucción  de  grandes  . hidroaviones  y  aeronaves  no  rígidas.
Estos  tipos  alcanzaron  ya  un  buen  grado  de  perfección,

•  atendiéndose  ahora  preferentementé  al  desarrollo  de  avio
nes  para  e’  uso  de  la  Flota.  La  razón  de  ser  del  Centro  de
Aeronáutica  y  de  todas  sus  actividades  es  suministrar  a  la
Flota  tipos  adecuados  de  construcción  satisfactoria.  La  avia

•  ción  de  una  flota  requiere  pequeños  y  manejables  aparatos
de  combate,.  esmeradamente  construídos,  para  ser  incorpo
rados  a  ella;  aviones  para  exploraciones,  observación  y  di
rección  del  tiro,  y  otros  para  lanzar  torpedos  y  bombas  a
fin  de  emplearlos  ofensivamente  contra  una  Flota  enemiga.

El  desarrollo  de  estos  tipos  se  ha  impulsado  vigorosa
mente,  y  existen  ya  o’ se  estudian  prácticamente  un  núme
ro  de  modelos que,  -a’ juicio  del  Centro  de  Aeronáutica,  pro
meten  dejar  atendidas  con  amplitud  las  necesidades  de  la

Flota;  habiéndose  organizado  la  rápida  construcción  de
aquellos  que  han  respondido  satisfactoriamente  a  las  prue
bas  exigidas  por  la  índole  del  servicio  que  han  de  prestar.

Paralelamente  al  desartollo  de  ls  aviones  especiales  des
tinados  a  la  Flota  hubo  que  analizar  el  problema  de  su
transporte.  Es  ocioso  advertir  que  la  Aviación  constituiría
un  débil  complemento  de  las  escuadras  si  no  pudiera  acom
pañar  a  éstas  en  toda  ocasión.  En  las  aguas  próximas  al  li-.

•  toral  nacional  claro  es  que  los  aviones  maniobrando  al  amparo  de  los puertos  y  bases  terrestres  pueden  prestar  exce

lentes  servicios;  pero  lejos  de  esos  puntos  de  apoyo  resulta
indispensable  aloj arlos  en  los  buques  usuales  o  en, otros  es
pecialmente  proyectados  a  ese  fin,  considerándose  que’  el

•  transporte  en  barcos  de  guerra  implica  muchas  dificulta
des  por  exigir  principalmente  el  sacrificio  de  otras  carac
terísticas  íntimamente  ligadas  a  la  eficiencia  del  buque  pa
ra  combatir.

Ello  aconseja  que  los aviones  de  la  Flota  sean  pequeños
y  fuertes.  Demostrado  que  es  absolutamente  practicable  el
lanzaiñiento  de  dichos  aparatos  por  medio  de  catapultás,  se

•  .  autorizó  la  instalación  de  éstas  por  él  Ministerio  de  Mari
na,  funcionándó  ya  catisfactoriamente  en  muchos  barcos  y
ejecutándose  en  otros  las  obras  de  adaptación  con  la  rapi
dez  permitida  por  las  circunstancias  actuales.  No  es  posible
disponer  todavía  en  los  barcos  de  guerra  usuales  de  sufi

ciente  espacio  libre  en  cubierta  para  que  puedan  aterrizar
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los  aviones,  lo cual  exige  el  empleo  de  hidroaviones  que  con
sus  flotadores  se  posen  en  la  mar  y  que,  valiéndose  de  una,
pluma,  puedan  izarse  desde,  a  bordo,  o  la  cubierta  de  vuelo.
de  un  buque  porta-aviones.  Los  ejercicios  rea1izad.os con  el.
Langley,  de  la  Marina  norteamericana,  probaron  su  gran
valor  corno buque  experimental  y  han  servido  de. útiles  en
señanzas,  reflejadas  en  los  proyectos  y  en  la  construcción
de  los barcos  de  línea  porta-aviones  autorizados  por  el  Con-.
greso.

En  el  transcurso  del, año  los victoriosos  esfuerzos  hechcs
para  obtener  un  avión  de  combate  adecuado  para  la  Flota
cristalizaron  en  un  aparato  bastante  pequeño  para  ser  ma-
nejado  con  facilidad,  rápido  en  subir  y  descender  y  dotado
de  un  mecanismo  especial  para  ser  lanzado  y  recogido.

Respecto  de  aviones  para  observación  y  dirección  del  ti-
ro,  las  experiencias  efectuadas  en. las  escuadras  de  combat.
y  de  exploración  suministraron  los suficientes  elementos  de.
juicio  para  proceder  a  la  construcción  ‘y  entrega  de  varios,
tipos  que  sirven  las  demandas  de  la  Flota.

La  obtención  de  útiles  aviones  lanzatorpedos  resuitó,  en
cambio,  extraordinariamente  difícil  por  la  necesidad  impe-.
riosa  de  lograr  un  aparato  pequeño  y  resistente  que  pudie
ra  transportar  un  torpedo  del  modelo  adoptado.  Cinco  ti
pos  de  aviones  experimentales  se  construyeron,  probá.ndose
varios  de  ellos,  no  sólo  por  la  Sección  correspondiente  del
Ministerio,  sino  también  directamente  por  el  servicio  inte
resado,  resultando  admitido  úno  de  ellos,  cuya  éonstrucción
fué  autorizada,  y  que  es  el  utilizado  actualmente  por  las.
escuadras  de  com,bate  y  exploración.

Los  ejercicios  relacionados  con  el  lanzamiento  y  recep-.
ción  de  los  aviones  a  bordo  de  los  buques  se  continuaron
asimismo  durante  el  año.  El  problema  de  parar  o  detener
los  aparatos  que  aterrizan  se  investigó  cuidadosamente  en
el  Langley  y  en  la  plataforma  giratoria  de  Hampton  Roads,
confiándose  en  que  de  ello  se  deducirá  la  elección  de  un  efi
caz  aparato  o mecanismo  de  detención  a  emplear  en  los dos.
gigantescos  porta-aviones  en  que  se  están  convirtiendo  aho-.
ra  dos  grandes  cruceros  de  combate  norteamericanos.

El  Centro  de  Aeronáutica  ha  seguido  el  criterio  de  esti
mular  los proyectos  e  invenciones  fuera  de  la  Armada,  pero

conservando  cuidadosamente  una  Plana  Mayor  técnica  ca-
paz  de  evitar  que  la  Marina  dependa  en  absoluto  de  ningu.
na  otra  entidad  o  que  se  vea  forzada  a  aceptar  los  proyec-.
tos  que  le  sometan  los  contratistas.  Abundando  en  esa  po--
lítica,  mientras  el  suministro  de  aviones  se  confía  normal-.
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mente  a  las  estipulaciones  de  un  contrato  derivado  de  una
sub  asta,  y  por  haber  demostrado  la  guerra  la  necesidad  de
que  la  Marina  óbtenga  directamente  parte  del  material  de
aviones  que  exige  el  desempeño  de  los  servicios  que  le  es
tán  confiados,  se  creó  la  Factoría  naval  aérea,  que  se  mantu
vo  en  funciones,  aunque  limitando  su  actividad  y  dedican
do  el  espacio  eñ  ella  disponible  al  almacenaje  de  los  acopios
y  reservas  de  material  aéreo.

En  dicha:  Factoría  naval  se  atiendd  al  reconocimiento,
reparación  y  a  las: obras  urgentes  que  se  hayan  de  ejecutar;
pidiéñdosé  reaiiz.ar  en  ella  los  exérimentos  de  índole  con
fidencial  que  deban  ser  emprendidos  bajo  la  dirección  del
personal  de  Marina,  y  sirviendo  además  la  labor  moderada
r  metódica  que  allí  se  efectúa  para  obtener  informes  exc
tos  del  coste  del  material  aéreo,  con  lo cual  se  capaeita  pru
dentemente  la  Armada  para  evitar  la  tendencia  abusiva  de
algunos  proveedores  a  mantener  injustificadas  elevaciones
de  precios.  La  construcción  por  la  Marina,  en  efecto,  de
ciertos  tipos  de  aviones  determinó  apreciables  economías,
procurando  siempre  el  Gobierno,  al  mismo  tiempo  que  fa
vorecer  el  desarrollo  de  la  industria  particular,  reservarse
una  parte  de  la  producción  para  salvaguardar  los  intereses
del  país  en  cuanto  a  coste,  tiempo  y  organización  de  los  tra
bajos  en  la  Factoría.

Aunque  parezca  hallarse  en  la  infancia  la  Aviacióh  na
val  norteamericana,  tiene  ya  sólidos  fundamentos.  Es  de  no
tar  además  que  el  número  de  horas  de  vuelo  practicados
actualmente  en  la  Flota  es  doble  de  los efectuados  hiue  un
año,  demostrando  esas  elocuentes  cifras  el  progreso  de  las
actividades  aéreas  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos.

Hidroplanos  para  submarinos.—En  diferentes  ocasio
nc  se  habló  en  la  REVISTA  de  los pequeños  hidroplanos  para
submarinos  que  construye  la  Compañía  Gleun-Martin,  de
Cleveland-Ohio.  Recordaremos  que  las  pequeñas  dimensiones
de  este  nuevo  aparáto  y’una  apropiada  disposición  de  ple
gado  de  sus .alas  permite  alojarlo  en  un  compartimiento  del
submarino.

En  las  fotografías  adjuntas,  tomadas  en  Hampton  Roads
durante  las  pruebas  del  submarino  S-l, se  observa  la  dispo

-        sición adoptada  por  los americanos  para  utilizar  el  minúscu
lo  hidro  y  recogerlo  después  que  éste  ha  realizado  su  vuelo
de  exploración.  A  popa  de  la  torreta  de  mando,  sobre  la  cu
bierta  del  submarino,  se  halla  el  compartimiento  cilíndrico•
cue  sirve,  de  alojamiento  al  hidro  explorador;  este  compar

To  .Ciii  4
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timiento  no  es  estanco,  al  parecer;  mas  el  agua  del  mar  no
debe,  sin  duda,  perjudicar  la  eficiencia  del  aparato,  que  es
todo  de  metal.

En  unos  pocos  minutos  se  extrae  el  hidro  de  su  aloja

miento  y  se  arma  en  la  plataforma  de  popa,  sumergiéndose
el  submarino  para  que  el  aparato  flote  y  pueda  empreiider
su  vuelo;  inversamente,  cuando  amara  el  hidro,  después  de

su  reconcimiento  aéreo,  se  sumerge  el  submarino  y  toma
el  aparato  sobre  la  plataforma,  estibándose  el  hidro  en  po
cos  minutos  dentro  de  su  compartimiento.

Como  estos  aparatos  aéreos  sólo tienen  por  misión  obje

u

.
.-   -
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tivos  de  reconocimiento,  no  van  provistos  de  armamento;  si
acaso,  de  una  ligéra  ametralladóra;  en  cambio,  tienen  tele
grafía  sin  hilos.

Si  las  experiencias  que  ahora  se  realizan  en  los  Estados
Unidos  tuviesen  éxito,  proveería  esta  nación  a  sus  grandes
submarinos  de  los  tipos  S,  T  y  V  de  análogos  aparatos  aé
reos;  pero  no  sería  esto  cosa  rápida  y  fácilmente  hacedera,
pues  habría  que  hacer  alteraciones  en  sus  estructuras  que
modificarían  ks  proyectos  primitivos  de  esta  clase  de  bu
ques,  tan  sensibles  a  cualquier  reforma.

La  lucha  en  el  mar  varía  y  complica  su  aspecto  en  breve

plazo,  y el  progreso  de  la  aviación  actualmente  hace  ue  su
fra  modificaciones  de  día  en  día.  El  valor  del  aeroplano  de
que  tratamos  como auxiliar  del  submarino  es  evidentemente
de  gran  importancia  en  una  guerra,  ya  al  servicio  de  explo
ración,  patrulla  o  destrucción  del  comercio.  No  será  tan
miope  el  submarino;  sus  ojos  se  elevarán  con  el  pequeño  hi
dro,  y  el  campo  visual  aumentará  así  de  modo  considerable.
El  submarino,  que  tan  desprestigiado  se  halla  después  de

las  enseñanzas  de  la  guerra,  vuelve  con  su  minúsculo  auxi
liar  a  ofrecerse  como  arma  temible.  

El  sérvició  de  aviación.—El  Mayor  General  Patrick,
Jefe  del  Servicio  de  Aviación,  acaba  de  publicar  las  Memo
rias  correspondientes  al  año  económico  que  terminó  en  el
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mes  de  Junio  próximo  pasado,  y  sus  juicios  sobre  aquel  sem
vicio  no  son  en  verdad  nada  halagüeños.

Ha  l1mado  poderosamente  la  atención  su  dictamen  acer
ca  de  la  organización  en  tiempo  de  paz,  manifestando  que
no  guarda  relación  con  las  necesidades  de  la  guerra,  y  aña
diendo  que  lbs  pocos  recursos  o  la  falta  absoluta  de  cimen
tación  harán  sumamente  dificultoso  el  desarrollo  tanto  en
personal  como  en  material  coi  arreglo  a  dichas  necesi
dades.

En  su  opinión  existeñ  dos problemas  de  vital  interés:  la
total  ineficacia  del  servicio  de  aviación  y  la  necesidad  de
llevar  a  cabo  un  cambio  radical  en  los  procedimientos  se
guidos  para  obtener,  reemplazar  y  eliminar  el  material;
pudiendo  añadirse  también  la  desproporción  que  existe  en
el  personal  y  el  material;  el  número  de  Oficiales,  1.061,  de
que  dispone  hoy  en  día  el  servicio  de  Aviación  lo considera
muy  exiguo  para  las  necesidades  de  la  guerra  y  excesivo
para  el  material  existente.

El  presupuesto  actual,  dado  el  ra1ido  desarrollo  de  la
Aviación  y  la  necesidad  de  proseguir  la  labor  de  experirnen
tacíón,  es,  a  su  juicio,  extremadamente  deficieñte  dando
liigar  a  que  él  número  de  aparatos  sea  muy  pequeño  y,  por
tanto,  la  situación  verdaderamente  crítica.

•        Considera una  injusticia  el  escalafón  único,  exponiendo
que  los excepcionales  requerimientos  del  servicio  de  vuelo  y
las  peculiaridades  de  la  organizacióñ  del  servicio  de  Avia
ción  exigen  un  escalafón  separado  y  que  los  Oficiales  avia
dores  obtengan  un  beneficio  en  su  retiro.

Un  programa  completo  de  reconstrucción  es  de  necesi
dad  inmediata.  La  mayor  parte  del  rñaterial  actualmente  en
uso  fué  construído  durante  la  guerra  y  se  deteriora  rápi
damente,  y  el  80  por  100  de  los  aeroplanos  son  inadecuados
para  la  enseñanza  e  ineficaces  para  el  combate.

Considerando  que  se  necesitan  por  lo  menos  diez  y
ocho  meses  para  que  el  material  ahora  contratado  sea  en
tregado,  las  críticas  circunstancias  que  se  atraviesan  no
pueden  variar  hasta  el  año  1926.

La  cantidad  presupuestada  para  el  sostenimiento  de  la
Aviación  es,  a  su  juicio,  insuficiente  aun  para  dotar  los ser
vicios  actuales,  no  permitiendo,  por  tanto,  ms  empresas
que  la  realización  de  algunos  importantes  proyectos  e  impo
sibilitando  los  trabajos  prácticos,  lo  cual  ha  traído  consigo
fracasos,  debidos  al  desconocimiento  de  las  condiciones  de  los
aeroplanos  de  gran  velocidad.

En  la  Memoria  del  año  1922  él  Jefe  del  Servicio  de  la
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Aviación  expresaba  sus  dudas  sobre  si  dicho  servicio  debía
seguir  formando  parte  de  la  «Guardia  nacional»;  en  la  ac
tual  disipa  esta  duda,  debido  al  excelente  resultado  obteni
do  durante  el  año,  y,  por  tanto,  la  División  de  Aeronáutica
seguirá  siendo  una  de  las  ocho  divisiones  de  la  «Guardia
nacional».

El  número  de  Oficiales de  la  Reserva  aumentó  en  el, año
de  7.995  a  8.249,  y  tan  elevado  número  impone  a  su  juicio
la  instalación  de  aeródromos  cerca  de  las  grandes  urbes  pa
ra  que  estos  Oficiales puedan  practicar.

Noticias  diversas.

El  crucero  Pittsbourg  estuvo  recientemente  en  Brest,
donde  carboneó,  llamando  allí  la  atención  el  hecho  dé  haber
metido  812  toneladas  de  carbón  en  seis  horas,  que  efectiva
mente  es  un  buen  record  en tal  faena,  pues  representa  una
‘rapidez  de  J35  toneladas  por  hora.

El  Pittsbourg  es  un  crucero  acorazado  de  13.680  tonela
‘das,  que  ‘datá  de  hace  veinte  años.

FRANCIA  ‘

Acerca  de  los  nuevos  cruceros.—Los  famosos  cruceros
‘rápidos  que  Francia  está  construyendo,  que  compiten  ven
tajosamente  con  los ‘del tipo  similar  de  otras  naciones,  y  de,

‘los  que  tan  orgullosos  se  muestran  los  Oficiales  de  Marina
franceses,  van  a  perder  pronto  su  puesto,  pues  ‘ Inglaterra
anunció  ya  que  en  breve  pondrá  la  quilla  de, varios  cruce
ros  rápidos  de  10.000  toneladas,  límite  ue  la  Conferencia
de  Wáshington  fija  para  esta  clase  de  buques.  Sirve’ de  con-
suelo  a  los  franceses  que  sus  cruceros  del -tipo  Lhguay
Trouin  navegarán  un  año  antes  que  puedan  hacerlo  los  in
gleses  ‘ahora  en  proyecto,  pues  al  crucero  citado  le  falta
una  mitad  próximamente  para  su  completo  alistamiento  y
efectúará.  ‘seguramente  sus  pruebas  a  mediados  del  próxi
mo  vérano.  ‘

•   ,Ui”ñó  más  tarde  navegarán  ya  los  tres  cruceros  ‘fran
-ceses  d  35  trillas  de  andar,  aunque  el  Ministerio  e  ‘Ma-’
rina  tropieza  con  dificultades  para  activar  la  construcción
de  lo  nevos  buques,  por  haber’  hecho  el  contrato  de  las
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obras  de  las  diversas  partes  componentes  de  aquéllos  en  ca
sas  distintas;  los  cascos,  calderas,  turbinas  y  artillería,  co
mo  se  sabe,  han  sido  adjudicados  a  distintas  Cornpadías
constructoras,  lo  que  origina  falta  de  uniformidad  en  el
conjunto.                      -

Por  lo  visto  no  pudo  eludir  el  Gobierno  la  presión  polí
•  tica  que  de  todos  ls  sitios  de  la  Francia  industrial  hicie
ron,  llamándose  a  la  parte  en  la  adjudicación  de  trabajo,
para  ir  conllevando  la  crítica  situación  obrera  que  el  cre-
cimiento  de  la  industria  naval  n  la  época  de  guerra  trajo
consigo.  -

No  siguen  ahora  los franceses  la  política  del  silencio  con
respecto  a  sus  armamentos  navales,  pues  el  proyecto  de  es-
tos  nuevos  cruceros,  con  su  correspondiente  esquema,  apa-

•       rece de  vez  en  cuando  en  la  Prensa  en  plan  sugestivo  para
excitar  -el  intrés  por  los  asuntos  navales  y  facilitar  el  re-

-       clutamiento  del  personal.  Los  publicistas  y  críticos  navales
escriben  a  menudo  en  los  grandes  diarios,  aportando  ideas
nuevas,  dando  forma  a  futuros  proyectos  y  creando  am-
biente  para  la  construcción  de  buques  de  mayor’ poder  que
los,  actuales  en  construcción.

Refiriéndose  a  este  cambio  de  política  naval  que  en  Fran
cia  se  observa  de  poco  tiempo  a  esta  parte,  dice  Gau+reau
en  sus  notas  francesas  del  Naval  and  Military  Record  que
los  marinos  franceses  no  olvidan  lo  mucho  que  sufrió  la  efi
ciencia  submarina  de  su  país  por  el  secreto  mantenido  acer
ca  de  los  submarinos  en  la  época  anterior  a  la  guerfa,  se—
créto  celosamente  guardado  como  monopolio  de  Estado  en
materia  de  construcción,  que  hizo  pensar  a  franceses  y  ex
tranjeros  que  Francia  marchaba  a  la  cabeza  del  mundo  en
poder  submarino,  y  así  ocurrió  que  al  llegar  la  guerra  hu
bo  general  decepción.  -

El’  argumento  de  ser  conducta  sabia  el  dejar  a  los  ene:
migos  ignorantes  del  progreso  en  la  propia  construcción
naval  es  criterio  contraproducente.  Los  franceses,  por  ejem—
pb,  elaboraron  el  proyecto  del  Dcvntcm  (cuatro  piezas  de
30  centímetros  y  doce  de  238  milímetros)  antes  de  conocer-
se  el  del  Dreadnought,  y  cuando  los  datos  de  este  tipo  de
buque  se  publicaron  en  1905  en  nada  hicieron  cambiar  la

-  opinión  de  los  franceses,  que  ponían  su  fe  en  el  volumen
-   de  fuego;  sucediendo  lo  mismo  con  el  crucero  alemán  Bluc—

cher  (doce cañones  de  208  milímetros  y  seis  de  15 centíme
tros),  que  creyeron  sus  proyeétistas  era  superior  al  Ivjvi-n-
c-ible  (ocho cañones  de  30,5  centímetros)  por  la  misma  ra
zón  que  los franceses,  o sea  por  superioridad  en  volumen  de
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fuego,  pues  tanto  los  franceses  como  los  alemanes  con side
raban  entonces  este  factor  como el  seguro  para  la  victoria.

•Preocupados  los  técnicos  franóeses  con  el  proyecto  de
los  nuevos  cruceros  ingleses  llegan  a  la  consideración  de
ue  habiéndose  proyetado  los  Da guay  Trouin  como. proto
tipos  de  cruceros  rápidos,  veloces,  presidiendo  en  su  cons

trucciÓn  el  concepto  de  que  la  velocidad  constituye  su  ar
ma  principal-—contrario  criterio  al  sustentado  por  el  Almi
rante  Daveluy,  el  cual  opina  que  la  velocidad  no  es  un  ar
ma—,  únicamente  perderían  de  valor  ante  la  aparició  ci de
cruceros  más  rápidos  y  mejor  armados,  lo  que  no  creen
puedan  conseguir  los ingleses  con el  aumento  de  2.000  tone
ladas.  Los  Frobi.shers, por  ejemplo—dice  el  ya  citado  publi-cista  naval  Gautreau—,  tienen  un  armamento  de  siete  ca

ñones  de  19  centímetros,  superior  a  los  ocho  de  15,5  centí
metros  de  los Duguay  Tr-oitin,  pero  aunque  aquellos  buquesson  máyores  que  éstos  en  2.000  toneladas,  sólo  desari  ollan

nominalmente  70.000  c.  u.,  mientras  que  los  franceses  al
canzan  más  de  100.000,  andando  cuatro  millas  más,  por  lo
menos,  que  los  ingleses.  Los  nuevos  bu,qúes  ingleses  e  ita
‘lianos  llevan  cañones  de  203  milímetros,  que  pesan  doble
que  los  de  155,  de  que  los cruceros  franceses  van  provistos
en  número  de  ocho  a  diez,  y,  por  lo tanto,  no  quedará  suficiente  margen  de  desplazamiento  para  aumentar  la  poten

cia’  motriz  y  la  robustez  del  casco  con  las  2.000  toneladas
máS  que  desplazarán  los  nuevos  buques  ingleses.

El  valor  del  tipo  Dugu’ay Trouin  está’  garantizado  por
-    ‘las ‘cláusulas  del  Tratado  de  Wáshington  al  limitar  a  10.000

toneladas  el  desplazamiento  de  los  llamados  cruceros  rápi
dos,  pues  el  Ministerio  de  Marina  francés  ha  hecho  deteni
do  estudio  acerca  dé  la  ventaja  real  que  debe  predominar
en  estos  ‘tipos de  buques,  dando  preferencia  a  la, velocidad.
Antes  de  élegir  el  tipo  estudió  el  Consejo  Superior  u’ia  se
‘rie  de  proyectos  alternativos  que  mostraban  la  influencia
del  armamento  sobre  la  velocidad,  teniendo  en  cuenta  que
dasen  salvaguardadas  las  cualidades  de  defensa  y  robustez
necesarios.  Se  examinó  primeramente  el  crucero  rápido  de
‘8.000  toneladas,  diez  cañones  de  14  centímetros  y  30  m.jflas
de  andar,  basado  en  el  crucero’  inglés  Delhi; después  se  dis
cutió  el  tipo  de  8.000 toneladas;  a  continuaión  el  de’ 10.000,

,.<on  seis  cañónes  de  19  centímetros  y  32  millas  dé  velocidad,
basado  en  el  Raleigh; y,  por  último,  el  tipo  de  12.000 tonela
das,  con  seis  cañónes  de  24  centímetros  y  30  millas  ,de  an
dar.  En  aquella  época  las’ experiencias  artilleras  hicierón
patente  las  magníficas  cualidades  de  los  nuevos  cañones  de
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155  milímetros,  dotados  con un  nuevo  tipo  de  granadas,  que
se  consideraron  superiores  a  los  de  194  milímetros,  y  el
Consejo  Súperior  decidió  dotar  los  nuevos  buques  con  tales
piezas,  acuerdo  que  permitió  dotar  aquéllos  dé  la  pro-

•  tección  adecuada  contra  los  proyectiles  perforantes  y  las
granadas  y  bombas  de  interna  composición  química.

Aún  se. hablará  y  comentará  mucho  acerca  de  los  cruce
ros  rápidos,  sobre  todo  cuando  los  ingleses  den  a  conocer  su
proyecto,  y  entonces,  llegado  al  desplazamiento  máximo,
será  curioso  ver  cómo  se  mejorará  el  nuevo  tipo.

Pérdida  de  un  hdroavión.—En  la  noche  del  2  del  co-
rriente  mes  se  perdió  frente  a  Cherbourg  el  gran  hidro-
avión  trimotor  Latham  C-4,  pereciendo  a  consecuencia  del
accidente  dos  Tenientes  de  navío  y  dos Contramaestres.

El  citado  hidroavión,  con  varios  pasajeros  a  bordo,  en
unión  del  C-35,  se  hallaba  efectuando  maniobras  combina-
das  con  los  submarinos,  tratando  éstos  de  no  ser  descubier
tos  pór  los  aviopes.  A  causa  de  frecuentes  paradas  en  los
motores  se  vieron  obligados  a  amarar  los dos hidros.  El  G35
fué  visto  y  salvado,  y  el  C-4,  cuyo  motor  central  dejó  de•
funcionar,  gobernaba  en  la  superficie  del  agua  movido  por
los  otros  dos motores.

El  Teniente  de  navío  Dauvim,  al  intentar  ver  la  causa
de  la  avería,  fué  alcanzado  por  una  de  las  hélices  laterales,
que  se  rompió,  dejando  inútil  el  motor  correspondiente.  El
cuerpo  de  este  Oficial,  muerto  instantáneamente  a  conse
cuencia  del  golpe,  fué  amarrado  al  casco  del  aparato.  Al  po
co  tiempo,  por  recalentamiento  del  úñico  motor  que  funcio
naba,  quedó  el  aparato  a  merced  del  viento  y  de  la  mar,
que  arbolaba  por  momentos.

Las  autoridades  de  Cherbourg,  avisadas  por  telegrafía
sin  hilos,. eniiaron  varios  buqúes  en  busca  del  abarato  ave
riado;  uno  de  ellos,  el  aviso  Aiiette,  lo  encontró  ya  cerrada.
la  noche;  pero  al  tratar  de  efectuar  el  salvamento,  debido  a
la  gruesa  mar  reinante,  abordé  violentamente  al  hidro,  ha
ciéndolo  zozobrar.  .

Fd  Teniente  de  navío  Renaut,  queriendo  salvar  a  un  Con
tramaestre  que  se  hallaba  desmayado  a  consecuepcia  del
frío  intenso,  desapareció  con  aquél  entre  las  olas;  y  otro
Contramaestre,  que  se  hallaba  próximo  a  ser  salvado  por  la
tripulación  del  Ailette,  desapareció  también.  Sólo  pudieron.
s’alvarse  el  Teniente  de  navío  que  pilotaba  el  hidréavióú  y
tres  clases  que  tripulaban  el  aparato.

El  C-4  prestaba  servicio  en  la  aviación  naval  frcricesa
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desde  1921; era  el  tip  de  hidroavión  más  moderno  que  exis
tía  en  Cherbouig,  aparato  de  insuficiente  potencia  y  radio

-  de  acción,  según  parece  desprenderse  de  los comentarios  a
que  este  trágico  accidente  dió  lugar  en  la  Prensa  francesa,
la  cual  aprovécha  la  ocasión  para  pedir  de  los  Poderes  pú

•   blicos  que  la  aviación  naval  sea  dotada  con  los  medios  a
que  se  ha  hecho  acreedora,  pues  considera  pobre su  estado
actual.

Inquietudes  coloniales.—Infonmaciones  de  origen  fran
cés  dan  claramente  a  entender  las  alarmas  que  ha  desper
tdo  en  la  Indochina  el  propósito  inglés  de  construir  un
nuevo  Gibraltar  en  Singapoore,  viniendo  a  considerarlo  co
mo  una  especie  de  poderosa  barrera  británica  establecida
entre  Europa  y  el  Extremo  Qriente.  En  los  periódicos  co
•.loniales  que  se  editan  en  Saigon  y  otras  localidades  indochi
nas  se  trata  elocuentemente  de  las  determinaciones  que
debiera  adoptar  el  Almirantazgo  francés  ante  la  creación
de  dicha  base,  pues  parten  del  supuesto  de  que  eñ  ella  se
instalarán  escuadras  de  combate  y  flotillas,  dentro  de  cuyo

•  radio  de  acción  quedará,  por  lo tanto,  esa  importante  eolo-
fha  francesa  qué  con  sus  16  millones  de  habitantes  y  su  co
mercio  y  agricultura  florecientes  bien  merece  ser  defendida,
en  opinión  de  los  citados  elementos  colonistas,  que,  como
determinación  inicial,  proponen  que  el  arsenal  del  Estado
en  Sagon  sea  transferido  a  una  Empresa  particular  que  lo
destine  a  usos  uramente  comerciales,  estableciendo  un
fuerte  punto  de  apoyo  ofensivo  y  defensivo  con  alojamien
tos  para  una  gran  flotilla. aérea  y  también  para  submarinos.

Esa  agitación  colonial, sin  embargo,  no  es  bastante  para
modificar  la  política  de  moderación  que  se  sigue  eñ  Fran
sia  respecto  de  la  defensa  de  sug  lejanas  colonias,  entre
otras  razones,  por  la  principal  de  que  tales  suspicacias  y  te
mores  descansan  en  una  injustificada  e  inexacta  rivalidad
anglofrancesa,  que  sólo  existió  en  el  pasado.

La  idea,  totalmente  falta  a  juicio  de  algunos,  de  que
Francia,  por  su  situación  geográfica  y  sus  tradiciones,  és  el
unico  país  de  que  ‘Inglaterra  puede  recelar  naval  y  estraté
.gicamente,  no  resiste  a  un  sereno  análisis,  sgún  ciertos  co
mentaristas,  puesto  que  el  espíritu  de  conquista  depende
esencialmente  de  la  necesidad  de  mayores  territorios  para
una  población  que  aumenta,  y  áste  no  es  el  caso  de  Fran
cia,,  que  ve,  por  el  contrario,  declinar  el  número  de  sus  ha-

•  hitantes,.  en.  tanto  que  Alemania  e  Italia,  por  ejemplo,  au
.menta.n  anualmente  en  800.000  y  400.000  personas  sus  cen
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sos  respectivos;  viniendo  a  ser  las  presentes  fuerzas  milita
res  y  aéreas  de  que  Francia  dispone  l  expansión  nacional
del  deseo  de  un  pueblo  que  quiere  conservar  su  indepen
dencia  e  integridad  territorial,  en  medio  de  unos  vecinos
más  fecundos.

En  la  actualidad  se  ve  Francia  obligada  a  destinar  prác
ticamente  la  totalidad  de  sus  elementos  de  combate  a  la. su’
prema  tarea  de  preservarse  de  los  peligros  que  amenazan
su  existencia  como  nación.  Argelia,  Túnez  y  Marruecos,  lo
que  pudiéramos  llamar  la  segunda  Francia  (la  Francia  afri
cana),  es  la  única  colonia  que  ha  sido  puesta  a  cubierto  de
un  ataque,  estando  en  posición  de  ser  auxiliada  poderosa
mente  por  la  Metrópoli  en  caso  de  urgencia.

Experiencias  de  tiro  con  artillería  de  gran  calibre.—
Se  han  efectuado  recientemente  en  Gávres,  cerca  de  Lo
rient,  sensacionales  pruebas  con  supercañones  de’ ditersos
modelos,  que  ofrecen  la  ventaja  de  ser  utilizables  lo  mismo
a  bordo  que  en  tierra,  siendo  uno  de  los  aspectos  más  inte
resantes  de  dichas  experiencias  el  empleo  de  un  cañón  de
340  milímetros  y  75  calibres,  con  el  cual,  ‘y  utilizando  un
proyectil  ligero,  se  han  obtenido  alcances  de  más  de  65  mi
llas,  que  hubieran  podido  ampliarse  aún  sin  el  fundado  te
mor  de  limitar  mucho  el  período  de  vida  de  la  pieza.  Análo

•     gamente,  los  nuevos  cañones  franceses  de  450  milímetros
pueden  disparar  a  60  kilómetros  de  distancia  un  proyectil
de  1.450  kilogramos,  viniendo  a  resultar  excedentes  blan
cos  los  arsenales,  puertos  y  ciudades  populosas,  como  suce
dió  a  París  ante  el  fuego  de  los  célebres  Berthas,  de  21G
milímetros  de  diámetro  interior,  y  que  desde  120  kilóme
tros  enviaron  contra  la  capital  de  Francia  durante  varias
semanas  y  con  intervalos  de  doce  minutos  numerosos  pro
yectiles,  que  si  bien  no  ocasionron  por  lo  general  daños
materiales  de  importancia,  salvo  los  hechos  el  día  dl  Vier
nes  Santo  en  la  iglesia  de  San  Germán,  obligaron  a. deser
tar  de  París  a  muchos  habitantes  de  los barrios  más  aristo
cráticos,  fomentando  así  un  ambiente  de  riesgo  y  cte peli
gro,  de  gran  trascendencia  por  los efectos  desmoralizadores
que  tener  puedan  en  el  curso  de  las  guerras  del  porvenir.

Politica  aeronaval.—En  ,los  días  de  tormentosa  inquie
tud  que  atraviesa  el  mundo,  cuya  paz  no  acaba  de  consoli
darse,  no  son  hasta  cierto  punto  de  extrañar  exhortacio
ns  como  las  dirigidas  a  Francia  por  un  conocido  publi-’
cista  naval  desde  las  columnas  de  The  Naval  and. Mili-
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tary  Record, haciendo  presente  el  deber  en  que  se  halla,  el
actual  Ministro  de  Marina,  Raiberti,  de  sumentar  cuanto
sea  posible  la  eficiencia  combatiente  de  las  fuerzas  navales
de  la  República,  si  bien  reconoce  la  dificultad  insuperable
de  improvisar  barcos  y  dotaciones,  y  el  hecho  de  que  ha  de
-transcurrir  un  año  por  lo  menos  antes  de  que  llegue  a  pres
tar  servicio  la  primera  unidad  del  programa  naval  de  Guis
thau.  Afortunadamente—son  palabras  del  citado  escritor
francés—,  no  se  requiere  tanto  tiempo  para  disponer  de
una  respétable  potencia  aérea.  Con un  st ock de motores  úti
les,  y  dado  el  gran  número  de  aviadores  disponibles  en  la
reseÑa,  sería  fácil  asegurar  la  eficacia  de  los  elementos
aéreos  de  la  Flota,  estándose  terminando  nuevos  aparatos.
El  gran  dirigible  Diviaiide pudo  atacar  la  esuadra  de  Du
mesnil  en  ocasión  de  hallarse  ésta  navegando  y  llevar  a  fe-

-hz.  término  una  serie  de  ejercicios  combinados,  tácticos  y
de  señales  con  las  flotillas  aéreas  de  Provenza  y  Córcega;
deduciendo  Gautreau  por  lo  visto  del  resultado  de  dichas
prácticas  consecuencias  inéditas,  que  tal  vez  sean  un  tanto
optimistas  y  de  cuyos  fundamentos  nada  deja  traslucir.

Minadores  y - minas.—La  Marina  francesa  se  preocupa
mucho  actualmente  de  la  importante  cuestión  de  las  minas
y  de  los  buques  destinados  a  lanzarlas  o  sembrarlas,  y  re
cientemente  se  han  hecho  experiencias  en  el  Canal  y  en  el
Mediterráneo  con  nuevos  tipos  de  minadores  y  de  minas.

Realmente  la  mina  debe  considerarse  como  el  instfu
mento  de  guerra  ms  económico  y  eficiente  para  la  defensa
y  bloqueo  de  un  puerto.  Actuaifliente  Francia  ha  desistido
de  utilizar  portamina.s de  superficie;  el  Cerbére  y  Piwton,
de  600  toneladas,  han  resultado  demasiado  lentos  y  en  ex
tremo  vulnerables  a  los  destroyers  del  más  pequeño  tipo.

Los  aéora,zados  y  grandes  cruceros  franceses  van  todos
provistos  de  minas  ligeras;  pero  en  Francia  le  dan  mucha
más  importancia  al  submarino  minador.  En  la  actualidad
tiene  sólo  seis  minadores  submarinos:  el  Astre’e, Amaran
the,  ‘que lleva  las  mirlas  en  los costádos;  Victor  Réveille,  de
750  toneladas  y  36  minas;  Réné Andry,  de  igual  tipo  que  el
anterior,  y  el  Ghcrilley y  el  Callot, los dos de  940  y  1.300 te
neladas,  con  motores  Schneider  de  2.900  c.  y.  y  17  millas,
conduciendo  unas  60 minas  sobre  cubierta,  como en  los des
troyers,  y  armados  con  un  cañón  de  75  milímetros  y  seis
tubos  lanzatorpedos  de  457  milímetros.  Estos’  dos  últimos
submarinos  difieren  únicamente  en  un  corto  número  de  mi
nas  y  en  la  instalación  de  éstas  a  bordo.
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En  cuanto  al  tipo  de  minas  adoptado  por  Francia,  no  es
único;  tiene  en  uso  tres  diferentes:  la  mina  Harlé,  de  36Q
kilos,  conteniendo  60  kilos  de  explosivo;  la  Bréguet,  de  700
kilogramos  con  100  de  explosivo,  y  la  de  igual  tipo  mejo-•
rada  después  dela  guerra.

Se  ocupa  también  la  Marina  francesa  de  crear  verdade-
ros  especialistas  en  el  estudio  y  manejo  de  este  importan
te  material  de  defensa,  aumentando  en  número  y  eficiencia
el  personal  especializado.

El  acorazado  «París».—Después  de  una  estancia  de
más  de  un  año  en  el  arsenal  de  Brest,  salió  al  4 del  corrien
te  este  acorazado  para  Tolón  a  fin  de  unirse  a  la  escuadra
del  Mediterráneo.

Se  le  han  hecho  importantes  reformas,  modernizando
sus  servicios;  las  principales  mejoras  introducidas  se  refie
ren  a  la  artillería  gruesa,  que  se  le  aumentó  el  alcance;  de
18.000  metros  ha  pasado  éste  a  ser  de  23.000;  la  dirección
del  tiro  se  ha  instalado  a  34  metros  de  altura  sobre  la  flo
tación,  en  el  extremo  de  un  palo  trípode  a  proa  del  buque.

Esta  nueva  estación  directora  del  tiro,  del  sistema  más.
moderno;  permite—además  de  transmitir  los  elementos  e
indicaciones  del  tiro  a  las  torres—hacer  fuego  desde  ella
maniobrando  los  diez  cañones  de  305  milímefros  eléctrica
mente.

Con  motivo  de  la  entrada  en  servicio  del  acorazado  Pa
rís  comenta  la  Prensa  profesional  y  hace  apreciaciorfes  acer
ca  de  esta  política  de  modernización  de  los  viejos  buques.
La  consideraba  equivocada,  pues  supone  preferible  conti
nuar  las  obras  de  dos  de  los  más  adelantado  acorazados,
por  ejemplo,  del  Flandre  y  Normandie,  que  a  su  terínina-
ción  serían  unidades  que  remozarían  la  Flota  durante  lar--
go  tiempo.

Las  reformas  de  los  acorazados  anticuados,  teniéndolos
que  inmovilizar  durante  muchos  meses  en  los  arsenales,  no
son  obras  eficaces;  podrán  mejorarse  sus  servicios,  pero  no
aumentar  el  calibre  de  su  artillería  gruesa,  que  es  lo  real
mente  de  importancia,  y  el  gasto  grande  que  las  reformas.
ocasionan  no  guarda  proporción  con  el  aumento  de  eficien
cia  adquirido.

La  escuadra  del  Extremo  Oriente.—Al  comentar  The
Naval  aral  Military  Record  el  abandono  relativo  en  que
Francia  tiene  sus  intereses  coloniales,  censura  la  deficien
cia  de  los  barcos  que  en  aquellas  apartadas  regiones  se
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agrupan  bajo  la  insignia  del  Contralmirante  Frochot,  y  en
tre  los cuales  figuran:  los  cruceros  acorazados  de  veintidós
y  veinticinco  años  de  antigüedad  Ferry  (12.600  toneladas,
20  millas  de  velocidad  actual  y  cuatro  y  diez  y  seis  ca
ñones  de  7,6  y  6,5 pulgadas,  respectivamente)  y  Montcalin
(9.500  toneladas,  18  millas  de  andar  efectivo  y  dos  y  ocho
pizas  de  7,6 y  6,5 pulgadas),  el  crucero  rápi.o  Colmar  y  va
rios  cañoneros  y  buques  auxiliares,  que  forman  en  realidad
un  conjunto  sin  los  atributos  esenciales  de  verdadera  fuer
za  naval  combatiente.

Aunque  el  Ferry  nada  pueda  temer  de  un  moderno  cru
cero  rápido  de  menos  de  10.000  toneladas,  verá  excedida
desde  luego  su  velocidad  en  más  de  10  millas  por  hora,  es
tando  exclusivamente  capacitado  para  el  servicio  de  patru
lla  de  cañoneros,  que  hace  un  cuarto  de  siglo  por  cierto
prestaba  en  esas  mismas -aguas  el  viejo  acorazacló  de  9.000
toneladas  Redoutabie.  La  ineficacia  estratégica  del  Ferry
podría  recordar,  llegado  el  caso,  la  del  Ganopus  brirtnico
en  la  acción  de  Coronel,  siendo  su  mayor  defecto  la  vulnera
bilidad  que  ofrece  al  torpedo.  Su  similar,  el  Gambetta,  fud
cazado,  torpedeado  y  hundido  instantáneamente  en  el
Adriático,  sin  que  las  pequeñas  mejoras  y  las  subdivisio
nes  efectuadas  en  los cruceros  tipo  Ferry  les  hayan  podido
suministra.r  los medios  de  protección  antisubmarina  de  que
disponen  los  últimos  cruceros  rápidos.

La  División  naval  de  Siria.—Las  fuerzas  navales  Iran-
cesas  del  próximo  Oriente,  distribuídas  hasta  ahora  en  dos
divisiones,  una  de  ellas  en  Constantinopla  y  otra  en  Siria,
acaban  de  ser  reorganizadas,  suprimiendo  la  primera  de  di
chos  divisiopes  e  incorporando  sus  buques  a  la  segunda,.  ue
subsiste  con  su  misma  denominación  anterior  y  bajo  el
mando  del  Almirante  Vindry,  que  arbolando  su  insignia  en
el  Waldeck-Rousseau  salió  en  Noviembre  del  puerto  de  To
lón.  Del  conjunto,  de  barcos  disponibles  se  destacari  pro
visionalmente  a  Cónstantinopla  el  crucero  rápido  Muihouse
y  dos  dragadóres  de  minas,  quedando  los  avisos  Lic vain,
Bethune,  Montdernent  y  Bcwcarat  fondeados  alternativa-

-,     mente  en  Beyrouth,  Messina,  Port-Said  y  Alejandría.

Rectificación  de  sondas  en  la  bahía  de  Brest.—Desde
la  pérdida  del  acorazado  France  la  Marina  francesa  decidió
rectificar  las .soidas  en  sus  puertos  principales,  y  en  algu
nos,  como  en  el  de  Brest,  se  han  encontrado  piedras  en  si
tios  frecuentados  por  los  grandes  buques  de  superficie  y
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submarinos,  peligrósas  sobre  todo  para  estos  últimos,  que
se  sumergen  habitualmente  a  profundidades  superiores  al
calado  de  los  grandes  acorazados.

Recientemente  se  ha  encontrado  una  profundidad  de  14
metros  a  530  de  distancia  y  al  S.  17° W. de  la  baliza  de  Che
vreau,  en  las  cercanías  de  fondos  marcados  en  la  carta  con
25  metros;  también  se  halló  un  fondo  de  12 metros  a  1.050
al  S.  26° E. .del  bajo  de  Cocq, muy  cerca  de  la  enfilación  Mi
nou-Portzic,  que  indica  el  gran  canal  de  entrada  en  Brest,
profundidad  que  tiene  verdadera  importancia  para  los sub
marinos,   aunque  no  hay  buque  de  superficie  que  cale  12
metros,  pudiera  tocar  alguno  en  excepcionales  circunstan
cias,  aparte  de  que  en  tales  profundidades  no  sería  extraño
se  ocultase  alguna  aguja,  como  sucedió  en  la  bahía  de  Qui
beron,  ocasionando  la  pérdida  del  France.  Es  muy  posible
que  con tal  motivO se  avance  más  el  sector  de  la  luz  de  Por
zic,  y  todo  hace  suponer  que  el  macizo  rocoso  de  Coq  y  el
bajo  Buzec  se  extienden  más  al  Sur  de  lo que  se  cree.

El  «record»  mundial  de  altura  en  hidroavión.—Acaba
de  lograr  batir  el  record  mundial  de  altura  en  hidroavión
el  aviador  Jean  Laporte,  vencedor  del  reciente  crucero  del
Mediterráneo.  A  las  tres  de  la  tarde  del  día  1.°  del  corrien
te  se  elevó  en  su  aparato  F.  B. A.,  de  motor  Hispano-Suiza
de  180  c.  y.,  aterrizando  hora  y  media  después,  llegando  a
5.800  metros  de  altura  en  su  magistral  vuelo.

El  último  reeord de  altura  fué  alcanzado  por  el  Tenien
te  de  navío  americano  Harper,  que  llegó  a  los  4.236  me
tips.

Noticias  diversas.

La  segunda  y  cuarta  escuadrillas  de  torpederos,  al  man
do  del  Contralmirante  Docteur,  que  arbola  su  insignia  en  el
acorazado  Gondorcet, efectuaron  ejercicios  combinados  con
los  submarinos  de  las  fronteras  marítimas  entre  Brest  y
Quiberon.

Esta  misma  División  de  la  Mancha  verificó  durante  los
primeros  días  del  mes  actual  ejercicios  de  tiro  y  lanza
miento  de  torpedos  en  la  bahía  de  Quiberon,

Durante  el  crucero  que  la  Escuadra  del  Mediterráneo
acaba  de  cumplir  bajo  el  mando  del  Vicealmirante  Dumes
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nii  ha  hecho  una  serie  de  ejercicios  realmente  instructivos
para  las  dotaciones:  ataques  de  suimarinos,  utilización  de
las  cortinas  de  humes,  forzamiento  de  pasos,  ataques  a  Bi
zerta,  etc.  Existía  también  el  proyecto  de  un  ataque  a  Mar
sella;  pero  no  pudo  realizarse  a  causa  del  mal  tiempo.

El  nuevo  torpedero  de  escuadra  Enseigne-Gaboide,  cons
truído  por  los  astilleros  Normand,  de  El  Havre,  ha  hecho
sus  pruebas  oficiales  y  entró  en  servicio  el  día  1.0  del  co
rriente,  uniéndose  a  la  División  del  Norte.  Es  el  último
torpedero  construído  con  arreglo  a  proyecto  anterior  a  la
guerra.  Los demás  que  se  hallan  en  construcción,  como  se
sabe,  pasan  de  las  1.400  toneladAs  de  desplazamiento.

INGLATERRA

El  aumento  de  la  flota  aérea.—Los  diversos  planes  de
organización  indispensables  para  elevar  la  Royal  Air  Force
a  un  efectivo  de  más  de  80  escuadras,  conforme  a  las  deci
siones  del  Parlamento,  se  encuentran  casi  terminados.

El  problema,  que  es  mucho  más  complejo  de  lo  que  pu
diera  parecer  a  primera  vista,  abarca  cuatro  puntos  prin
cipales:  crear  los aeródromos,  hangares,  material  fijo y  cam
pos  de  instrucción;  asegurar  el  concurso  del  personal  nece
sario,  instruirlo  en  sus  diversas  especialidades  y  asegurar
la  obtención  de  los aparatos,  motores  y  respetos  correspon
dientes.

Puede  darse  por  seguro  qúe  el  material  estará  siempre
terminado  en  espera  del  personal  que  haya  de  dotarlo;  de
suerte  que  la  entraña  del  problema  consiste  en. disponer  de
personal  con  la  suficiente  instrucción.  Cuando  la  güerra  no
se  hacía  con  mecánicos  el  reclutamiento  de  un  ejército  era
cosa  fácil  y  su  instrucción  bastante  rápida;  pero  el  acentua
do  carácter  técnico  de  las  unidAdes  con  qtie  se  hace  hoy  la
guerra  ha  cambiado  por  completo  el  aspecto  de  la  cuestión,
y  la  R.  A.  F.  se  encuentra  ante  un  difícil  problema,  que  ha
de  solucionarse  en  forma  satisfactoria  y  económica  al  mis
mo  tiempo.

Con  dinero  abundante  no  habría  problema,  porque  si ca-
da  escuadra  hubiera  de  sostenerse  como una  unidad  regular
en  completo  armamento  bastaría  dotarla  desde  un  principio
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con  hábil  personal,  tomado  de  los  centros  industriales,  los
que,  por  otra  parte,  irían  suministrando  cuanto  material
les  encargase  el  Ministerio  del  Aire;  pero  en  el  estado  ac
tual  de  la  Hacienda  el  gasto  debe  mantenerse  en  su  limite
mínimo.  De  aquí  nace  el  plan  recientemente  bosquejado
por  Sir  Samuel  Hoare  de  dividir  la  Flota  de  Defensa  de  la
Metrópoli  en  escuadras  regulares,  escuadras  de  reserva  es
pecial  y  escuadras  auxiliares,  y  de  sustituir  el  personal  mi
litar  por  personal  civil  en  la  mayor  medida  posible.  Se trata
de  un  plan  experimental,  en  cuyo  éxito  hay  puestas  mu
chas  esperanzas,  y  a  cuyos  detalles  se  dará  al  principio
una  gran  elasticidad  a  fin  de  que  las  modlificaciories que  la
experiencia  aconseje  puedan  efectuarse  sin  alterar  mucho
el  conjunto  fundamental.

El  Ministerio  del  Aire  se  está  ocupando  en  primer  tér
mino  de  proveer  a  las  instalaciones  permanentes  que  se  re
quieren  para  alojar  una  fuerza  aérea  que  va  a  ser  más  del
doble  de  la  que  existía  a  principios  del  año  actual,  porque
carecemos  de  los  aeródromos,  hangares  y  campos  de  ins
trucción  necesarios  para  una  expansión  tan  rápida.  Hay
que  restablecer  la  cadena  de  aeródromos  que  teníamos  en
el  SE.  y  en  el  E.  de  la  Gran  Bretaña,  y  que  fueron  desman
telados  a  raíz  del  armisticio.  En  Halton  y  Cranwell  no  ca
ben  hoy  más  que  3.000  aprendices,  y  como  el  curso  dura
tres  años,  entre  ambos  Centros  no  pueden  producir  más
que  1.000  mecánicos  anuales,  con  los  que  hay  que  atender
también  a  cubrir  las  bajas  de  la  flota  actual.

La  R.  A.  F.  cuenta  ahora  con  unos  3.000  Oficiales  y
27.000  hombres;  de  suerte  que  si  se  hubiera  de  reclutar  y
de  instruir  todo  el  personal  necesario  para  las  dotaciones
de  las  nuevas  escuadras  en  pie  de  fuerza  regular  resultaría
muy  pesada  la  carga  que  se  echñiía  sobre  el  contribuyente.
Sir  Samuel  Hoare  espera  que  mezclando  el  personal  civil
con  el  militar  bastará  aumentar  éste  en  unos  8.000 ó  10.000
entre  Oficiales  y  hombres.

Los  resultados  de  su  plan,  si  llega  a  tener  éxito,  serán
muy  notables;  eLprimero  y  ms  importante  es  la  economía,
porque  el  personal  podrá  venir  ya  instruído,  y  como  conse
cuencia  de  ello,  no  sólo se  ganará  el  tiempo  que  requiere  la

•  instrucción,  sino  que  se  descongestionarán  las  escuelas.  La
cooperación  patriótica  de  la  juventud  es  indispensable  para
el  éxito,  porque  el  manejo  de  las  escuadras  de  la  Reserva
.especial,  en  su  mayor  parte,  y  el  de  las  escuadras  auxilia
.res  en  su  totalidad  ha  de  conflarse  a  los voluntarios.

En  cuanto  sea  posible,  unas  y  otras  han  de  radicar  en
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si  este  importante  problema  merece  atraer  toda  Ja  aten
ción,  es  indudable  también  que  en  forma  alguna puede  des
cuidarse  el  ya  viejo  problema  de  obtener  la  debida  relación
entre  la  velocidad,  protección,  armamento,  duración  y  carga
que  en  estos  buques  puede  ser  conducida  en  la  capacidad  deL
hangar.  Todos  estas  dificultades  han  tenido  que  ser  venci
das  en  cortísimo  espacio  de  tiempo  e  introducidas  otras  mu
chas  modificaciones  de  índole  completamente  nueva,  mien
tars  la  aviación  experimentaba  el  rápido  desarrollo  a  que
ha  llegado.

Nuevos  destroyers.—L0S  nuevos  destroyers  Shikari  y
Whitehall  deberán  hallarse  listos  para  prestar  servici.Q en.
Enero  y  Febrero  próximos,  respectivamente

El  Shikairi. es  del  tipo  Almirantasgo,  caracterizado  por
la  letra  S,  que  clesplaza  1.075  toneladas  y  posee  una  poten
cia  de  máquina  de  27.000  .  y.;  desarrolla  un  andar  de  36
millas  por  hora  y  tiene  un  armamento  de  tres  cañones  de
10  centímetros  y  otro  de  pequeño  calibre;  contando  además
con  dos tubos  dobles  lanzatorpeds.

El  Whitehall  es  de  los  mayores  del  A]roirantazgo  del  ti
po  W,  de 1.325  toneladas,  27.000 c.  y.,  34  millas  de  andar  y
armado  con  cuatro  cañones  da  12  centímetros,  dos  de  pe
queño  cadibre  y  dos  tubos  triples  lanzatorpedos.

En  Abril  de  1917  y  Enero  de  1918  se  ordenó,  respecti
vamente,  la  construcción  de  estos  dos destroyers  por  las  ca-
sas  Doxford  and  Swarn y  Hunter,  y  de  estos  astilleros  fue-
ron  remolcados  al  arsenal  de  Chatham  para  su  termina
ción  hace  unos  dos  años  y  medio  pTóximamente.  Son  el  SIii
kan  y  el  Whitehall  los  últimos  destroyers  que  las  casas  in
glesas  tenían  en  período  de  construcción  durante  la  guerra
cuyo  número  excedía  de  300.  En  la  época  del  armisticio  te
nían  entre•  manos  97,  y  el  A].mirantazgo  rescindió  el  con
trato  de  40,  supendiéndose  además  las  obras  de  38  de  ellos.

Gradualmente,  a  medida  que  la  situación  financiera  se
iba  despejando  en  Inglaterra,  fueron  progresando  las  obras
de  estos  barcos,  que  estaban  demasiado  adelantados  para
que  su  desguace  fuese  ac5nsejable.  En  Febrero,  pues,  ha
brá  liquidado  Inglaterra  las  consecuencias  ue  la  guerra
trajo  consigo  en  la  construcción  en  gran  escala  de  destro
yerS.

Proyecto  de  un  trasatlántico  porta-aviones.——Entre  los
más  interesantes  asuntos  planteados  en  el  último  Congreso

a
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anual  de  constrúctores  navales  figura  el  próyecto  de  un  bu
que  especial,  a  que  en  nuestra  información  sobre  los  porta
aviones  aludimos,  en  el  que  aparece  asociada  la  aviación  al
transporte  de  pasajeros  y  de  correspondencia  a  través  de
los  Océanos.

La  ejecución  del  transporte  trasatlántico  por  mecho ex.
clusivamente  de  aviones  es  hasta  ahora  un  secreto  del  por-
venir,  tratándose  en  la  actualidad  de  combinar  adecuada
mente  las  navegaciones  marítima  y  aérea  para  simplificar  el
servicio  y  lograr  una  importante  economía  de  tiempo.

En  el  proyecto  de  buque  de  referencia  existe  una  cubier

ta  alta  corrida  para  el  lanzamiento  y  aterrizaje  de  avio
nes,  que  se  comunica  por  medio  de  ascensores  con  los  han
.gares  establecidos  en  los costados  de  la  nave,  y  en  los cuales
pueden  ser  alojados  seis  aviones  de  10  plazas  o  18  a  20
de  dos.

En  las  horas  preliminares  de  la  salida  podrá  as;  El bar
co  recibir  directamente  los  viajeros  r  correspondencia,  lle
gados  por  vía  aérea,  y  aun  después  de  abandonar  el  puerto
tendrán  acceso  al  buque,  gracias  a  la  mencionada  platafor
ma,  por  estimarse  hoy  perfectamente  realizable  esa  faena
-en  la  inmensa  mayoría  de  las  condiciones  atmosféricas,  se
gún  vienen  a  corroborar  numerosas  experiencias  efectua
das  en  los  porta-aviones  militares  ingleses  Arqus  y  Eagle

—en todas  circunstancias  de  tiempo  y  mar.  De  igual  modo,, e
invirtiendo  el  ciclo  de  la  maniobra,  antes  d.e fondear  en  el
puerto  designado  podrá.  destacar  el  trasatlántico  los  avio-’
nes  que  hayan  de  conducir’  a  las  localidades  próximas  o  ip- -

termedias  la  ‘correspondencia  y  viajeros  destinados  a  ellas,

T
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multiplicando  de  ese  modo el  servicio  prestado  por  las clife
rentes  Compañías  de  navegación  marítima.

De  las  informaciones  publicadas  en  la  Prensa  profesio
nal  extranjera  se  deduce  que  la  cubierta  superior  de  aterri
zaje  y  vuelo,  desprovista  de  todo  obstáculo,  se  prolonga  has
ta  llegar  a  unos  30  metros  de  la  proa,  dedicándose  el  espa
cio  restante  a  la  instalación  de  un  palo  para  las  iuçes  de
navegación,  las  antenas  de  la- radiotelegrafía  y  las  plumas-
de  los chigres  para  la  descarga  de  mercancías.

La  cubierta  inferior  inmediata  a  la  de  vuelo  lleva  en  su
parte  anterior  el  puente  y  en  las  bandas  los  botes  de  sal
vamento  y  tiene  aberturas  adecuadamente  dispuestas  para
que  el  aire  circule  con  regularidad,  evitando  la  existencia
de  peligrosos  remolinos  a  los  costados  de  la  plataforma  su
perior.  La  tercera  cubierta,  ontandG  dede  arriba,  se  ex
tiende  de  proa  a  popa,  viéndose  én  ella  algunos  camarotes
y  todas  las  instalaciones  suntuosas  de  que  disponen  los
trasatlánticos  modernos.

Los  humos  y  residuos  de  la  combustión  se  lanzan  por.
una  chimenea  horizontal  situada  al  costado  y  a  popa  del
buque,  como  se  hace  ya  en  algunos  barcos  porta-aviones  mi
litares.

El  desplazamiento  asignado  a  dicho  trasatlántico  es  de
25.000  toneladas,  yla  cubierta  de  vuélo  tendría  180  metros
de  longitud  por  33  de. anchura.

El  precio  de  los  nuevos  cruceros  ingleses.—Nuestros.
lectores  saben  que  Inglaterra  prepara  la  construcción  de

-        una serie  de  cruceros  que  sustituyan  a  los de  la  clase  Coun
ty,  dados  de  baja.  Como  éstos  sumaban  17,  17  serán  tam
bién  los  que  se  ohstruyan,  proporcionando  trabajo  a  buen
número  de  ástilleros  oficiales  y  particulares  y  aliviando
sensiblemente  la  aguda  crisis  obrera  que  la  Gran  Bretaña
padece.

El  Almirantazgo,  firme  en  aquella  política  de  silencio
que  inició  en  la  guerra,  no  ha  dado  a  conocer  las  earacte
rísticas  de  los  nuevos  buques;  sabemos,  sí,  porque  jo  afir
man  los  periódicos  técnicos  ingleses,  que  desplazarán
10.000  toneladas,  y  sabemos  por  igual  razón  que  costarán
1.750.000  libras  cada  uno.

Sobre  ése  preció  llamamos  la  atención  de  nuestros  lec
tores  para  que  lo  mediten  y comparen  con el  que  abona  Es-•
paña  por  sus  cruceros  en  construcción  tipo  F.  La  diferen

-cia  es  tan  grande,  tan  desconsoladora  para  nosotros,  que  no
acertamos.  a  explicamos  disparidad  semejante.  -
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No  consistirá  de  seguro  en  que  nuestros  cruceros  supe
ren  en  cosa  alguna.  a  los  de  Inglaterra,..

Submarino  gigante.—Se  espera  que  el  gran  sumergi
ble  X.  1,  que  se  construye  en  Chatham,  estará  terminado  a
principios  del  año  1924.

De  sus  características,  insertas  en  The  Naval  and Mili
tarlj  Record  con  referencia  í.  The  Morning  Post,  y  que  pu
blicamos  con  las  debidas  reservas,  se  deduce  que  dicho  sub
marino  será,  no  sólo  el  mayor,  sino  tamhiéñ  el  más  rápido
del  munido.

Desarrollará  el  X.  1  33  millas  de  andar  en  la  superficie,
pudiendo  así  acompañar  a  los  buques  de  la  Flota  de  com-
bate,  aun  cuando  ésta  navegue  a  toda  velocidad,  y  quedan
•do  salvada  en  principio,  por  lo  tanto,  la.  grave  dificultad
que  en  ese  aspecto  ofrecían  los submarinos  del  pasado.  Mon
tará  seis  cañones  de  5,5  pulgadas  y  desplazará  3.500  tonela
das,  o  sea  casi  tanto  como  un  crucero  rápido  del  tipo  Gcv’ro
lina.

Como  desde  que  fué  puesta  su  quilla  se  han  modificado
repetidas  veces  sus  planos  originales,  puede  considerarse  el
X.  1  un  buque  experimental,  cuyo  .coste,  exceptuando  los
pertrechos  de  artillería,  será  de  820.000  libras.

La  noticia,  repetimos,  la  damos  a  título  de  curiosidad,
pero  con  toda  clase  de  reservas,  pues  no  nos  atrevemos  a
creer  en  que  realmente  ande  el  nuevo  buque  las  33  millas
que  The  Morning Post le  señala.

Noticias  diversas.

Al  crucero  Raleigh, naufragado  en  la  costa  de  Labrador
en  Agosto  del  pasado  año,  se  le  han  extraído  cuatro  caño
nes,  y  una  casa  de  Halifax  ha  contratado  el  precio  de  3.400
libras  esterlinas  por  cada  cañón  que  pueda  salvar.

El  Yarmouth,  buque  escuela  de  señales  y  telegrafía  sin
hilos,  se  halla  en  viaje  de  regreso  de  su  crucero  a  las  In
dias  Orientales,  y  en  breve  fondeará  en  Gibraltar,  iiltimo
puerto  marcado  en  su  itinerario.

En  el  arseial  de  Devonport  se  acaba  de  alistar  el  buque
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planero  Herald—que  antes  era  el  cañonero  Merry  Hamp
ton—.  irá  a  Australia  a  relevar  al  Fant orne-, uno  de  los más
viejos  barcos  planeros  de  la  Marina  inglesa.

.El  rumor  de que  el Almirante  de la  Flota,  Conde  de Beatty,
renunciará  en  su  día  al  puesto  de  Primer  Lord  Naval  para.
recibir  el  nombramiento  de  Embajador  (probablemente
en  los  Estados  Unidos)  parece  indicar  que  existe  acuer
do  previo.  Para  el  puesto  que  hoy  ocupa  es  voz  gene
ral  que  no  encontraría  rival,  ya  que  ha  mandado  la  Gran
Flota  durante  la  última  etapa  de  la  guerra  y  además
ha  prestado  valiosa  ayuda  al  Góbierno  para  resolver  arduos
problemas  de  la  post-guerra.  Perteneció  durante  cuatro
‘años  al  Almirantazgo,  y  aunque  muy  joven  para  este  ran
go—tenía  cuarenta  y  ocho años  al  ser  nombrado  Almirante.
de  la  Flota—,  su  marcha  causó  verdadero  sentimiento,  dan
do  con  ello  oportunidad  para  que  otros  Almirantes  que  se
hubiesen  distinguido  en  la  guerra  ocupasen  su  puesto.  Los
partidarios  de  su  actitud,  ante  el  asunto  de  la  reducción
de  haberes  propuesta  inmediatamente  después  del  armisti
cío,  desean,  como  es  natural,  que  su  permanencia  en  el  Al
mirantazgo  dure  hasta  que  se  resuelva  la  propuesta  de  la
Junta  Anderson  acerca  de  las  citadas  reducciones.  Sin  em
bargo,  parece  que;  cualquiera  que  sea  el  sucesor  del  Conde

-     Beatty,  sin  duda  alguna  estará  preparado  para  defender  la
injusticia  que  se  quiere  cometer  disminuyendo  los  haberes
de  Oficiales  y  hombres  en  estas  críticas  circunstancias  de
carestía  de  la  vida.  La  elección  de  Sir  Charles  Madden  para.
suceder  a  Beatty  en  el  mando  de  la  Flota  encontraría  gran
des.  simpatías  en  aquélla,  si  bien  parece  que  son  varios  los
nombres  que  se  barajan  para  este  importante  puesto.  -

ITALIA

El  yate  regio  «Savoia».—Pronto  contarán  SS.  MM.  los
Reyes  de  Italia  con  un  nuevo  yate,  pues  deben  estar  muy

avanzadas  las  obras  de  alistamiento  del  Savoia, buque  que
sustituirá  al  Trinacria,  que,  como  se  sabe,  después  de  pres
tar  durante  muchos  años  sus  servicios  a  las  órdenes  de  las
egregias  personas,  desempeñó  interesante  cometido  de  pro-
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paganda  marítimo-comercial  convertido  en  buque  muestra
rio  de  los  productos  nacionales.

En  principio  no  se  construyó  el  Savoia  con  el  objetivo
de  yate  Real.  La  orden  de  su  construcción  la  dió  el  Mi nis
teno  de  Marina  al  mismo  tiempo  que  la  de  construir  otro
para  sustituir  a  los  dos  buques  que  antes  de  la  guerra  se
dedicaban  al  tráfico  en  la  línea  Nápoles-Palermo  y  que  se
perdieron  en  acciones  de  guerra.  Los  pniiñitivos  nombres
de  estos  dos nuevos  buques  fueron  Cittá  di Palermo  y  Cittá
di  Messina,  y  se  comenzaron  a  construir  en  el  arsenal  de
Spezia  en  1921; mas  en  el  transcurso  de  las  obras  cambió  la
opinión  del  Ministerio  de  Marina,  que  decidió  utilizar  el
primero  como  yate  regio  y  el  segundo  como  porta-avione,
siendo  rebautizados  con  los  nombres  de  Svoia  y  Guiseppe
Hiraglia,  respectivamente,  este  último  nombre  en  memoria
de  un  famoso  aviador,  héroe  del  aire.

Las  principales  éaracterísticas  del  nuevo  buque  son:
desplazamiento,  4.675  toneladas;  eslora,  115  metros;  man
ga,  15,  y  calado  máximo,  5,21.  El  aparato  motor  se  halla
constituído  por  dos  grupos  de  turbinas  Parsons  con  reduc
tores  de  velocidad,  que  actúan  sobro  ¿os  hélices,  y  por  ocho
calderas  quemadoras  de  petróleo.  Su  potencia  es  de  12.000
caballos  de  vapor;  la  presión  normal  en  calderas,  16  kilo.
gramos  por  centímetro  cuadrado,  y  la  velocidad  qu  desarro
lla  es  de  22  millas  por  hora.

El  Savoia  fué  lanzado  al  agua.  el  l.°  de  Septiembre  pró
ximo  pásado.

IAPON

Crucero  de  combate  japonés  destru.ído.—Poco  a  poco
van  conociéndose  detalles  de  los daños  sufridos  por  la Mari
na  japonesa  a  consecuencia  del  desastre  último,  evidencian
do  que  las  lirimeras  noticias  oficiales  recibidas  fueron  en
extremo  optimistas,  refiriéndose  solamente  &  las  averías  su
fridas  por  el  crucero  rápido  Nalca,  y  aun  éstas  consid.erári
dolas  reparables.  Sin  embargo,  as  autoridades  navales  con
fiesan  ya  la  pérdida  del  antiguo  cruceró  de  batalla  Amagi,

-  reconstruéndose  en  los astilleros  de  Yokosuka  para  su  con
versión  en  porta-aviones,  y cuyos  daños  han  sido  de  tal  im:
portancia  que  se. considera  completamente  perdido.  Eta  no-.

ticia  no  puede  causar  sorpresa  alguna,  pues  encontrándose
en  las  gradas  del  astillero  ya  citado,  destruído  por  los efec
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tos  del  terremoto  e  incendios  subsiguientes,  su  salvación
hubiera  significado  un  verdadero  milagro.  Desgraciadamen
te,  la  confirmación  de  su  pérdida  constituye  un  serio  revés
para  el  Japón,  dada  la  enorme  cantidad  de  dinero  que  se
había  gastado  en  él.  Puesta  la  quilla  en  1920,  el  Amagi  es
taba  llamado  a  ser  un  crucero  de  combate  formidable,  su
perior  al  JHTood inglés  y  por  lo  menos  igual  al  tipo  Constel
lation  americano.  Su  desplazamiento  sería  de  44.000  tone
ladas,  desarrollando  33  millas  de  velocidad,  y  su,  principal
armamento  lo constituirían  ocho cañones  de  16 pulgadas.  Su
gemelo,  el  Akagi,  empezó  a  construirse  simultáneamente  en
los  astilleros  de  Kure.  Ambos  fueron  condenados  por  la  Con
ferencia  del  desarme;  pero  posteriormente  fué  autorizada
su  conversión  en  porta-aviones,  siempre  que  su  desplazar
miento  no  exceda  de  33.000- toneladas.  Dadas  sus  hermo
sas  dimensiones,  890  pies  de  eslora  y  103  de  manga,  aquel
•buque  reunía  exaelentes  condiciones  para  el  fin  que  e  pro
ponía.  Los  -buques  similares,  el  Atago  y  el  Takao,  se  empe
zaron  a  construir  en  Diciembre  de  1921,  y  a  consecuencia
-del  Tratado  de  Wáshington  fué  ordenado  su  desgua.ee,  si
bien-  su  construcción  se  encontraba  tod.avía  muy  atrasada.

Nuevb  buque  porta-aviones.-----El  Gobierno  japoné-s  aca
ba  de  notificar  al  Ministerio  de  Negocios  Extranjeros  en
Inglaterra  que  el  acorazado  Kaga  va  a  ser  convertido  en

-  porta-aviones  en  reemplazo  del  Amagi,  dostruído.  El  Kaga
fué  botado  al  agua  en  Noviembrc  de  1921  y  súspQndidos
los  trabajos  por  exceder  a  las  unidades  de -la  Flota  conve

-   -  nidas  en  el  Tratado,  creyéndose  que  llegaría  a  utilizarse
-   - -como blanco.  Sus  características  como  acorazado  eran  las  si

guientes:  eslora,  715  pies;  manga,  100  pies,  velocidad,  25
-  -    millas;  desplazamiento,  41.000 toneladas,  y  aimameno  prin

-  -cipal,  10  cañones  de  16  pulgadas.  Como  porta-avionés  no
desplazará  más  de  26.900  toneladas,  y  si  se  conservan  las
máquinas  originales.  dada  la  reducción  del  tonelaje,  no  es
de  dudar  que  la  velocidad  del  proyecto  primitivo  ser-á con-

-   - siderablemente  aumentada.  -

Nuevos  buques  en  construcción  o  ya  terminados.—A
juzgar  -  por  -las ultimas  noticias  extraoficiales  recibidas  - del

Japón,  la  Marina  de  guerra  posee  en  construcción  o  próxi
-  mos  a  terminarse  los  siguientes  buques:  cruceros  - rápidos

.Fnrutaka  y  Kako,  de  7.210  toneladas,  33  y  34  millas  y
-  --ocho cañones  de  seis  pulgadas;  Isudzu,  Akuknma,  Naka,

Sendíi-  y--Tintsi,  de  5.660 toneladas,  33  millas,  siete  cañones
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de  5,5  pulgadas  y  cuatro  tubbs  de  lanzar.  (Este  buque  ha.
sido  citado  entre  los  que  prestaron  su  ayuda  con motivo  de
la  catástrofe,  lo  cual  hace  presumir  que  se  encuentre  ya
completamente  terminado.)

Destroyers:  siete,  de  1.350  toneladas,  34  millas;  cinco
cañones  de  4,7  pulgadas  y  seis  tubos  de  lanzar;  cuatro  de
865  toneladas,  33  millas,  tres  cañones  de  4,7  pulgadas  y
cuatro  tubos  de  lanzar.  Submarinos:  seis,  de  200  toneladas,
17  millas  en  superficie  y  nueve  en  inmersión,  dos  cañones.
de  5,5 pulgadas  y  seis  tubos  de  lanzar;  y  cuatro  de  750 to
neladas,  cuyas  demás  características  se  desconocen.

A  esta  lista  hay  que  añadir  los  siguientes  buques  que
han  sido  ordenados  y  algunos  de  ellos  quizás  empezados  a
construir:  dos  cruceros  rápidos  (tipo  Fum4aka)  de  7,210
toneladas,  cuatro  cruceros  de  10.000  toneladas,  34  millas  y
ocho  cañones  de  ocho  pulgadas;  12  destroyers  y  16  subma
rinos.  En  resumen,  las  construcciones  presentes  y  futuras
de  la  Marina  de  guerra  del  Japón  comprenden  14  cruceros
rápidos,  23  destroyers  y  29  submarinos.

Acerca  del  prgrama  naval  en  construcción.—De  To
kio.  se  ha  confirmado  oficialmente  que  las  economías  que
pensaban  hacerse  en  el  presupuesto  de  Marina  no  afecta
rán  al  programa  naval  de  nueva  construcción,  pero  se  apla
zará  la  fecha  de  su  terminación  en  un  año.

•     Los cruceros  rápidos,  destroyers,  submarinos  y  buque
auxiliares  en  construcción  actualmente  o  ya  ordenada  es
tarán  listos  en  1927,  en  lugar  de  1926.

•    Algunos  miembros.  del  Gobinete  propusieron  reducir  el
tonelaje  de  los  nuevos  buques  a  fin  de  aplicar  estas  econo
mías  a  la  reconstrucción  nacional;  pero  las  autoridades  na
vales  se  opusieron  decididamente  a  este  proyecto,  opinión.
que  compartió  también  el  Presidente.

Todo  indica  que  habrá  gran  actividad  en  los  astilleros
japoneses  durante  los  próximos  cuatro  años.

Los  buques  que  se  hallan  en  gradas  o completando  a  fo--
te  su  alistamiento  son  los siguientes:

Ocho  cruceros.  dos  porta-aviones  (el  ex  acorazado  Kaga
y  el  ex  crucero  acorazado  Akagi),  11  destroyers,  18  sub
marinos,  cuatro  cañoneros  y  cinco  auxiliares  de  la  Flota..
Además  de  estos  buques  deberán  construiie  y  hallarse  lis
tos  antes  de  1928  seis  cruceros,  dos  de  los  cuales  clesplaza-
rán  7.200  toneladas,  y  cuatro  de  10.000;  12  destroyers,  1&
submarinos  y  seis  buques  auxiliares.

Debido  a  los  terremotos  quedó  en  tal  estado  de  ruina  el•
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astillero  de  Yokosuka  que  no  es  probable  pueda  utilizarse
en  bastante  tiempo  para  construir  barcos,  por  lo  que  el
crucero  de  10.000  toneladas  que  se  adjudicó  al  citado  asti
llero  se  construirá  en  Sasebo.  En  el  de  Kure  comenzará,  o
debe  haber  comenzado  ya,  la  construcción  del  segundo  bu
que  de  10.000  toneladas;  los  otros  dos  serán  construídos  en
los  astilleros  particulares  de  Kawasaki  y  Mitsubishi.

Paralelamente  al  progreso  de  la  Marina  japoneSa  en  cru
ceros  y  demás  buques  rápidos  continúan  las  obras  de  mo
dernización  de  la  flota  de  combate,  las  cuales  se  efectúan  de
modo  sistemático.  A  los  cuatro  buques  de  la  clase  Fwso-Yse
se  les  provee  de  protección  submarina  por  medio  de  bul ges
y  de  los  ataques  aéreos  reforzando  la  coraza  sobre  los  pa
ñoles,  etc.

Parece  ser  que  el  cañón  de  75  milímetros  antiaéreo  que
montan  los  grandes  buques  japoneses  ser  sustituído  por
otro  de  10  centímetros,  de  alto  ángulo  de  tiro;  también  se
da  como  seguro  que  ha  sido  al  fin  abolida  la  red  para  torpe-

-   dos;  la  Marina  japonesa  era  la  única  que  todavía  la  usaba,
y  en  recientes  experiencias  ha  llegado  al  convencimiento
de  su  inutilidad  para  la  defensa  del  buque  contra  el  mo
derno  torpedo.

POLONIA

•      La Flota  polaca.—Es  muy  reducida  en  la  actualidad,
constituyéndola  solamente  cañoneros  y  torpederos,  de  pro
-cedencia  alemana  en  su  mayor  parte,  sin  que  ninguno  de

•    tales  buques,  con  excepción  de  los  destroyers  ex  germanos,
•   tengan  serio  valor  militar  alguno.  El  personal  de  dicha  Ma

rina  lo  forman  2500  hombres,  incluso  Oficiales.  Hace  unos
•cuatro  años  se  confió  a  una  Comisión  naval  inglesa  el  estu
dio  de  la  organización  de  una  pequeña  flotilla  destinada  al

•  servicio  de  las  Aduanas.  Se  afirma  ahoÑ  que  el  Gobierno
polaco  está  decidido  a  aumentar  el  material  de  su  Flota,
construyendo  nuevas  unidades,  a  cuyo  efecto  se  han  reali
zado  recientemente  en  Francia  gestiones  encaminadas  a
construir  submarinos,  hablándose  del  propósito  de  contra
tar  en  firme  dos  o  tres  de  estos  buques  con  astilleros  fran
ceses.
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RU St A:

•        La escuadra  refugiada  en  Bizerta.—El  número  corres-
ponaiente  al  mes  de  Octubre  de  The  Marine  Rundschai.

•    publica  uñ  iriteresnte  artículo  sobre  la  escuadra  «blanca»
que  se  refugió  en  Bizerta  en  Diciembre  de  1920  después
de  la  derrota  del  GenraJ  Wrangel;  su  autor,  el  Capítán  de
fragata  Roberto.Von  Wiren,  describe  el viaje  desde  los puer
tos.  de  Crimea  y  habla  del  recibimiento  hecho  a  la  ascua
dra.  a  la  llegada  a  aquella  base  naval  francesa,  donde,  al  pa
recer,  .se hizo  todo  lo  posible  en  favor  del  bienestar  de  las

dotaciones.  Es  de  lamentar  que  el  artículo  no  tenga  fecha,
no  pudiendo,  por  tanto,  saberse  si fué  escrito  antes  o  des
pués  de  la  decisión  del  Gobierno  de  Francia  de  vender  los.
buques  en  pública  subasta,  ni  en  él  se  hace  referencia  al

guna  a  esta  medida.  A  juzgar  por  el  autor,  los  buques  se.
encontraban  en  excelentes  condiciones,  no  habiéndose  re
gateado  por  parte  de  los  Oficiales  y  hombres  es:fuerzo  algu-.

no  para  mantener  sus  máquinas  y  armamento  en  buen  gra
do  de  eficiencia,  y,  por  consiguiente,  que  en  aquella  fecha
las  principales  unidades  de. la  flota  se  encontraban  en  dis
posición  de  ser  empleadas  en  cualquier  servicio.  La  unidad
más  poderosa  era  el  acorazado  General  Aiexieff  (antiguo.
Emperador  Alexander  III),  cuyo  armamento  consistía  en  12
cañones  de.  12  pulgadas;  a  éste  seguían  en  importancia
tres  grandes  destroyers:  el  Dersky,  Bespokoiny  y  Pylky,
de  1.110 toneladas,  32  millas  y  armados  con cinco  tubos  do-•
bies  de  lanzar  y  tres  cañones  de  cuatro  pulgadas  y  que

mando  petróleo  en  sus  calderas.  La  flotilla  submarina  la
constituían  cuatro  boats:  el  Utka,  Tynlen,  Bureviestnik  y

•    A.  G. 22,  terminados  durante  la  guerra.  Todos  estos  buques
tuvieron  que  entrar  en  dique  y  hacer  algunas  reparaciones.
a  su  llegada  a  Bizerta;  pero,  según  el  autor,  «como  es  na-
tural,  requerirían  algunas  obras  que  los hicieran  eficientes
para  la  guerra  y  se  necesitaría  algún  tiempo  para  recorrer
sus  máquinas  después  de  la  prolongada  inamovilidad,  y  qt1e
el  resto  de  los  buques,  aunque  antiguos,  todavía  poseían
cierto  valór  combatiente  para  operaciones  en  el  Mar  Ne-
gro;  a  esta  categoría  pertenecía  el  crucero  General  Korni
10ff  (ex  Kagul).

El  Capitán  de  fragata  Von  Wiren  comenta  jocosamen
te  en  su  artículo  el  proyecto  del  Gobierno  de  los Soviets  de-
construir  una  fuerza  naval,  proyecto  que  según  él  necesa-
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riarnente  tiene  que  malograrse, pues  a  la  ruina  de los asti
lleros  y  arsenales  hay  que  añadir  la  desmoralización del.
personal.. De vez en cuando se habla  de cruceros por  el Bál-:
tico  y  Mar  Negro  realizados por  tres  o  cuatro  barcos  de
guerra  «rojos»; pero también es  notorio las dificultades que
encuentran  para  trasladarse  de un  punto  a  otro.  El  autor
termina  su artículo  expresañdo .  esperanza  de que  la ban
dera  de  San  Andrés  que  ondea.. en  la  escua4ra  de  Bizerta.
algún  día se  izará. de nuevo en  Krónstadt,  Sebastopol, Wla
divostok,  Arkangel  y Nikolaieff,  así  como sobre el  Amur  y
Baku.  ..            ,.



FE  IDE  ERRATAS

Entre  las  muchas  erratas  con  que  inevitablemente  sale
a  luz  la  REVISTA,  hay  una.,  de  verdadera  importancia,  que
nuestros  lectores  habrán  salvado  deseguro,  pero  que  aun

así  nos  creemos  obligados  a  puntualizar.
El  artículo  que  el  Coronel  de  Ingenieros  Navales  D.  Car

•  los  Preysler.  publicó  en  Septiembre  se  titulaba  Cák11o grá
fico  y  nomograna.  del  asiento  de  ks  buques,  pero  en  la  Im
prenta  compusieron  monogra’rna en  vez  de  nomograma, y
monograma  siguió  en  todo  el  curso  del  artículo.

Un  erróneo  ajuste  fué  causa  de  que  se  escamoteara  la
:figura  3•a  que  nuestros  lectores  no  podrían  hallar  y  el  mes
próximo  publicaremos.,
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