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El  Presidente  de  la  Repúblic5  general  Machado,  y  el  ministro  de  Marina  darcís  de  los  Reyes,

a  bordo  del  crucero  “Almirante  Cervera”  en  la  Habana,
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•  este  mecanismo,  dando  al  aire  ingreso  directo,  la  máquina

arrancará  en  el  instante  de  abrirse  la  admisión  del  aire  al
iniciarse  él  movimiento  del  torpedo  en  sé  tubo.

En  las  instrucciones  recibidas  para  el  manejo  del  arma
•  se  pecifica  que  los  lanzamientos  submarinos  deben  efec
tuarse  sin  retardo,  sin  actuar  el  zepelín;  la  máquina  arran
ca  dé la  última  manera.  ¿Por  qué  esta  manera  de  proceder?
¿Es  que  existe  el  temor  de  que  si  se  lanza  sin  retardo  el
buque  alcance  al  torpedo?  (Desde  luego  los  tubos  van  a
proa.)                    -

En  cambio,  algunos  comentaristas  suponen  que  el  hecho
de  lanzar  la  máquina  a  toda  marcha  dentro  del  tubo  debe
e  dar  lugar  a  averías  desastrosas.  En  el  caso  presente,  la
pérdida  definitiva  del  torpedo,  caído  en  fondos  de  40  me

tros  (originandq,  por  cierto,  las  operaciones  de  su  rebusca
la  muerte  dé  un  excelente  buzo,  por  fenómenos  de  des-
compresión,  víctima  de  su  exceso  de  celo),  vino  a  dejar  en
la  oscuridad  los  verdaderos  motivos,  que  probablemente  se
habrían  descubierto.

El  presente  trabajo  no  prejuzga  nada;  trata  únicamen

te  de  referir  a  cálculos  mecánicos  eiementale  los  distintos
efectos  que  intervienen,  sin  pretender  que  dichos  cálculos,
referidos  a  cuestionás  tan  complej;as  como  son  las  de  re

sistencia  del  agua,  sean  precisos  y  exactos,  y  sí  únicamente
tratar  de  fijar  órdenes  de  magnitudes  qué  creemos  son  su
ficientes  como  elementos  de  juicio  para  poder  descartar  fal

sas  hipótesis.
Vamos  a  estudiar  primero  lo que  pudiéramos  dLenominar
 problema  del  alcance; vamos  a  suponer  al  buque  a  ocho

metros  por  segundo,  y  que  el  torpqdo  va  animado  de  velo
cidacles  mayores  que  ésta,  ee  el  instante  de encontrarse  fue
ra  del  tubo,  en  un  metrq,  en  dos  metros,  en  tres  metros,
etcétera.  El  torpedo  lleva  todo  el  retardo  del  zepelín,  que
suporidremos,  con  exceso,  es  de  tres  segundos  en  total,  y
de  dos  segundos  a  contar-de  aquel  instante,  y  vamos  a  tra

tar  de: deducir  cuál  es  di  exceso  de  velocidad  para  el  cuaE
ya  no  le  alcanza



Por  el Cai,itn  de navío 
ANTONIO  AZArOLA  Y  G1ESILLÓN

I  s pruebas  de  recepción  de. los  tubos  lanzatorpedos
4  de  53 centímetros  que  montan  los  submarinos  tipo  C

exigen  el  verificar  un  lanzamiento  a  toda  marcha  en  su
pdrficie,  que,  romo  e  sabido,  se  aproxirna  a  16  millas
(oho  metros  por  segundo).  Al  realizarse.  íiltimamente  en
Cartagena  un  ejercicio  e  esta  clase y  resultar  defectuoso
el  lanzamiento,  se. originaron  las  naturales  discusiones  so
bre  los  motivos  4ue  podrían  haber  sido la  causa.  Tratándose
de  un  organismo  mecánico  tan  complicado  como  un  torpedo
automóvil,  no  es  tan  fcii  como  pdiera  parecer  ci  dar  en
el  clavo, como  vulgarmente  se  dice.  Ahora  bien;  entre  los
motivos  verosímiles  se  contaban  dós,  que.  realmente  pudie
rn  considerarse  como  aislados o  consecutivos;  el  proceso
de  los hechos es  el  siguiente:  La. máquina  motriz  del  torpe
do  tiene  un  mecanismo  de  retardo  que  llaman  el  zépelín,
am  duda  por  la  forma  del  dpósito  de  airei que  esencialmen
te  lo  constituye;  este  depósito  tiene  que  llenarse  previa
mente  para  que  ingrese  el  aire  comprimido  en  los  regula
dores,  y  el  tiempo  que  emplee  en  ello  es  de  retraso  en. el
arranque  de, la  máquina;  claro  está  que  si  se  deja  inactivo

Lanzamientos  submarinos
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Después  vamos  a  describir  el  caso  real  del  lanzamiento.
Por  último,  examinaremos  someramente  las  circunstan

cias  mecánicas  que  acompañarán  al  funcionamiénto  de  la
máquina,  sin  retardo  al  lanzarla  a  toda  su  potencia  dentro
del  tubo.

Velocidad  del  buque,  ocho metros  por  segundo;  el  torpe-
do,  fuera  del  tubo,  con  una  velocidad  de  nueve;  es  decir,
uno  más  que  el  buque.  Vamos  a  examinar  primero  lo  que
sucede  durante  y  al  cabo  de  los  dós  segundos  que  la  má

quina  tarda  en  arrancar.
MarchaLndo  el  tóredo  a  nueve  metros  por  segundo  ex

perimentará  una  resistencia  por  parte  del agua  de

(Mranda,  pág.  184.)

Y  =  millas    18      18<
=  300  kgm.  precisamente;T  toneladas  1,6  1,5

durante  el  primer  segundo  estos  300 kilográmetros  produci
rían  a  esta  velocidad  un  trabajo  resistente  de, 300 >< 9
2.700  kilográmetros.

El  torpdb  sale  animado  de  una  fuerza  viva  de  /2  m.
80><  92  6.480  kilográmetros;  luego  al  final  del  pri

mer  segundo  conserva  un  remanente  de  3.780  kilógráme

tros,  al  que  corrsponde  una  velocidad  de  ‘72  .  y2  —  3.780;
y  6,9  metros.  Como  el  buque  recorre  en  el  primer  se
gundo  ocho metros,  y  el  torpedo,  al  que  suponemos  (no  es

exacto,  peio  puede.  aceptarse  entre  tan  cortos  límites)
una  velocdhd  uniformemente  retardada,  habrá  recorrido

9  -  6,9
2       7,95, es  alcanzado  por  el  buque  al  fin;al  del

primer  segundo.
Supongamos  ahora  que  el  torpedo  lleva  dos  metros  por

segundo  de  velocidad  su;erior  a  la  del  buque,  es  decir,
10  metros;  repitiendo  los  cálculos  anteriores:

Resistencia  á  la  ,march,  365  kilográmetros,
Trabajo  resistente  duranté  el  primer  segundo,  3.650 ki

lográmetros.
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Fiieza  viva  con  qué  sale  el  torpedo, 8.000 kiIo.gMmetros.
FUerza  viva  remanénte,  4.354) kilográmetros.
Velocidad  al  cabo  del  primer  segundo,  7,3  metros.

10--73
Espacio  recorndo  por  el  torpedo.  2‘  =  8,6  me

tros.

Espacio  recorrido  por  el  buque,  ocho  meitros.

Luego  el  torpedo,  al  cabo  del  primer  segundo,  se  en

eientra  a  0,60  metros  del  buque.

Reproduzcamos  nuestros  cálculos  para  el  segundo  si

guiente:

Resistencia  a  Ja  marcha  para  14,6  millas,  200  kilo

grámetros’.

Trabajo  resistente,  200  >K  7,3  =  1.460  kilográmetros.

Fuerza  viva  al  final  del  segundo  segundo,  2.890  kilográ

metros.

Teloéidd  remanente,  seis  metros.

Espacio  recorrido  en  el  segundo  segundq,  6,6  metros.

Como  el,  buque’  estaba  a  0,60.  metros  y  ha  recorrido  ocho,

ha  alcanza4db  al  torpelo

Supongamos  ahora  tres  metros  de  exceso  sobre  el  bu

que;  es  decir,  11  metros.

Primer  segundo:

Resistencia  a  la  marcha,  440  kilográmetros.

Trabajo  resistente,  4.840  kilográmetros.

Fuerza  v.is.a  con  que  sale  el  torpedo,  9.650  kilográmetros.

•  Fuerza  viva  remanente,  4.840  kilográmetros.

Velocidad  remanente,  7,7  metros.

Espacio  recorrido.  9,3  metros.

El  torpedo  se  encuentra  del  buque  a  1,3  metros.

Segundo  segundo:

Resistencia  para  15,4  millas,  240  kilográmetros.

•  Trabajo  resistente,  1.850  kilográmetros.

Velocidad  remanente,  6,3  metros.

Fuerza  viya  remanente,  . 2.990  kilográmetros.

.  7,7+6,3

spacio  recorrido,     7  metros.
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Epacio  desde:  la  salida  del  tubo  16,3.
El  buque,  en  el  mismo  tiempo,  ha  recorrido  16;  luego  el

torpedo  se  encuentra  a  0,3  metros.

Iniciwdo  en  este  instante  el  rnvimiento  de  la  máquina,
para  pasar  el  torpedo  de  la  velocidad  remanente  dei 6,3  a
la  de,  ocho  metros,  su  fuerza  viva  tiene  que  pasar  de
3.200  kilográmetros  a  6.400;  la  máquina  tiene  que  desarro
llar  ui  trabajo  útil  de  3.200 kilográmetros.

Ojeen,  sin  ser  dato  comprobadó  por  el  que  suscribe,  pero
que  no  debe  de  hallarse  muy  lejos  de  la  realidad,  que.  la
máquina,  al  régimen  de  40  millas  desarrolla  250  caballos,
que.. upondremo.s  reducidbs  á  la  mitad  útiles  para  un  ren
dímlento  global  de  50 por  100, o  sean  125   75  =  9A00  ki

lográmetros.
Este  trabajo  sabernos  que  se  distribuye  en  dos  partes,

empleada  una  en  vencer  la  resistencia  del  agua  y  otra  en
incrementar  la  fuerza  viva  del  torpedo  y  su  consiguiente

veloc.ildadL Para  6,3  .metrs  la  resistencia  es  de  140  kilográ
metros.  Hemos  dicho  que  el  torpedo  había  quedado  a
0,3  metros,  del  buque  al  final  del  segundo  segundo;  esta
distancia  la  recorre  el  buque  en  0,04 segundos;  pero  en  este

tiempo  el  torpedb  ha  recorrido  también  0,22  metros,  y  al
incrementar  su  fuerza  viva  en  35O kilográmetros  su  velo
cidad  pasa, a  ser  6,8  metros.

Nos  encontramos  en  este  caso  en  el  límite.;  mejor  di
cho,  teniendo  en  cuenta  que  nuestros  cálculos  son  erróneos

por  defeetq.  es  decir,  que  el  torpedo  va  más  deprisa,  por
que.,  por  ejemplo,  hemos  considerado,  para  abreviar  los
cálculos,  que  el  trabajo:  resi  tente  dié la  resistencia  del  agua
er  el  que  correspondía  a. la  velocidad  máxima  del  comien
zo  del  recorrido.

tiernos  sguido  este  proceso  detallado  del  alcance:  para

arrio,s  perfeta  cuenta,  paso  a  paso,  de  las  circunstanéias
que  rodean  al  hecho.  Pr  ahora   a. comprobarlo  rá
pidáñente  aplicando  la  ecuación  fundaméntal  del  niovi
niiento  retardado  de  un  moil  sumergido  en  un  medio  su
póniendo  la  :sistncia  proporelonal  al  uadrado  de  la  ve
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iocidad.  Deduzcamos  dicha  ecuación.  Diremos:  resistencia
del  medio  igual  a  —  K  y2:

dv      K     dv      K
rn  =  —  K  »  —  =  —  —  y2  —=  —

di-          dt     rn     y-      rn

—    1  —-    r---   f- C
y-      m     y    m

1         1      ds        dt

—ti—          —1+—
rn    V0           on  V,

y,  por  último,,

/Kt  1       1                 KV0
s=-[ioge_--  +-)  _iog]»s=-ioge  (i  -1tj

Supongamos:

Yo  =  11  metros;  K  es  el  factór  que  a;eompañ.a a  y2 en

la  fórmula  de. la  resistencia  V2T  (y  en  millas).

K  =  4;      = 160;     T =  1,6.

Para  los  segundos  sucesivos  al  lanzamiento  tendremos
lós  siguientes  valores:

t  =  1;    y =  8,6  metros;    e =  9,6  metros;
t  =  2;    y =  7,1  metros;     e =  17,2  rnel;ros;

t  =  3;    y =  5,8  metros;     e =  24  metros.

Al  cabo del  tercer  segundo  el  espacio  recorrido  es  .24 me
tros,,  el misMio del  subrna’rino; lo que  compruaba  exactamen
te  nuestros  consideraciones  anteriores.

Vemos,  en  tde.finitiva, que  se. puede  asegurar  el  que,  para
velocidades  relativas  del  torpedo,  con  relación  al  huque.  su
peiriores  a  tres  metros  por  segundo,  el  torpedo  no,  es  al
canzado  por  un  buque  que  lleve  16  millas  de  velocidad.

Vamos  ahora  a  describir  el  lanzamiento:
Un  cartucho.  de  unos. 380 iitro,s  de  capacidad,  cargado  con
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aire  a  presión,  lo  .inyecta  en  la  recámara  del  tubo  en  el  ins

tante  del  disparo.  Corno  resultante  de  los  distintos  efectos
terrno-pneu.mátieos  que  ocurren  en  la  inyección,  resulta,
leída  en  el  manómetro,  una  presión  constante  de  algo  más
de  dos  kilogramos  durante  todo  el  recorrido  del  torpedo  den
tro  del  tubo  y  consiguiente.  expansión  de. la  masa  gaseosa
en  Ja, parte  posterior  o  recámara,  que  produce  la  impulsiÓn
de  la  masa  del  torpedo  y  de  unos  120  kilogramos  de  agua
que  existe  almacenada  envolviendo  la  cola.  El  trabajo  rea
lizado  en  esta  expansión,  a  presión  constante  de  dos  kilo
gramos,  será,  en  kilográmetros,  el  producto  de  dos  por  la

sección  del  torpedo,  en  centímetros  cuadrados,  por  su  re-
corrido  en  metros,  que  es  próximamente  su  longitud  de
6,5  metros.

6,1   53’                         -

.<  6,5  =  28.000  kilogrametros  aproximadamente.

Vamos  a  aisgna.r  a  este  trabajo  del  aire  un  rendimien
10  tde un  70  por  100,  suponiendo  un  30  por  100  perdido  en

distintos  efectos:  movimientos  violntos  de  la  masa  de  agua,
vibraciones,  y  especialmente  el  rozamiento  del  torpedo  ccii
las  paredes  del  tubo.  Nos  quedan,  pues,  28.000  X  0,7  =

196ØO kilográmetros  útiles  para  impulsar  la  masa  del  torpe
do,  de  unos  160 kilogramos,  más  la  masa  det  agua,  que,  como
hemos  dicho,  son  112  kilogramos;  en  total,  172  kilogramos.

Ahora  bien;  el  torpedo,  que  en  el  tubo,  antes  de. su  im
pulsión,  va  animado  de  los  ocho  metros  que  lleva  el  buque,

experimenta  durante  su  movimiento  una  resistencia  por
parte  del  agua.,  y  para  evaluar  el  trabajo  de. esta  resisten

ci.a  consideraremos  una  velocidad  intermedie,  entre  Tos ocho
metros,  y  la  de  salida  que  predecimos,  a  la  vista  de  la  fuer
a  viva  comunicada,  será  del  orden  de  12  6  13  metros;  lo
que  sigue  es,  pues,  una  sencilla  confirmación.  Supongamos,
pue.s,  una  veocjda  intermedie,  entre  8  y  12,  10  metros,  y
calculemos  la  resistencia  piara esta  velocidacL  jue  es  de. unos
700  kilogramos.  El  trabajo  de esta  resistencia  en  los 6,5  me
tros  de  recorrido  será  de  4.550 kilográmetros,  que,  restados
de  los  19.600,  nos  da  15.050  kilográ.met ros  útiles,  que
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primirán  a  la. masa  del  torpedo  y  del  agua  é:ncerracta  una
 elocidad  1  2  »  2  15 0i50  86  y2  =  15 050  y2  =  175

y  13  nl,  próihiárneite,  coi  que  saldrá  animad  el  cen
tro  de  gravedad  del  torpedo.  El  lanzamiento  resulta  algo
violentó,  por  lo  que  quizá.  conviniera  el  reducir  la  presión
dei  cártueho  Hemos  deducido  anteriormente  que  le. bas

tan  tres  metros  de  exceso  sobre  el  bu4u  para  que  no  le
alcance.

Por cierto  que este  caso del  lanzamiento  de  un  torpedo  es
una  a1icación  curiosa  del  teorema  de  la  existencia  de  la  ve
locidad  del  centro  de  gravedad  de  un  sistema  que  se  des
compone  en  varios  elementos:  el  torpedo,  que  va  animado
en  el  buque  de  su  velocidad  de  ocho  metros  y  posee  una
fuerza  viva  de  80  >(  82  =  5.120  kilográmetros,,  si  conside
rándolo  aislado,  sin  pertenecer  al  buque,  se  le  aumenta  su
fuerza  viva  en  la  producida  por  l.a impulsión  del  aire,  es
decir,  ii  15.050  kilográmetros,  pasando  a  s’ew de  5.120  ±
15.050  20.170  kilográmetros,  su  velocidad  habrá  pasado
a  ser  1/  ‘rn y2  =  20.170;  y  =  16  metros;  pero,  pertenecien
do  al  buque.  vemos  que  su  velocidad  pasa  a  sr  13  -  8
21  metros;  en  este  último  cao,  al’ dsdoblarse  el  sistema  en

buque  y  torpedo,  el  hedho  de  seguir  fija  la  posición  del  cen
tro  de  gravedad  trae  consigo  el  retroceso  momentáneo  del
buqué  y’ la  consiguiente  pérdda  de  su  fuerza  viva,  que  le
comunica  al  torpedo  en  la  cantidad  necesaria  para  hacer
pasar  su  velocidad  de  16  a  21  metros  por  segundo.

Vamos,  por  último,  siguiendo  nuestro  estudio,  a  conside
rar  el  caso  de  que se lance  la  máquina  a  toda  velocidad  den

trci  dél  tubo  en  el  instante  del  disparo.

Si  el  espacio  que  ocupa  la  cola en  la  recámara  estuviese
vacío,  el  lanzar  la  máquina  provocaría  su  destrucción  in
mediata.  Efeetivmente,  si ésta  desarrolla  250, caballos  para
andar  40  millas,  o  sean  20 ‘nietros  or  seúndo.,  la  fuerza

que  produce  la  impulsion  sera,  apaite  rendimientos,  de
250X  ==.  937;  la  masa  y  ‘el” aumento  de  inercia  con  re

laelóri  al  ej’e ‘dey :totacióri  d.  las  pieza  en  moiuiininto  (ént
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bolos,  bielas,  ejes,  hélices,  etc.),  dadas  sus  pequeñas  dimen

siones,  es  mínima.
La  fuerza  de  937  kilogramos,  aplicada  al  extremo  del

radio  de  giro  de  este  sistema,,  produciría  en  él  una  veiocida,d
angular  deducida  de  la  iguald.ad  937  X  p  1  >< 

=         en un  segundo;  teniendo  en  cuenta  que  p  es

una  pequeñ  fracción  de  metro,  y  que  en  1  =  n  y2  el
valor  de  y  es  en  todas  las  friasás  que  considera  os  del  sis

tema  también  muy  pequeño,  la  fracción  u’e  nos  da  el  va
lor  de   •serd  de  v.rios  rnillards  de  radianes  por  seigúndo;
es  decir,  que  se  puedé  suponer  amplíai±inte  qud  la  irnpui
sión,  realiza,da  en  una  décima  de  segundo,  produciría  en  la
máquina  una  velocidad  del  orden  de  100 revoluciones,  su
ficiente  para  destruirla.

•     Ahora  bien;  el  caso  es  distinto  en  la  práctica,;  la  cola
del  torpedo  está  rodeada  por  una  masa  de  120  litros  de

•  agua,  y  esa  agua,  al  recibir  la  impulsión  del  aire  por  la
parte  posterior  y  superior,  parece’  que  debe  acompañar  al
torpedo,  máxime  al  tr.atarse  de  masas  de  una  densidad  me
cha  análoga.  Las  hélices  se  encuntran  sumergidas  en  un
medio  resistente,  desde  luego  muy  desordenado,  y  qué  se
gún  va  avanzando  el  torpedo  en  el  tubo  va  disminuyendo

de  densidad.  El  régimen  en  la  última  región  de  su  avance
es  difícil  de  predecir;  pero,  dado  el  volumen  total  del  tubo,
de  unos  1.600  litres,  teudríamos  una  densidad  media  de

líquido  de  -=  0,05  próximamente.  Este  número  habrá

que  aumentarlo  para  expresar  que  su  concentración  es  ma

yor  hacia  la  región  de  proa,  y  en  este  aumento  es  donde
existe  la  duda,  pues  claro  es. que,  según  sea  mayor  o  me
nor  dicha  concentración,  menor  o  mayor  será  la  velocidad

que  habrán  de  adquirir  las  hélices  para  alcanzar  la  poten
cia  de  régimen.  Así,  pues,  si la  densidad  se  conse:rvar.a,, por
ejemplo,  en  la  región  de  las  hélices,  en  un  valor  de  a  mi-
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ta,  de  la  media,  aquella  veior.idad  aumentaría  en  relación

de  =  1,5  próximamente,  es  decir,  en  un  25  por  100,

cantidad  perfectamente  tolerable;  si  la  densidad  se  hiciese

la  cuarta  parte,  la  velocidad  aumentaría  en  un  60  por  100,
que  no  parece  aún  destructora.

Resumiendb  lo  dicho.  parece  que  no  debe  existir  incon
•  veniente  alguno  en  realizar  los lanzamientos  con el  retardo

necesario  sin  que  exista  el  peligro  de  que  el  buque  alcance
al  torpedo,.  cualquiera.  que  sea  la  veiocidaddel  primero.

Parece  que  el  lanzamiento  sin  retardo  no  debe  originar

la  rotura  de  la  máquina,  pero  si  muy  probables  averías.



Orientación  internacional  par&
la  unificación  del  derecho  ma

rítimo
Por  el Teniente  Auditor  de primera dale

MIGUEL  DE  ÁNGULO

N o existen  relaciones  jurídas  cuyas  normas  legales
tengan  más  transcendencia  internacional;,  tendien

ó  siempre  a  la  universalidad,  que  las  que  forman  el  con
tenido  del  derecho  marítimo,  admitidos  muchos  de  sus  prin
cipios  por  la  generalidad  de  los  países  a  quienes  más  direc

tamente  puodn  interesar,  después  de  muy  deténi:do  estu
dio  en  Congresos  y  Conferencias  internacionales  cuyas
conclusiones  implican,  a  veces,  modificaciones  de  Ja  legisla
ción  nacional  de  cada  Estado,  si  ésta  ha  de. incorporarse  a
la  progresiva  orientación  de  las  naciones  marítimas,  que

las  aceptan  para  regular  actividades  e  intereses  económi
ces  similares;  tendencia  internacinal  de  evidente  influjo  en
las  fórmulas  fijadas  por  la  . soberanía  de  cada  Estado,  que
en  SU  constante  ‘evolución y  recíproca  influencia  pucd’e  lle
gar  a  significar,  en  un  orden  amplio  de  derecho  constituí-
do,  algo  semejante  a  lo  que  el  Profesor  J.  del  Vecdtio,  en
uno  de  sus  más  notal1es  eiaudios  jurídicos,,  lenomina  De
recho universal cavzparado.

La  actividad  internacional’  en  pro  de  la  universalidad
de  las  leyes  y  normas  reguladoras  de  la  navegación  y  el
comercio  marítimo  es_enorme,  mayor  que• en  ningún  otro

aspecto  de  la  vida  social  o  económica  y  de  más  sólidos  pre
cedentes;  corresponde  la  primacía  de. .su  iniciación  a  Bélgi
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ca,  donde  nació  la  idea  de  unificación  del  derecho  marítimo,
patrocinada  por  el  ilustre  Profesor  que  fué  de  la  tjniversi

dad  de  París  M.  Lyon-Caen  en  el Congreso  de  derecho  ma
rítimo  (1885)  que,  con  ocasión  de  qa  Exposición  interna

cional  de  Amberes,  se  organizó  bajo  la  protección  del  Go
bierno  belga;  sería  temeraria  empresa  sólo  el’ reseñar  tan
incesante  labor  en  Conferencia.s  y  Congresos  desd.e aquella.
fecha;  pero  sí  es  útil  intdi.car omeramente  su  noabie  in
cremento  en  estos  años  de  la  post-guerra,  que  culmina  en
los  trabajos-  de  los  distintos  organismos  de  la  Sociedad  de

Naciones,  y  digna  de  especial  mención  la  parte  activa  que
toman  en  este  empresa  de  unificar  el  derecho  comercial  ma
rítimo  eminentes  jurisconsultos,  prestigiosos  armadores,
marinos,  banqueros  y  aseguradores  de  todos  los  paíse,,  en
tre  los  que  se  destacan  el  ilustre  j;urisconsultO  y  ex  ‘Minis
tro  belga  M.  Louis  Franck,  el  Profesor  de  Derecho  mjaríti
mo  de  la  Universidad  de  Bruselas  .M. Sohr,  el  Profesor  de
la  Facultad  de  Derecho  y  Escuela  de  Ciencias  políticas  de
París  M  Ripert,  el  ilustre  jurisconsulto  inglés  Sir  Leslie
Scott,  el  Catedrático  de  la  Universidad  de  Génova  Berlin

gieri,  Loder,  famoso  jurisconsultó  holandés  y  miembro  del
Tribunal  Permanente  de  Justicia  Internacional,  el  Profe

sor  de  la  Universidad  de  Copenhague.  M.  Sindballe.,  Namit
kiewiez,  de  la  Universidad  de  Varsovia,  etc.,  y  a  cuya  ‘la
bor  vino  cooperando  España,  desde  su  jniciación,  con  acti
va  intervención  de  representaciones  del  Ministerio  de  Ma
rina  (Almirantes  Camargo,  Concas  y  Estrada)  y  Profeso
res  y  Diplomáticos  (Alvarez  del  Manzano,  Benito,  Péres

Caballero  y  cítros).
Por  ello  aquellas  modificaciones  de  orden  ini;ernacional

no  oesaron  de  tener  marcada  influencia  en  nuestra  legis
lación,  como  sucedió  con  la  adhesión  a  los  Convenios’ de
Bruselas  de  1910,  relativos  a  la  unificación  de  ciertas  re
glas  en  materia  de  abordajes,  auxilio  y  salvamento  marí

tima,  pues  por  ella  resultamos  obligados  a  definir  ir  saL cio
nar  en  nuestra  legislación  penal  el  hecho  cometido  por  el
Capitán  de  un  buque  mercante  que  sin  causa  justificada
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deje  de  prestar  auxilio  a  los que  se  encuentren  en peligro
en  el  mar,  hecho  que  se  encontraba  previsto  y  penado  en
el  artículo  12 de  la vigente  ley penal  deja  Marina  mercan
te,  que  después  ha  sido necesario ampliar,  en  cumplimien
to  de  aquellos  Convenios internacionales,  al  caso del  Capi
tán  de  cualquiera  de los buques  en  colisión  (al ocurrir  un
abordaje)  que  deje  de  auxiliar  al  otro  y  que  no  le  dé  a
conocer  el nombre  de  su  buque,  puerto  de  matrícula  y  lu
gares  de  procedencia  y  destino,  y  que  si  bien  en. su  pri
mera  párte  (negación  de  auxilio),  aunque  de  mayor  gra
vedad  en  taiss  circunstancias,  pudiera  reputarse  compren
dido  en  el  caso general  del artículo  12 de la  citada  ley pe
n.al,  fué  precisa  la  adición del  supueto  le  no  dar  a  cono
cer  los  datos  mencionados, como constitutivo  de  un  delito
específico,  de  una  nueva figura  de  delito, hasta  la  reforma
no  prevista  ni  definida  en  nuestras  leyes;  véase,  pues,  la
decisiva  influencia de los  principios  adoptados en  el  orden
internacional  para  las  legislaciones particulares  de  los Es
tados,  respecto al  conjuñto  de leyes  que constituyen  su de
recho  marítimo.

La  enorme  suma  de  intereses  y  actividades  que  éste
regula,  tanto  sociales como económicos, da  lugar  a  que  to
dos  sus  problema,  como problemas de la  Marina  meroante
(shippng  questions),  apasionen  extraordinariamente  a  to
dos  los  países  marítimos  del  mundo, que  acuden  solícitos
a  cuantas  reuniones  internacionales  se  convocan y  a  las
que  aportan  sus  aspiraciones  nacionales, para  ver  de  con
seguir  sean  adoptados  los  criterios  o  normas  que  más  se
armonicen  con las  que  inspiran  su  particular  legislación;
ejemplo  de ello tenemos en  la  cuarta  reunión  de la  Confe
refleja  Internacional  de  Derecho  marítimo,  celebrada  en
Bruselas  en  1922,  a  cuya  sesión  plenaria  concurrieron
veintitrés  Estados,  entre  ellos  Esçaña,  y  en la  que  fueron
objeto  de  deliberación  y  acuerdo  cuestiones  de  tan  máxi
mo  interés  como ‘las de  unificación de  reglas concernientes
a  la  limitación de la  responsabilidad  de los propietarios  de

Toio  ev                                                            2
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buques  mercantes,  las  hipotecas  y  créditos  privilegiados

marítimos,,  en  los  términos  formuladós  por  la  Subcomisión
en  1913,  y  la  materia  relativa  a  los  conocimientos  de  em
barque  tomando  por  base los  trabajos  anteriormente,  reali

zados  por  la  Conferencia  de  El  Haya,  l.a  Conferencia  de
Londres  y  la  del  Comité  Marítimo  Internacional,

Para  tratar  de  esta  última  cuestión,  enfranca  disiden
cia  con  el  proyecto  de  Convención  por  aquélla  admitido,
se  reunió  en  junio  del  año  siguiente.,  1923,  la  Conferencia
del  Báltico  y  mar  Blanco,  Asociación  de  armadores  de
quince  naciones  marítimas  (se  abstuvieron  los representan
tes  británicos  y  el  Comité  de  Navegación  de. los  Estados
Unidos),  en  la  que,  proclamado  el  criterio  fundamental  de

que  la  legislación  internacional  uniforme  en  materia  de  co
nocimiento  de  embarque  debe  prevalecer  sobre  las  leyes  na
cionales  divergentes,,  se  estimó  que  las  regias  aprobadas
en  principio  por  la  Conferencia  de,  Bruselas,  de  octubre
de  192,  no  eran  aceptables  por  deficiencias  en  su  redac
ción,  y  como  en  ella  «muchos  delegados  carecían  de  ms

truccione.s  acerca  de. la  actitud  de. sus  respectivos  Gobier
nos  obre  el  particular»,  era  imprescindible,  convocar  una
nueva  reunión  de  dicha  Conferencia,  después  que  los  res

pectivos  Gubiernos  tornen  en  cuenta  los  diversos  intereses
a  qie  conciernen  los  acuerdos;  al  propio  tiempo  surgió  la
conveniencia  de. significar  al  Gobierno  británico  la  oportu

nidad  id  que  aplazase  las  publicación  de  su  ley  hasta  tanto  que  la  expresada  reunión  de  la  Conferencia  pudiera.  ce

lebrarse  y  formular  acuerdo  internacional.

Sin  embargo,  a  pesar  de. esta  significación,  después  de
abiertas  las  actas  para  la  firma  de  los  Convenios,  en  agos
to  dó  1924,, y  no  obstante  que  en  un  plazo  de  dos. años  ha
bían  de  ponerse  de  acuerdo  los  Estados  signatarios  para
decid,ir  si  había  o  no  lugar  a  la  ratificación  y  poner  en  vi
gor  aquellas  nuevas  reglas  de. Derecho  marítimo,  Ing1ate
rra  publicó  una  ley,  reformando  otra  anterior,  sobre  el
transporte  de  mercancías  por  mar  (que  se  cita  Garriags
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of  Goods by  Act,  1924), en  la  que  se  incluyen  preceptos  o
reglas  concernientes  a  los  conocimientos  de  embarque,  de

términantes  de  las  res’ponsabilidades,  obligaciones,  dere
chos  y  exenciones  derivadas  de  los mismos,  sin  que  esta  ley
afecte  a  las  Secciones  446  a  450,, 502  y  503  dé, la  Mercha.nt
Shipping  Act,  1894,  debiendo  hacerse.  constar  su  obligato

riedad  en  los conocimientos  de  embarque  o  en  documentos
análogos,  expedidos  en  la  Gran  Bretaña  e  Irlanda  del: Nor

te.,  cuyo  requisito  se  armoniza  perfectamente,  con  las  de
claraciones  que  contiene  en  algunós  de  sus  artículos,  tales
como  el  de  la  nulidad  de  toda cláusula,  convenio  o  pacto  en
caminada  a  limitar  o  disminuir  responsabilidades  por  pér
dida  o  daños  a  las  mercancías,  provenientes  de  faltas,  ne
gligencia,  etc.

He  aquí  un  caso inverso  l  examinado  de  nuestra  legis

lación;  es  decir,  de  principios  o  regl;as  que  sólo  acordados,
o  en  proyecto,  por  la  Conferencia  Internacional  se  incorpo
ran  a  la  legislación  nacional  de  uno  de  los  Estados  sigrata

nos,  antes  de  que  por  los  demás,  y  en  el  ‘plazo señalado,’ se
proceda  a  la  necesaria  ratificación,  precedente  de  su  vigen
cia;  por  ello,  sin  duda,  el  Comité  marítimo  internacional,
tan  al  contacto  por  su  misión  científica  con  las  orientacio

nes  del  derecho  marítimo  mundial,  en  su  reunión  de  Géno
va,,  de  septiembre  de  1915,  para  procurar,  sin  duda,  que  no

-  se  desvirtúe  la  pretendida  uniformidad  de  sus  normas,
expresó  la  conveniencia  de, que  lo  antes  posible  se  reunie

ra  la  Conferencia  Internacional,  y  ante  tan  autorizada  in
-       dicación, fué  convocada  para  el  mes  de  abril  del  año  si

guiente.
En  esta  reunión,  última  de  las celebradas  hasta  el  día,

s:e  revisaron  los más  importantes  acuerdos  ‘adoptados ‘e’n las

anteriores  y  se  estudió  la  materia  de  la  inmunidad  de  los
buques  mercantes  propiedad  de  los  Gobiernos  o  que  stos

utilizasen  con  fines  exclusivamente  comerciales,  y -merced
a  plausible  iniciativa  del  Ministerio  de  Marina  se  publica
ron,  en  1927, ‘bqdbs los referidos  acuerdos, haciéndoles  llegar
oficialmente  a  la  Comisión  General  de  Codificación  que  por
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el  conocimiento  de  aquella  publicación  los  ha  podido  incor
porar  al  proyecto  de  Código  de  Comercio:, pendiente  hoy  d.c
estudio  de  la  información  pública  de  que  fué  objeto  ante
la  referida  Comisión  codificadora,  a  la  que  también  acudió
nuestro  Ministerio  de  Marina  por  nedjo  de  minucioso  in
forme  de  la  Dirección  General  de  Navegación.

Serán,  pues,  en  extremo  interesantes  las  reformas  que
aquellos  acuerdos  internacionales  puedan  determinar  en
los  preceptos  de  nuestra  legislación,  tanto  en  el  oiiden  sus

tantivo  como  en  el  proeesa,  ya  que  éste  tiene  que  seguir
las  modificaciones  de  aquél,  en  cuanto  coriprenden  las  re
glas  adjetivas  imprescindibles  para  su  realización  y  efecti

vidad;  pues  si  en  la  práctica  judicial  se  han  puesto  de  re
lieve  con  frecuencia  las  omisiones  y  defectos  de  nuestra
Idy  procesal  civil  para  el  enjuiciamiento  y  resolución  de
muchas  acciones  y  derechos  de  carácter  mercantil-maríti

mo,  por  ser  su  publicación  anterior  a  la  fecha  en  que  fué
promulgado  el  Código de  comercio,  será  perfectamente  ocio
so  que  se  incorporen  al  derecho  marítimo  patrio  principios
altamente  beneficiosos  y  admitidos  por  todos  los  países,

si  no  se  les  señalan  normas  rituarias  adecuadas  a  su  des
envolvimiento;  sirva  de  ejemplo  el  caso  de  abandono  de  la
nave,  que,  si  no  ses establece  un  procedimiento  de  máxima
garantía  y  rapidez.  para  formalizarlo,  pueden  resultar  ilu

sorios  e  ineficaces  los  derechos  de  acreedores,  navieros,  fle
tante  o  cargador  sobre  la  misma  nave  o  sobre  el  carga
meñto.                                  -

No  ha  de  ser  escasa,  por  tanto,  la  influencia  de aquellas

normas  internacionales  en  nuestro  derecho  marítimo  
gente,  lo  mismo  en  los preceptos  del  actual  Código (le  co
mercio  —en  vías  de  radical  reforma—  que  en  los  de. la  ley

wie  Hipoteca  naval  de  1893,  en  ésta  respecto  de  créditos
preferentes  a  la  hipoteca  (artículos  31  y  32),  ya  por  su
propia  naturaleza,  estén  o  no  inscriptos,  ya  sea  la  inscrip
ción  requisito  determinante  de la  preferencia,  y  a  s  me
dios  probatorios  de  los  privilegios  establecidos,  y  en  aquél
por  cuanto  se  refiere  a  la  responsabilidad  de  los  piopicta
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nos  de  buques y  navieros  (artículos  586, 587, 588 y  837)
que  envuelve  una  de  las cuestiones  más  fundamentales  de
derecho  marítimq,  en la  que  se: dan  las más  opuestas  solu
ciones.

Los  principios  adoptados en  el  orden  internacional,, fru
to  de  las  aportaciones  de  las  más  reconocidas autoi’idades
científicas,  son  una  concresión de  las  corrientes  doctrina
les  encuadradas  ya  en  algunas  legislaciones, desde  el  prin
cipio  de la  responsabilidad personal  indefinida,, que  predo
minó  durante  largo  tiempo  en  la  legislación inglesa,  hasta
el  de  la  más  estricta  limitación al  valor  del buque,  del  fle
te  y  de  los  accesorios, por  hechqs,  o  faltas  del  Capitán,
por  razón  de, daños  causados  a  la  carga,  bienes  y  objetos

que  se  encuentren  a  bordq,  remuneraciones  de  asistencia
y  salvamento,  parte  contributiva  en  las  averías  comunes,
obligaciones  resultantes  dé los  conocimientos, etc.,  quei (5
hoy  admitido en  los Códigos ‘de la  mayor parte  de los pue
bios  marítimos.

Como  en  nuestro  Código  no  existen  preceptos  claros y
terminantes  que  consignen  ese  criterio,,  modernamente
aceptado  de  la  limitación., si  éste  prevalece  habrá  de  in
corporarse  a’ su  reforma  con las  consecuencias del  derecho
de  elección por  el  propietario  para  abándonar  el buque,  el
flete  y  sus  accesorios em favor  de los acreedores, cancelan
do  totalmente  las  obligaciones originadas  en  la  travesía,
o  bien  prefiera  sustituír  el abandono  con  el  pago  de  una
cantidad  equivalente, al  importe  del  buque,  con  prorrateo
cuando  no  alcance  a  la  totalidad  de  io  créditos,, salvo  el
pago  de  los  salarios  devengados por  la  tripulación,  gastos
dé  repatriación  de tripulantes  y  los de asistencia  de enfer
mos  y  heridos, a  [os cuales  no  debe  alcanzar  la  limitación;
principios  admitidos en  bien  de  la  iñdustria  de la  navega
ción,  que  por  los constantes  riesgos con que  se  desenvuelve
y  lo esencialmente  aleatorio de sus  legítimos  rendimientos,
debe  estar  asegurada  de que  las  responabiiidades  se  han

•  de’concetar’  a  los .ndios  y efeétos  en  ‘IIa  empleadós, in
dependientes  de  los bienes  patrimoniales  de -los armadores.



Algunas  notas  sobre  Derecho
aéreo

NÁVEGACION  AÉREA

Por.  el  Contador  de navío
JOSE  GUTIE1REZ  DEL  ALAMO

(Gontin’uación.)

E s la  rnisa  realidad  de  la  vida,  con  sus  engranajes  y
altern;ativas,  la  que  va  marcando  los jalones  que: lue

go  ha  de  recorre.r  el  Derecho  positivo,  y  así  vemos  aparecer
instituciones,  modalidades  económicas  y  fenómenos  sociales
de  las  que  no  se  sospechaba  su  existencia,,  módalida4es  que
al  presentar.se  son  recogidas  y  ‘amparadas  por  el  Derecho.
qúe  se  infi.ltra  y  funde  con  este  nuevo  nacer  que,  al  mismo
tiempo  que  lo  protege,  lo ordena  y  disciplina.  No  es  el  De
recho  heraldo,  sino  escoita  de  la  realijd’ad, como  felizmente

dice  D.  Angdl  Osssorio  y  así  es  en  efecto,  la  función  ju
rídica  ‘positiva  h;a  marchado  siempre  tras  aquellos  acomo
damientos  de  la  realidad  que  le  han  requerido,  y  El,  con  su
inagotable  esencia,,  que  es  única,  le  ha  prestaido  calor  y
apoyo.

De  esta  manera  se  va  nutriendo  el  terna  que  nos  ocupa.
El  Derecho  aéreo  está  aún  en  la  infancia  de  su  desarrollo;

un  poco más  de  un  cuarto  de  siglo  atrás  ni  se  sospechaba
su  existencia;  hoy  ya  va  tomando  carta  de  naturaleza,  y
todos  los  países,  con  fino  sentido  práctico,  trabajan  en  su
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elaboración,  y  lifícil  sería  encontrar  reunión  o  Oongreso
de  carácter  internacional  entre  cuyas  cuestiones  no  se  in

cluya  alguna  relacionada  con  esta  materia.

Ahora  bien;  esta  floración  va  naciendo  esporádicamente;

cada  Estado,  según  sus  ñecesidades  nacionales  o  interna
ciona!les,  dieta  sus  normas  o  entabla  relaciones  con  los

otros,  pactando  el  régimen  a  seguir  en  los  casos  previstos
pero  sin  que  exista  una  uniformiidad  de  criterio  precisa

en  lo que  respecta  a  la  navegación  aérea;  por  lb  que,  sien
do  un  interés  internacional  el  que  se  ventila,  internacio
nales  deben  ser  también  las  leyes  que  la  regulen,  debien
do  tener  cabida  esta  importante  materia  en  todos  los  pro

yectos  de  codificación  del  Derecho  Internacional,  vit’uiiclo
se  d  esta  suerte  muchos  conflictos  que  podrían  surgir  al
entrruzarse  legislaciones  de  origen  diverso.

El  Derecho  aéreo  se  encuentra  en  condiciones  envidia-
bies  para  esta  codificación,  pues  una  misma  i’aigambre
tiene  en  todos  los  países  y  una  misma  necesidad  tiende
a  llenar  condiciones  que  para  sí  hubieran  deseado  otras
ramas  del  derecho  que,  por  haber  ido presentándose  en  si
tuaciones  y  épocas  varias,  han  encontrado  dificuitads  in

superables  para  su  unificación  internacional,  y  así  vemos
que  el  derecho  marítimo  mercantil,  debido  a  las  distintas

bases  de  que  partían  las  legislaciones  particulares  de  los
Estados,  ha  seguido  un  proceso  Ie  unificación  de  una  pas
•mosa  lentitud  que,  iniciado  con las  leyes  Rodias,  varios  si
glos  antes  de  Jesucristo,,  continúa  aún  en  ls  trabajos  in
ternacionales  con  un  forcegeo  interminable  de.  adaptación.

Otra  suerte  es  de  esperar  le  quepa  al  Derecho  aéreo,  no

sólo  por  ser  fruto  de  una  necesidad  sentida  universalmen
te  con  unos  caracteres  muy  análogos,  sino  por  haber  naci
do  en  una  época  de  gran  frondosidad  iiiternacional,  por  lo

que  hay  que  sentirse  optimista  respecto  a  su  porvenir.
Con  este  fin  trabaja  sin  descanso  el  Comité  Jurídico  fn

ternacional  de  Aviación,-  que  desde  su  funjdación,  en  el
año  1909  lleva  celebrados  congresos  en  París,  Ginebra,
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Francfort,  Mónaco,  Praga,  Roma,, Lyón  y: iadrid,  y  en  los
que  se  ha  tratado  de  crear  un  orden  jurídico  universal  que
impcla  los  conflictos  que  puedan  présentarse  entre  EstAdos
por  la  práctica  de  este  nuevo  medio  de  locomoción.

Varias  so  las  cuestiotiesI  en  }a  nágacidn’  aérea  cuyo

ordenaminto  se  ha  de  encomendar  en  lo futuro  a  leyes de
cai”ácter  internacional  y  que  hoy  son  recogidas  en  sti  ma

yor  parte’  por  las  leyes  particu.Iares  de, los  Estados.  Las  de’
un  interés  más  destacado  son  las  referentes  al  estableci
miento  de  líneas  aéreas,  régimen  aduanero,  seguro,  garan
tías  reales  y  el  de  inspección  sanitaria.

Respecto  al  primer  problema,  es  indudable  el  reo’noci
miento  de  la  soberanía  de  los  respectivos  Estados  para  es
tablecer  aquellas  condiciones  deutro  de  los  cuales  se  ha  de

autorizar  la  navegación  por  la  atniósfera  de. su  territorio,
En  España  se  ha  reconocido  esta  facultad  en  el  art.  l  del

Real  decreto  de  25  de  noviembre  de 1919, en  el  que  se  dice
que,  en  virtud  de  la  soberanía  que  el  Estado  ejerce  sobre
el  aire  que  cubre  el  territorio  nacional y  sus aguas  territo
riales,  se  determinan  las, condiciones  en  que  para  volar  y
aterrizar,  respectivamente,  en  el  espacio  o  territorios  na
cionales  hay.an  de  hIlarse  las  aeronaves.

En  esta  misma orientación  se  in.spira  el  Convenio  ibero

americano  de  navegación  aérea,  firmado  enMadrid  el  1.’
de  noj•embre.  de  1926.

Ahora  bien;  hayque  di.stingur  en,tre aeronaves  del. Es
tado  y  lás  privadas,  y’ entre  las  del  Estado,  las  militares  y
las  civiles,  pues  su,  régimen  forzosamente  tiene  que  ser
distinto.  A  las  aeronaves  militares  se  las  somete  a  ciertas
restricciones  en  su  vuelo  por  Estados  distintos  en  atención
al  poible  peligro  que  para  su, seguridad  puedan  tener.  En
el  Convenio  iberoamericano  a. que  acabe  de  hacer  referen
cia,  así  como  el  firmado  entre  España  y  Francia  en  22  d

marzo  de  1922, se  prohibe  el  vuelo  de’ aeronaves  mandadas
por  un’  militar  comisionado  a  este  efecto  sobre  el  territo
o  ‘de’ 1  otras   partoc  contratautas  si  no  ha.cibido
para  ella  autorización  especial.  Las  demás  aeronaves  del
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Estado,  como la.s dedicadas  a  servicios  de  Ccrreos,  las  adua
neras  y ]as  de  Policía,  se  han  de  considerar  como  privadas.
si  bien  estas  dos  últimas,  por  su  especial  carácter,  han  de
tener  determinadas  restricciones  para  pasar  las  fronteras.
Las  genuinamente  privadas,  como  las  dedicadas  a.l turismo,
las  comerciales  y  las  dedicadas  al  transporte  de  pasajeros,
han  de  gozar  plena  lile.rtád  en  sus  vuelos,  respetando

siempre  las  leyes  privadas  de  cada;  Estado  en  lo ue  se  re
fiera  a  Aduanas,  sanidad  y  zona  prohibidas..

Por  lo  que  respecta  a  nuestrd  país,  las  instruciofles

para  el  aeronauta  extranjero  están  determiradais  en  la
Real  orden  de  12  de  agosto  de  1927.  Si  la  nacionalidad  de
la  aeronave  civil  que  desea  voiar  sóbre  el  territorio  español
es  la  de  un  país  convenido  con  España  en  materia  de  na
vegación.  aérea  se  estará  a  lo  trtado.

Si  la  nacionalidad  de  la  aeronave  es  la  de  un  país  no
convenido  tendrá  que  solicitar  autorización  por  conducto
diplomático.

Habrá  de  tener  pintadas  las  marcas  de  matrícula  y  na
cionalidad  y  no  podrá  volar  sobre  las  zonas  prohibidas,
qu  son:

La  playa  y   puerto  de  Cartagena,  con  su  arsenal,

hasta  la  isla  de  Escombreras  y  cabo  Tiñoso,
El  Campo  de  Gibraltar,  comprendidó  desde  la  costa  has

ta  una  línea  quebrada  que,  partiendo  de  Torrenueva,  al
norte  de  La  Línea  de  la  Concepción,  pase  por  San.  Roque
y  Los Barrios  y  termine  en  Punta  del  Fraile  (bahía  de  Al

geciras).
La  plaza  de  Tarifa.
La  bahía  de  Cádiz,  la  isla  de  León  y  el  arsenal  de  La

Carraca..
La  ría  de  Vigo  hasta  las  islas  Cíes.
La  ría  de  Marín  y  Pontevedra  hasta  la  isla  de  Oms.
Las  rías  de  rerrbi  y  Ares.
La  isla  de  Menorca.
La  plaza  de  Ceuta  (art.  42  del  Reglamento  de  25  de

noviembre  de  1919 y  punto  10 de  la  Instrucción  citada).
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Cuando  la  navegación  aérea  está  establecida  de  una  ma
nera  regular,  co1nstituyendo  un  .serviéio  de  transportes  por
aeronave;  s.e dice  existe  una  línea  aérea.

El  establecimiento  de  toda  línea  aérea  internacional
•   está  subordinada  a  la  previa  ad.torización  del  Estado  sobre

el.  cual  se  vuela.
•      El Estado  sobre  que  se  vuela  tendrá  el  derecho  de  im

poner  a  una  línea  una  ruta  determinada  (artículos  3.°, 4.°
y  5.°  del  acuerdo  sobre  rutas  y  vías  aéreas  del  VIII  Con
greso  del  Cemité  Jurídico  Internacional  de  Aviación  cele
brado  en  Madrid).

Cuando  las  líneas  aéreas  son  de  carácter  nacional,  su
completa  ordenación  está  sometida  al  mismo  Estado.

En  España  las  líneas  aéreas  se  dividen,  según  el  Real
decreto  de  25  de  noviembre  de  1919,  en  líneas  para  el  ser-
vicio  del  Estado,  líneas  del  serviio  general  y  líneas  de
servicio  particular.

Serán  líneas  •de servicio  general  las  empleadas  para  el
transporte  público  de  pas.ajei’os,  correspondencia  o  mer
cancías,  y  líneas  de  servicio  particular,  las  qiÍe  se  desti

nen  a  uso  privado  (artículos  26  y  27).
El  sistema  seguido  para  la  gestión  de  estos  servicios  es

el  de  la  concesión.  Es  éste  un  prccedimiento  de  ejecución
de  trabajos  públicos  extremadamente  interesante,  que  aso
cia  tantó  la  construcióri  como  la  explotación  del  servicio
público.  Se  compone  generalment.é  de dos elementos  el  pri
mero  es  la  creación  de  una  situación  reglamentaria  que  tras

lada  a  un  particular  (concesionario)  los, derechos  del  Po
der  público  necesarios  para  la  explotación  de  un  servicio
público,  y  el  segundo  es  la  conclusión  de  un  contrato  en
tre  la  Administración  y  el  concesionario  que  regule  las
obligaciones  derivadas  de  la  situación  reglameñtaria  en  lo
que  concierne  tanto  a  la  explotación  corno  a  las  condicio
nes  financieras  de  la  misma.

El  Real  decreto-ley  de  9  de  enero  de  1928,  que  esta
blece  el  plan  de  líneas  aéreas  de  nuestro  país,  regula  la.
forma  de  adjudicación  de  las  líneas,  que  menciona  como
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de  interés  general.  Las  concesiones  habrán  d  hacerse  me
diante  COflCUTSO  y  por  una  duración  máxima  de  doce  años,
a  partir  de  la  firma  del  cóntrato.

La  concesión  de  las  líneas  aéreas  no  se  otorgará  con
carffcter  exclusivo,  si  bich  el  Estadó  se  comiromete  a  no
subvencionar  otras  líneas  que  se  establezcan  en  la  misma
zona  y  dirección  por  otras  entidades,  ni  concederles.  sobre
tasas  ni  otra  fórmá  de  pago  de  servicios  postales,  ni  auto
rizar  otras  subvenciones  oficiales  del  Estado  (art.  21  de  la
disposición  citada).

La•  segunda  cuestión  que  se  presenta  es  la  referente  al
rgimeñ  aduanero.

De  ella  se  trató  ampliamente  en  el  Congreso  de  Lyon

•     de  1925  que  celebró  el  Comité  Jurídico  Internacional  de
-    Aviación  y  en  el  que  intervino  España  de  irna  manera

muy  activa.  De  los  dos  criterios  sustentados  en  dicho  Con

greso  (el  de  libertad  ábsoluta  de  régimen  fiscal  para  las

aeronaves  y  el  de  la  restricción)  se  acepté  más  bien  el  úl
timo.  d  acuer.do  con  la  reserva  formulada  por  el  repre
sentante  de  España.

Los  acuerdos  respecto  a  esta  materia  fueron  los  si
guientes:

•        a)  Toda  aeronave  privada  que  efectúe  un  recorrido

internacional  debe  tomar  su  partida  en  un  . aeródromo
aduanero  y  hacer  su  primer  aterrizaje  en  el  extranjero

•      sóbre otro  aeródromo  de  la  misma  índole.

b)  En  caso  de  aterrizaje  forzoso,  éste  debe  ser  cons
-    tátádo  pór  la  Adna  o,  a  falta.  de  ella,  por  la. autoridad.

de  policía  local,  que  visa  el  libro  de  a  bordo  y  recoge  todas
las  declaraciones  útiles.

c)  Toda  aeronave  que  transporte  mercancías  deberá
ir  provista  de  un  manifiesto,  visado  por  el servicio  de  Adua
nas,  en  que  se  consigne  la  lista  y  datos  de  las  mercancías,
así  como  también  de  una  guía  de  circulación  para  cada

dtirratario.,.  ..

Los  preceptos  aplicables  en  España  están  consignados
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en  el  Reglamento  .de  la  navegación  aérea  civil,  anejo  al
Real  decreto  de  25  de  noviembre  de  1929  ya  citado.

La  aeronave  que,  desde  el  extranjero  llegue  a  España
aterrizará  por  primera  vez  en  uno  de  los  aeródromos  que
estén  habilitados  con  servicio  de  Aduanas.  Igualmente  la
aeronave  que  emprenda  el  vuelo  para  el  extranjero  habrá
de  p.artir  de  un  aeródromo  permailente  o  circunstancial-
mente  autorizado.                   -

El  piloto  de  una  aeronave  que  desde. el  extranjer  lle
gue  a  un  aeródromo  español  habilitado  para  el  sérvicio  de

Aduanas  procurará  posarse  todo  lo  más  cerca  posible  de  la
estación  aduanera  de  dicho  aeródromo.

En  el  acto  del  descenso  se  presentará  por  el  piloto  a
los  funcionarios  de  Aduanas  el  manifiesto  de  la  carga,  vi
sado  por  el  representante  consular  de  España  con  juris
dicción  en  el  punto  de  partida,  los conoimientos  de  la  mer

cancía  que  traiga  con  las  facturas  de  venta  y  la  relación
de  tripulantes  y  pasajeros  Todos  estos  documentos  ha

brán  da  estar  antoriz’ados  por  la  Adu;ana  extranjera  del
punto  de  proceden&a.

Las  dec1araciones  y  manifiestos  se  presentarán  como

en  el  comercio  general  de  importación   en  los  despachos
se  seguirán  las  mismas  reglas  y  los  mismos  procedimientos
y  se  ap1icarán  las  sanciones  penales  que  rigen  para  las
importeciones  terrestres  y  marítimas  en  cuanto  puedan
ser  apiic.abie.s dentro  del  medio  de  conducción.

Las  mercancías  çonducidas  por  aeronaves  gozarán  del
derecho  de  tránsito  &empre  que  se  cumplan  las  prescrip
ciones  que  la  Jegis]aci6ii  aduanera  española  establece  para

esta  clase  de  comercio.
El  negocio  de  exportación  habrá  de  hacerse  también

e.n  forma  análoga  y  con  las  mismas  fornalidades  y  sancio
nes  que  el  ejecutado  por  ctro.s  medies,  no  debiendo  em-
prender  la  aeronave  su  vuelo  sin  el  permiso.  escrito  de  la
Aduan.a  ¿al  campo  de  salida.

Existen  además  deteminada.s  prohibi’iones  en  lo  qué
respecta  a  la  libertad  comercial,  una  de  elles  de  carácter
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general,  corno es  la  de  que  todas  las  disposiciones  restricti
vas  que  estén  en  vigor  o  que  se  dicten  en  cuanto  al  trán
sito,  entrada  y  salida  en  el  Reino  de  personas  ,o mercancías
por  las  vías  terrestres  o  marítimas  serán  aplicables  a  la
vír.  aérea,  y  otras  específicas,  como  la  de  no  poder  ser
transportados  por  aeronaves  lo.s expiosivos,  armas  y  muni

-  ‘     ciones  de  guerra.,  no’  permitiéndose  a  ninguna  aercnave

extranjera  la  conducción  de  estos  artículos  entre  dos  pun
tos  cualesquiera  del  territorio  nacional  (art.  9  del  Regla
mento).

Análoga  reseiw.a  se  establece  en  los. Convenios  ibero
americano  dé1926  y  francés  de  198.

El  llegar  a  un  acuerdo  general  sobre  la  cuestión  adua—
nera  será  de  los  puntos  más  espinosos  que  han  de  presen
taras  por  ]os  distintos  criterios  de  que  parten  los  Estados
para  organizar  su  economía  y  por  la  pugna  de  intereses

que  han  de  conciliarse.
El  problema  dci  seguro  .n  el  Derecho  aéreo  es  otro  de

lOS  punto.  que  han  de  resolverse  de  una  manera  general,
pues  son  muchos  los valores  económicos  que  entran  en  jue
go  en  las  relaciones  jurídicas  creadas  por  la  navegación
aérea,  valores  que  hay  que  proteger  de  una  manera,  eficaz,
a  fin  de  que  con  la  mayor  seguridad  que  se  obtenga  se
facilite  un  rápido  desarrollo  de  este  medio  de  locomoción.

Los  intereses  que  pueden  sufrir  menoscabo  son  los  de
las  mercancías,  pasjero.s,  los  representados  por  la  misma
aeronave  y  los  de  los terceros  en  general  que,, sin  haber  iii
tervenido  en  la  relación  creada  entre  el  propietario  de  la
aeronaiíe  y  los  dueños  de  las  mercancías  o  pasajeros,  pue
dan  salir  lesionados  por  aterrizajes  forzosos  o  por  cual
quier  otro  accidente  fórtuito.

No  sería  tal  vez  procedente  admitir  en  esta  clase  de
transporte  las  cláusulas,  de  no  ‘responsabilidad,  pues  dado
el  monopolio  que  generalmente  existe  en  las  concesiones
de  líneas  de  navegación  aérea,  sería  dejar  a  una  de  las

partes  en  poder  de  la  otra,  teniendo  cierto  matiz  de  inmo
ralidad  la  exoneración  de  la  culpa,  que  invitaría  a  la  negli
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gencia.  No  obstante,  algunas  legislaciones  la  han  adnitido,

corno  la  ley  francesa  de  31  de  mayo  de  1924,  r1ativa  a  la
navegación  aérea.

Más  conforme  con  la  equidad  parece.  el  exigir  respon
sabilidad  por  los  daños,  graduándola  a  un  máximo  am
pliable  a  voluntad  del  interesado,  como  se  establece  en  la
ley  alemana  de  1  da  agosto  de  1922,  modificada  por  el

Reglamento  de  6. de  febiero  de  1924.  Esta  responsabilidad
debe  nacer  no  sólo  en  los  casos  de  culpa  contractual  (sub
jetiva),  sino  también  e  aquellos  hechos  dañosos  en  •que
ésta  no  haya  intervenido  (responsabilidad,  objetiva),  pues
es  más  justo  que  soporte  la. pérdida  el  patrinienio  del  au
tor  del  daño  que  no  el  de  la. víctima,  . y  que  además  todo
aquel  que  se  desenvuelve.  e  un,  ambiente  de  mayor  riesgo
debe  responder  de  los  ocasionados  por  el  ejercicio  de  sa
industria.

Estas  razones  son  más  ciaras  cuando  la  lesión  patri
mon.ial  es  sufrida  por  un  tercero  ajeno  en  todo  al  vínculo
creado  por  los  intereados  en  el  transporte  aéreo.

Por  medio  del  seguro  pueden  las  Compañías  aéreas
prevenirse  contra  todos  los  ‘riesgos  inherente,s  a  la  nave

gación.
Fernández  de  la  Riya,  en  una  interesante  tesis  sobre

la  materia  que  nos  ocupa,  publicada  en  1928,  ahoga  por  el
establecimiento  de  una  Oficina  internacional  de  Seguros
para  aviación,  con  agentes  generales  en  todos  los  aeródro
mo.s  y  estaciones  aéreás,  que  orillarían  los  riesgos  que  se
acentúan  en  esta  clase  de  navegación.

Por  su  parte,  el  Congreso  de  Marid  celebrado  por  el
Comité  Jurídico  Internacional  de  Aviación  en  el  pasado
año  tomó  el  acuerdo  de  que  ninguna  aeronave  particular
será  admitida  a  la  circulación  si  no  se.  justifica  por  un
documenlo  oficial  que  todos los, riesgos  que  el  aparato  pue
da  hacer  correr  a  terceros  se  encuentran  actu.atmente  ase

gurados.
El  tercero  víctima  de  un  accidente  se  encontrará  con

pleno  derecho  subrogado  en  el  derecho  del  seguro  contra
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su  asegurador.  La  víctima  tendrá  un  privilegio  sobre  el
importe  del  seguro  en  la  medida  de  sus  dere.chos  y  ningún
pago  realizado  por  el  asegurado  al  asegurador  será  libera
tono  en  tanto  que  la  víctima  no  se  haya  desinteresado.

La  acción  de  la  víctima  debe  ser  sometida  a  una  corta
p’rescripción.

Respecto  a  los  derechos  reales  que’ puedan  constituírse
sobre  las  aeronaves,  el  principal  y  más  discutido  es  el  de
la  hipo.teca.  No  existe  duda.  que  por  sus  caracteres  natu
rales  hay  que  considerarlas  como  muebles;  pero  no  es  ex
traño  ver  en  la  mecánica  del  Derecho  transformar  me
diante  una  ficción  a  las  cosas  muebles  en  inmuebles,  corno
sucede  a  los  buques,  que,  no  obstante  su  cualidad  de  mue
bles  (art.  585 del  Código  de  Comercio),  son  susceptibles  de
hipotera.  Esta  consideración  puede  dársele  a  las  aerona
ves,  que,  representando  un  positivo  valor  económico,  piie
den  servir  de  base  a  operaciones  de  crédito.

Las  aeronaves  tienen  una  individualidad  propia,  con
caracteres  y  tipos  definidos,  que  se  hacen  consbar  en  los
registres  de  matrícula,  así  como  en  los  libros  cte  navega

ción  y  de  motores  que  están  obligadas  a  llevar,  por  lo que
el  principio  de  especialidad,  tan  fundamental  •er  todo  ré
gimen  hipotecario,  puede  tener  lugar  en  la  constitución
de  este  gravamen  real,  y  el  de  publicidad,  no  menos  im

portante  que  aquél,  puede  tener  acogida  con  la  inscrip
ción,  ‘bien  en  eJ  mismo  registro  administrativo  donde  la
aeronave  se  haya  matriculado,  bien  en  el  registro  mercan
til,  practicándose  anotaciones  en  los  libros  de  a  bordo,  a
fin  de  facilitar  el  conocimiento  a  los  que  posteriormente
pudieren  contratar  sobre  la  misma  aeronave  de  los  gravá
menes  que  la  afectan.

El  proyecto  dei  Código  internacional  del  aire  r.edactado
en  Praga  establece  que  las  garantías  reales  coñstituídas
sobre  una  aeronave  en. un  país  deben  ser  válidas  en  todos
lós  demás,  que  han  de  ser  púb’icas  y  que  no  han  de  apli
cársele  las  mismas  establecidas  por  el  Derecho  común.

Sobre  el  estatuto  que  haya  de  ap1icársele  se  siente  la
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necesidad  de  que  se  legisle,  pareciendo  más  de  acuerdo
con  la  naturaleza  que  por ficción se  le  haya  dado  a  la  aero
nave  que  se  le  aplique  el  real  o  de  la  ley  de  origen.

Con  respecto  a  la  hipotecabijjdad  de  los  aeródromos’  y
construcciones  anejas  al  mismo  no  existe  problema,  pu
éstos  se  han  de  regir  por  la  ley  Hipotecaria  común.

Finalmente,  y  para  terminar  las  nqtas  referentes  a  la
navegación  aérea,  diremos  que  otro  de  los  aspectos  que
hay  que  tener  en  cuenta  es  el  referente  a  la  cuestión  sa
nitaria,  de  la  que  tanto  en  el  interior  como  en  el  exterior
se  preocupan  los  Estados  modernos.

En  el  Congreso  de  Madrid  tantas  veces,  menciçnado  se
adoptó  la  proposición  formu1ada  por  el  Sr.  Danzats  de  que
todas  las  aeronaves,  con  excepción  de  las  militares  y  las
del  Estado,  estarán  ob’igadas  a  sufrir  una  visita  sanita
ria  al  comienzo  de  cada  uno  de  sus  viajes,  visita  que  se
aplicará  a  los pasajeros  y  al  personal  que  navegue  en  aqué
llas  y  llegado  al  caso  a  los  paquetes,  tuya  desinfección  y
destrucción  puedan  ser  ordenadas.  Los  resultados  de  esta

visita  sanitaria  serán  constatados  en  el  regstro  de  a  bordo
de  las  aeronaves  a  la  partida,  el  cual  será  presentado  a
las  autoridades  competentes  del  aeropuerto  de  aterrizaje.

La  aviación  puede  ser  también  una  auxiliar  p  derosa
de  la  organización  sanitaria  de  los  países,  y  que  esto  no
ha  pasado  desapercibido  a  la  vida  internacional  lo  prueba

el  primei-  Congreso  internacional  de  aviación  sanitaria,  ce
lebrado  en  París  en  el  pasado  mes  de  mayo,  bajo  el  patro
nato  de  la  Reina  de  Bélgica  y  con  asistencia.  do  35  nacio
nes,  entre  las  que  se  encontraba  España.

Entre  los  acuerdos  figuraban  algunos  tan  sugestivos
por  el  fondo  de  cooperación  que  contienen  como  el  de  que
todas  las  naciones  representadas  en  el  Congreso  desean  fa
vorecer  por  todos  los  medios  disponibles  el  desarrollo  de
la  aviación  sanitaria  en  todos  sus  dominios  y  el  do  conce
der  .en tiempo  de  paz  a  los avienes  sanitarios  toda  clase  de
facilj”ades  para  favore.er  su  circulación,  reconociénd&es

además  prioridad  permanente  y  absoluta  para  utilizar  to-.
TOMoOT                                               3
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dos  los  campos  de  aviación  y  todos  los  medios rápidos  de
transmisión,  así  como  el  libre  paso  de  las  fronteras.

Existe  además  un  Coité  permanente  de  Aviación  sa
nitaria,  con  residencia  en  París,  y  del  que  es  de  esperar
una  fructífera  labor.

(Continuará.)



De  re  fotográfica
Por  el  Teniente  de navío

JOSE  LUIS  JEÑE

A NTES de  la  última  guerra  la  fotografía  era  u,n pasa
tiempo  agradable,,  un  comercio  Iiás  o  menos prós

pero  para  algunos  y  una  necesidad  para  ciertos  hombres  de
ciencia  que  acogieron  el  arte  de  Daguerre  como  auxiliar
en  sus  estudios.  En  el  arte  militar  se  presumía,  y  ya  en  al
gunas  naciones  se  empezaban  a  ensayar,  las  funciones  tan
compl’ettas  que  podía  desempeñar,  no  sólo  en  la  recogida

de  datQs,. sino  al  referirlos  al  Alto  Mando.
En  los  primeros  meses  de  la  guerras,  al  introducir  en

ella  por  vez  primera  la  aviación,  la  cámara  fotográfica  era
el  arma  del  avión  de  reconocimiento,  y  fué. tal  su  utilidad,

que  rápidamente,  se  perfeccionaron  cámaras,  óptica  y  labo
ratorios,  llegándose  a  la  necesidad  de  recoger  los  aparatos
a  los  aficionados  para:  que,  colocados  en  .maiios  militares,
momentáneamente,  riitdiesen  unos  servicios  tan  importan
tes,  que  en  lo sucesivo  no  podrá  prescindirse  más  de. ellos.

Poco  o nada  tuvieron  que  luchar  los  gabinetes  militares
con  la  organización  de  este  servicio;  en  aquel  entonces  raro
era  el  oficial  de  guerra  que  en  sus  excursiones  por  mar  o
tierra  no  fuese  acompañado  de  su  cámara  fotográfica,  y
además  sdlía  exigirse  a  los  alumnos  de  las  Escuelas:  niilita
res  que  sus  memorias  fuesen  un  acopio  de  vistas  que,  no

sólo  comprobaban  el  rendimiento.  obtenido  en  sus  visitas,
sino  que  contribuían  en  tiempo  de  paz  a  obtener  datos  que
en  su  día  darían  gran  luz  sobre:  tal  o  cual  base,  astillero,
maniobras,  etc.

El  aficionado  antiguo  no  se  contentaba  con  manejar  su
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cámara,  sino  que,  aun  el  más  modesto,  tenía  su  laboratorio

particular  y  trabajaba  por  sí  mismo  todas  las  manipulacio
nes  necesarias  para  obtener  la  positiva.  En  él  no  faltaba  el

Trataido  de  óptica  fotográfica,  único  medio  de  sacar  el  má
ximo  rendimiento  a  su  trabajo.  El  tanto  por  ciento  de  afi
cionados  era  grande,,  y  fué,  por  lo  tanto,  fácil  escoger  en
tré  ellos  jefes  de  laboratorio,  operadores  y  ayudantes.

Quedó,.  pues,  agregada  a  la  Ciencia  fotográfica  una  nue
va  familia,  la  fotografía  militar,  que  podemos  lefinirla
como  la  reproducción  de  imágenes  por  las  cuales  se  resuel
ven  problemas  que  cooperan  al  Alto  Mando.

El  fotógrafó  comercial.

Del  mismo  modo que  la  sociedad  se  divide  en  platos  va
riadísirnos  sin  que  se  pueda  precisar  el  momento  que  se
pasa  del  uno  al  otro  ocurre  en  fotografía,  y  así  tenemos
al  artista  fotográfico  que  trabaja  sus  copias  a  base  de  go-
mas  y  tintas  grasas,  verdaderas  obras  de  arte.;  de  
que  tuvo  que  hacer  estudios  sobre  óptica  fotográfia   quí
mica  y  tener  disposición,  habilidad  destreza,  primor  y
buen  gustó  para  inte.rpretar  la  belleza,  pasamos  por  gra
dos  insensibles  al  ambulante  que  nos  compromete  en  el  pa
seo  público   que  nos  entrega  al  minuto  una,  más  o  menos
fiel,  reproducción.  Paralelos  a  éstos  se  encuentra  el  no  co
m.ercial,  aficionado  adinerado  que  puede  disponer  de  unos
cientos  de  pesetas  como  presupuesto  (muy  pocos  moderna
mente)  para  dedicarse  al  arte  de  Niepce  en  su  totalidad,
y  otros,  en  parangón  con  el  ambulante,  el  vulgar  lÇodakis
ta,  qu,  con  aparato  barato,  nos  coloca  junto  a  la  fuente,
nos  levanta  la  cabeza,  nos  hace  mirar  al  extremo  del  par-
que  y,  después,  no  se  atreve  a  enseñarnos  la  producción,

y  silo  hace  nos  aparecerá  sin  interés  alguno.
A  esta  familia  numerosa  sigue  el  científico,  que,  trabajan
do  por  sí  mismo,  considera  la  fotografía  como  auxiliar  im

portante,  pero  secundario,  para  su  trabajo,  y  anterior  a
éstos  los  que  estiulian  la  aplicación  de  la  óptica  fotográfica
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a  otros  asuntos,  que  son  el  punto  de  partida,  a  métodos  nue

vos  que  han  abierto  vastos  horizontes  en  todas  las  ramas
del  saber  humano.

Estado actu& de la fotografía.

Al  terminar  la  guerra  se  inundÓ  el  mercado  de  artículos
fotográficos,  que  rivalizaban  en  presentación  y  precio.  Las
grandes  Casas constructoras,  adineradas  unas  y  otras  más
comerciales  que  prósperas,  montaron  en  competencia,  e.n cá

pitales  y  pueblos,  laboratorios  y  e.xposiciones  de  sus  ar
tículos.  Pronto  se  convenció  el  aficionado  que. perdía  el  tiem
po  trabjando  horas  y  horas  en  su  cuarto  oscuro:  aquellos
laboratorios,  por  un  precio  mínimo,  entregaban  las  positi
vas.  Ya  ño  tuvo,  pués,  que  consultar  su  tratado  de  Quími

ca,  y  hasta  bien  que  agradeció  este  nuevo  cambio,  pues,
mientras  que  en  un  principio  tenía  que  regalar  a  sus  ami
gos  copias  que  costaban  dinero  y  tiempo,  con  el  nuevo  mé

tod  no  tenía  mas  que  prestar  el  negativo.  Quedó  conver
tido  en  un  manipulador  de  cámara,,  sin  saber  mas  que
apretar  el  botón.

El  estado  actual  de  la  fotografía  es  de  una  pasividad  ma
nifiesta,  y  hasta  va  presentán4dose  como  un  descrédito  el
ocuparse  d  ella.  Contrasta  con  esta  pasividad  la  organiza
ción  de  concursos  y  exposiciones  para  estimular  la  foto
grafía  en  los  trabajds  profesionaie  y  alguna  que  otra  re-
vista,  pero  poco  o nada  interesan  y  consiguen:  el  revende
dor  trabaja  sus  artículos;  el  aficionado  kodákista  ya  jmpre
sionó  todo  lo  que  tenía  a  su  alcance;  el  fotógrafo  profesio
nal  artista  cambia  ;dei aire  pa.ra  conocer  los  nuevos  rogre
sos,  y  tan  sólo algunos  de  buena  fe  dan  contada  conferen
cias  en  las  Sociedades  de  Madrid,  Barcelona,  Coruña  y  Za
ragoza,  únicas  en  España.

Mientras  esto  ocurre  en  nuestra  Patria,  los Estados  Uni-.
dos  efectúan  una  campaña  de  difusión  fotográfica,  con  un
presupuesto  de  dos  millones  de  dólares,  y  no  es  porque,  se
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encuentren  en  retroceso  las  industrias,  ni  siquiera  en  si
tuación  de  paro;  es  tan  sólo que  se  necesita  educar  al  jo.-
ven  en  este  ambiente.  Actualmente  están  en  circulación  en
la  América  del  Norte  catorce  millones  de  aparatos  fotográ
ficos;  en  el  año  -1926 lanzó  cuarenta  mil  cámaras  cinemato
gráficas  d’e cinta  estrecha,,  para  ficiónados  también,  y  hoy
día  triplica  la  -cantidad.  Esto  sin  contar  con  los  p:cofesiona

les,  que  abundan  en  demasía.  -

En  Francia  es  reciente  la  creación  del  «Institut  d’Opti
que  Theoriqne  et  Appliqué».  En  él  se  cursan  dos  grupos  -

de  estudios:  los  de  ingenieros  ópticos,  que- comprenden  los
estudios  superiores  de  ópti-ca  y  construcción  y  ensayo  de
instrumentos  varios,  y  los  de  aprendizaje  de  operarios.
Otra  es  la  «Ecóle  de  Photographie  et  Cinematographie»,  en

la  -que se  estudia  toda  clase  de  temas  en  magníficos  labo
ratorios.

-     No se  trata  de, seguir  nombrando  Centros  montados  en
el  extranjero,  sin-ó decir  que  en  ellos  s-e- estudian  especia
lizaciones  distintas  en  la  rama  de  la  fotogr.afí:a,  porque,
como  -en  todas  las  cosas,  la  perfección  es  rara,  y  es  un
grave  error,  al  cual  se  de-be el  estado  actuaY de, España  en
esta  -cuestión.  -el creer  que  está  al  alcance  de  todos,  y  que
basta  un  aparato  y  algunos  productos  para  conse-guir  bue,
nos  resultados.  Es  cierto  qu-e con  las  modernas  cámaras  que
el  comercio  nos  entrega  por  precio  insignificante  puede  el
kodakista,  sin  más  que  hacer  funcionar  su  obturador,  mos
trarnos  vistas  buenas  y  medianas  ob-t-endas  en  sus  vacacio
nes  veraniegas;  pero  no  por  -ello podrá  manejar  con  éxito

una  -cámara  de  las  empleadas  - en  el  arte  militar.
-       Por lo  general,  el  aficionado  puede  manipular  un  apa

rato  f:  4,5  y  velocidades  comprendidas  -entre  1  y  1/300;
nada.  más  fácil  que  trabajar  dentro  de  estos  límites  sobre
-placas  o  películas  corrientes;  una  -ligera  práctica  bastará
para  dominar  el  tiempo  de  exposición.  En  cambio,  el  ofi
cial  de - Guerra,  y  -sobré. todo  el  de  Marina,  las  cámaras  que-
tiene  que  mahe:jar  son  difíciles,  d-e obturadores  rápidísi

-       mos, cton  placas - ultra-rápidas  y  objetivos  muy  luminosos,
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que  obligan  (por  el  poco margen  que  dah  a  los errores  por
exceso  o  por  defecto)  a  medir  exactamente  los ‘datos.  Por
otro  ladq,  al  tener  que  trabajar  a  plena  luz  se. deben  em
plear  placas  ortocromáticas,  sensibles  a  las  longitudes  de
ondas  comprendidas  entre  650  y  400,  en  lugar  ie  400
á  525,  y  al  uso  de  cc ranes  o  pantallas  coloreadas  que  re-
tarden  la  acción  de  los ultravioletas  y  dejen  obrar  a  los me
nos  actínicos  amarillo  y  verde,  contribuyendo  con  estos  me
dios  a  la  formación  perfecta  de  la  imagen.  Obliga  esto  a
que  el oficial  operador,  antes  de  empezar  .sus trabajos,  calcu
le,  con  sus  conocimientos  de, óptica  fotográfica,  la  tabla  de
exposiciones  del  aparato,  única  forma  para  que  den  gran
servicio  los  aparatos  militares.

No  podemos  confundir  al  artista  fotógrafo  con  el  oficial
•  de  Marina  fotógrafo.  El  primero  pretende,  -con su  coloritdb,
dar  belleza  al  asunto  y  -c-olocarse en  los  primero.s  puestos
de  las  Bellas  Artes,  componiendo  un  cuadro  con  inte-i’és, ri
queza  y  expresión  de  líneas,  a  base  de  tricromía,  etc.;  el
oficial  artillero,  el  submarinista,  el  hidrógrafo,  el  aviador,
tan  sólo busca  nitidez  perfecta  en  la  imagen,  líneas  firmes
y  los  puntos  principales  del  terreno  con  detalle  máximq,
para  que,  estudiada  sola  o  estereoscópicamente,  resuelva
problemas  importantes  al  Alto  Mando.  -

Otro  asunto  importante  es  él  de. las  manipulaciones  de
laboratorio;  esto  es  difícil  en  positivas  de  precisión.

Es,  pues,  necesario  organizar  y  tomar  un  poco  de  inte
rés  por  la  fotografía,  ya  que  en  caso  de- guerra  no - ten-  -

-  dríarnos  en  los  momentos  actuales  aquellos  viejos  aficiona
dos  que  no  necesitaron  mas  que  trasladar  sus  cubetas  y

prensas  a  una  barraca,  frente  al  campo  enemigo.
La  fotografía  no  sólo tiene  gran  importancia  -eñ la  gue

rra,  sinó  también  en  la  no  menos  importante  -preparación
para  ella.  -



Notas  prof esionales.
(Por  la  Sección  de  Información.)

ESPAÑA

Li  puerto  de La  Luz,  de Las  Palmas  de  Gran Canajia.

De  día  en  día  va  adquiriendo  el  puerto  de  la  Luz  la  ini
portancia  que  por  sus  condiciones  naturales  le, estaba  re

servada.  La  mano  del  hombre  no  fué  todo  lo  acfiva  que  de
biera  ser  para  fómentar  la  estratégica  posición  del  antiguó

puerto  de  las  Isletas,  utilizado  por  los cónquistado.res en
siglo  XIV  y  por  las  naos  del  genial  Almirante  de:  Indias,
que  allí  repararon  y  se  ‘prtrecharon  para  el  gran  descu
brimiento.  Colón,  con  su  certero  instinto,  fué,  pues,  el  pri
mero  que  señal& la  rada  de  las  Isletas  como el puerto  ihdi
cado  para,  hacer  alto  en  lá  derrota  de  los buques  a. la  Amé.
rca  del  Sur.

Aunque  la  apertura  del  canal  de  Suez  restó  iiñportancia

al  tráfico  en  el  puerto  de  la  Luz,  el  increPnto  del  comer
cio  africano  hacó  que  vuelva  a  reobrarla  en  este  concepto,

por  ser  puerto  de  escala  para  los  buques  de  ls.  naciónes
que  poseen tritorios;  en  las  costas  occidentales  de  Africa.

El  huerto  de  la  Luz  —nombre que  tiene  su  origen  en
la  religiosa  fe  de  los  conquistadores  de  las  Afortunadas
es  puerto  d  tránsito,  aunqüe  no  de.ja  de  tener  iniportan
cia  coiuo puerto  de  exportación  agrícola  y  de  pesca..  Cuan:
do  el  comercio  era  rudimentario  y  el  trafico  era  solo de  via
jeros  enfre  Aniérica  y  España,  no  existía  más que  un  des:

embarcadero,  llamado  muelle  de  Las  Palmas,  situado  fre-i
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te  a  esta  ciudad  y  a  cuatro  kilómetros  del  actual  puerto  de
La  Luz.  Este  fué  proyectado  en  1856,  y  hasta  siete  años
después  no  se  iniciaron  los  trabajos  del  puerto  q:Ie  hoy
constituye  la  base  de  la  riqueza  de. Gran  Canaria.

Como  ocurre  con  la  mayoría  de  las  cosas  en  nuestro

país,  el  próyecto  fué  escaso,  y  la  insuficiencia  del  espacio
abrigado  y  falta  de  sitio  en  los  muelles  para• la  instalación
de  medios  modeimos  de  carga  y  descarga,  hizo  que. la  isla
puskra  sus  ilusiones  en  la  ampliación  de,  su  puerto.  El
Gobierno  actual  se  hizo  eco  de  estos  ideales,  las  obras  de
ensanche’  comenzaron  ‘en 1927  en  pian  firme,  continuando,
y  todo’ hace. esperar  que, . pese  a  las  variaciones  producidas
por  los  canales  de  Suez  y  Panamá  en  las  derrotas  de  los
buques,  al  puérto  de  La Luz  se  le  ofrece  brillante  porvenir
con  las  comunicaciones  con  Africa  y  América  del  Sur
que  van  aumentando  gradualmente  con  el  transcurso  del
tiempo.

En  la  actualidad,  el  puerto  de  La  Luz,  alemás  del  na
tural  abiigo  de  la  Isleta,  cuenta  . con  una  dársena  de’ 63

hectáreas,  con  calado  medio  de  siete  metros,  y  un  ante
puerto  de  25  hectáreas  donde  pueden  hacer  la  ciahoga  bu
q.ues  de  más  de  200  metros  de  eslora  y  calado  de  iueve
meti’s.,  ani6bia  que  se  verá  facilitada  en  breve  uando
desaparezca  un  pequeño  bajo  de  ‘ocho metros  que’  la  difi
culta.

En  el  dique,  la  línea  de  atraque  se  extiende  1.300  me
tros  eón calados  variables  de  seis  a  trece  metros,  y  en  San

ta  Catalina  hay  300  metros  de  atraque  por  ameos  lados,,
con  calados  hasta  de  ocho  metros.

Dentro  de  siete  añ’os se  hallará  terminada  una  nueva
dársena,  de  ,una  extensión  de  180  hectáreas,  que  conver
tirá  .al  actual  dique  rompeolas  .en  muelle  ‘de atraque  pov

ambos  lados;  y  éste  s  verá  aumentado  e’n anchura  hasta
50  metros,  y  en  longitud  de  230,  disponiéndose  entonces
de  largo  muelle  de  atraque  con  calados  de’ ocho  a  doce

metrós.  Será  el  frente  de  una  ‘extensa  explanada  de  más

de  100.000,  rnetios  cuadrados,  donde  se  alzarán  almacenes
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de  mercancías  en  régimen  de  transbordo;  medida  apropia
da  a. las  circunstancias  de  Las  Palmas.

El  nuevo  dique  rompeolas  proporcionará  con  su  para
mento  interior  otra  línea  de  atraque  de  2.000  metros  de
longitud,  con  calados  de  12  a  18  metros.  De  este  modo,  en
el  puerto  de  La  Luz,  habrá  lugar  para  toda  clase  de  bit

ques.,  por  grandes  que  sean  los  q.ue puedan  consruírse  en
el  futuro.

El  puerto  de  La  Luz  hace  ahora  honor  a  su  nombre,
pues  se  halla  iluminaido  espléndidámente  durante  la  no
che,  pasando  de  150  el  número  de  lámparas  que  alumbran
sus  muelles  y  vías,  muchas  de  aquéllas  de  GO0 bujías.  Las

luces  de  balizamiento  del  puerto  son:  el  faro  de  la.  1 cleti,
de  tercer  orden,  provisto  e  lámpara  de  incandescencia

«Chances»,  cuyas  características  son  destellos  y  eclipses  al
ternados,  cortos  éstos  en  la  primera  fase  de  la  apariencia
que  dura  en  total  veinte  segundos;  luz  de  quinto  orden,
blanca,  de  ocultaciones,,  en  el  extremo  del  dique  rompe
olas;  luz  roja  fija,  de  sexto  orden,  en  ‘el extremo  del  mue
lle  de  Santa  Catalina;  luz  roja  fija  en  el  muelle  de  Las
Palmas,  y,  por  último,  una  hoya  luminosa,  con  lu.z roja  de

relámpagos.
La  luz  del  extremo  del  dique  actual  pronto  se  cambia

rá  por  una  fija  y  potente  luz  vede,  y  se  intensificará  en

breve  el  alumbrado  de  la  carretera.
Veamos  ahora  los  recursos  con  que  cuenta  el  puerto

de  La  Luz,  que  interesan  al  comercio  y  al  navegante:

Astilleros,  talleres,  diques  ‘  varaderos.

Existen  doce  astilleros,  en  los  que  se  construyen  cm
barcaciones  cte hierro  y  madera  hasta  200  toneladas,  y  hay
seis  talleres  mecánicos  donde  pueden.  fandirse  piezas  de  dos
toneladas,  y  tornear  hasta  de  tres  metros  de  diámetro   or
10  de  longitud.

Los  talleres  más  importantes  son  los  de  «Blandy  Bro
thers»,  «Grand  Canary»  y  «Compañía  Nacional  de  Carbo
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nes»,  donde  se  hacen  tda  clase  de, reparaciones  a  los  bu
ques.

Las  tres  citadas  Casas  cuentan  con  su  correspondiente
varadero:  El  de  la  «Blandy  Brothers»  puede  poner  en
seco  buques  de  75  metros  de  eslora  y  1.500  toneladas;

el  de  la  «Grand  Ganary»  sirve  para  buques  de  58  metros
de  eslora  y  800  toneladas,  y  el  de  la  «Compañía  Nacional
dé  Carbones»  para  los  de  35  metros  y  25  toneladas.  Esta

1
II.—Mue  le  de  Santa  Catalina  y  desembarcadero  de  viajeros

última  Compañía  posee  en  el  antepuerto  un  pequeño  di
que  seco  d  41  metros  de  eslora,  20  de  manga  y  3,50  de

calado,  ‘cerrado  con  barco-puerta  corrediza,,  de, madera.
Las  tarifas  en  vigor,  de  las  Casas  que  explotan  vara

deros,  son  de  tres  pesetas  por  tonelada  de  arqueo  bruto

el  día  de  la  suOida,  y  una  pseta  los  días  restañfes,  y  el
mismo  precio,  pero  por  tonelada  de  desplazamiento,  para
los  buques  de  guerra.

Grias,  remolcadores, gabarras y  otros datoo.

La  Junta  ide  Obras  ‘del.  puerto  dispone  de  una  grúa,
en  el  dique,  de4O  toneladas,  la  cual  suele  alquilarla  al  co-
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ercio  cuando  éste  la  necesita  para  las  operaciones  de  des-

carga.
Para  esta  faena  hay  a  lo  largo  de  los  muelles  ocho

IV.—Bloques  huecoe  de  hormigón,  de  15  toneladas,  en  el  araainque! del  nuevo
malecón.

grúas  fijas  de  potencia  que  oscila  entre  1,5  y  30  tonela

das;  ocho  móviles,  que  levantan  pesos  de  una  a  cinco  to
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ae:ladas,  y,  además,  hay  dos  grúas  flotantes,  de  cinco  tone
ladas  cada una%, para  faenas  de  carboneo.

La  Junta  de  Obras  del  puerto  propuso,  y  se. halla  en
trámite,  la  instalación  en  el  muelle  de  Santa  Catalina de
12  grúas  eléctricas  de  tres  y  cinco  toneladas  cada,  una.

Cuenta  el  puerto  con  17  remolcadores  pertenecientes  a
entidades  particulares;  no  son  grandes,  su  tonelaje  escila
entre  36  y  150  toneladas,  con  máxima  potencia  de  máqui
na  de  400  e.  y.  -

Este  asunto  de  los  remolcadores  fué  y  es  constante
reocupación  para  los  Comand;añtes  de: Mariia,  y  para  re
gularizar  este  servicio  consiguió  la  auoridad  de  Marina
de  la  Junta  de  Obras  del  puerto  el  acuerdo  e  adquirir

un  remolcador  con  potencia  de  unos  .1.000 c.  y.  y  provisto
de  medios  d  salvamento  y  eatinción  de  incendios,  capaz
para  las  maniobras  de  los  grandes  buques  de  más  de
20.000  toneladas  que  acen  escala  en  el  puerto  de  La  Luz
con  alguna  frecuencia.

Para  el  transporte  de  carga  hay  más  de  medio  cente
nar  de  gabarras  que  suman  un  tonelaje  que  rebasa  las
5.000  toneladas,  y  para  carboneo  cuenta  el  puerto  con  114
gabarras  con  tonelaje,  global  de  16.850  toneladas,  La  car
ga  que  unitariamente  pueden  llevr  las  primeras  escila
entre  80  y  2.000  toneladas,  habiendo  i e  gabarras  de  este
último  tonelaje  pertenecientes  a  la  «Grand  Canary>..  El
carbón  que  cada  barcaza  cTe carboneo  puede  transportar
oscila  entre  1.050  y  3.800  t’oneiadas.•

Existe  también  un  corto  número  de  embarcaciones,  lla
madas  isks,  que  se  utilizan  para  la  carga  y  descarga  y
que  pueden  levantar  pésos  de  1,5  a  7  toneladas.

Para  el  transporte  de pasajeros  hay  34  falúas  de  va-
-    por  y  a  motor, y,  fondeado  en  el  puerto,  hay  un  depósito

de  carbón  de  7.000 toneladas,  perteneciente  a  la  Compa-  -

ñía  Oceánica.
No  existen  tarifas  oficiales  para  los  servicios  de  grúas

particulares  y  remolcadores,  pero  puede  servir  de  base

para  el  cálculo  del  coste  del  primer  servicio  citado  el  pre
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cio  de  600  pesetas  pedido  a  la  Junta  de  obras  del  puerto
por  trasladar  de  sitio  un  peso  coii  grúa  flotante,  y  el  de
200  pesetas  por  el  servicio  de  un  remolcador  de  mediano
tonelaje  y  potencia.

La  carga  principal  que  dejan  los  barcos  suele  ser:  ge
neral,  carbón  petróleos,  maderas  de  empaque  y  construc
ción  y  turba.  La  que  toman  consiste  en:  plátanos,  tomates,

cochinilla,  patatas  y  cebollas.
El  número  de  Casas  consignatarias  que  hay  en  el  puer

to  asciende  a  24.  Para  las  faenas  de  carga  y  desearga  hay
40  capataces,  y  el  número  de  obreros  es  de  2.350,  de  los
que  100  se  dedican  a  la  carga  blanca  y  1.350  a  Las faenas

de  carboneo.

Carbón,  petróleo,  víveres  y  agia.

Algunas  consideraciones.—Por  ser  el  puerto  de  La  Luz

punto  cíe tránsito  esencialmente  es  muy  grande  la  impor
tancia  que  en  él  alcanza  el  suministro  de  combustibles  y
víveres.  Hubo  un  período,  corto  afortunadamente,  e.n  que
aquel  puerto  notó  la  competencia  de  Dakar,  pero  es  de  te
mer  vuelva  ésta  a  s.uscitarse  de  no  prevenirse  para  evitar

la.  Parece  indicado,  a  la  consecución  de  este  fin,  el  abaratar  o,  para  mejor  decir,  tarifar  ci  servicio  de  lanchaje,  al

igual  que  se, ha  hecho  en  muchos  puertos.
En  el  movimiento  del  uerto,  además  del  señalado,  de

la  competencia  de  Dakar,  hay  otros  factores  que  influyen
de  modo  importante,  como  son  los  fletes  con  América  del
Sur.  Cuando  éstos  son  altos  aprovechan  los  iu  mes  todos
sus  espacios  disponibles  para  la  carga  y  salen  de  loS  puer
tos  sólo  con  ci  carbón  indispensb’e  para  llegar  a  Cabo
Verde,  donde  —a  pesar  de  ser  más  cara  la  tonelada  que
en  Las  Palmas—  hacen  el  carbón  necesario  para  alcanzar
el  puerto  de  término.  Tal  combinación  les  compcnsa  íinan
cieramente  a  los  armadores  porque  el  flete  yAc  más,  a
igualdad.  de  toneadas  de  carga.  Si  los  fletes  catán  bajos
tocan  entonces  en  Las  Palmas,  porque  traen  carhói  has-
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tante  para  llegar,  y  cu;ando  no  pueden  emharco.r  granos

para  los  Estados  Unidos  buscan  otras  rutas.
Mucho  influye  también  en  el  movimiento  del  puerto  de

La  Luz  el  convenio  que  tienen  los fruteros  con; determina

das  Casas  monopolizadoras  de  la  exportación.  Antes  •d.’
existir  tales  convenios  todos  los  buques  que  pasaban  cerca
nos  a  las  Canarias  preguntaban  si  había  carga,  y  si  ésta
llegaba  a  unos  miles  de  bultos,  o a  la, cuantía  conveniente,
hacían  sca1a  en  el  puerto  para  tomarla.

Los  buques  al  ervicio  del  citado  con’veiio  cargan  con
exceso,  y  est,  aparte.  de  la  falta  de  seguridad  que  implica
para  la  navegación,  habla  elocuentemente  respecto al  movi
miento  del  puerto,  puesto  que  es  indudable  que  cuantos
más  bultos  lleve  un  barco  menos  barcos  se  necesitarán.  L
dispuesto  actualmente  acerca  de  cubertadas  no  concreta  u
ficientemonte  para  salir  al  paso  de  esta  deficieneia,  grave
en  algunos  casos,  sobre todo  tratándose  de  buques  extran
jero  que  salen  del  puerto  do  La  Luz  recargados  de  modo
alaimante.

Carbón.—El  carbón es,  en  F  puerto  de  Las  Paimas
el  máxim  índice  de  su  tráfico,  llegando,  al  iniciarse  la
gran  guerra,  a  un  movimiento  d  exportación  e  importa
ciói  de  1 £57.000  toneladas.  Procede,  en  su  mayor  parte,
de  Inglaterra,  aunque  alguno  fué  in»portadb  de  América,
y  se  deposita,  bien  en  pontón,  ya  en  almaienes  de  la  dár
salTa  yantepuejrto,  o  bien  en  barcazas  de  suministro;

La  faena  del  carboneo se  lleva  a  cabo  a  brazó,  con  la
ayuda  de  las  plumas  de  a  bordo,  o  por  modio  de  grúas  fo

tantes;  y  las  Casas  que  se  ocupan  dé  esto  son:  las  de  «Mi
ller  y  C.a»,  «Carbonera  de  Las  Palmas»,  «Compañía  Gene
ral  de  Combustibles»,  «Compañía  de  Combustible  Oceáni

ca»  y  «Cory  Hermanos».  El  precio  modio  de  la  tonelada
de  carbón  era  en  1928  de  46,50  pesetas

Existe  el  proyecto  de  destinar  el  dique  actual,  cuando

se  ensanche  para  muelle,  ‘a depósito  de  carbón,  sacando a
concurso  lotes  o  espacios  de  100  metros  di  longitud  por  5Q

de  ancho,  obligando  a  instalar  medios  mecánicos  de  carga
TOMOCV                                                 4
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y  descarga,  lo  cual  modernizará,  el  puerto,  y  con  ello  po
drán  hacerse  aquellas  faenas  más  rápidamente,  y  por  am-

•      bos lados  del  futuo  muelle.

Petró1eo—Cuonta  actualmente  el  puerto  de La  Luz
con  unos  depósitos  de  aceites  pesados,  instalados  en  terre
nos  próximos  a]  puerto,  pertenecientes  a  la  «Sociedad  Pe
trolífera  Española».  La  doble  ubería  que  parte  de  astos

•     depósitos  corre  por  el  paramento  interior  del  dique  para
surtir  a  los  buques  allí  atracados.  Los  depósitos  de  «Fuel-
oil»  tienen  una  capaciiciad de  16.000 metros  cúbicos,  y  de
8.000  los  de  «gas-oil»,  y  el  establecimiento  cuenta  con  má
quinas  auxiliares  para  la  impulsión  y  calentamiento  del
aceite.  El  sumini.stto  se  hace  a  razón  ide 400  toneladas  por
hora,  y  el  precio  medio en  1928  era  de  66  pesetas  por  to
nelada,.

Cuendo  las  tuberías  corran  por  el  nuevo  dique  habrá
otros  establecimientos  de  esta  índole,  pues  la  Casa  «Cory
Hermanos»  y  la  «Vacum  Oil  Company»  proyectan  instalar

•  depósitos  con  sus  correspondientes  máquinas  y  accesorios
modernos.

De  150  a  2.00.000  toneldas,  aproximadamente,  se  f a
cilitan,  en  el  puerto,  de  petróleo  al  año,  y  esta  cifra  i.rá

•    en  aumento,  ya  que  el  número  de  buques  que  queman
combustible  líquido  aumenta,  de  día  en  día.  Hubo  el  temor
en  las  Casas  proveedoras  de  que  cci implantase  el  monopo
lio  en  la  isla,  al  igual  que  se  ha  hecho  en  la  Península;
pero  el  Gobierno  declaró  que  dejarí  libre  esta  industria

en  las  Canarias,  como  sucede  en  Ceuta,  por  lo  que  la  com
petencia  existirá  entre  aquellos establecimientos,  que  pro

curarán  mejorar  s.us  instalaciones  y  dar  mayores  facilida
des  a  los  buques,

Víveres.  —  Tiene  importancia  este  suministro  para  el
puerto  y  cuenta  con  frigoríficos  la  Casa  Miller  y  Compa
ñía  en  los  almacenes  de  víveres  de  que  dispone  en  Santa
Catalina.  En  el  puerto  existen  40  viveros,  flotantes  de  pe
ces,  traídos  de  la  costa  africana,  y  buenos  almacenes  de
frutas  y  verduras  de  la  isla.
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Agua.—En  el  muelle  de  Santa  Catalina  hay  nueve  bo
cas  para  surtir  a  los  buques  a  razón.  de  120  toneladas  por
hora  y  al  precio  de  1,75  y  1,95  pesetas  tonelad.a  si  st  to
m.aft  100  ó  menos  toneladas.

En  el  extremo  Norte  del romp  olas  hay  una  boca,. don
de  tornan  el  agua.  las  depósitos  flotante.s   aljibes,  qu

son  16,  con  un  one1aje  global  de  3.065  toneladas.  Perte
necen  éstos  a  Compañías  particular.e,  las  cuales  vendían  el
agua  a  razón  de  siete  y  ocho pesetas.  tonelada;  pero  mer
ced  a la  instalación  del  muelléd,e  Santa  Catalina,  perte
neéiente  a  las  Obras  del  puerto,  se  cotiza  la  tonelada  •de
gúa  de  aljibe  a  cuatro  pesetas.  Este  agua  procede  de  la
cumbre  de  los  montes  de  la  isla.

•       En breve,  y  a  iniciativa  de  la. autoridad  de  Marina,  se
dotará  al  diqu.e  actual  del  importante  servicio  de  aguada,

lo  que  redundará  en  beneficio  de  los  buques  qué  atraquen
a  lo.s muelles.

Salvamento  de  náufragos,  boyas  de  amrre.

Dede  hace  poco tiempo,  y  debido  a  gestiones  del  Co

mandante  de, Marina  dé  Las  Palmas,  cuenta  el  puérto  de

La  Luz  con  Junta  local  de  Salvamento  de  Náufragas,  en
tidad  que  es  necesario  complemento  de  puerto  de  alguna
ini.portañcia.  Por  ser  reciente  la  creación  de. la  citada  Jun-.

ta,  sólo  dispone  de  un  cañón  lanzaeahos;  mas  no  tardará

mucho  en  tener  el  correspondiente  bote  salvavidas.

A  las  boyas  d,e amarre  se  les  ha  sustituído  el  arganeo
que  antes  tenían,  por grilletes., a  fin  de  que  los barcos pue

dan  estar  siempre  a  dos  boyas,  en  lugar  de  ,acoderarse de
una;  así  se  hallan  en  condiciones de resistir  mucho mejor

las  bujonadas  del  NW.
Frente  aJ  Real  club  Náutico  existe  una  boya  de  ama

rre  para  hidroplanos,  . fondeada  allí  desde  el  vuelo  famoso
de  Sir  Alan ,Cobhan. como compleñiento de la  hoya se  in
taló  en  el frente  de Levante  de  la  Comandancia  de  Marina
un  catavientos  de  . seis  metros  de  longitud...

*  .  
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En  el  año  1913  acusa  la  estadística.  del  puerto  de  La
Luz  el  máximo  de  su  tráfico;  desde  entonces  descendió  no-



NOTAS  PROFESIONÁLES            53

tablernente,  y  en  estos  últimos  años  va  creciendo  aulati
namante  y  acercándose  a  la  cifra  máxima  del  año  anterior
a  la  gran  guerra,  durante  el  cual  entraron  y  salieron
4976  buques,  con  10.656.644  toneladas.  En  1927,  el  núme
ro  de  buques  de  vapor  y  a  motor  alcanzó  la  cifra de  4.089,.
con  ‘9.336.676 toneladas,  que  sumado  al  de  veleros,  que- fijé
de  1.976,  con  94.779  toneladas,  hacen  un  total  de  6.075  bu
ques,,  con  9.248.455 toneladas.

El  número  de  pasajeros  llegados  fué  en  el  citado  año
de  1927, de  14.455,  y  el  de  los  que  salieron,  de  28.820.

El  movimiento  comercial  en  dicho  año  ascendió  a  to
neladas  1.648.340,  que  se  reparten  en  la  forma  siguiente:.

Toneladas.

Carbones.  ..‘  449•.4

m  ortaein      Petróleos170.676P    O  .  ..    Mercancías.  275.477

Pescado8.000

Total9b3.  837

Carbones..    449.684

EsportaciónPetróleos170.676

Frutos107.138

Mercancías.17.006

TOta]744.503

La  obras  de  ampliación  del  puerto  que  está  haciendo

la  Compañía  Metropolitana  de  lonstrucción,  .de  Barcelona,

fundida,  con  la  Nederlandsche  Matschappy-  voor’  ‘Faveh

werken,  formando  ambas  la  entidad  Coppa,  dierqm  princi

pio  en  junio  de  1926  y  deben  terminars.e  en  1934.  El  coste,

según  contrata,  se  aproxima  a  los  39.  millones  de  petas.

Dentro  de  cinco  años  se  verán  realiidos  los  sueí’ios  de

Gran’  Canaria,  y  contará  esta  isla  ‘coi  un.’  ljdido’  puer

to,  merced  a  las  gestiones  constantes  de  las  entidades  ci

viles  y  comerciales  de  Las  Palmas,  secundadas  por  las  auto

ridades  de  Marina  y  atendidas  por  el  Gbierno.  La  ,.  diree
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&ón  facultativa  de  la  Junta  de  Obras  del  puerto  de  La
Luz  puede  estar  satisfecha  de  su  labor.  Esta  se  halla  de
tallada  en  la  primorosa  Memoria  que  publicó  el  último

pasado  año,  de  donde  hemos  tomado  la  mayor  parte  de
estos  datos  y  las  fotografías  que  ilustran  estas  páginas.
En  esa  Memoria  se  consignan  porción  de  útiles  reseñas,
que  el  espacio  disponible  nos  impide  reprodurir;  tales  son:
la  labor  de  Id  Sanidad  del  puerto,  de  suma  trascendencia
donde  existe  tanto  tráfico;  forma  en  que  se  llevan,  a  cabo

las  obras,  tarifas  de• arbitrios,  gráficos  estadísticos,  etc.
Gran  Canaria  es’ estación  apropiada  para  el  futuro  trá

fico  aerotrasatlántico  con  la  América  del  Sur.  La  bahía  de
Gando,  distante  25  kilómetros  de  Las,  Palmas,  tiene  exce

lentes  condiciones  para  aeropuerto  militar,  y  el  puerto  de
La  Luz  pódría  servir  como aérópuerto  comercial.  La  pri
vilegiad.a  situación   a.tchipiéiagoanario,  de  las  antiguas
Akrtunacias,  restos  preciosos  del  misterioso  continenbe

que  las  aguas  del  Atlántico  cubren,  hace  que  todo  lo  que
por  eas  islas  •se haga  rodund.e,  en  positivo   fructífero
beneficio  de  la  lejana  provincia,  que  es  la  avanzada  en  el
océano  del  territorio  hispano.

El  nuevó buque  «Infnnte  Don Jaime.».

El  8  de  junio  se  boté  al  agua  en  los astilleros  Coulich,
de  Monfalcone,  el  motobuque  Infrnte  Don  Jaime  por  la
Compañía  Transmodíterráneia,  de  Barcelona.  Es  gemelo  del
Infanta  Cristina,  del  que  dimos  cuenta  detallada  y  corno

destiñado  a  la  línea  Barcekmna-Palnur de  Mallorca.
Dentro  de  poco caerá  .al agua  el  tercero  y  último  de  los

motobuques  encargados  a  los  mencionados,  astilleros  por  la
citada  entidad  naviera  española.

El  salvamento del  «Dornier  16».

Cuando  ya  empezaba  a  ‘exteriorizarse  el  pesiniismo  res-
porto  al  Dornier  16,  tripulado  por  los  gloriosos  aviadores
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Franco,  Gallarza,  Ruiz  de  Alda   necánico  Madariaga,  el
portaaviones  biitánico  Eagie, que  ya  se  retiraba  de  sus

exploz’aciones,  fué  visto  por  la  tripulación  del  Dornier  16,
que  con  señales  luminosas  llamó  la  atención  del  buque,
cuyo  Oficia  de  guardia,  al  observarlas,  ‘rrumbó  inmediata
mente  en  demanda  del  hidra,  salvandó  así  la  vida  de  aqu

lbs  por  los  que  España  entera  sentía  tanta  ansiedad.  -

La  coivfusión,  debida  a  los  primeros  radiogramas  reci
bidos,  dndo  por  hecho  la  llegada  a  las  Azores  del  Dor-nier
16  hizo  que  los  auxilios  necesarios  no  fuesen  con la  premu
ra  on  que  se  hubieran  llevado  a  cabo  de. haber  tenido  noti
cas  exactas  de  u  amaraje  tan  pronto’  como  éste  se  veri
ficó  por  falta  de  esencia.

En  uanto  pudo  conocerse  que  los  aviadores  no  habían
pegadb  a  las  Azores,  el  Ministro  de  Marina  ,organizó  todos
los,  servicios  de  ‘exploración  en  la  derrota  desde’  Cabo, San
Vicente  a  las  Azores,  que  siguió  el  hidro,  saliendo  a  este
objeto  del  Ferrol  los  destructores  Sánchez  Barcáiztegui,
Velasco,  Lazaga  y  Alsedo,  dánlbse  después  órden’os  de  pre

paración  a  los  cruceros  Príncipe  Alfonso  y  Almirante  Cer
vera  para  alistarse  y  llevar  otros  hidras  que,  tomando
como  Base  una  de  las  islas  de  aquel  archipiélago,  explora

 los  mares  que  lo  rodean.
Inglaterra,  Francia,  Italia  y  Portugal  coadyuvaron  con

noble  afán  al  humanitario  fin,  por  lo  que  toda  España
siente  hoy  profundo  agradecimiento.

ALEMANIA
El  buque  blanco  «Za1iringn».

Las  necesidades  de  la  guerra  moderna  exigen  que  los
ejercicios  en  tiempo  de  paz  se  aproximen  lo  más  posible’ a
la  realidad,  especialmente  los  ejercicios  de  tiro,  a  fin  de

que  directores  y  apuntadores  adquieran  la  práctica  de  un
‘combate  efectivo,  tirando  sobre  blanco  que  varíe  su  veioc—
dad  y  rumbo.

En  un  principio  se  utilizaron  blancos  que,  dentro  de
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cibrtds  límites,  -parecían  aproxirnarse.  al  blanco  real;  pero

.rstiltab’an  excesivamente  pequeños  comparados  con  el  ta
maño  del  buque,  y  sólo  podían  remolcarse  a  escasa  veloci
dad,  impidiendo  la  longitud  de.l remolque  efectuar  con  fre
cuencia  cambios  d  rumbo.  Más  tarde  se  pusieron  en  uso
blancos  de  construcción  especial  que  podían  ser  remolcados
por  buques  menores  a  v1ocid;ad  de  17  millas;  pero  tapo

co  permitían  ejecutar  rápidamentç.  cambios  de  rumbo,  vi
radas,  is-za,  etc.  .. ,  hasta  que  los  rogresos  de  la  telegra
fía  sin  hilos  dieron  solución .al  problema  con  el  manejo  del

•  buque-blanco  por  ondas  hertzianas.
Los  primeros  en  usar  barcos  dirigido  a  distancia  para

ejercicio  de, tiro  fueron  fos  Estados  Unidos  e  Inglaterra,
Los  primeros  utilizaron  con  dicho  fin  -el antiguo  acorazado
lowe,  que., montando  calderas  de  petróleo,  podía  maniobrar
cierto  tiempo  sin  dotación,  con  timón  dirigido  por  radio,  y
después  de  prestar  grande.s  servicios  fué  reemplazado  por
el  acorazado  North  Dalcotct. La  M-arina  inglesa  usó  varios
años  el  Agamennon,  obteniendo  tan  excelentes  resultados,
que,  rnñs  tarde,  dedicó  al  mi.mso servicio  uno  de  sus  mayo
res  acorazados,  el  Centitrión, de  24.000. toneladas,,  por  con
siderar  que  el  valor  de  1-a enseñanza  rendida  por  el  zIga
mennoa  sobrepasaba  en  mucho  al  de.  las  instalacione.  y
sostenimiento  del  buque..

Todas  estas  consider.a.ciones  decidieron  a  la.  Marina  ale
mana  a  convertir  e.n buque  blanco  al  viejo  crucero  acoraza
do  Zahringen  con  todas  sus  instalaciones  y  máquinas,  . y

cuya  descripción  general  hace. en  «Marinerunschau»  el  Al
férez  de  navío  Von  Rentzell.

Fué  preciso  hacerle  varias  transformaciones,  con  las

que  varió  bastante,  su  aspecto  exterior.  S.  retiró  todo  10
que  resultaba  inútil  para.  su  nuevo  cometido;  ‘- ‘  rrárcnse
portas,  portillas  y  escotillas  de  cubierta;  los  compartimien

tos  vacíos  se  rellenaron  con  corcho  para  aumentar  flotabi
lidad,  utilizándose  una  1.700  toneiajdas  de  este  miterial:
como  su  peso  sóló  reemplazara  una  parte.  del  material  des
montado  (planchas  de  coraza,  cañone.s  etc.),  se  r,wtieron
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en  dobles  fondos y  compartimientos  laterales  unas  200  to
neladas ne  agua  para  mantener  el  primitivo  calado,  lastre
que  resulta  de cómodo m;anejo  cuando  el  buque  hace  agua
a  consecuencia  de impactos  en  la  obra  viva.  Siendo  difícil
tapar  rumbos en  la  mar,  el calado se  restablece  desalojan
do  parte  del  lastre  mediante  una  instalación  de  aire  cern
primidó.  Para  el  tiro  se  emplead,  por  otra  parte,  granadas
especiaes,  con  las  mismas  condiciones  balísticas  que  las  de
combate,  pero  con  carga  muy  reducida  a  fin  de  evitar
grandes  destrozós.              -

Sólo  quedaron,  pues,  en  el  Zahr*ngen las  máquinas  prin
cipales  y  auxiliares  y  calderas,  instalaciones  para  aparatos

de  dirección  y  receptores,  y  los  alojamientos  para  la  dota
ción  precisa  para  el  manejo  del  bu.que  en  las  entradas  y
salidas  de  puerto  Excepto  estos  alo3amientos,  todas  las  de
más  instalaciones  se  encuentrad  protegidas  de  manera  de
garantizar  el  funcionamiento  del  buque,  a  pesar  de  los
impactos  que  reciba.

El  buque  tenía  primitivamente,  calderas  para  quemar
carbón,  que  fueron  sustituídas  por  otras  de  petróleo,  ali
mentando  el  vapor  dos  máquinas  principales  de  5.000  ca
baios  de  vapor,  para  desarrollar  13  millas.  Las  diversas
instalaciones  permiten  varias  horas  de  navegación  a  véloci
dad  variable,  para  lo  cual  todas  las máquinas  aua’iliares y
calderas  se  regulan  automáticamente.

Para  lograr  un  máximo  de  movimiento  con un  mínimum
de  mandos  fué  necesario  graduar  la  producción  de  vapor
y  la  velocidad  de  las  máquinas  auxiliares  con  mecanismos

conectados  a  las  principales.  La  válvula  de  admisión  de  va
por  se  regula  por  un  mecanismo  eléctrico  que.  para  cada
veiccidad  le  hace  tomar  una  determinada  posición,  a  la

cual.  corresponde,  a  su  vez,  determinada  producción  de  va
por  en  calderas.

Cuando.  el  buque  recibe  uriaórden,  rádioteIegráfica,  ésta
acciona  solamente  el  mecanismo  de  la  válvula  principal,  y
las  máquinas  comienzan  a  dar  la  velocidad  deseada.  Al  mis
mo  tiémpo  un  dispositivo  especial,,  puesto  en  acción  por
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el  mecanismo  de  la  válvula,  aumenta  o  disminuye  automá
ticamente,  y  de  acuerdo  con  el  nuevo  consumo  de  vapor,
.el  número  de. -quemadores  en  servicio,  el  . agua  de  alimenta
ción  de  calderas,  el  aire  y  la  cantidad  de  combustible  que
.va  a  los  quemadores.  Este  dispositivo  de  dirección  trabaja,

pue.s,  en  tal  forma,  qué  basta  solamenté  una  orden  radio
telegráfica  para  regular  todos  los  mecanismos.  No  es,  sin
embargo,  la  radiotelegrafía  lo  principal  de  lá  instalación;

muchomás  complicado  es. la  regulación  automática  de  tan
tos  apatato.s,  motores,  relais,  etc.,  que  deben  funcionar  al
recibirse  aquella  orden.

En  el  buque  director,  desde  e.l  cual  se  gobierna  al
Za/crin gen,  se. encuentra  un  tablero  de. transmisión,  con  el
que  se  ‘emiten  las  señales.  El  manipulador  corriente  se
reemplaza  por  una  serie  de  interruptores  o  botones,  tan
tos  como  órdenes  se  puedan  enviar  —unos  cien—,, y  que  se
refieren  a  distintos  rumbos,  velocidades,  ángulos  de  timón
y  m.ando.s de  artillería.  Cada  orden  se  compone  de  cierto

número  de  signos  Morse,  transmitiLdos  automáticamente  al

conectar  el  botón  correspondiente..  En  esta  forma,  el
Zaharirgen  puede  navegar  a  cualquier  rumbo,  describir
grandes  curvas  a  un.a . y  otra  banda,  navegar  a  mayor  o
menor  velocidad,  encender  o  apagar  un  proyéctor,  conec
tar  las  luces  de  navegación,  producir  una  cortina  de  humo
y,  por  último,  disparar  pequeños  grupos  de  morteros,  que
representan  los  fogonazos  y  humo  de. la  artillerí:a  del  bu
que  blanco.  .

Para  la  recepción  de  las  órdenes,  el  Zahringen  dispo

ne,  protegida  por  .la  coraza,  de  una  estación  receptora
unida  a  una  antena.  Las  señales  recibidas  llegan  a  una
Central  que  representa  el  puesto  de. mando  del  buque.  Un
vasto  sistema  de  aparatos  eléctricos  convierte  las  señales
en  órdenes  para  máquinas,  calderas  o  tim&n  ejecutando
así.  la  maniobra  ordenada.  De  esta  manera,  eFtiméi  se  go-•

bierna  con  un  electromotor  que  -por medio  de  un  siñ  fin  y
engranaje  actúa  sobre  la. válvula  del  servomotor;  en  for
ma  análoga  se  maneja  el  aparato  productor  de  coras•de

humo  o  la  conexión  de  proyector.  .  .
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Para  el  caso  de  qud  fallen  la  estación  transmisora  o
reptora,  se  dispone  de  un  mecanismo  que  detiene  aiitcimá
ticamente  el  buque  al  transcurrir  cierto  intervalo  sin  reci
birse  nuevas  órdenes.  Un  relai  de  tiempo  accilona un  peso
quq,  tanto  en  la  cámara  de  máquinas  como  en  la  da  calde
ras,  cierra  automáticamente.  la  admisión  de  vapor  en  las

máquinas  principales,  desvía  el  vapor  al  condensador,  apa
ga  los quemadores  y  para  las  máquinas  auxiliares,  y  el  bu
que  se  detiene  poco  a  poco.

Además  de  todas  las  instalaciones  de  mando  y  gobier
no  se  han  instalado  mecanismos  eléctricos  de  seguridad  en

los  cojinetes,  en  la  vigilancia  de  la  presión  en  calderas  y
condensador  y  del  nivel  de  agua  en  las  primeras,  a  fin  de

que,  en  el  caso  de  proclucirse  una  irregularidad  en  cüal
quiera  de  estos  dispositivos,  aquellos  mecanismos  desco
nectan  los  pesos  antes  mencionados  en  los  compartimientos
de  máquinas  y  ca.leras,  con  lo cual  se  consigue  detener  el

buque.
Si  esto  sucediera  de  noche,  y  a  fin  de  que  se  pueda  en

contrar  al  buque  y  sabe.r  que  su  máquina  se  ha  parado,  los
pesos,  al  caer,  conectan  un  proyector,  las  luces  de  navega
ción,  y  con  ciertos  intervalos  accionan  un  dispositivo  espe
cial  que  dispara  luces  Very.  Un  tablero  instalado  en  la  cen
±ral  de  mando  muestra.  al  personal  encargado  de  las  repa
rasiones  cuál  es  el  meáanismo  que  ha  fallado;  con  lo que; en
poco  tiempo  se  logra  encontrar  la  avería  y  prepara  al  bu
que  para.  reanudar  el  ejercicio.

ERASIL
El  subrnaritio «Humayt».

El  submarino  brasileño  Humaytá  salió  de  la  Spezia  el
4  de  junio,  dirigiéndose  a  Nápoles,  donde  recogió  sus  torpe-•
dos,  fondeando  seguidamente  en  la  playa  de  Ostia  (Roma),

desde  la  cual,  su  Comandante,  Capitán  de  corbeta  Lerno
Bastos,  fu& a  cumplimentar  al  Jefe  del  Gobierno  y  a  depo.
sar  una  corona  de  flores  en  la  tumba  del  soldado  descon
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‘cido.  A  ‘Lntinuación,  el  submariño  salió  para  el  Brasil.  El
punto  de  llegada  de  su  viaje  es  Río  Janeiro.

CHILE
Defensa de costas  y  organizaciói  de la  flota.

En  los  actuales  momentos  l;a nación  chilena  se  encuen
tra  en  un  períqdl  de  rconstitueión  marítimo-militar.  En
sus  dos  principales  puertos  riilitares,  Talcahuano  y  Val
paraíso,  se  están  ejecutando  trabajos  de  instalación  de  ar
tillería  de  grueso  calibre.

Se  organiza  la  subdivisión  marítima  a  base  de  cinco  De
partamentos:  Africa,  Valpáraíso,  Taloahuano,  Puerto  Montt
y  Magallanes.  Las  fuerzas  navales  a  flote  se  distribuyen

en  la  siguiente  forma:  una  división  con  el  acorazado  lé
28.500  toneladas  Almirante  Lato’rre, y  los, cruceros  Gene
al  O’Higgins,  recientemente  modernizado;  Blanco  Enca
lada  y  Ministro  Zente’no, todos  ellos,  bastante  anticua
dos;  y  otra  división  constituida  por  el  crucero  Chactibuco
y  cinco contratorpederos,  ‘quedando  aparte  sin  formar  gru
po.el  realo  de  los  búques  de’ln1ksia,entre,içs,quse  en
cuentra  el  buque-escuela  General  Baquedcnno, buque  mix

to  de  vapor  y  vela,  de  2.500 toneladas,  que  dat.a. del  1898  y
fué  modernizado  en  1923.

El  programa  naval  de, 1926  preveía  la  construcción.  de
seis  cruceros;  pero  hasta  la  fecha  no  se  ha  construido  nin

guno.  De  los cinco  destructores  que, forman  parte  de  la  di
visión  antes  citada,  tres,,  el  Al’rairante Wihiam.s, Alinrante
Uribe  y  Aiiuira’nrte Riveros, tomaron  parte  en  la  batalla’  de’
Juflancia,  incautados  por  Inglaterra  y,  por  tanto.  son  rela
tivamente  modernos;  desplazan  1.700  toneladas  y  desarro

llan  31  millas;  los  otros,  el  Almirante  Lyuch  y  Al.m.ir,tnte
Condeli,  se  diferencian  muy  poco  de  los  anteriores.

Aparte  de  estas  unidades,  la  Marina  chilena  con,t.ará
pronto  con  seis  destructores  •ms  de  novísima  construcción.:
S.e’nrano, Orella,  Riquelme,  Hyatt,  Aldea  y  Videla;  bota-.
dos  todos  en  ks  meses  de  junio  y  julio  de  192’T, construí-.
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dod  por  Thornycroft,  y  cuyas  características  son:  despla
zamiento  normal,  11090  toneladas;  potencia  de.  máquina,
28.000 c.v.,  y velocidad,  35 millas.  El  armamento  está  cons
tituido  por  tres  cañones  de  120 mm.,  uno  de76  mm.,  anti
aéreo,  y  seis  tubos  lan.zatorpedos  de  533  mm.

ESTADOSUNIDOS

Tonelaje  y  ntilidai  del  butine Portaaviones.

En  nuestro  cuaderno  del:  mes  de  abril  último  dimos
cuenta  á  lcs  lectores  del  propósito  atribuido  al  Almiran
tazgo  americano  de  construír  un  buque  portaaviones  de
pequeño  desplazamiento,  probablemente  14.000  toneladas,
y  en.  cuya  determinación  no  habrán  dejado  de  influir  las
numerosas  polémicas  sostenidas  por  los  técnicos  navales  de
los  distintos  países  acerca  del  tonelaje  y  utilidad  del  buque
portaaviones,  especiaimene  desde  que  lo  Estados  Unidos
pusieron  en  activo  servicio  las  dos  grandes  unidades  Le
xlnton  y  Sar’atoga, y  que  viene  implí’citatoente  a  recono

cer  el  excesivo  desplazamiento  de  estos  buques,  coincidien
do  con la  autorizada  opinión  del  Almirante  Moffett,  Direc
tor  de  la  Aeronáutica  naval  de  los  Estados  Unidos,  y  al
cual  pertenecen  las.  declaraciones,  que  a  continuación  re
producimos:

«En  o  buque  portaaviones  el  tonelaje  no  es  más  que

unó  dé  lo.s factores  de’ sim eficiencia.  El  factor  esencial  lo
cdnsti’u.yen  la  dimensiones  dé  la  cubierta  de  vu&o.  Según

-  lo  expuesto,  a  paridad  de  desplazamiento  total  se  consegui
rá  más  superficie  de  cubierta  de  vuelo  con  cierto  número
de  portaaviones  pequeños  que. con  otro  ménor  de• buques
grandes.  Con  tal  que  el  tonelaje  sea  ‘suficiente  para  ase
gurar  una  cubierta  de  vuele  estable  y  que  el  portaaviones
tenga  bastante  eslora  para  permitir  el  vuelo  y  aterrizaje
de  los  aparatos,  éste  podrá  ‘recibir  a  bordo,  aprovisionar
de  municiones,  esencia  y  aceites  y  hacer  emprender  de
nuevo  el  vue’G casi  igual  número  de  aviones  que  un  buque
de  gran  desplazamiento.
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Examinanda  las  posibilidades  de  un  portaaviones  de
33.000  toneladas,  como  el  tipo  Leungtoe  y  las  que  pudie’

ran  poseer  dos portaaviones  de  16.500  toneladas  cada  uno,
el  Almirante  Moffett  no  duda  en  dar  preferencia  a  la  se
gunda  solución.’

«Estos  —diae  Moffett—  podrían  poner  en  acción  ma
yor  número  total  de  avines  por  la  sencilla  razón  de  que  fa
superficie  y  longitud  de. cubierta,  de  vuelo  disponible  sería
más  grande.

»En  principio,  desde  un  buque  portaaviones,  y  cualquie
ra  que  sea  su  tone1aje  no  puede  empreeder  el  vuelo  a. la

vez  más  que  un  salo  avión.  En  un  gran  portaaviones  po
dría  ponerae  en  acción  una  sola  fiia  de  aparatos;  .en  dos
pequeños.  operando  siniultáne,amerzte,  serán  dos  las  filas

que  puedan  efectuarlo.  Debido  a  ello,  los  últimos  estarán
capaoitado.s  para  poner  en  el  aire  el  mismo  número  de
aparates  que  el  primero;  pero  en’ la  mitad  de  tiempo;  Aná
logamente,  les  sería  factiblé  recibir  y  volver   aprovisio
nar  doble  número  de  aparatas  que  el  portaaviones  de  gran
tonelaje.

»Pra  el  aterrizaje  ocurrirá  lo  mismo;  de  ii,na  vez  no
podrá  efectuarló  más  que  un  aparato  y  ésto  no  necesita
mayor  tiempo  para  tomar  una  cubierta  de  vuelo  pequeña
que  una  grande.»

A  «ontinuación,  el  Almirante  Moffett  demuestra  que
la.  e,ubierta  de  vuelo  de  un  portaaviones  pequeñó  es  más
difici1  de  alanzr  por  la  artillería  enemiga;  además,  en  el

caso  de  dos  portaaviones  pequeños,  cada  uno  de  ellos  cons
tituye  una  cubierta  de  vuelo  d  reserva  para  lo.s aviones
del  otro  y  sería  necesario  destruir  ambas  para  .imposibili..

tar  la  continuación  de  la  operación  aérea  que  se  haya  em
prendido,  a  lo  que,  a  su  juicio,  deberá  añadirse  la  mayor
movilidad  que  puede  obtenerse  con  dos  buques  pequeños

en  lugar  de  uno  grande.  De  todo  ello  desprende  la  ventaja
del,  tonelaje  dividido’.

Por  lo  que  concierne  a  la  utilidad  del  buque  portaavio
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oes,  el  lustre  Almirante  ‘estima  •que constituye  elemepto
indipensable  a  la  fiota

En  su  opinión,  los  demás  tipos  de  buques  provistos  de
catapultas  pueden  efectivamente  lanzar  uno  o dos  aviones;
pero  estos  aparatos  así  lanzados  quedan  imposibilitados  de
volver  directamente  al  buque  de  su  procedencia,  pues  la

-  faena  de  izarlos  trae  consigo  la  necesidad  de  parar,  y  esto
en  una  acción  nq  siempre  podrá  efectuarse.  Es  preciso

que  el  buque  opere  en  las  proximidades  de  costa o  lugares
donde  puedan  poarse.  o  .disponer  de  portaaviones  cuya
cubierta  los  recoja;  y  si  los  hidros  amaran,  siempre  cons
tituirá  dificultad  grande  al  encontrar  la  mar  en  mal  es
tado.

«La  supremacía  en  el  aire  —prosigue  Modfett—- no  pue
de  decidjrse  en  el  primer  vuelo  de  los  aparatos;  es  necesa
rio  el  reaprovisionamiento,  y  el  intentar  verificarlo  sin  cu
biertas  de  vuelo equivaldría  a  contentarse  con  una  artille
ría  que  solamente  dispusiera  de  un  tiro  por  pie.  La

igualdad  en  número  de  aviones  —concluye—  no  significa
ipso  tacto  igualdad,  efectiva  de  poder  si  no  existe  también
igualdad  en  los medios  de  alimentarlos;  es  decir,  aprovisio

narl’os  de  municiones  y  combustibles  durante  toda  una  ac
ción,  y  este  requisito  ólo  pudie  satisfacerlo  el  buque  adap

tado  a  tal  función;  en  una  palabra,  el  portaaviones.»
Tales  son  ,a  grandes  rasgos  las  interesantes  oh  vacio

nes  expuestas  por  el  Almirante  Moffett  al  tonelaje  y  uti
lidad  de  este  auxiliar  de  tan  importante  arma  de  guerra:

Nuevo  buque  para  el  servicio  de  contraincendiós

en  los puertos.

-El  puerto  de  Nueva  York  cuenta  desde  fecha  reciente

con  un.  nuevo  buque  para  el  servicio  de  oontrainceridios,
eonst,ruíclo  todo  él  de  materias  no  inflamables  y  capaz  de
arrojar  72.000 litros  de  agua  por  minuto,

El  proyecto  se’ debe  al  Ingeniero  naval’  Henry  Giclow,
y  las  principales  caracteríticas  del  buque  son:  eslora;  39,6
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metrós;  manga,  ocho,  y  calado,  dos;  seendiendo  su  coste  a
320000  dólares.  Cinco  grupos  eleetró.gcoos  :  gasolina  su-
ministran  ce  total  2.740  caballos  d  potencia,  utilizable
sobre  des.  motores  eléctricos  de;. 1.165. c.  y.  cada  uno,  que
proporcionan  ‘al  buque  ‘hasta  18  millas  de  yeloci4ad.  Los

motores   réversibles  y  pueden  ponerse.  en  función  bien
desde  la  cámara  de  motores  o  desde  el  .puente

El  agua  a  diez  kilos   medio  de  presión  puede  ser  lanza

da  a  exteriór  por  los  medios  siguientes:  un  repartidor  gi
ratorio  situado  aroa  en  cubierta;  dos, bocas  múltiples,  una
á  cada  banda;  eñ  crujía,  12  sencillas;  distribuícias  a  lo  largo
de  la  esJor  dos  repartidores  giratorios  sobre  la  caseta  del
puéite  y  cinco  ñ’iás instalados,  en  plataformas,  corno indica
la  fotografía  qué  réproducimos.  El  bique  lleva  además

2.000 litros  de• un  preparado  química  ‘en forma  de  espuma
para  combatir  el  fuego  producido  por  gasolina  o  aceites
oómbustibles  y  1.200  metros  de  manguera  de  goma  en  tres

carreteles.

Nuevas Construcciones.

Se  encuentran  ya  listos  y  aprobados  los planos  y  especi
ficaciones  de  los  cinco  primei’os  cruceros  de  la  serie  de  15,
cuya  ley  fué  votada  recientemente.  Estos  cruceros  serán
prácticamente  iguales  a  los  seis  actualmente  en  construc
ción:  el  Augusta,  Chester,  Chicago,. Houston  y  dos  más,
con  ligeras  modificaciones  y  mejoras.  El  desplazamiento

1

TOMO 0V



:66           ‘. -juijo  1929

•  rá  de i0Á)00  toneiatas  e:.irán  armados  con  cañones dé

203 mm.;’ y-solamente  la  eslora  será  algo  mayor.  Tres  .uni
dades  de  -este  primer  gpupo  se  construirán  en  los: arna
•les  del  Estado  y  las  otras.  dos.: por  la.  industria.  privada,
habiendo  presentado.  -proposiciones  los arsenales  de  Puget

Sud,  Mare  Island,  Boston,  Nuéva  York-  Filadelfia  y  Nol
folk,  que  hacen  preparativos  para  emprender-  la .constriic
•  ción  de  las.. nueias  unidades.       . .  .

El  nuevo  portaaviones  tendrá  aproximadamente  13.800
toneladaa,  o  sea,  poca  más  ó  .menos,  la.-quiñta  parte.  de. las
69.000 tóneladas  que  la  Maiii1a  de  los  Estados,  Unidas  tiene
derecho  a  construír  -con., arreglo  a  las  estipulaciones  -del

Tratado  de  Wáshington.  Las  demás  carcterísticas  no.  se

-  . han  publicado  todavía.

•  VRANCIA
Maniobras  iiavaIes

En  los  primeros  días  del  mes  de  junio  llegaron  a  las

costas  de  Marruecos  -los buque-s  de  las  primera  y  segunda
escuadras,.  que  se  distribuyeron  por  los  distintos  puertos
del  protectorado,  francés,  después  de  haber  llevado  a  cabo
la  primera  parte  de  las  maniobras  navales  emprendidas..

La  división  naval  que  reps-esen  a’ Francia  en  la  inau
guración  de  la. Exposición  de  Barcelona,  al  abandonar  este
puerto  se  unió  a  los  demás  buques  de  la  primera  escuadra
en  las  ecsta  de - ‘Argelia.  y  se  aprovechó  este  movimiento
de  concentración  para  realizar  diversos  ejercicios.

Una  vez  completa  la  primera  escuadra,  hito  rumbé  a
Gibraltar,  pasando  el  Estrecho  mientras  los  buques  de  la
segunda,  después  de  breve  escala  en  la  bahía  de  Lagos,
se  alejó  rumbo  al  Sur.  .

El  encuentro  de  ambas  escuadras  dió lugar  a  múltiples

e  interesantes  ejercicios  de- exploración  y  combate  en’ la
zona  comprendida  entre  Gibraltar  y  Casablanca, tomando
parte  activa  en  dichos  ejercicios  el  nuevo  portaavione.s
Bcarn.
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‘‘‘sués  de .brves  díás  de  descano’; en  puerto,  diçhas

‘fuerzas  i:avales”aliz’aron,  la  segunda. . parte.  de . las  ma
tiiobras,.’.y terminada  ésta,  se  separaron. las. escudras,•.di
rigiéndose. la  irimera  alas  ostas  de Provenza, t  la  segun

•  da  visitará;varjos  puertos• del A’tLántico    ...
Laprimera  fase  ‘de estas  maniobras  sugicre;a:M.  .Gau

‘trean;’ el  conocido publicista  naval  y. cór’responsaken parís
del  Naval  and  Miitøry  Reeord,  los  siguientes  comenta
‘nos:  .‘  .  .  ..

«Las  lecciones ‘de las recientes  maniobras llevadas :a cabo

entre..:Gibraltar  y  la  costa. occidental  de  Marruecs  han
:puesto  nevidencia  el  poco’ alor  de; la  vekcidad  j  no  va
‘acompañada de  la, fuerza;  es  decir,  sin  acorazados y  bases

navales  fortificadas  que  sirvan  de  apoyo a  los, cruceros  r&
pidos  y  flotillas., La  situación  de  los  mares  no  cambia,  y
por  muy  grande  que  sea . el  ingenio  humano,  lo  esencial
permanecerá  siempre  igual.  El. que  goza  de  buenas  pier

nas,  pero  le  faltan  dientes,  está  condenado a  correr  y,  lo
que  es  peor,  si.n esperanzas  de  poder  ocultar  sus  própósi
tos  a  las exploradores  enemigos que  revoloteá  en  el  aire.
Las  tierras  del  norte  de Francia  e  intereses’ en  el Atlán
tico  se  verán  indefensos  ante  la  nueva  •fi  alemana,  y
mientras.no  lleguen tiempos  mejores, nos’ contentamos con
reforzar  la  escuadra  de  Brest  con  dos antiguos  acorazados

 de 18.000 toneladas, tipo Voltaire.
Si  volvemos la vista  hacia el Mediterráneo; aparecen  los

:n01izontes  mucho más tenebrosos  que  lo fueron  nunca  en
el  pasado a  causa’ de la  eficacia naval  de  Italia  y de su  Go
bierno.  Este  acaba  de  disponer  la  construcción  de  cuatro
grandes  cruceros,  mientras  Franci.a  se  limitá  a. uno  sola
mente  En  el año 132,  dé no ocurrir  hasta  esta. fecha  nada
adverso,  Italia  dispondrá  de  12  veloces  cruéeros,  contra
nueve  de  Francia;  gozará de la  supenioi.dad  en  flotillas y
és  de suponer  qué  cOntinúe sus  considerb1es  progresos en“a iación,  .  ..    . .      .• .

Obervando,  pues,  la: verdadera ‘situasión int’rnaci.onaI,

quedan  plenamente  justificados ‘los temores  de los chidada
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nos  francesés,  qué  ven  a  su  pacífico  país  ante  el  siuieflte
dilema:  o  prestar  átención  a  su  defensa  naval  o  hacer  la
corte  a  la  guerra.»

Pruebas  del  cabeza  de  flotilla  «Vaimy».

Con  resultados  altamente  satisfactoriOS  se  han  rea;Uza
do  las  pruebas  de  máxirná  velocidad  del  nuevo  destructor
Val’m.y,• de  2.780  toneladas,  construído,  en  los  astilleros  de

Saint.-Nazaire;  La  máxima  velocidad  alcánzada  fué  de  9,92
millas,  sosteiiiendo  39,85 durante  dos  horas  con  75.000 c  y.
de  fuerza  de  iháquina,  logrando  así  el  r,ecoid  de  velccidad
entré  todas  las  Marinas  del  mundo.  ‘reoord jue,  según  la
Prensa  inglesa,  había  batido  el  destructor  inglés  Thraciaa,
dé  1.075  tonelas,  construido  en  los  últimos  días  de  la  gue
rra,  y  cuya  referencia  nos  permitimos  rectificar,  recordan

do  ue  el  Churruca,  de  1.650  toneladas,  alcanzó  39,76  en
•sus  pruebas  de.  recepción;  y  sin  que  sea  núestra  intención
resaltar  el  hecho,  ya  que,  a  nuestró  juicio,  nada  significan
.tos  ..records, obtenidos  en  especialísirrias  circunstancias,
que  difícilmente  concurren  en  la  prástica,  ni  tampoco  re
suelven  ningún  problema  vital.

Además,  . el  valor  práctico  de  esa  enorme,  velocidad  es

muy  discutible  El  factor  principal  en  el  ataque  con. torpe
dos  es  desde  luego  la  velocidad,  que  permite  hu:ír  lo  más

pronto  posible  de  la  concentración  de  fuego  de  la  artille
ría  contra  unidades.  torpederas,  y  en  este  sentido,  la  jan

-portancia  de  la  velocidad  en  el  destructor  es  evidente,  como
creemos  también  en  su  valor  táctico;  pero  todo  dentro  dá
ciertos  límites.

Mayor  velocidad  exige  potencia  de  máquina  y  mayores
desplazamientos,  con.duc.ieñdo a  proporciones  de  blanco en
realidad  exageradas,  que  quizás  neutralicen  la  ventaja.  de
la  extrema  movilidad.  Por  otra  parte,  el  consumo  de  coni
bustible  por  cada  milla  más al  llegar  a  cierto  punto  es  ver

.dad.eramente  enorme  y  en  detrimento  del  radio  de  acción,
que  en  muchos casos  puede  ser  de  importancia  capital,  y,
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por  último,  con  esta  competencia  en  velocidad l1ega  el
ñomento  en  que  el  destructor  obtenga  la  categoría  de  cru
cero  o,  por  lo  menos,  que  no  sea  posible  definir  exactamen
te  sus  funciones

Debemos  fijar,  nuestra  atención  en  la  actitud  de  Ingla
terra,  qtle,  . lejos  .  de  Seguir  cii camino ,.de  la  competencia;
construye  tipos  de  destructores  como  el  Amazcm y  el.

buscade  cuya  velocidad  máxima  es  sólo  de  37  millas;  pro
disponen  de  suficiente.  radio  de  acción  ara  .cruzar  el  At
tántico,  que  equivale  a. sostenerse  largb  tiempo  en  la  már
operando  sin  la  angustia  del  aprovisionamiento,  perm.itien
d  más  posibilidades  de  ataque  con arreglo  a  las  funciones
inheentes  al  ‘tipó,  si  olvidar  su  carácter  de  arma  nti
submarina  que  la  experiencia  de  la  última  gúerra  dejó
evidenciado;  todo  1o cual  creérnós’  de  mayor  importalidia
que  la  extrema  mvilidad  a  caicibio  de  un  áido  agbta
miecito.  “                  . -  .

Botadura  (Tel submarino  «1Longe;»,

En  los  últimos  días  del  rnés de  junio  fuó  botado  en  los
astilleros  de  la  Seyne  el  nuevo• submbririo  Monge  ‘ue  fdr
ma  parte  .de la  serie  Pascal del  prorajita  de  1925 y  de  las
mismas  características  de  este  último:  1.560/2.0&)  tonéla
das  de  desplazamiento,  fi.000 c  y.  de  fuerÁ  d  ráqiiiIia  y
velocidad  de  18  millas  en  superficie  y  10 e.n  inmrsión.  u

armamento  comprende  un  cañón  .de 100  m.;,  otro  antiaére9
de’37  ylO  tubos  lanato.rpedos.de  533 mm;

:  Instalación  de  catapultas  en  los  gran.dcs  trasatlfruticos!

Con  el  fih  de  a:bieviar  la  distancia  de.  Eiropa  a
rica,  por  lo que  al  servicio  ostal  -se refiere,  sha  ensad
con  éxito  lá  instalación  de  catapultas  -en  los  grandes  trAs
atlánticos  para  el  lanzarniénto  de  hidroaviones  .ue  conduz
cán  la  correspondencia,  ‘ganando  así  unAs  horas  a  la  Iléga
da  del  buque  a  su  destino.
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 árhoés’f  ‘ces  “occdrán’  en  ree’  a  instar
lanas  en  los  trasatlánticos  Paris  y  France, como ya  se  ha
héélio  ri  él  Ile’de-Frak’e  ‘  ‘:

Se  anuncia  que  el  Bieme,  de’ la  Nord’Deutscher  Lloyd,
que’debeiáen’prender  sú  primer  ‘viaje  dentro  de  unós  rne
ses,  lanzará  ‘cr  tapfflta  ‘n  avión  postal  ‘ qullegará  ‘a.  «
chérburgo’  ‘veinticuatro  horas  antes  que  el  huque’y,  por.

tjmó,  el• Leviatha’n  parece  qtte  ‘está  realizande  pruebas
en  el  mismo  sentidç  para  la  linea  Nueva  York  Cherburgo

Botadura  del  submarino  «Frsnel».

E  8  de. ‘unio  tuvo” luar  en  los astilleros  de  Penhoét

la’ botadura  del  nuevo ‘submarinó  de  primera  clase’ Fresnel,
pertenecient  a  la  seri’  del  Pascal. Desplaza  L55:L tóneia

das  en  superficie  y  ‘2.070 eni inmersión.  Su’ eslora  máxima
es  de  .,30  metros;  mnga  en  la  flotación,  8,16  metra,  y
calado,  4,44.’’’  ‘  ‘.  .

Para  la  ‘propulsión  en,  superficie  llea  dos  motores

Disel-Dulzer  de  una  potencia  total  de  6 000  c  y  Y  para
navegar  bajo’ ‘el  agua  dispone  de  dos  grupos  de’ mot-ores’
eléctricos  de  2 000 c  y

Las  velocidades previstas  son  de  17  millas  en  superfi

cie  y  10  sumergido

Nuevo  Almirante  de  la  flota  del  Mediterráneo.

El  Ministro  de  Marina  de  Francia  anaba  de  someter;,’en’.
los  prf’m&os ‘díaS del ‘córniente,  a  la  firma  del  Presidente
tres  decrtos  relacionados con  los altos  mandos  en  la  Ma
rjn,  qu  ‘s’oñ los  igui’ente.:’  .‘  “  “  “

Pór’  éumplir  dos “años ‘en ‘él mando  la  primera  Escuadra

del  Mediterráneo,’  cesa  ‘eii la  misma  el  Vicealmirante  Doi.
 y” se  le  nombra’ Inispctor  Gnerai  de  l;as fuerzas  del

je4iterráneo:  ‘  ‘‘  ‘  “  ‘‘“  ‘.‘  :  .‘

‘En  iielevç ‘del’ áitado’ “Vjéealmiranté  ‘se”  nombra  al  del
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mismo  empleo  Frccht  -  ema.  açtl.  del. -Çppse3o d,e la
‘Marina.  .       •“  ‘  ‘  ‘  ..:  ,:,,:  ,‘

Asimismo  se  nombra  Prefecto  matirno.de.ia  cuarta  re

gió..  (Bizerta):  al,,  Vicealni,irante:..  Halle.r.

.iil  Vicealmiraute’  Froçhot,  que  cuenta  cincuenta  y.  cchp

años  de  edad,  entró  en  la  Escuela  Nayal.  en  188.y  ascen-..

dió.  iápidarnente  a  los  ‘drnpleos  sucesvps,  Ugano;  al  de

Capitán  de  navío  a  los  cuarenta  y  .  seis..,  años,  n  1917;,  ,‘

Contralmirante,’  en  1923,  y.  ;a  Vicealmirante  en  enero

de  1927.

El  nuevo  Almirante  .  de  la  flota  está  considerado  . como•

uno  de  los  más  altos  prestigios  de  la  Marina  francesa;

ejerció  en  su  rápcta  carrera  el  mando  de  los  más  variados

tipos  d  buques.  Tuvo  el  mando  sueesivó  ‘de  doá:  torpederos

en  Brçst  y  Cherbirgo  en  1896  y  .1902;  ñié’Comandante  del

submarino  Archimecie  desde  1909  a  1911  Durante  la  ue

ria,  en  1915,  manido  el  Coniuindein,t  Rviere  y  la  sexta  €s

cuadrilla.  En  1916,  embarcado  en  l  acorazada  MarCecu

corno  Jefe  de  las  flotillas  del  Adriático,  organizó  el  servicio

de  lucha  antisubmarina  cop  exito,  y  en  1918?  al  dejar  el

mando  de  esta  escuadrilla,  fué  nombrado  Áreado  naval  en

Roma  y  adjunto  al  Vicealmirante  de  Bon   ónf’e.rençia

Naval  de  Wáshigon.  En  1913  .  hizo  los  estudiossliperio

res,  y  en  1923  efectuó  los  del  Centro  de.  altos  estudios  ha-

vales  y,  por  último,  se  interesó  extraordinariamente.  -por

el  arrollo  de  l  aviación’  naval,  de  la  que  fué  Director

en  el’  Ministerio  de.  Marina  y  en  el  del  Aire.

REC1A

,  .  ,.  .  .        ‘     El  crucero’  de.  combate  «Salamis».

All  mismo  tiernpd  que  ita  Marina  turca  .da  muestras.  de.

actividad  poniendo  en  ejecución  un’:pr()grama   nuevas

con  st’rucdines,  la  Marina  griega  estudia.  la  ..reconstitución’

de  su  flota,  teniendo  especial  interés,  en  poner  en  estado

de  eficiencia  el  ant’iguo  Salamis,  tipo  híbrido  de..  acorazaco

y  crucero  de  combate,  .  y  cuyo.  nomnbre  primitivo.  fué  el  de
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Vasitef  orgos  coincidiendo  ‘el.cambio  con  el  de  la  situar

ción  política  .de aquella  nación.
El  Saktntis  se  empezó  a  construír  en’ julio  de  1.913. en

los  astilleros  Vulcano,  de  Hamburgo,  y  filé  botado  al  agua
poco  tiempo  ‘después  de  estallar  la  guerra.

El.  proyecto  era  un  barco de  19.500  toneladas,  provis7
to  db  una  faja  de  blindaje  de  25 ‘centímetros,  velocidad  d.e
23  millas  y  una  batería  principal  de  ocho  cafone.s  .Bethe’
hem  de  427 ‘miliriletros,  que  incidntalmente.  fueron  requj
saos  por  el  Almirantazo  inglés  para  servir  de  armamento,

a  los  rimeros  monitores.  puestos.  en  servicio,
Durante  la  guerra  se  utilizó  el  casco  para  alojar,  al  per

sonal  de  los  astilleros  de  Hamburgo,  y  cuando  en  los prime.
ros’ días  del  año  1919 .fué  .recorcido  por  la  Comisión, ingie

sa  del  Armisticio  quédó  tristemente  impresionada  del  las
timoso  estado  en  que  lo  habían  dejado.

Recienternente  han  surgido.  algunas  diiculta.des  de  or

den  ju’ildiéo.’ y  también  dudas  ,en  cuanto  al  estado  del  casco
después  de’ transcurrido  tanto  tiempo  desde  ‘que fué  bota
do;  pero  1,a Marina  griega  ha  ‘determinado  reconocerlo  es,
crupulosamente  por  si’ resultara  más’  rápido  y  económico
continuar  su  habilitación.  y  armamento  que  construír  im

,    nuevo  buque.      .,  .  ,

INGLATERRA.  ‘  .        .

La  Conferencia’internaciona1’  d’  la  seguridad  de  la

vida  ea  la  niar.

El31  de  mayo  tuvo  lugar  en  Londres,  en  el  Ministerio
de,  Relaciones  Exteriores,  la  sesión  plenaria  de  la  Confe
rencia  Internacional  la  sguri4ad  de  la. vida  en  la  mar
n.  esta  re’in’se  trató  dla  dopci6.del  Convenio  pre
parado’  y  discutido  :P0r las  e  lisiones dede  el  16 de  abril,’
fecha  en  que  se  inauguró  la’ citada  conferencia.,

Presidió  la, esión  ..l  Vicealmirante  británi,co  Sir  Her
bert  Richmond  y  se  hallaban  presentes  los  delegados  de  a,s
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nacioites’  siguientes:  Bé}giea.’Tiinarnaea,  Finlandia,  Fran
cia,  Alemania,  Italia  :Japón,  Holanda,:  NO.Uega  Espiia.
Sia,  ‘la Unión  de’ ias  Repñbliéas  Soviéticas  .;Socislistas y
los  Estados  Unid,o”.deNot,eamé.rica,  además  del, RiñoUi,
do,  Canadá,  Australia;.  Estado  libre  de  Irlanda  .y<. la  India

Ei,Ál1nirante:Richrnond,,  orplicó  en  lineas,  generales  la
]abor;  d-  esta  Conferencia  y  su  relación  edn  la  anterior
de  19144 Hir»  la:bservaei6nque  éssde  1927,  las  naciones
marítimas  fu’ron  dando  su  opinión.’acerca  del. Convenio
de  1914” y  sometidas  las  proposiciones  al  Board:.of  Tad
la  Conferencia  halid  ante  sí  considerable.  y  v&i.osa.’•infor.na
ción,  .-derive4a  de la  experiencia.  adquirida  en   buqued
todas  las  n’aciones durante  el  período  de  los  últimos  quiiiçe

 -.                       .‘  ‘Li

Dividida  la  Conferencia’  en  -Comisiones. y  Subcomisiones,
examinados  ‘y  revisadis-  los  trabajos  deF éstas  por  aquéllas

y  despüés  que  los .infrmes  fueron  redactados  por  la  Uom,i.
sión’  encargada  de  esta  labor, se  -agruparon  en  nuevo  Oon
venio,  que  desde  1.° de  julio  de  1931  sustituirá  al  de, 19143
Convenio  adoptado..o,r-unanjmidad,  como  siice-1ió ‘entonces
con  el- ‘últimameñte  citado.  Los conceptos  generales  de  las
proposiciones  .los  explicó,  el  Almirante  Richmorid  .cono’
Sigue:  .  ‘  .  .  -

La  subdivisión  en  los  buques.

Si  se.consideran  losmétodos,’empleados para  dqminr,o
retardar  la  entiad  de  agua  en  el  casco  de  un  buque  cuap
do  a  éste  se  le  ha  producido  una• b’rceha  vía  de  agua,  la.

Co,nfereia  de, .1914  sienta,  tres  aw.piios  principios,  acep
tados  nivqtsalme’nte,  los  cuales  halló  por  entero  satisfc
tor;i  la  actual  Conferencia.  Estos  principios  son  los’ si

giñentes:  ‘  ‘  ‘  .  .

1.,°::La  subdivisión  en  los, buques  debe  ser.  tan  eficiep
te  ,co,mo sa  ,posible,teniendo  en  cuen-tá  la  naturÁlezadel

 que’ se  les’ destina.  ‘,  “‘  .
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?.‘.:Ebgr84o:’4  subd  óndebe:variar  de  n’d  re-
guiar  cen.laslor,  y  el  servicio  .

°   .pri,ncip.amente al  transport..
de.  .pasajepe  ,.  .1os de  grandes.  esloras ,son. ,lps qu.  
alto’ grado ,de  subdivisión, deberán   ,,.

El  Convenio: clv.. 1914. establció  un  tipo  de
en  el  que  se  fijaba  la  posición .de los  mampa’rós. p’a:ra bu
ques  de  diferentes  esloras,  destinados  principabnnete  al
transporte  de  pasajeros.  Este.. modelo o  patrón  requería

-.     que los buques  de eslora próxima  a  los 80 metros  deberían
mantenerse  a  flote con  cualquier  compartimiento en  comu
nicación. con. la  mar.  La  subdivisión, aumentab  con la  e.,,
lora  grcluaimente,  y  a  un  buque  de unos  150 metros  d
altura  se.. le  exigía  .flo,ta  con  dos cualesquiera , comparti-.
mientes  adyacentes.  inundad  sin  tener  averías  en  nin
gún  mamparo. El  tipo  de  subdivisión iba, en  aumento  has
ta  la  eslora de  275 metros,  caso ,en  que  el  buque  flotaría
probablemente.  con  tres  compartimientos  adyacentes  abier-..
to  a ,la mar.  ‘.  ,‘,  ,  ‘H,  .  ,  ,  ,

.La  actual Conferencia examinó este Reglame.nt  y,  ajus-.,
tando  la  relación entre  la  subdivisión y, la  eslora,  lo halló,

“de  razonable nesidad  paré. buques  cuyo. cometido princi.
pal. es  el. transporte  de  pasajeros...  .  ,

El  Convenio de  1914 estableció un  segundo y  más bajo,
tipo  d.c subdivisión.,’ que  afectaba, a  los. b,,,uques. mixtos  de
carga.  y  pasaje;  pero  como el. Convenio .considçraba comq:
barco  de ,pasaj.e a  los, que  tran,portaban.  más  de  12  pasa
jeros,  se  hacía casi  imposible determinar  un  estadc. definí-,
do  en  el  que  se  fijase  1.  apropia1a  subdivisión  para  pe
queño  número de  pasajeros.  La  Copfereuei  de  1914. acon-,.
sejó  que  la  cuestión  de  la  «medida. del servicio de’ pasaje»
debería  estudiarse  detenidamente,:  y  así  se  hizo .entonce...
n.  París  al .;estallai. la- guerra  “‘:  ‘

La  -práctica  ha ,mostrado que  el  eguai4otipo  de subdi
visión  del,  onvenio  de.  1914  para., buques  que  eonducen,,
corto  número  de  pasajeros  era  demasiado  severo, y  cmo.
resultado’  de  varias  consultas  entre’ ‘las principales  nacio
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rie  b’iirÁs  s  lleg6  a  ‘bééer  poisióha1nente  IW
nuevó  segundo tipd’dé  subdivisión, qüe  odía.»apiicarse  ra
zolnte  a  los búues  que  transportan  de  12 a  5O pa
saj.ei’o  e  segundo tipo  próvisional pírabuqixes  princi-’.
palmente  destinados  a  la  oñducción,: “de. rga   llevando
sóió’ ‘peqúño  núm&o  dé pásajeroS’ h’  sdo  aprobd.ó  enla
actual  Conferencia

El  criterio  del servicio

€On  él  nombré, de  «dr’iteH3 del  sérv,icio» Se  conóce  ‘él
méklio o manera  de  elasifleár uñ  huqé  dentro  dC.l término
«büqiie  d”aje»  o  «&iqu.e’ de carga».  Según la; itüaéiói
indicd..r  es1’  medida,  así ‘ta subdivisión será  mayor  
menor.  :  :‘  :  .;:

‘Fué  ún±o  muy  difícil  i’  ajusté  dé’ éste  p’rovisional’
erit’erió;  mas  después ‘de  agótar  su  e*amen,  la  ‘Conf eren-
cia  halló la  más adecuádá fórmula  .ar5  ‘di.st.inii  ‘alt barcó’
de  pasaje  del  que  no  debe ciasificaré  como tal  y ‘ajustó la’
del  número  de  rnanparos  r  :.sp.aci’  entre’  ellos que  ha’ de•
apliéárséa’IÓs  buques  de  pááj’eroque  en .viájés”inteina
cioríJeW ‘uéeñ  a’ más  de’ 20  millas ‘de la ‘cósti  más ceréa-
na,  sustancial’ progreso  respecto  a  lo  qu  púdó’ lorá’rse
en  “1914.”’       •“  .  ‘  ‘    “.‘  ,

Auhqée  ‘es  práctica  geñl  asegúrarse  ‘de  las  condi

cionbs  dd  tailidad  de  únbuue  ante  de  que.  éste  entré

en  sérviúio,  la  Cónferefiéta  déidió  edgir  ade&iSda  infor

macióh  ééc’   este  “punté  ál  ‘tatárs,e’  de  todo  nuevé

buque  déP,asájerós  y  suiiiinitrár  si  dueño  de  éste  los  in

formes  n’ééarioá  ‘páÑ.  uÚía.  .‘  .  .‘.,,

Pu”:,dé:  manifiesto  1a’  Céñferenciá  la.  importancia  de’

aségii’rár  cor  medios  apropiados  que  puedan  aplicarse  pron

tarnente  en  casos  de  accidente,’las  abertuiade;p.eas,en

los  rmianiaros  y  éstas  deberan  restringir  al  minjirno

coMpatible  éo’ñ  et  serviciodel  buque’  ‘en  ordii’ia’rias  condi-.’

cióríés  de  navegación‘)  ‘“    .‘.‘

También  examino  la  Ccinferencia  detenidamente  la
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cuestión  referente  a  las  aberturas  en  los  costados  y  cu
bierta  del’ bu:qúe,  así  como  las  instalaciones  de  aéhi4ue  y
cntraln.cendio,  dictando  rélas  apropiadas  para  la  inspec
ción  del  buque  de  sus  pertchos  y  máquin5  tanto  cuando
se  trata  de  su  p•riier  serviCio  como  durante  los  sucesivos
años  dé’ su’ .vda.                  -

Aparatos  sal xidas.

De  los  aparatos  salvavidas  trata  el  capítulo  II  del  Con
venio.  En  el  de  1914  se  adopté  el  principio  de  «botes.. para
todas»,  y  pasados  UnOS años,  los  buques  trasatlánticoS  de
pasaje  uruplían  con  esta  regla  Sin  embargo,  la  experiefl
cia  adquirida  desde  1914  muestra  que  la  primordial  nece
sidad  se  halla  en  que  los - botes  estén  listos  para  caer  al
a’gu&

El  tiemo  ñ•ecesario  para  llevar  a  cabo  la,  faena  de
echar  los  botes  al  agua  depende  de  la  avería  sufrida  por
el  buque  y  del  márgen  de  seguridad  previsto  en  la  cons
trucción  de  éste.  Las  pérdidas  ocurridas  desde  1914  han
puesto  de  maniflesto  que,  aun  tratándose  de  buques  de
gran  desplazamiento  y  de  la  mejor  clase,  el  tiempo  en  que

puede  desa’rrollarse  él  salvamento  es  muy  limitado,  quince
o’  veinte  minutos,  y  en  ménos  de  este  tiempo  han  de  ha
llarse  los botes  én  el  agua.  Los  tipos  adoptados  para  éstos
en  el  Conenio  de  1914  fueron  grandes  embarcaciones  ma
rineras,  capaces  de  conducir  ‘coniderable  número  de’ pa
sajéros;  pero,’ a  menos  que  estos  botes  se  hallen  todos. col
gados  de  pescantes,  es  muy  dudoso  que  estén  en  el  agua
dentro  del  tiempo  requerido.  Estas  considéraciofleS  y  otras
rfere.ntes  a  la  mejor  distribución  de  los  botes  a  bordo
han  dado  origen,  tras  maduro  examen,  a  las  siguientes
Conclusiones,  adoptadas  en  la  Conferencia:

Gondiciones  qué  deberán  cumplir  los  botes  salvavidas  y
aratos  flotadores  .  ‘

Deberán  ser  tales  que  puedan  echarse  al  agua’con
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seguridad  y  rapidez,  aun  en  desfavorables  condiciones  de
buque  escorado.

b)   Ha de  ser  posible el  embarque  de  los, pasajeros  en
los  botes  en  forma  rápida  y  buen  orden.

o)  La  disposición  de  cada  bote  y  aparato  flotador  ha
dé  ser  tal  que  no  estorbará  la  maniobra  de  los demás  botes
y  artefactos  flotantes.

Para  lograr  estos  fines  se  han  redactado  detallados  Re

glamentos  que  figuran  en  el  Convenio.

Salvavidas  y  a’jcratos  fiotador’es.

La  Conferencia  ha  ratificado  el  principio  de  que  .tods
los,  buques  trasatlánticos  de  pasaje  han  de  estar  dotados
con  botes  para  todos  y  que  .a borde  de  cada  buqüe  deberá

haber  el  número  suficiente  de  hombres  que  cuenten  con
certificados  que  atestigüen  que  han  sido  enseñados  en  to
das  las  faenas  y  maniobras.  relacionadas  con  echar  lós  bo

ts  al  agua,  manejo  d  remos  y  demás  prácticas  de  ma
niobra  y  manejo  marinero  de  botes.

Ei  iós barcos dic pasaje  que  llevan  gran  número  de  bo

tes,  uno ‘o  más  do  éstOs  deberá  ser  salvavidas  de  motor,
pertrech.do  con  telegrafía  sin  hilos  y  proyector.  La  téle
grafía  sin  hilOs,  aunque  actualmente  n  e  posible  garan
tir  en  toda  éircunstancia  la  ficiecia  de  su  cometido  en

•  las  instalaiones  de  botes,  ha  alcahzado  ya  considerable
grado  d.c adelanto  y  progresa  de  tal  modo, que  pronto  será

de  verdadera  eficacia  n,  los  botes.
Cuando  se  crea  que. ]as  balsas  de  probado  carácter  prác

tico  puedan  sustituír  con  entaja,  no  a  los  botes  sobre
pescéntes,  sino  a  los  que  se  hallen  .detro  del  buque,  po

drá  aceptarse  tal  sustitución.

La  Corferencia  ha  acordado  qu.e  todos  l?s  trasatlánti
cos  de  pasaje  deberán  llevar,  además  de  chalecos  salvavi
das  para  todos,  un  flotador  luminoso  por  cada  25  por  100
del  número  de  personas.  Tales  aparatos  flotantes  lumino
sos,  que  han  de  ser  de  fácil  manejo  y  poder  lanzarse  por
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‘;Ja  borda   f.dlidad,  haj:probado:  se  de  
‘eaos  en   del  desastre;, hizo imposible  pudie
sencm:barc,arIospasieros  en: loe  botes.  ‘‘::

La  limitada  lora  del  buque  y, por  lo  tanto,  deL número
de  pescantes  que  puede  llevar  hac.e  necesario  arreglos  es-
pedales  a bordo  de, los  barcos  dedicados  a  cortos  viajes  in

ternacionales.  Estos  buques  deben  llevar  todos  los  botes
•  que  puedan  disponerse  en  los pescantes  y  el  suficiente  nú
•  mero  de  aparatos  fkt,adorcs,  particularizados  en  los Regla

mentos  para  todos; los  de  a  bordç;  debiendo  llevar  además
d  esta  ,clse  de  flotadores: el  número  capaz  para:  el  10
por  100 del  total  de; personas  que  codtice,  ci  buque;

Lo  tipos  de  pescantes  y  aparatos  para  echar:  al  agua
las  embarcaciones,  así  como de  los .boes  y  sus  equipos,  es-

•  tablecidos  , en  el  Convenio  de  :1914,  los  examinó  detenida

meete  la  Conferencia  y  fueron  puestos  al  día.
Los  Reglamentos:  dictan  los  procedimientos  a  seguir

para  la  entrada  y  salida  en  los  diferentes  compartimientos
y  cubiertas  y  su  alumbrado.  . Tieneb  en  cuenta  también  los
Reglamentos  la  forma  en:  que: se  han  de  hacer  las  revistas
y  ejercicios  de. la  dotación  y  la  distribución  . de   aervi

por  ejemplo  cierre,  de  puertas  estancas,  dotación  de
botes  y  demás  disposiciones:  de  salvaguarclia,  faenas  de

echar  al  agua  los bote,,  revista  de  pasajeros  y  medidas  ‘a

tomar  para  la  eventualidad  de:  incendio.  Cuando  los  bu
ques  efectúan  viajes  de  más ‘de  una.  semana   duración,

los” Reglamentos  disponen  que  en  cada  viaje  se  haga  ej er
cicio  de . pasar  lista  a  los  pasajeros,  lo que,  impone  deberes
especiales  a  cumplir  al  personal.  de  mayordomos  y  camare
ros,  quienes  han  de  ilu trar.  al  pasaje  para  el  caso de  acci
dente,  indicándoles’  el  lugar  del  buque  donde  han  de  re
unirse  y  el  orden  y  gobierno’ que  han  de’ seguir  para  pa
sar  desde  aquellos  puestos  a  los  botes.

Impone  el  Reglamento  fuertes  restricciones,  en  la  con
ducci&n de  materias  peligrosas  en  los  buques’  de  pasaje,
previendo  el  material  que  han  .de llevar  para  contraincen
dios,  particularmente  en  los casos  que  el  buque  ut,ilice  pe
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tróleo  comó  conbtstib1e.Tabién  hao  obligatorio.  para  los
bu.qie  de  pasaj   tener  a  bórdo  :un  aparato  lanzacabos,
de  forma  aprobada;  como  nedio  paia.  
ción  entre  barco   barco  y  de  éste  con  tieira:

Cb?nercio de ernigraii’5n.

En. ‘los buques  de  pasaje  empleados  en  la  cndueción  de
•gan  número  dé  pasajeros  sin.  camarote,  corno sucede  en
los  buques  de  emigrantes,  no  es  psibl.  cumplir  con  las
diipsieiones  def  ‘Gonenio;  pero  cada  . Compañfa  debe  ha;
ces’  la  máxima  provisión,  que  las  circunstancias  del  comer
cio  permilan,  de. medios  de  salvamento.

Más  adelante  se, formularán  reglas  aplicables  a  las  dr

cunstanci  articu1ares  del  cOmercio,  de, acuerdo  con  otras
emanadas  de  los  Gobiernos  que  se  hallen  directamente  in
teresados  en  el  transporte  de  tales  pasajeros.:

Teiegrafiti  ‘sin hitos;

El  capítulo  III  trata  de  la  radiotelegrafía.

La  gran  importancia  que  ésta  ha  adquirido  c:mo  medio
eficaz  para  la  salvaguardia  de  la  vida  eñ  la  mar  se  demos
tró  plenarnente  en  1914.  Muchos  buques,  principalmente

les  perténecientes  a  líneas  de  transporte  de  patajercs,  fue
ron  dotados  con aparatos  de  telegrafía  sin  hilos;  pero,  en

•  génera],  no  todos los  barcos  mercantes  los  adoptaron.  En

los  año  transcurridos  desdé  1914  se  ha  desarrollado  nota
blemente  esta  cuestión,  y  ahora,  al  comparar  la  Lista  fn

ternacional,  id  Bernh,  de  estaciones  radio  ea  lOs buques
con  el  Registro  dei buqties  del  Lloyd,  veos  que  de  un  fo

tal  de  11.000 vapores  y  de  barcos  de  motor  de  1.600 tone
ladas  y  superior  toielajque  posean  las  1aciones  maríti
mas  del  mundo,  no  bajan  de  10.000’ los  que  cuentan  con

•  telegrafía  sin  hilos.         .  .

Pude,  pues,  decirse  que  todos  los  transatlánticos,  tan

to  de  carga  como  de. pasaje;  llevan  actualmente  raditeie
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grafía;  mas,  ra  hacer  que  estas  instalaciones  sean  de-ple
na  eficiencia- -para  la  finalidad  de  salvaguardar  Jas  vidas,
no  basta  que  puedan  enviar  llamadas  -de- auxilio  en  ca
sos  de  accidente,  es  menester  que,  sirvan  para  recibir  1-as

llamadas  de  otros  buques.  La: Conferencia  dedicó gran  par
te  del  tiempo  a  la  organización  del  «-servicio de  vigilancia»

en  todos  los  buques  dotado  con  telegrafí-  sin  hilos.
El  - coste  anual  d1  - equipo  radiótélegráfico  y  su - soste

nimientu,  así  como el  de  un  operador  apto.,  no  bija-  de  300

libras  por  barco,  lo  que  para  los  10.000  buques  representa
--   una  suma  - de  - 3.000.000  de  libras  esterlinas.  Coste  que  au

menta-  si  el  bar-co necesita;  no sólo 11-ear - el  equipo  para  - su.
uso  propio,  sino  también  para  recibir  los- despachos  de  aa-

-  xilio  con  -el  fin  de  actuar  comó  -«-salvavidas» cuando  - la  ne
cesidad  se  ofrezca.  -  -

-  -  -  Alarma  cmtoin-átioa.  -

-     Ha facilitado  mucho  la  organización  antes  señalada  los

-    recientes  inventos  de  aparatos  automáticos  de  señales  de
-    alarma.  El  Convenio  Radio  Internacional  firmado  en  Wás

hington  en  1927  prescribía  las  -condiciones que  habrían  de

-      llenar  los  citados  aparatos  para  ser  aceptados,  y  tras  es
crupulosas  pruebas  hechas  por  los  Servicios  Navales  -y Te
-legráficos - de  distintas  naciones  se  aceptaron  -varios  tipos

-     de  aparatos  que  - llenaban  -  cumplidamente  las  condiciones
exigidas  en  Wáshington,  y  qúe  se  montaron  en  buques  de

-  carga  y  de  pasaje  con  buen  resultado.  -  --  -

-       En  el  Convenio  establecido  por  la  Conferencia  figura
una  cláusula  en  la  que  dice  que  todos  los  buques  destina
dos  a  vi-ajes  int-ecnacionales,  - a  excepción  de  los  de  carga
de  tonelaje  inferior  a  1.600 -toneladas,  deberán  llevar  ra

—       iofelegrafía,  quedando  al arbitrio  de  los  armadores  el  dis
-  poner  o  no  de  instalación  de  esta  clase, en  los - buques  de

1.6000 a  2.000  toneladas;  los  demás  deberán  llevar  una  efi
ciente  instalación  y  un  operador  competente.  De  no  estar

-       proistos  de  alarma  autorpáti-ca,- siempre  en  Lución  cuan-
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•   do el  radiote1egrasta  no  se  hall.e  d  guardia,  deberán
maítener  los  buques,  según  su  tamaño  y. servicio, deter
minadas  horas  de vigilancia.  Tiende  así  el  Convenio a  que
haya  un  máximo de horas  de. guardia  en  el mayor  nÚmero
de  buques.

Toda  nación que  considere  que la  derrota  y, condiciones

del  viaje  són  tales,  que  no  e  razonable  ni  necesaria, la
instaiaeión  radiotelegráfica,  puede  declarar  ‘exentos  de esta
medida, a  les buques  que  le pertenezcan,  pero  únicamente
a  los que,  siendo  de asaje,  no  nave,gilen’ a  más  de 20 mi

llas  de  la  costa  más  próxima  o  a  200 millas   alta  mar
entre  dos puertos  consecutivos, y  si  son . de  carga,  no  se
aparten  en  su  derrota  a  distancia  superior  a  15() millas de
la  tierra  más  cercana.  Sujetándose  a  estas  condiciones de
d’ertota.  y, viaje  quedan  autorizadas  las’ naciones ptra  cxi
mir  de  llevar  radiótelegrafía  a  los  buques  de  pasajeros,
dentro  de ciertas  restringidas  y  especificadas áreas.  El  nú

mero  de  buques  mercantes  dentro  de  estas  res  ‘es limi
tado,  y  las  exenciones. se  basan  en  las. económicas  condi

ciones  dentro  de  aquellas  áreas.  No  afectaran  material
mente  a  la  seguridad  adicional que  el  Convenio conferirá  a
los  buques  que  sigan  las  grandes  derrotas  internacionales.

Derreiietos y  hielos.

El  capítulo  del  Convenio referene  a  la  navegación e.
ms  general  que  los demás, pues  se  aplican  a  todos lo  bu
ques  en  todos  los viajes,  y  contienen  un  número  de  cam
bios  y progreso  que  serán  de gran  interés  para  los  nave
gantes.  De• todos los peligros en  la  navegación se  inlorma
rá  a  quien  concierna, y  todos  los Gobiernos . representados
en  esta  Conferencia  cooperarán  en  coleccionar y  diseminar

la  información  meteorológica ‘en forma  sistemática  y  uni
forme,  con el  fin de ayudar  a  la  navegación.

El  Servicio de  vigilancia de hielos y  derrelictos  estable
cido  después  de,  la  Conferencia de  1914  por  los  ‘Estados
Unidos  contimiará;  sus  objetivos se  precisan  de  nodo  más

TOMCV                                               6
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défihido,   su  cosbe é  ajtist  a  las  prsentes  .ireunstancias.
Cdntinúa  el  istema  actual  de  errbtas  én  el  Atláiit

Nótté,  peo  cornó  se• seguirá  continuamente  éstudiándló

püedé  habér  r1eéesatia  alteraciones  de  vez  en  cuando.  Lo
buques.  seguirán  las  conccida.s  derrotas,  mientras  lo  ber

mitan  las  circunstancias,  evitando  cruzar  por  los  bant.os
pesqueros  durante  la  ópoca  ‘de la  pesca

Luces  y  seña1es.

Las  reglas  fnternacionales  pará  evitar  abordajes  se
hán  ometido  a  deénida  revisión.  La  dé  gobierno  y  nave
gación  no  se  han  tocdo,  así  como  la  disposición,  estilo  y
redaéiÓn  de  tan  populares  reglas;  pero  se  hiciéron  altera-.
ciones  importantes  respecté  a  luces  y  señales:  Se  ha  prohi
bidé  el  íso  de  tédá  luz  jue  pueda  perturhar  la  visibilidad
de  la  dé  návegaéión;  se  hace  obligatoria  la  sundá  luz
blahca  péra  los  buques  que  tengad  más  de  45  metros  de
eslo  se  fija  lúz  de  popá  y  se  preveen  señales  de  día  para
ioi  biicjues  foñdeados,  varados  o  próiimos  a  La  medianía
de  un énal;’  sé  pIeTé  también  una  señal  éspecial,  de  día,

pár  los  buques  de  ve] a  cuando  navegan  a, vapor  ó  con  po
tencia  motriz;  se  preceptúan  nuevas  señales  para  buques
de  más  de, 106  metros  de  esloi,  pár.a  barcos  remolcados  y

para  los  que  se  hallen  varados  o  próximos  a  la• medianía
de  un  cada];  sé  añade  la  señal  radiotelegráfica  de  socorro
a  1  lita  dé  señales  de  au*ilió,  prchibiéndosé  usar  esas  se

ñales  p.ra  otro  objetivo  qtie  no  séa  l  hidicédo.  Por  últi
m,  e  .auméhta,  en  algiínos  casos,  el  aicaince  de  las  luces

a  caua  de  la  .niaror  ‘-elocidad  de  loc  béques,  y  tambien,
en  determinados  casos,  se  preoisa  dé  médé  ms  definido  la
situación•  dé  is  luces.

Ordénes  de  tinión.

A  partir  de  la  media  noche  del  30  de  junio  de  1931,. las
órdenes  de  timón  ó  de. gobierno  en  todos los buques  de  las
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ciones  adheridas  al  Convenio  se  darán  en  el  sentido.  di
recto,o  sea  que,  cuando  el  buque  marche  .avantd,  toda  or
den  que  contenga  las  palabras  «estribor»  o  «derecha»,  o
todas  aquellas  equivalentes  a  éstas,  sólo  se  usarán  cuando
sri  trate  de  que  Ja  rueda,,  la  pala  del  timón  y  la  proa  del
buque  se  muevan  hacia  la  derecha,

Acordó.  la. Conferencia,  como  medida  esnicia1,  la  int

nacionalización  del  sistema  para  dar  órdenes  de  timón,,  ya
que  los  buques  pueden  emplear  prácticos  de  todas  las  na

-  cionalidades  y  gente  de  mar  de  nacionalidad  distinta  a  la
propia.  Algunos  de  los  países  que  aun  conservan  el  siste
ma  indirecto  tratan  de  reemplazarlo  por  el  directo,  y  los

que  así  lo  han  hedho  no  hallaron  ja  menor  dificultad  en  el
cambio.             . .  .

Se  han  dictado  regias  para  el  procedimiento  a  seguir
cuando  una  señal  de  socorro  se  ha  enviado  y  recibido  por
otros  buques.  Se hace  obligatorio  el  uso  de  radiogoniómetro
para  todo  buque  de  pasaje  que: tenga  o  exceda  de  5.000 to
neladas  brutas,  y  todos  los  barcos  de  más  de  150 toneladas

de  tonelaje  bruto  deben  tener  a  bordo  e1cientes  señales
de  faroles.  Los  Gobernos  contratantes  tomarán  disposicio
nes  para  que  todos  sus  buques,,  tanto  de:  pasaje  corno  de
carga,  se  hallen  suficiente  y  eficazmente  manejados.

Certificados.

La  Conferencia  ha  previsto  la  emisión,  bajo  la  autori

dad  administrativa  de’ cada  Gobierno,  de  certificados  a  los
buques,  cuando  a  consecuencia  de  una  revista  se  hallen

que.  éstos  cumplen  con  las  condiciones  del  Convenio.  Del
mismo  modo,  los  Gobiernos  quedan  autorizados  para  con
ceder  certificados  de  exención,  especificando  las  condiciones
bajo  -las  cuales  s  ha  concedido  la  exención  al  buque,  de
acuer’do  con  las  cláusulas  del  Convenio.

Estos  certificado.s  serán  válidos  para  los  demás  O’ bier
nos  contratantes,  en  lo  que  a  los  propósitos  dci  Convenio

afectan,  y,  ningún  buque  tendrá  derecho  a  reclamar  los
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privilegios  del  Coiivenio, a  menos que  se  halle  en  pósión
del  cÓirespóndiente  eeitificado.

Áoeptaoi6n  de  aparatos  equivalentes.

Con  objetó  de  que  no  sea  pospuesto  el  prQgreso técni
co,  autoriza  el  Convenió, a  cada país  a  aceptar  la  sustitu
ción  cte los aparatos  y  medios que  ‘los Reglamentos prescri
ben  por  otros  equivalentes,  siempre  que  hayan  demostra

-      lb,  mediante  pruebas  gdecuadas,  ser  tan  eficaces,  por  lo
menos,  cómo  los  que  se  especifican en  los  Reglamentos.

•     Cuando la  Administración  de  un  Gobierno haya  aceptado
una  sustitución  cte este  género  dará  cuenta  del hecho a  las
Administraciones  de  los iemás  Gobiernos, acompañando, si
lo  pidieran,  un  informe  sobre  las  pruebas  efectuadas.

Tal  es  el  resumen  de lo acordado en. la  Conferencia, que
se  ha ‘traducido en  la  firma  de un  tratado  entre  las nacio
ness  marítimas,  que  tiene  por título  «Convenio Internacio
nal  para  la  Seguridad  de la  Vida en  la  Mar».

Nuestro  programa  de cruceros.

Del  Naval ami Military  Record  transcribimos,  con  el
título  que  encabeza  estas  líneas,  el  siguiente  interesante
artículo  debido  al  conocido  publicista  naval  Sir. Herbert
Russéll;  dice así:.

«Firmado  por  el  Presidente  Coolidge el  proyecto  pre
sentado  en  el  Senacio autorizando  la  construcción ‘de quin
ce  cruceros  de  10.000 toneladas  y  un  portaaviones,  dentro
de  los  próximos. tres  años  (aunque  no está  claro  si en  ese
tiempo  han  de estar  terminados  todos o solamente. puestas
las  quillas),  ya  no  queda  nada  en  relación con  ese  asunto
para  ulteriores  especula’ciones. Se  nos ha  asegurado  por  la
Oficina  Naval de Wáshington, y  en la  forma  de declaración
política,  que  este  programa  no  implica  en  modo alguno.
competencia  con  nuestra  nación.  En  un  sentido  militar
esto  es  indudablemente  correcto.  Nadie debe  ser  tan  falto
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de  sentido  corno para  imaginar  que  lo  Estados Lnido  me
diten  la  perspectiva  de una  uerra  con.inglatr&  Frii
camente,  yo  no creo  que  su  programa  de  grandes  cruceros
sea  el  resultadó  deÚn  proyecto  de  guerra  contra  nadie.
Se  trat  de  una  exigencia del prestigio como uprema  fuer
za  naval  del mundó, aunque  .deberáit  coitinuarse.aún:fl
construcciones   alcanzar  esta  pQS•iCidfl. Iurante:  ron
cho  tiempo  hrno  aceptado  el  axioma de ..qpe el . «concrciO
sigue  a  la  bandera»;  pero,  al  parecer  . Mr.  .Iioower.tiepe
i  f.e én la  nue  versión  del axioma  de  que  «la  bande
ra  debe  seguir  al  comérCio». A  mi  modo de ver,. este  len
guje,  hasta  cierto  punto  secreto,  significa que  los buques
de  uerrá  de  los  Estados  Unidos  serán  vistos  siempre  en
proporción  creciénte  en  donde. quiera  queexistan  nego
cios  artiericanOS...   .  .,

Al  tratar  de  esto  nó  lo  hago  .  por  espíritu  de  crítica,

puesto  que  es  asunto  enteramente  privado  de  los  Estados

Unidos,  sinó  por  u  relación  con  repecto  a  nuestro..  propi.o

programa  de  cruceros.  Es  natural  qud.’  se  pregunte  .córnó

tratándose  de  asunto  privado  de  los  Estados  Unidos  puede

éjercer  áigtma  influencia  sobre  nuestro  programa  de.  cruce

ros.  Seamos  más  explícitos.  Lo.  que  los  Estados  Unidos  se

propóngan  hacer  con  sus  quince  nuevos  cruceros  es  asrrn

to  de  u  propia  ineuiibencia  Pero  el.  hecho  mismo   la

cónstrucción  de  esos  quince  buques  afecta  ya  a  las  démás

grandes  potencias  navales,  en  primer  lugar  por  la  invori

ción  de  la  Cónferencia  de  Wáshington;  en  segundo,  por

tomar  la  iñiciativa  en  un  esfuerzo  para  conseguir  por  uit

acuerdo  internacional  una  reduccióñ  en  los  armamentos

navales;  y  en  tercer  lugar,  po.r  haber  invitado  a  las  nacio

nes  civilizadas  a  firmar  un.  compromiso  de  renuncia  a  1.a

guerra;  como  instrumento  de  política  nacional.

Desde  . la  malograda  Conferencia  cte  Ginebra  de  

de  1927  hemos  mostrado  un  gradó  extraordinario  de  res

tricción  con  respecto  a  nüetro  propio  programa  de  rem

plazo  de  cruceros  de  1925,  que  ‘puso  de  manifiesto  ante  el

mundo  nuest’ros  plan€s  hasta  1930,  inclusive.  Ha  próxi
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-mamente  un  año  borramos  tres  cruceros  de  aquel  ‘progra
rna  total.  Hemos  aplazado  el  poner  las  quillas  de  los demás

-  hasta  última  hora  del  período  financiero,  y  esta  política
nunca  fué  anunciada  a  los  Estados  Unidos  corno  un  «ges
to».  Es  tan  palpable  que  no  necesitaba  explicación.

Aun  espcrában-ios  que  los  propósitos  que,  indujeron  al
Presidente  Goolidge  a  «invitar»  al  Japón  y  a  nosotros  mis

mós  a  Ja  Conferencia.  de  Ginebra  se  hubiésen  podido  cum
plir;  a  pesar  de  su  poco  éxito,  en  tal  ocasión.  Pero  las
pruebas  de  nuestra  sinceridad  en  el  caso  de  la  limitación
‘dey 1o  arnamentos  no  han  producido  ningún  efecto  en  los
Estados  Unidos,  y  el  Presidente  Goolidge  hizo  notar  que  la
eliminación  voluhtaria  de  tres  cruceros  era  un  asunto  com
pletamente  rivado  de. Inglaterra  y  que  no  causaría  nin
gún  .  efecto  en  América.  ¡Muy  propio  de  un  hombre  de

Estado  que  ha  prestado  tal  servicio  de  oratoria  a  la  causa
del  ‘desarme  internacional!

Lo  que  pudiera  Ilamarse  la  fase  . corriente  de  nuestro
programa  de  sustitución  de  cinco  años  me  sugiere  la  re
troacción  a  la  política  naval  americana.  Los  dos  cruceros
del  programa  de  1928-29,  ya  muy  retrasados,  han  de  ser
de  la  clase  ‘A, de  10.000 toneladas. De. los  tres  buques  cuya

-    construcción  ha  de  empezarse  durante  1929-30,  uno  será
de  l,a clase  A  y  dos de, la  clase  B,  de  8.400  toneladas.  Estas

deisiones  fueron  definitivamente  tomadas  después  de  ver
se  claramente  que  el’ Senado  aprobaría  el  magno  proyecto

de’  cruc’eros. Se  asegura  que  en  una  reunión  dél  Gabinete,
bnocada  para  tratar  la  cuestión,’  el  primer  Lord  del  Al
ñifrsntazgó  expuso  só]idas  argumentaciones  en  favor  de

cruceros  A  y  uno  B  para  1929-30;  perque.  las  ten
d.encias  económisas  de  Mr.  Winston  Churchill  pesaron  en  el
Gabinete,  apoyado  como  ést-aba  por  su  competencia  para
h.ab’ar  sobre  este  asunto  como  un  ex  primer  Lo:rd  del  Al

mfrantaz’o.  ,  -

:‘ebe  recordarse  ahora  que  en  la  malograda  Conferencia
de  Ginébra;  ‘Mr.’ Brid,geman  estuvo  particularmente  deci
did-pórjós  cruceros  más  peueños.  Decía  que  lo  que  nos
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otros  necesitábamos  eran  cruceros  de  protección  y  u.  los

ofensivos  del  tipo  sobre  que  insistía  la  Delegación  ameri
cana.  Fué  éste  en  realidad  el  punto  específico  que  decidió

a  los  americanos  a  retirarse  a  su  país.;  Más  de  una  vez,
después  de  la  Conferencia  de  Ginebra,  ha  hablado  míster
Bridgeman  en  el  mismo  sentido.  No  podré  decir  en  diefini’
tiva  s.j en  realidad  haya  manifestado  que  no  debiéramos
construír  más  cruceros  de  la  clase  A  para  completar  nues
t.ro  programa  de  ,.repoición  en  cinco  años;  pero  esta  afir
mación  se  ha  hecho  ciertamente  en  los  que  pudiéramos
considerar  como  Centros  autorizados  y  ha  llegado  a  acep
tarse  como  hecho  cierto.

Posiblemente  esto  representaba  un  gesto  hacia  Améri
ca.  Razonablemente  podernos  admitir  que  en  Génova  mís
ter  Bi.dgeman  era  el  portavoz  de  los• Lores  navales.  Tam
bién  podemos  asegurar  que  .en  cualquier  discurso  que  pro

nu.ncia  en  el  Parlamento  lleva  la  misma  representaciÓn,  y
no.  es  su  misión  la  d  un  técnico  especialista.  Míster  Chur
chill  es  f  único  primer  Lord  que  siempre  ha,  ensayado
su  papel  y,  con  toda  la  debid.a  admiración  por  su.  versatili
dad,  no  creo  que  se  haya  obtenido  un  éxito  completo.
Cuando  se  tuvo  ‘el convencimiento  de  que  con  estos  gestos
nada  en  absolutq  se  ganaba  respecto  de  América,  mí.ster
Brid.geman  se  decidió  por  el  crucero  de  10.000  toneladas.
En  otros  términos,  el  Almirantazgo,  que  se  había  prepara
do,  para  sacrificar  sus  convicciones  prófesionales  a  las  con
veniencias  políticas  con  un  espíritu  puramente  altruista,
quedó  en  libertad  4e  exponer  su  pensamiento.

Creo  poder  asegurar  que  el  Almirantazgo  nó  tiene  nin
guna  idea  de  «respnder»  a  la  política  de  construcción  ame
ricana  en  el  mismo  sentido  que  anteriormente  lo hizo  res
pecto  a  los  «objetivos».  No  constituye  América  ningún
«objetivo»  en  su  significación  militar;  pero  .5r lo es  muy
gran4e  en  su  sentido  comercial.  En. todas  las  edades  ha  sido
aceptada  la  f  erza  armada  como  símbolo  de  grandeza  na

cional,  y  este  es  el  simbo’o  que  nos  proponemos  abolir  bajo
la  égida  de  los. Estados  .flnitos.  Algunos  entre’  soto  se
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preguntarán  si  el  poder  cel  lólar  habrá  de  resultar  en

realidad  un  buen  sustituto  de  los ‘heroicos. ideales  que  guja-.
ban  a  los  hombres  para  decir  dulce . et.  decorurn est  pro
pitria  mori; pero  en  el  mundo  tenemos  que  vivir  como  nos.
lo  encontramos.  Es  bien  ¿lara,  sin  embargo,  que  las  Esta
dos  Unidos,  tan  amantes  de  la. paz,  mhen  ia  fuerza  armada
como  el  símbolo  de  la’ grandeza  nacional.  Un  formidable.  ar

memento  significa  elevado  prestigio;  el  prestigio  es  muy
bueno  para  los  negocios  comerciales,  y  .45  millones  de  li
bras  esterlinas  empleadas  en  nuevos  buques  de  guerra  pue
den  resultar  una  buena  inversión.  Con  toda  la  ironía  que
el.  caso  . requiere  me  dijo  un  marino:  «América  necesita
ésos  15  cruceros  por  la  . misma  razón  que  un  agente  tea
tral.  necesita  los  diamantes  para  hacer.  resaltar  su  prospe

ridad».
Que  el  poder  naval  de  nuestra  nación  ha  sido.  du-.

rante  mucho  tiempo  el  símbolo  de  su  grandeza  es  una.
verdad  incontrastable.  Hernos’ido  disminuyendo  las  sober
bias  proporciones  de  este  símbolo  a  un  grado  que  muchas
personas  previsoras  consideran  demasiado  serio,  en  la  es
peranza  de  inducir  a  otras  potencias  navales  a  dar  un  paso
análogo.  El.  que  todas  las  naciones  realicen  el  mismo  ideal
tan  claramente  come  nosotros  la  hemos, hecho  es  más  que.
dudoso  El. mundo  no  es  aún  tan  perfecto  para  que  tantos

pueblos  tengan  la  necesaria  preparación  que  permita  a  las
distintas  naciones  el  sacrificio  de  sus  propios  ideales.  Mu
cuLo más  probable  es  el  hecho  de  q.ue existe  la  impresión
general,  hábilmente  sostenida  par  la  propaganda,  de  qpe
está  pasando  nuestro  día  y  que  estamos  relajando  nuestra
preponderancia  naval  porque  no  podemos  atender  a  con
servarla.                -

El  prestigio  y  el  crédito  nacional  están  muy  estrecha
mente  - relacionados  por  la  obvia  razón  de  que  €1  último
está  edificada  sobre  el  . primero.  Como  ya  hemos  indicado,
el  prestigio  nacional  muestra  su  señal  visible  en. la  fuerza
armada.  Ninguna  clase  de  amenaza  para  .el  Imperio  britá
nico  se  descubre  en  la  placidez  .azul  del  Mediterráneo  ac-.
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tua]meñté;  péro  ngamo’s  e  decidiésemos  retirar  d.e
ese  i-  ndestra- prinéipal  flota  para  encerrarla  en  los  Ar
senalés.  .Ouál  seríael  efecto  que -a  nuest  o- prestigio  ha:
bría  de causar  tal  medida?

—Me escribe  un  amigo  desde  el  Callao- que  una  flota  nor
teamericana  de 130  buques  dé  guerra  de  todas  clases  va  a
efectuar  un  crucere  por  las  costas  del- continente  sudarne-
ricano  -y  que  se  lé  prepara  entusiasta  recibimiento.  ¿Cuál
es  la  finalidad  de  esta  imponente  manifestación?  ¿Es  des—
acertado  suponer  que  va  encaminada  a  establecer  un  sen
timiento  de  contraste  en  el  ánimo  de  los  pueblos  sudame
ricanos,  que  acrecentará  el  prestigio  de  los  Estados  Uni
dos?  La  bandora  blanca  está  representada  circunstancial-
mente  por  uno  o  das  cruceros  de  la  . división  de- América,.
que  suma  en  total  cinco  cruceros  o  por  un  par  de  Ambus
eades de  1.300 toneladas  cada  uno.  La  bandera  estrellada
está  representada  por  la  gran  flota  -de los Estado  Unidos.
La  opinión  pública  se  impresiona  más  por  lo  que  ve  que
por  lo  que  lee,  y  Norteamérica  está  en  lo  cierto  en  qu.e
enseñar  su  bandera  en  tal  escala  constituye,  un  buen  ne
gocio.

-      1 No  cabe  duda,  en  mi  opinión,  de  que  el  Almirantazgo

-       preste  tan  viva- atención  a  la  importancia  de nuestro  pre
tigio  como a  las  necesidades miitare  de  la  Marina.  Sin  el -

-  --  -    deseo de  que  imp] ique  -alguna  idea  de  estar  influencia-te
por  la  ley  de  los 15 cruceros  americanos,  desea  atajar  cua.1

-      quier propaganda  que  e  emprenda  en  el sentido  de  hacer
-   ver  €:fl  esá  ley  una  demodfración  de  que  la  Marina  ingle-sa

-  -  -  -    se  ha  dejado  abandonada.  - Precisamente  en  - nuestros  asti-
-  -    llerós  se  están  construyendo  conductereé  de  flotilla,  sub

-       marinos y  destroyers  para  Chile   la  República  Argentina,
—   -   y  esperan  tranquilamente  :nuevos  encargos  de  obras  de
-   América  del  Sur.  Es  muy  ‘natural-  que  los  astilleros  no-r
-      teamericanos  deseasen  par-a  sí  ese  trabajo,  y  si  el  comer

cio  sigue  a- la  bandéra  deberán  ganar  una  gran  -parte  de
esos  trabajos  corno  resulfado  del  envío  de  130 buques  de

-      guerra para  desem-peñár  el  papel  de  embajadores  .el.  co
mercio.
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La  decisión.  de. construír  tres  cruceros  .nias  de  .10.000
toneladas  es  buena;  pero  por  las  razones  que  he  procura
do  señalar  desearía  que  fuesen  cinco.  Estratégicamente.,
creo  que  seis  cruceros  de  la  &as-e 8  serían  d.e mayor  utili
dad  para  la  Marina  imperial  que  cinco• de  !a  clase  A.  Hon-.
radamente  creo  ue  el  menor  número  de  los  grandes  cru
ceros  hubiera  sido  el  mejor  aüor  positivo  Los  poíticos
americanos  hablan  mucho  sobre  el  modo  de  concertar  los

-     mejores  Convenios  con  su  pretendido  déseo.  en  favof  de

un  ideal  que  difícilmente  se  compagina  con  sus  métodos
expeditivos.  Creo  que  América  tiene  razón  en  todos  los
respectos,  excepto  cuando  habla  de  desarme.  Para  ella,  Ky
el  poder  naval  parece  simbolizar  los  grardes  negocios,  una
porción  de  los  cuales  deberá  ser  capturada  a  expensas
nuestras,  y  si  esto  no  es. competencia,  la  palabra  tiene  muy
poco  sentido.  Los  franceses  hicieron  mejor  estas  cosas  pre
parando  algunos  de  sus  buques  de  guerra  como  almacenes
flotantes  de  muestrarios  de  sus  viaj antes  de  comercio.  En

•      esta  guerra  empeñada  por- el. prestigio  io  hay  horrores  ni
bajas;  pero  puede  costar  mucho  ms  que  la  economía  que

se  obtenga  . sobre  nuestros.  programas  de  cruceros.  Para
que  dicha  economía  esté  justificada  debe  haber  reciproci

dad  y  no  es  éste  ciertamente  el  caso  de  América.

Reorganizacióli del  Consejo del  Almirantazgo.

Con  motivo  de  la  discusión  dl  nuevo  presupuesto,  el

primer  Lord  del  Almirantazgo  declaró  que  muy  en  breve.
se  introducirán  importantes  refornias  en  la  constitución
actual  de  dicho  Consejo,  siendo  muy  probable.  que  el  se

gundo  Jefe  dl  Estado  Mayor  Naval  deje  de  pertenecer
a  él.

Hasta  ahora  existían  cuatro  Lores  navales,  cuyos  come

tidos  eran  los  siguientes:-.  primer  Lord  naval,  Je  del  Fas
tád-o  Mayor;  segundo  Lord  naval,  Jefe  del  Personal;  tercer
Lord-  naval,  encargado  del  material,  nuevas  construcciones
y  reparacionçs,  ‘abastecimiento  de  material  de  artillería,
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torpedos  y minas,  experienias  científicas.;  cuarto  Lord  na
val,  Jefe  de  abastecimientos  y  transportes.

Al  parecer,  y  por  razones  de  economía,  se  trata  de  sim
plificar  este  Almirantazgo,  fusionando  en  un  solo Lord  las
atribuciones  de  dos  sin  que  hasta  la  fecha  se  sepa  cuál

será  el  Lord  suprimido.

-.  Los inoüres  Diesel en  los cruceros.

Según.J  Prens  naval  inklesa;  el  Almirantazgo  ha  des
mentidó  .oficialrnént  la  poticia  según  la  cual  los  cruceros
de  10.000 toneladas  actülmente  en  constrúcciónn  Ingla

terra  serían  dotados  -  de  rnot9res  Diesel  para  rtavskación
de  crucero

El  Almirantazgo  ruada h•  exteriorizado  respec.to  al  re
sultado  del cruo  minador  Adventure,  que,  como  sé  sabe,

Hileva  motores  Diesel  de  combustión  interna;  poro  el  hecho
de  que  dicho  Ahñirantazgoo  se  hay.a  decidido  todaía  a
geheraliz4r  su  empleó  parece  demostrai’  que  os .,rçsultados
no  han  sido  fan  satisfaétri&  OQtmQ se  esperaba,  apatte  de
que  el  Almirantazgo  se  ha  .mostradQ  siempre  opuesto  a  la
introduccion  de  varios  tipos  de  organos  propulsores  a  bor
dó  de  un  solo  buquó,  al  menos. en  uñidades  de  uperficie.

Nuevos snlnuarhios.

El  df  21  de  4u.nio  se  v&ificó  en  los  astilleros  Vickers

Armstrong,  en  Barrow,  la  botadura  del  submarino  Posei
don  y  al  siguiente  día  tuvo  lugar  en  Chatham  la  del  buque
similar  Patrthian, pertenecientes  ambos  a  la  sri.ç  1>, de  seis

unidades,.  autorizadas  en  el  programa.  de  S27-2j  y  cujas
quillas  se  pusieron  en  el  verano  del  1928,  encontrándose  ya
tres  a  flote.      ..               -

El  desplazamiento  es  de  1,570  toneladas  en  superficie  y
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preñderá  un
torpedos.

JULIO1929’

-            Botadura 1eI  destructor  «Ardent».

En  lós  astilleros  Scott’s  Shipbuilding  and  Co, de  Gree
nock,  tuvo  lugar  el  25  de  junio  último  la  botadur.  del  des
tructor  Ardent,  que  con  el  AriJthony les  correspondió  a  esta
firma,  de  la  serie  de  ocho  unidades  tipo  Acasta  del  progra
ma  de  1927.

2M40;siimergido,  &a  ligeiamente  -mayor  que-eJ •.tio’ 0dm,
del  cual  difiere  muy  peo.  la-clase  P, y  su  armamento’-cm

Botadura  del  submarino  Poseidcn”.

cañón  de  101,6  mm.  y  ocho  tubos  lanza-
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:Son  buques e,  1.33Ó tonela  as,  34.000 C;  y.  y  3  iillas
de  velocidad, con  capacidad  para  380 toneladas  de  petró
leo.  Llevan  como armamento  cuatro  cañones  de  120  mi
límetros,  dos de 37, cinco ametralladoras  y  ocho tibos  lan
zatorpedos.  .

El  nornbÑ de  Ardcnt  es  antiguo  en  la  Marina  inglesa.
Tuvo  su  origen  en. ún  buque  francés  de  64 cañones,  apre
sacl  pdr uda  euadra  del Almirante  Lestock  en  1746. Otro
tomó:  pErte  en  la  guerra  . de  la. independencia  americana.
Figuró,  en  las  guerras  -  napoleónicas  en  Carnperdown  y
Copenhaue  y  durante. la  guerra  ¿Qn, Rñsia  n  1854-55. El

último  Aede?t fué  Ün destructa  de 950 tonelada  hundido
en  Jutlandia.      ..

I)os  trasatl5nticosT de  75.000 toneladas.

Se  atribuye  a  la  Cunard  Line  el  propósito  de -construír
dos  supert  satiántícos  de  75.000  toneladas  y  de  llevarlo  a
efecto  en’ ‘fecha  relativamente,  próxima.

Publicada’  la  noticia  en  la  Prensa  extranjera,  la  citada

e  importante  Compañia  de  navegaclon  no  la  ha  desmenti
do  ni  tampoco  confirmado.  Les  ¿os  colosos trasatlánticos  se

rán  de, túrbinas  y  su  vel’ccicad  superará  a  la  ¿e  todos  los
buques  hasta  ah,ra  ‘constrtiídos..

La pérdida del submarino «R.47».

El  9  de  julio,  cuando  efectuaban  maniobras  en  el  mar
de  Irlanda  una  flota  de  submarinos,  se  aboildaron  los
submarinos  L-12  y  H-47, a  consecuencia  del  cual,  el  úl
timo  resulté  con  tan  graves  averías,  que  se  hundió  rá
pidamente,  pereciendo  en  el  si  niestro  24  hombres  ‘de  la
dotación.

El  abordaje  tuvo  lugar  a  ‘unas  22  millas  al  Norte  de
Cabo  Srnalls  y  a  20  millas  al  O€ste, de  Fisgu;ard,  en  un  lu-
gar  cuya  profundidad  es  ç  97  metros..

El  H-47  pertenecía  a  la  seri  más  pequeña  de  submari
nos,  que  se  componía  de  15  unidades,  construídas.  en  1918
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como  programa  de  guerra.  Su  características  eran  las  si

guientes:  eslora,  52  metros;  desplazamiento,  420  tonela
das  en  superficie  y  500  :e!n inmersión;  . su  veloci.aid’  era  de
13  millas  y  10,5,  respectivaineote.

El  L-12,  que  fué  el  qu  lo  abordó,  es  de  804) toneladas

y  pertenece  a  una  serie  que  se  ha  señalado  particuiarrnefl
te  porque  siete  de  ellos  fueron  víctimas  de  accidente.

Esta  pérdida  es  la  número  17  de  las  que  ha  sufrido  la
Marina  ing1sa  desde  1921.  .

Aunque  se  acudió  rápidamente  en  auxilio  del  buque
perdido  y  se  señaló  el  lugar  del  accidente,  dado el  fondo
que  existe  en  aquel  paÑje,  es  imposible  la  extracción
deI  casco,  y  como,  por  otra  parte,  se  asegura  que  dentro
no  existe  ningún  superviviente,  se  cree  que  no  habrá  lu

gar  a  intentar  el  salvamento.

ITALIA
Sobre  el  petróleo  en  las  colonias  italianas.

Parece  probable  la  existencia  de  petróleo  en  las  llanu
ras  de  Eritrea.  Los sondeos  preliminare,  que  habían  sido

abandonados,  han  sido  reanudados.  por  el  Gobierno  italiano
•en  1928  en  el  Gobierno  de  Asmara,  llegando  hasta  la  re
gión  Emberemj,  simultaneando  esta  exploración  minera1

con  la  busca de  minerales  de  hierro  en  los  yacimientos  del
Hamasem,  con  resultado  satisfactorio  estos  últimos,  porque
se  estima  en  15  millones  de  toneladas  el  hierro  existente
en  la  zona.

En  Libia,  en  las  inmediaciones  de  Cussabat,  se  ha  des

cubierto  un  yacimiento  de  lignito  con una  extensión  apro
ximada  de  10  kilómetros  cuadrados;  en  las  dos  salinas  de
Cirenaica,  se  podrán  producir  10.000 toneladas  anuales  de
sal  en  las  comprendidas  en  Giuliana,  Gadamés  y  Ganfud,a.

Estas  salinas  han  comenzado  a  producir  en  el  año  1928,
la  segunda  de  las  cuales,  situada  en  la  bahía  ¿e  Carcura,
a  80  kilómetros  de  Bengsi,  se  calcula  puede  dar  400.000
toneladas  anuales.  Al  sur  de,  Marat.z,  en  Cirenaica,  se  ha
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notado  un  ltra.eióh  de  ámbar;  a’mar-ill,  lo  cual  arroja  luz
sobré  el  cómecio  de  esta  preciosa  materia  atribuído  a  la
egipios  y  los  etruscos  eh  la  remota  antigüedad.

Para  favorecer  el  desarrollo  de  la  industria  italiana  del
petróleo,  el  Estado  cóadyuvó  al•  aumento  de  capital  de
]á  A.  G.  L  P.  (Agencia.  General  Italiana  del  Petróleo),  y
con  decreto-ly  de  19 le  febrero  de  1927  dispuso  se. mcm
yése  eñ  piésuuesto  la  sum.a  dé  sieto  millones  anuales
durante  tre.s  años  para  facilitar  1a  invetigaeioñes  en  Ita
ha,  La  A.  G.  1  P.  inició  la  busca.  en  San  Co1omban  al
Lambre,  y  en  un  pozo  se  recogieron  en  diversas  ocasiones
varios,  hectolitros  de  petróleo;  otras  peiforaciones   .

varon  a cabo  en  la  provincia  de  Pescara  y  en  Miano,  Abba-
teggio,  Podenzano,  Virona  y  en  Gangi  (Sicilia).  También
en  Albania  ha  iniciado  las  eploracionca  petrolíferas  la
misma  Sociédad.

Italia  tvo  una  once.sióh  por  parte  de  Albania  de

164.038  hectáreas  de  superfiéie;  las  detern’iiuacion.es  geoló

gicas  son  diez  en  total,’  situadas  en  Pencova,  Seletni  Sele
nord,  Devoli,  Seleveez  y  Val  Vl.aina.  Eh  el  sondaje  de  Se
lenitza  se’ han  señalado  ditintainente’  y  a  distintas  profun
didades  yacimientos  de  bituminosas.  Los  metros  de  xplo
ración  en  7  de  septiembre’  uman  511.080;  la  mayor  pro
fundidad  alcanzada  es  de  1.060 metros,,  y  la’  mínima,
de  176.

E,n  1927,  la  misma  Sociedad  obtuvo  autoriza&ón  del
Gobierno  albanés  para  la  busca  de’ minerales  de  cobre. en

una  extensión  de  cien  hectáreas.
Estos  datos  han  ‘sido tomados  de  la  estadística  publi

cada  en  31  de  diciembre  de  1928  por  el  Ministerio  de  la

Economía  Naconal.

Los  cruceros  tipo  «Comltflerb

Recientemente  se  han  probado  los  modelos  del  nuevo
cañón  de  152  mm.  que  han  de  llevar  los  cuatro  cruceros

ligeros  de  5.250  toneladas  que  son  conocido.s generalmeñte
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por  tipo  Condottieri,  por  li#yr  dos  cuatro  nóñibres  de  gue
rreros  famosos  en  la  historia  de  la  Edad  Media  italiana,
alguno  de  los cuales,  como era  uso  y  oostumbie  de  la  época
en  que  los  mercenarios  llenaban  los  ejércitos  y  los• ms
areditados  caudillos  eran-  contratados  por  los  Monarcas,
por  no  t.en.ér  la  profesión  militar  ni  la  naval  el  aspecto
nacionalista  de  nuestros  -tiempós,  sirvieron  a  Soberanos  de

países  diferentes.  Los  cuatro  eruceros  llevan  en  la  popa  los
nombres  de  A.  de Guissccno, A.  de -Barbia’no, B.  Colleoni y
.G.  delle Bande Nere;  estando  los  tres  primeros  encargados

•  a  la  Casa  Ansaldo,  y  el  último,  en  con;stiiucción en  el  único
astillero  perteneciente  a  la  Marina  de  guerra  italiana,  en
Cate1larnare  di  Stabbia  (Nápoles).

El  desplazamiento  es  el  que  se  indica,  sin  que  sepamos
exactamente  si  este  tonelaje  es  nominal;  es  decir,  sin  agua
ni  combustible,  o  es  el  real;  inclinándonos  más  bien  a  lo
primero  por  los  dates  generales  de  estos  cruceros,  los  m4s
interesantes  entre  todos  los  que  se. conocen  actualmente,  y
én  los  que  los  italianos,  famosos  justamente  en  el  difícil
arte  de  sacar  rendimientos  - no  igualados  por  ninguna  otra

nación  a  -un  determinado  tonelaje,  se  han  superado  a  sí
mismos.  -

.Las  características  generales  de  los  Condottieri son:
Eslora,  169,30 metros.
Manga,  15,50  idem.

-   Calado,  4,38  ídem.  -

Llevarán  des  turbinas  Belluzzo,  cuyo - ensayo  en  el  des
tructor  Cris pi  ha  sido  de  un  resultado  feliz,  tanto  por  la
v&ocidad  como  por  el  menor  consumo,  acoionando  dos  hé
lices,  seis  calderas  quemando  petróleo,  con  una  fuerza  de
máquinas  de  95.000  caballos  (exactamente  la  calculada
para  los dos  nuevos  Trento,  el  Zara y  el  Fiume,  lo cual  nos
hace  creer  que  el  desplazamiento  sea  nominal),  para  un
andar  de  37  millas.  La  artillería  principal  estará  constituí-
da  por  ocho  cañones  -de  152,  -en la  clásica  disposición  de
cuatro  torres  en  e1 planc  longitudinal,  y  cuatro  tubas  lan
zatorpedos  de  533  mm.
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Lleva  un  avión,  con  su  correspondiente  catapulta,  4e1
tipo  Macchi,  metálico,  con  dos  flotadores,  creado  especial
mente  para  los tipos Trento.

La  silueta  de  los  buques  se  asemeja  bastante  a  la  dé
les  destructores  del  tipo  Naviganti.  Goh eso  sé  sigue  el
criterio  de  los  Estados  Unidos,  en  que  los  cruceros  tipo
Raleigh  son de  la  misma  silueta,  aumentada.,  que  los  des
tructores  do  aquella  nación

El  cañón,  probado  en  el  polígono de  Viareggio,  mide
53  calibres  de  longitud  y  dispara  un  proyectil  de  50  kilo
gramos,  a  una  distancia.  de  25.000  metros.  No  conocemos  el
ángulo  correspóndiente  del  montaje.  En  este  cañón,  como
en  los  demás  italianos,  se  ha  hecho  el  experimento  para
disminuír  el  fogonazo,  que  especialmente1  de  noche  deja

deslumbrado  durante  largo  rato  al  Comandante.,  por  medio
de  la  introduccjdn  en  la  carga  de  prcyección  de  saquitos
do  cloruro  de  potasio  y  en  la  proporción  del  8  por  100 de
dicha  carga,  con  lo  que  5e  ha  suprmiido  en  gran  parte,  el
excesivo  resplandor  del  disparo.

Estcs  cruceros,  cuyo  tipo  se  reproduce  ahcra  en  mayor
número  y  que  gozan  de  un  gran  favor  en  el  ambiente  na
va],  tienen  una  mayor  rapidez  de  tiro  que  los  famosos
Wáshington,  por  razón de  la facilidací de  carga  de sus  pie
zas;  de medo que  en  el  mismo  tiempo  pueden  abrumar  bajo
sus  disparos  a  un  cruceró  de  10.000 toneladas  nominales,

tan  indefensos  como  lo  están  éstos  contra  no  imrorta  cual
calibre.  Su  radio  de  acción  no  ha  sido  regaterdo,  cnforme
a  la  nueva  actitud  de  la  Marina  italiana,  qué  deja  de  ser
ex&usivanjente  mediterránea,  como  en  les  tiempcs  en  que
había  de  ser  opuesta  a  la  austrohiíngara  soTamente,  para
tomar  parte  en  la  nueva  políti°a  exterior  itaiana,  de  ex
pansión  mundial.  Estos  buques  han  de,  er  los  que  paseen

el  pabellón  ital.iano  por  lejanos  mares,  que  ‘.ando  de  esta
ción  alguno  de  ellos  en  parajes  alejados  de  1a Metrópoli.

Son  desde  luego  los  más  rpidcs  de  proyecto,  y  como
quiera  que  su  desplaramiento  les  permite  mantener  su
andar  en  cua1esquiera  condiciones  de-  mar  y  tiempo  (o
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cuardo  menos  en  las  mismas  condiciones  que  las  manten
gan  los Wáshington) ¡flOS  parece,  como  decimos  más  arriba,

el  tipo  d.e  crucero  más  interesante  entro.  toda  la  serie  de
los  concebidos  hasta  el  momertc  actual.

&ctividades e  la  f1ot  hirante  los  meses corriestes.

Damos  un  resumen  de  los cruceros  de. verano  al  extran
jero  que  han  de  realizar  los  buques  de  la  Marina  italiana,
de  cuya  actividad  navegante  ya  hemos  dado  cuenta  par
cialmente.

.  crucero  de  la  primera  es,cuadra,  que  ha  salido, para
visitar  los  puertos  españoles  y  Lisboa,  durará  desde  el  10
‘al  15  de  julio.  De  ella,  la  división  de, exploradores  (An
cona  Taranto,  Bari  y  Prernuda),  con  la  insignia  suprema
del  Almirante  Conz  arbolada  en  el  primero  de  los  citados

crucero.s  (todos   alemanes),  hará  essla  en  lo. Magdale
na,  Valencia,  Málaga,  Lisboa  Cádiz,  Gibraltar;  Trípoli  y

Siracusa.
La  división  de  submarinos,  al  mando  de  Almirante

Fiorese,  subordinado  a  Conz,  con  su  insignia  en  el  buque-

nodriza  Paçinotti  y  un  total  d.c 1.6 unidades,  tocará  Valen
cia,  Cartagena,  Gibraltar,  Cádiz,  Lisboa,  Málaga  y  la  Mag
dalena.

La  primera  división  de  torpederos,  Almirante  Cantú,
se  dividirá  en  dos  grupos  durante  el  crucero.  Un,  grupo,
formado  por  el  crucero  Quarto (insignia),  conductor  Pan
tera  y  ocho destructores,  visitará  la  Magdalena  Cartagena,.
Gibraltar,  Cádiz,  Lisboa,  Almería  Trípoli   Augusta.

El.  otro  grupo,  integrado  por  la.  primera  flotilla  (con

ductor  Tigre  y  ocho  destructore)  hará  escala  en  l.a Mag
dalena,  Almería,  Málaga,  Lisboa,  Cádiz,  Gibraltar;  Trípoli
y  Messina.

Las  unidades  ‘todas  llevarán  a  cabo  s.u reunión  el  15  de.
julio  en  La  Spezia,

La  segunda  escuadr.a  compuesta  de  los  dos  acorazados

‘Doria y  Duilio,  al  mando  supremo  del  Almirante  Duque
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Mónaco  di  Longhno,  c6n  la  segunda  divIsión  de  torpederos,
compuesta  del  crucero  Veñecia (insignia  del  Almirante
Méllana)  y  conductores,  tocará  en  Augusta  Bengasi,  To

brük;  Port-Said,  Jaff a,  Rodas,  Deros  y  Syra.

Botadura  del  submarino  iWnador  «Ettore  Fierarnosca».

El  15  de  abril,  y  en  lós  astilléros  Franco  Tosi,  de  Ta
ranto,  tuvo  lugar  la  botadura  del  nuevo  submarino  minaS.
dor  Ettore  Fieramosca, el  mayor  sumergible  de  la  Marina
italiana,  y  cuyas  principales  características  son:

Desplazamiento,  14.000  toneladas  en  superficie  y  1.735
en  inmersión;  velocidad  en  superficie,  19  millas,  con  mo
tores  Diesel  de  5.000/6.000  e.  y,,  y  velocidad  en  inmersión,

-      10 millas,  con  motores  eléctricos  de  2.000  c.. y.

El  Fierarmosca conducirá  seis  tubos  lanzatorpedos,  con
ocho  torpedos  de  reserva,  y  idos tubos  para  las  minas,  pu

diendo  ir  provisto  de  14  aparatos.

Como  armamento  artillero  llevará  un  cañón  antiaéreo
de  120  milímetros  y  varias  ametralladoras.

La  novedad  en  este  buque  consiste  eI  un  enorme  tubo
esanco  dirigido  hacia  pepa  y  destinado  a  contener  un  hi
dravión,

Nuevos destructores.

Recientemente  se  ha  verificado  l.a botadura  de  do  nue
vos  destructores,  el  Antoniotto  Usodinare y  Antonio  dci
NoIi,  en  los astilleros  d  Odero  y  del  Tirreno,  respectiva
mente,  y  que  pertenecen  a  la  serie  de  doce  unidades  del
tipo  llamado  Navigatori,  que,  es  el  Mirabello, mejorado,  la
cual  está  ya  casi  terminada,  pues  se  espera  que  a  fines  del
año  ‘en curso  o  principios  del  próximo  se  encuentren  los
doce  buques  prestando  servicio.

Son  buques  de  2.000  toneiadas.  de  desplazamiento;
50.000  e.  y.,  y  38  millas;  llevando  como  armamento  seis
cañones  de  120  mm.,  tres  de  40  mm.  antiaéreos  y  seis  tu-
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boa  lanzatorpedos  de  533  mm.  en  montajes  triples,  siendo
muy  ‘probable  que  también  conduzcan minas.

Noticias  diversas.

Sobre  el  uso  de  banderas  en  edificios públicos.

Por  decreto-ley se  ha  dispuesto  que  salvo  los  edificios
que  gozan  de  los  derechos  de  inmunidad  que  fija  el  Dere
cho  internacional  a  los  representantes  extranjeros,  se
prohiba  izar  la  bandera  de  cualquier  país  sin  ir  acompa
fláda  de  la  italiana,  la  cual  tendrá  la  preferencia  o  se  lar
gar.á  en  el  centro  si  fuesen  más  de  una  las  banderas

extranjeras  expuestas.
Se  trata,  según  la  mencionada  disposición,  de  no . herir

la  susceptibilidad  de  la  colectividad.

Curso  de radiotelegrafía  a  flote.

En  la  primera  decena  de  noviembre  comenzará  en  Lier
na  el  curso  de . «habilitación  para  servicios  electrotécnicos
y  de  radio  a  bordo  de  los  buques».  Concurrirán,  ocho  Te

nientes  de  Navío  que  no  hayan  mandado  en  su  empleo.
En  caso  de  no  habe,r  edlicitudes  suficientes,  se  nombrarán

de  orden  superior.

Submarinos  dados de  baja.

Han  sido  dados  de  baja  en  la  Marina  los  submarinos
F.  2  y  F.  7,  así  como  el  remolcador  Scolta,.  de  424  tone
ladas.

Los  submarinos  eran  gemelca  de  los  españoles  tipo  A  y,
como  ellos,  construidos  en  Muggiano  (La  Spezia)  .en  el

año  1916.

La  división  de  escuelas  a  flote.

La  división  de  escuelas  integrada  por  los cruceros  Pisa
Feruccio  y  Gristof oro Colombo, comenzará   el  próximo
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mes  de  julio  su  acostumbrado  viaje  d.c  instrucción  anual
con  los  alumnos  de  la  Academia  Naval.  En  el  primero  de
los  citados  cruceros  arbolará  su  insignia  el  Almirante  de
divisióñ  Ettore  Rota,  director  del  grupo  de  Escuelas  agru
padas  en  l.a Naval  de  Liorna.

Visitará  los  puertos  de  Amberes,  Dantzig.  Gydnia,  Co
penhague,  Kiel  y  El  Ha.vre.

TURQIJIA
Nueras  construcciones.

Según  la  Prensa  extranjera,  el  Ministerio  de  Marina
turco  ha  firmado  contrato  con  un  consorcio  de  astilleros

navales  italianos  para  la  construcción  de  dts  contratorpe
deros  de  1.600 toneladas,  dos  sumergibles  de  500 toneladas
y  varias  embarcaciones  rápidas.

Al  concurso  se  presentaron  ofertas  de  cinco  astilleros

ingleses,  una  Sociedad  americana  y  quince  astilleros  fran-.
ceses.  Las  ofertas  americanas  fueron,  desde  luego,  descar
tadas  a  cáusa  de  su, elevado  precio.  Las  francesas  eran  poco
más  o  menos  las  mismas  que  las  italianas,  pero  el  plazo  de
entrega  era  más  largo.

Las  condiciones  de  pago  previstas  en  el  contrato  per
miten  hacerlo  una  parte  al  contado,  en  el  momento  de  la

entrega,  y  el  resto  en  ocho anualidades.  El  coste  total  suma
15  millones  de  libras  turcas.

VUGOESLAVIA

Crucero  de  una  división  iiavI.

En  el  mes  de  junio  pasaLdo visitó  los  puertos  del Norte
de  Africa  una  división  naval  de  la  Marina  yugoeslava,  com
puesta  por  el  crucero  -Da1nacija, sis  pequeños  contra
torpederos,  des  submarinos  y  un  buque  auxiliar.
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El  crucero  Dalmacija es  el  ex  alemán  Niobe,  construí..
do  en  1899  y  comprado  a  Alemania  en  1926,  siendo  objeto

de  algunas  importantes  mejoras.  Desplaza  2.600  one]ada.s
y  su  velocidad  es  de  21  millas.  Al  parecer,  su  primitivo  ar

mamento  fué  reemplazado  por  cañones  de. 152  milímetros
-     y 60  calibres  de  un  nuevo  modelo  Skoda;  pero  este  dato  no

ha  tenido  confirmación  oficial.
Los  contratorpederos  son  pequeñas  unidades  de  262  to

neladas  de  desplazamiento,  que  pertenecieron  a  [a  Marina
austriaca.

En  cuanto  a  1os dos  stibmarinos,  el  Hrabrj  y  Nebojsca,

son  de  nueva  construcción  y  similares  al  tipo  L-50 inglés.
Su  desplazamiento  es  de  975  toneladas  en  superficie  y  1.164
en  inmersión,  desarrollando  15,5  y  10  millas,  respectiva

mente..  Corno  armamento,  llevan  dos  cañones  de  101,5  milí
metros,  antiaéreos,  y  seis  tubos  de  lanzar  torpedos  de
533  milímetros.

La  Marina  yugoeslava  dispone,  además,  ‘de otros  dos  sub
marinos,  de  6,20 toneladas,  el  Srneii  y  Ostue-lnik, botados

en  1927. en  los  astilleros  de  La  Loire,  y  en  líneas  genera
les  muy  parecidos  al  tipo  Ondine, francés.
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¿Palabras?  ¿Palabras?  ¿Palabras?
Piense  el  lector  que  en  la  apreciación  del  fondo  de  ellas

hay  mucho,  si  no  to,  de  subjetivo  y  que  lo  primero
..qtte  precisa  para  apreciar  es  entenderse.

Miscelánea aeronáutica.

Alemania.—PRUEBAS DEI  HIDROAVION DORNiER  Do X.—
En  el  número  de  mayo  de  1928 de  esta  REVISTA GIRAL  DE
MARnIA,  y  en  las  páginas  de  esta  Crónica  correspondiente,
se  clió la  noticia  de  este  gran  hidroavión,  con que  el  ilustre
constructor  pretende  sacarse  la  espina  del  fracaso  del  tipo
Superval,  tipo  el  nuevo  qqe  constituye  el  último  término
por  ahora  de  la  serie,  de  sus  hidroaviones  de  gran  autono

mía  y  carga.A  reserva  .de publicar  la  co1eeión  completa  de  sus  da

t.os  tan  pronte  se  conozca,  p.uede  anticiparse  que  lleva  12
motores  d.e poco  más  o  menos  500 e.  y.,  en  disposición  de
seis  grupos  tandam,  integrando  una  potencia  actual  de
6.000  e.. y.,  y  que  el  peso  total  del  aparato  es  de  51,4  tone-
ladas,  completamente  cargado,  niientras  que  las  dimensio

nes  son  tan  fantásticas  que  la  longitud  o  eslora  del  bote
llega  a  40 metros,  y  la  enverga4ura,  a muy  cerca  de  50.

Da  motiyo  de  actualidad  a  este  recuerdo  el  que  hayan
empezado  estos  días  en  Frioderichshafen  (lago de  Constan
za)  las  pruebas  de  este  aparto,  de  las cuales  sólo se  cono
ce  a  ciencia  cierta  el  dato  de  que  ha  volado  y  ha  despegado
en  ménos  de  cuarenta  segundos,  y  que  la  velocidad, crono
metrada  ha  sido  superior  a  200 kilómetros,  si  bien  se  igno
ra  en  las  condiciones  que  la  ha  alcanzado,  ni  si  ha  llegado

a  los  240- kilómetros  a,nuncidos  de  máxima.
Aparte  del  aprecio  de  las  condiciones  marineras  del  apa

rato,  extremo  de  la  mayor  importancia  que  no  se  ha  de
poder  probar  en  os  lagos,  lo  más  interesante  ahora  es
comprobar  si  efectivamente  con  el  aumento  de  tamaño

crece  la  capacidad  de  carga  del  hidroavión  en  los  térmi
TOMO  CV                             8
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nos  anunciados  por  el  constructor  de  tal  medo  que  ermi
ta  el  llegar  al  radio  de  acción  de  4.000 kilómetros  para  este
aparato.

La  concurrencia  de  estas  y  de  aquellas  condiciones  ma
rineras  permitirá  pensar  en  la  aplicación  práctica  de  este

aparato  al  tráfico  trasatlántico,  primero,  de  Europa  a
Sudamérica,  y  después,  con  otro  término  progresivo  de  la

serie,  entre  los  dos  continentes  atlánticos  septentrionales
mediante  derrotas  al  Sur  (Azores-Berm.undas-Georgia  o Ca
rolina  del  Sur,  para  ida,  y  Virginia  del  Este  o  Nueva  York-

Azores-Vigo,  de  vuelta).

—LA  AVERTA DE LOS, MOTORES EN  EL  «GRAF ZEPPELIN».—

Terminaba  la  nota  dada  en. la  última  Crónica  a  propósito
de  estas  averías  dudando  mucho  que  la  explicación  dé  ellas
fuera  la  que  se  daba,  y  que  solamente  se  acogió  en  honor
que  merecía  el  origen.  Estaba  justificada  la  duda,  porque
la  explicación  dada  no  er.a  nada  racional.  Acaba  ahora  el
Dr.  Erckener  de  dar  una  nota  oficiosa  con  su  explicación,
la  que,  si  no  está  muy  clara,  permite  racionalmente  supo
ner  la  causa  que  provocó  la  rotura  casi  simultánea  de  cua
tro  ejes  de  cigüeñales  de  otros  tantos  motores  del  dirigi
ble.  Parece  que  todo  estriba  en  lo  mismo  que  en  la  rotura
también  simultánea  de  los  vástagos  de  los  motores  del

Augustus  y  en  las  roturas  muy  reiteradas  de  otros  ejes
de  cigüeñal  que  han  tenidó  lugar  en  otros  motores  alema
nes  aquí  en  España.

Se  trata  de  una  cristalización  del  acero,  quizás  de  cali
dad  demasiada  carburada,  cristalización  producida  princi
palmente  por  efecto  de  una  excesiva  vibración  sentida  en
las  barquillas  de  los motores  del  Graf Zeppelin  y en  piezas
sometidas  a  elevadas  temperatura,  como  apunta  el  ilustre
doctor  que  lo  estuvieron  los  ejes  de  cigüeñales  referidos,
debido  a  un  ajuste  forzado.

Las  causas  iniciales  pudieron  haber  sido  el  exceso  de
carburación  del  acero  empleado  y  el  haberse  tratado  en
el  torno  .sacando viruta  gruesa,  con  demasiada  cuchilla,  cau
sas  que  producen  o  pueden  producir  la  iniciación  de  la  cris-
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talización  del  acero,  fenómeno  que  se  corre  como  una  epi
demia  y  se  agudiza  corno  un  mal  grave.

En  éstas  páginas  . (número  de  octubre  de  1928)  se  dió
cuenta  de  esta  misma  o  parecida  explicación  dada  por  tée
rucos  alenanés  a  la. rotura,  harto  repetida  en  España,  de

éjes  de  cigüeñales  de  motores  de  explosión  con struídos  en

queHa  nación  para  aparaton  que  han  volado  y  vuelan  en
nuestra  nación.  Y  también  se  dijo  que.  se  prop:nían  los
constructores  remdiar  el  mal  empleauido  material  más  dul
ce  y  çon  más  rectificadora  que  torno.

***

El  dirigible  alemán  se  propone  en  este  próximo  mes
hacer  el  viaje,  de  circunnavegación  aérea,  previo  una  rá
pida  travesía  trasatlántica  de  ensayo,  desde  Friederic.hsha
fen  a  Lakehur.st  y  regreso,  en  el  que  los. nuevcs  motores  y
otros  detalles  se  han  de  poner  a  prueba.

El  viaje  da  circunnavegación  se  proyecta  con  etapas  en:
Tokyo  y  Lakehurst,  saliendo  de  Friederichshafen,  hablán

dose  de  una  tercera  posible  escala  en  Los  Angeles,  o  sea
de  un  orden  total  superior  al  de  30.000  kilómetrcs,  que
suponen  unos  dIez  y  siete  días  de  duración,  sin, contar  el
viaje  de  ensayo  general.  Todo  el  mes  próximo  de  agosto.

Dios  quiera  que  con  esta  ocasión  pueda  grabarse  en  el’
dirigible,  sin  novedad.,- ni  tan  siquiera  pasar  susto  alguno,
la  inscripción  ‘onmeniorativa  similar  a  la  de  nuestro.  Nu
nwr,wia:

In  globus dirigendus  quod  p’rimum, terrain. oircuivit,

o  en  mejor  latín  que  éste.
Suerte  hace  falta,  en  especial  para  que  la  meteorolo

gía  del  Pacífico  sea  buena  y  tan  compieta  que  permita
efectuar  y  mantener  una  acertada  y  favorable  previsión
del  tiempo.
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Inglaterra.  —  Exosiciow  AERONAUTICA DE  OLYMPL.
DE  1929.—Después  de  nueve  años  de  no  haberse  celebrado
én  Inglaterra  ninguna  Exposición  aerqnáutica  de  carácter
internacional,  se  está  celebrando  la  actual  precisamente  en
los  mismos  días  que  se  escriben  estas  líneas,  pr  lo  que

sólo  pueden  reflejar  la  impresión  de  conjunto  que  aquélla
produce,  reservando  el  dar  detalladas  noticias  de  lo  que  lo
merezca  de  nuestra  especial  técnica  en  el  próximo  nú

mero.
Desde  luego,  en  general,  con  caracteres  de  casi  exclu

sividad,  se  ha  exhibido  la  contrucci6n  metiica  y  cada  día
extendiéndose  más  la  dé  acero.

En  el  aspecto  del  material  que  pueda  servir  o sirva  para
el  servicio  aeromarítimo  hay  una  novedad  notable  merece
dora  de  ser  registrada:  el  imperio  del  gran  hidroavión  bi
plano,  que  únicamente  reinaba  con  caracteres  de  generali
dad  en  Inglaterra,  sufre  en  esta  Exposición  rudo  golpe  con
la  presentación  del  hidroavión  de  casco  central  Nilo,  de  la

Casa  Blackbu.rn,  para  14  pasajeros,  que  no  ha  podido  ser
armado  por  falta  de  espacio  (y  de  terminación),  monoplano
de  a1  ancha  y  alta,  construcción  metálica  completamente.,
en  la  que  también  se  abandona  la  superestructura  y  parte
circular  del  casco,  adoptándose  el  casco  de  fondo  en  y,  cos

tados  laterales  rectos  estrecho  y  alto.
Esta  tendencia  al  monoplano  se  confirma  en  la  Exposi

ción  con  la  presentación  del  aparato.  terrestre  Arre  10,
que  es  otra  de  las  novedades  relativas  de  Olympia,  trinio
ter  d  pasaje,  que  parece  consecuencia  de  la  adquisición,
por  la  muy  acreditada  Casa  de  A.  V.  Roe, de  las  patentes
Fokker,  para  ser  construidas  en  Ig1aterra.  Se  trata,  en
efecto,  de  una  aparente  reproducción  del  trimotor  holandés
que  tanto  juego  ha  dado  en  el  mundo  aeronáutico,  espe
cialmente  en  América,  en  estos  últimos  años,  y  que  me
rece  el  crédito  que  disfrut.a.

La  misma tendencia  al  monoplano  se  puede  advertir  en
la  otra  novedad  que  Olympia  ofrece  en  materia  de  hidro
aviación:  el  monoplano  de  casco  central,  fondo  en  V, costa-
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dos  rectos,  bimotor,  Cuttij  Scvrk, de  cuatro  asientos,  que
eihibe  la  Casa S. E.  Saunders,  aparato  que  se define en  su
construcción  por  todo metálico el  sistema sustentador  en  el
agua  y  todo madera  el  aia  de  forma,  construcción  y  es
tructura  perfectamente  Fokkers,  como si  respondiera tam
bién  a la  influencia .que esta  firma holandesa ha ejercido en
estos  últimos meses en la  A. V. Roe y la  que  los directores
de  esta  Casa inglesa han  tenido en los  negocios de la  Saun
ders,  proyectista  y constructora  del hidroavión ‘Cutty Sark.
Lo  que  no  es  Fokkers,  sino que  se  nos antoja  original  en
este  aparato,  son los timones  para  agua  de que  va  prvis
to,  los  que  son laterales  y  pueden  servir  de  frenos  parádetener  el  curso  del aparato  en  un  amaraje  o de  una  ma

niobra  en el agua.
Y  sólo  otra  novedad  m&s descubre  el  que  escribe  en

esta  materia  hidroaviátoria  en  un  rápido  examen  hcho
del  catálogo de  aquella  Exposición:  la  adaptación  del  tren
anfibio,  original  por  cierto,  al  Gipsy-Moth  de  turismo,
adaptación  que  ha  realizado  Short  Brothers,  eligiendo  la
forma  norteamericana  de  tres  flo4adores cerrados  y  con
servando  el  cuerpo  central  y  célula del aparato  de  turismo
famoso,  que  a  miles ha  fabricado y  fabrica  la  Casa D’Ha
villand.

En  la  próxima  Crónica  se  darán  pormenores  de  estas
novedades  y  se  señalarán  muy  pocas  más  que  la  Exposi
ción  de  Olympia de  1929 ha  dado d.e sí, como se esperaba;
siendo  lo notable  en  conjunto  de  aerómarina  la  muy  mar
cada  influencia  extranjera  sobre  la  técnica  inglesa,  espe-’
cialmente  de.  la  alemana,  extendiendo  este  calificativo a
Fokkers,  que  si  holands  nativo,  es  filial  de  técnica  ger
mana,  aun  cuando  sea  bien  original  en,  sus  concep.cioihe,
siempre  acertadas

—DEMOSTRACION  ÁEREA  DE  HENDON  EN  19’29.—Pocas no
vectades  ha  ofrecido este  año  el  programa  de  esta  demos
tración,  en  el  que se han  reproducido todos  los números  de
los  pasados anuales  espectáculos, con  que  la R.  A. F.  ingle
sa  se  muestra.  a  su  pueblo, buscando  en  él  apoyo  para
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su  progreso  y  el  estímulo  de  su  juiio  para  ci  trabajo  fu
turo  de  instrucción  y  adelanto.

Este  año,  la  simultánea  Exposición  de  Olympia  ha  des
provisto  de  intérés  el  número  de  lo. exhibición  de  los  mo
dernos  p.rototipos,  que  en  rigor  no  ha  existido,  y  como  nÚ
mero  nuevo  se  ha  ofrecido  una  demostración  de  hidroavio
nes  Southampton’, salidos  de  Calshot,  y  que  volaron  sobre
Hendon  sólo  para  recordar  a  aquel  pueblo  la  hombrada  de
la  expedición  de  la  p.atrulla  de  cuatro  de  estos.  aparatos
supermarinos  a  Oriente,  recorriendo  43.200  kilómetro.s  en
tre  Inglaterra  y  Nueva  Zelanda  sin  t.ener  novedad  y  rein

tegrándose  al  final  de  su  crucero  al  servicio  de  la  base  de
-Sin.gapoore,  donde  quedaron  afectos..  Este.  tanto,  que  se

puede  apuntar  la. R. A. F.,  no  quiso  desperdiciarlo.

Terminó  la  demostración,  como  siempre,  con  un  espec
táculo  impresionante  para  el  públi.o,  y  que  este  año  ha
consistido  en  un  gran  combate  aéreo  previo  al  ataque  a  un

puerto  fortificado,  donçlé se  está  efectuando  embarque  de
tropas  y  hay  fuerzas  marítimas  fondeadas  y  albergadas.

Cincuenta  aparatos,  entre  cazas  y  bombarderos,  de  día  y
de  noche,  tomaron  parte,  incluyendo  el  servicio  aéreo  auxi
liar  del  Ejército.  El  cónsabido  globito  cautivo  de  observa

ción  cayó  envuelto  en  llamas,  salvándose  el  observador  en
su  paracaídas.  También  figuró  el  coriespondiente  incehdio
de  un  transporte  y  explosión  de  las  municiones  en  el  mue
lle,  etc.,  como  número  final,  destinado  a  impresionai’  al
gran  niño  de  las  cien  mil  cabezas  que  asistió  al  es.pec
táu1o.  .

Expediciones.  -—  Han  seguido  en  este  mes  los  fracasos
propios  y  ajenos,.  unos  pór  falta  de  preparación  y  otros
por•  empeñarse  en  perseguir  lo,  actualmente  irrealizable,

utilizando  . instrumentos  inapropiados  unos  y  todos  obede
ciendo  menos  a  la  técnica  de  lo qtie  debieran.
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El tkrntralmirallte (E. R.) O. D!eOo Cariler  VeIzuez

El  23  de  junio  próximo  nasado  falleció  en  San  Fernan
do,  a  los  setenta  y  ocho añós  de  edad,  e.l  Contralmirante
D,  Diego  Carlier.

Ingresó  en  la  Armada  en  1.0  de  agosto  de  1867.  Fué
-    promovido  a  Guardiamarin  en .jmio  de  1868 y  a  Alférez

de  Navío  en  1873;  a  Peniente  de  Navío,  en  1889;  a  Te
niente  de  Navío  de  primera  case,  en  1894;  a  Capitán.  de
Fragata,  en  1905;  a. Capitán  de  Navío,  en  1910,  y  a  Con
tralmirante,  en  1912,  en  cuyo  empleo  pasó  a  la  situación
dé  reserva  en  1915.

Sería  prolijo  enumerar  los  numerosísimos  destinos
desempeñados  durante  la. larga  carrera  del  Oficial  general
recientemente  fallecido,  en  que  navegó  por  casi  tolos  los
mares  del  mundo.  Tomó  parte  muy  activa  en  las  guerras
carlista  de  Filipinas,  Cuba  y  Marruecos,  donde  se  distin
guió  en  varios  hechos  de  armas,  por  lo  que  se  hizo  acree
dor  a  numerosas  cruces  rojas  del  Mérito  Militar  y  Naval,
además  de  la  de  segunda  clase  de. la  Real  y  militar  Orden
de  Saiv Ferando  por  su  comportamiento  como  Comandan
te  del  Furor  en  el  combate  naval  de  Santiago  de  Cuba  el
3  de  julio  de  1898,  siendo  T.eniente  de  Navío  de  primera

c]ase.
En  otros  empleos  ejerció  los  mndos  de  los  cañoneros

Mindoro  y  Criollo, del  drudero  Río  de  la  Plata  y  de  la  Co
misión  Hidrográfica  en  el  v.por  Urania.

En  tierra  desempeñó  también  importantes  detinos  en
el  Observatorio  de  San  Fernando  y  Departamento  de  Cá
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diz,  así  como  la  inspección  en  Clydebanck  de  las  obras  del
destructor  Furor,  que  había  de  llevar  después  a  desigual
combate.

La  muerte  del  Contralmirante  Carlier,  prototipo  de
rano-ja  caballerosidad,  ha  de  ser  profundamente  sentida  por
cuantos  le  conocieron,  y  la  REVISTA  se  asocia  muy  sincera
mente  al  pesar  de  sus  familiares.

El Capítn de corbela II. Luis Felipe Lazaqa  Barali.

El  1.°  del  corriente  falleció  en  San  Fernando  el  Capi
tán  de  Corbeta  D.  Luis  Felipe  Lazaga  y  aralt.

Había  ingresado  como  Aspirante  de  Marina  en  1900  en
la  fragata  Asturias,  Escuela  Naval,  y  en  1905  fué  nom
brado  Guardiamarjna  y  embarcado  en  la  corbeta  Nautilús,
donde  en  viajes  de instrucción  atravesó  el  Atlántico,  recc
rriendo  parte  de  América  del  Sur  y  algunas  islas  del  At
lántico,  y  después  de  cursar  en  la  Escuela  de  Apiicaeión

los  estudios  de  Alférez  de  Fragata  durante  el  curso  de  1907,
en  1908  ascendió  a  Alférez  de  Navío,  empleo  en  el  que
en  1909,  perteneciendo  a  la  dotación  del  crucero  Princesa
de  Asturias,  cooperé  con  el  ejército  a  las  oeraciónes  so
bre  el  poblado  de  Nador,  siendo  destacado  a  la  Restinga
en  octubre  de  ese  año  durante  quince  días,  manteniendo
fuego  con  el  enemigo.

En  1911  embarcó  en  el  cañonero  General C&ncha, en

cuyo  buque  naufragó  en  la  ensenada  de  Bosicutt  el  11  de
junio  de  1913.

Ascendió  a  Teniente  de  Navío  en  1916,  en  cuyo  empleo
y  en  el  de  Capitán  d  Corbeta  hizo  casi  todo su  tiempo  de
embarco  en  la  costa  de  Africa,  asistiendo  a  varios  hechos
de  armas  y  bombardeos,  habiéndosele  concedido varias  re
compensas  por  su  distinguido  comportamiento.

Se  hallaba  en  posesión de la  cruz  roja  del  Mérito  Naval
de  primera  clase,  pensionada,  y  otras  extranjeras.

Descanse  en  paz  tan  distinguido  Jefe  y  reciba  su  fa
milia  la  expresión  de  nuestro  más  sentido  pésame.
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El Capita ile corbeta O. Alejanilro Roilríuez ile filaezio.

El  20  de  junio  falleció  en  Villagarcía  el  Capitán  de
Corbeta  D.  Alejandro  Rodríguez  de  Maeztu.

Había  nacido  en  Vitoria  en  junio  de  1887  e  ingresado
corno  Aspfrante  en  la  Escuela  Naval  en  1903,  asedndiendo
a  Guardiajnarina  en  1907,  embarcando  en  la  corbeta  Nau
tilus,  efectuando  sus  prácticas  en  navegacicues  por  Amé
rica  Central,  Canadá  e  Inglaterra,  siendo  destinado  en  1908

a  la  Escuadra.
En  1909  ftié  nombrado  Abérez  de  Fragata,  y  una  vez

cursados  sus  estudios  ascendió  en  1910  a  Alférez  de  Navío.
Perteneció  en  1911  a. la  dotación  del  crucero  Príncipe

de  Asturias,  que  operaba  en  la, costa  de  Africa.  Durante
este  empleo  formó  parte  de  las  dotaciones  del  crucero  Car
los  y,  cañonero  Rexxilde, destructor  Bustamante  y  torpe
dero  Número  14.

Ascendió  a  Teniente  de  Navío  en  1910  y  nbar’có  en  el
acorazado  Espauia, desembarcando  en  1920  par.a  hacer  el
curso  de  submarinos,  y  una  vez  terminado  ést.e volvió  a  la
Escuadra.

En  1921  le  fu  conferido  el  mando  del  torpedero  Nú
mero  22,  y  ese  mismo  año  pasó  a  mandar  el  submarino
Al.

En  1926  fué  promovido  al  empleo  de  Capitán  de  Cor
beta,  en  el  que  tuvo  la  tercera  Comandancia  del  acorazado
Aif  aniso XIII,  y  en  1927  fué  segundo  Comandante  del  por
taaviones  Dédalo.

A  su  fallecimiento  ise  encontraba  en  el  destino  de  s
gun.d.o de  la  Comandancia  de  Marina  d,e Villagárcía,  donde,
tras  rápida  enfermedad,  dejó  de  existir..

A  su  distinguida  familia  expresa  lá  REVISTA DE MARINA

su  más  sentido  pésame.
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Histoire  du  Blocus.  Naval (1914-1918),  por  el  Teniente  de  navío
francés,  del  Servicio  Histórico  de  la  Marina, y  doctor  en  De
recho,  Louis  Guieharcl.--Payot,  París.

Un  nuevo  libro  para  el  estudie  histórico  de  la  gran.
guerra.  Con  clara  exposición   con  mayor  naturalidad,  el
autor  nos. explica  cómo los . beligerantes  fueron  vulnerando
uno  por  uno  todos  los  Convenios  existentes  sobre,  el  modo
de  bloquear  al  adversario.  El  advenimiento  del  submarino
hizo,  como  es  sabido  por  todos,  impractica’bl.e  el  bloqueo
militar  .efectvo.

Guichard  expone  cómo  evolucionaron  los  métodos  alía-
dos  hasta  convertir  ese  bloqueo  en  otro  económico,  finan
ciero  y  diplomático,  no  menos  eficaz,  según  ha  demostrado
la  experiencia.  Claro, es  que  los  procedimientos,  en  perjui-.

cio  de  los  neutrales,  eran  bien  distintos,  según  el  país  de
que  se  tratase  y  según  que  la  época  de  su  aplicación  fuese

anteeior  o  posterior  a  la  intervención  de  los  Estados  Uni

dos  en  la  contienda.  El  lector  ‘neutral  y  escéptico  éncon
trará  interesantísjrnos.  motivos  de  meditación,  sobre  todo
en  la  segund.a  parte  de  la  obra,  al  tratar,  país  por  país
(Suecia,  ‘Noruega,  Dinamarca,  ‘Holanda,  Suiza  y  España),
de  las  medidas  tomadas  por  los, aliados  para  benefici.arse  de
sus  recursos  .y  aisla:rles  .de los  Centrales.

Y  como. en,  la  próxima  guerr,a  no  dejarán  de  presen
tar,se  problemas  análogos,  la  lectura  de  este  libro,  esplén
didan-iente  documentado,  nos  parece  muy  .sustanci,sa  para

todos:  marinos,  políticos’ y  comerciantes.
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Almirahte  Gastex, Theoriés  stratégiques.  —Tomo 1: Generalida
des  sobre  la  estrategia.  La misión de  las fuerzas  marítimas.
La  dirección de  las  operaciones.  Un volumen en 8.0  de 400 pá -

ginas,  con una  lámina  en  colores,  45  francos.  (Sooiedad de
Ediciones  Geográficas,  Marítimas  y  Góloniales),  184, boule
vard  Saint  Germain, Paris.

En  este  primer  volumen,  el  autor  expone  al  priflíipio
algunas  generalidades  relativas  a  la  estrategia  y  su  histo

•ria.  A  continuaci6n,  después  de  haber  mstra4o  la  impor
tancia’  de  las  comunicaciones  marítimas,  tanto  en  la  paz
como  en  tiempo  de  guerra,  y  discutido  cuestiones  tan  al  or
den  fiel  día  como  el  dominio  y  la  libertad  de  los  mares,;  de

fine  y  precisa  la  misión  que  han  de  realizar  las  fuerzas  na
vales  de  una  nación  en  lucha.  Por  último,  en  la  tercera  par
te,  la  más  importante  e  interesante,  se  dedica  a  establecer
las  bases  racionales  de  una  teoría  de  la  dirección  de  las  ope

raciones,  según,  pueden  resultar  fiel  buen  sentido,  juicio
militar  y  experiencia  de  nuestros  antepasados.

Al  mismo  tiempo  que  trata  esta  materia  corno  convie
ne  a ‘la  Historia  de  las  guerras  del  pasado,,  el  Almirante

Castex  ha  evitado  cuidadosamente  el  detenerse  con fiemasía
en  las  concepciones  actualmente  prescritas  de  la  guerra  de
superficie,  exclusiva  en  otros  tiempos,  ocupándose  con  pre
ferencia  en  su  libro  sobre  el  empleo  del  submarino  y  de  la
aviación,  extendiéndose  con amplitud  en  considéraciones  so

bre’  los  profundos  cambios  que  aportan  a  nuestra  época,  en
la  fisionomía  dé  las  operaciones,  y  asimismo  en  la  consti
tución  y  organización  de  las  fuerzas,  y  por  este  camtno  llega

a  reformar  considerablemente  conclusiones  generalmente
admitidas  antes  de  este  gran  trastorno.

Probablemente  ciertas  ‘teorías  del  Almirante  Caster
serán  vivamente  discutidas  en  razón  a  su  novedad  y  a  su
audacia.  Son  de  todas  maneras  dignas  de  serias  considera
ciones,  y  posben  el  mérito  de  tomar  claramente  posición  con
relación  a  numerosos  problemas  que  apasionan  a  los  que
siguen  atentamente  las  cuestiones  militares  de  la  ádua

lidaid.
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Por  lo demás,  el  autor  no  sé contenta  con  éso,  y  se  pro—
pone  pasar  revista  sucesivamente  a  los  múltiples  factores
de  la  estrategia.  Este  primer  volumen  sólo  es, por  consi-,
guiente,  el  principio  de  un  conjunto  de  vastísimas  propor
ciones.  Un  segundo  tomo,  consagr&lo  a  la  Maniobra estra
tégica,  y.a está  anunciado y  próxiinamente  aparecerá.
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Revista  General  de  Marina



El  Teniente  General  13.  Gabriel  Ciscar  y  Ciscar.

A



Centenario del sabio e ¡lustre marino
O. Gabriel Ciscar.

¡2  de  agosto  se  cumplieron  cien  años  de  la
muerte  de  uno  de  los  hombres  más.  grandes.

________  que  tuvo  la  Marina  y  la  .Nación  española,  y  la
REVISTA  desea  recordar  alg.o de  lo  mucho  y  bueno  que  en
su  ejemplar  vida  hizo: el  insigne  Almirante  D.  Gabriel  Cís
car  y  Ciscar,  cuyos  restos  descansan  en  el  Panteón  de  Ma
rinos  Ilustres  con  el  síguiente  epitafio:

Aquí  YACE  EL  TENIENTE  GENERAL D.  GA
BRIEL  CISCAR  Y  CIscAR,  CABÁLLERO GRAN

CRUZ  DE  LA  ORDEN  DE  SAN  HEENEGJLDo  Y

PENSIONISTA  DE  LA  DE  CARLos  III;  DO.S VECES

NOMBRADO  POR  LAS  CORTES  IÑDÑIDUO  DEL

CoI’SEJo  DE  REGENIA  DEL  REINO;  C0NSE-
JERO.  DE  EsTADo;  PLENIPOTENCIARIO  DE  Es
PAÑA  EÑ. EL  CONGRESO  DE  SABIOS  QUE  SE  RE

UNIÓ  EN  PARÍS  EL  AÑO  bE  1798  PARA  ESTÁ

BLEcER  UN  NUEVO  SISTEMA  DE  PESAS  Y  ME

DIDAS;  AUTOR  DE  VARIAS  OBRAS  CIENTÍFICAS,.

ETCÉTERA,  E1C.  MURIÓ  EN  GrnRALTA  EL  12

DE  AGOSTO DE  1829,  A  LOS  SETENTA. AÑOS  DEEDÁD:  Sus  HIJOS  L  DEDICAN  ESTE  SEPULcRo.

En  e1-íúrnrb  i  de  la  calle  de:  la  Iglesia,  de  la  dudad

de  Oliva  —Vaien.cia—,.  vino  al  mundo,  el.  d.ía  i  7  de  rnár-

zo  de  1760,  el  segundo  hijo  varón  de  D;  Pedró  Ciscar



Fernández  de  Mesa  y  doña  Rosa  Ciscar  y  Pascual,  al  que
se  le  puso  el  nombre  de  Gabriel.

A  los  ocho  años  vestía  aquel  niño  el  traje  de  colegial
del  centro  de  enseñanza  que  en  aquella  época  inauguraron

lo  ndreanos  en  Valetci  “para  la  buena  educaéin  de
la  Nobleza  española  y  de  conocido  Nacimjento”.  En  aquel
colegio  se  hizo  notar  su  privilegiada  inteligencia,  desco
llando  en  las  matemáticas  y  en  el  uso  de  la  esfera  armilar
y  descripción  de  mapas  geográficos.  A  los  catorce  años  le

edad,  pasó  a  la  Universidad  valenciana  aabriel  Ciscar,  y
allí  ocurrió  el  hecho  a  consecuencia  del  cual  debe  la  Marina

española  el  contar  n  sus  filas  a  este  genio  que  entonces  se
anuncíaba:

Frecuentes.:eran  en  aquellos  tiempos,  y  aun  en  otros
bien  cercanos;  que  al  aproximarse  las  vacaciones  de  Navi
dad  y  con  el  egoísta.  deseo  de  ampliarlas,  promovieran  los
escolares,  con  cualquier  pretexto,  algaradas  que  indefectible
mente  concluían  con,  la. firme  decisión  de  no  entrar  en  las
aulas.  Tocóle  grattiítamente  al  pequeño  Ciscar  ser  señalado
como  cabeza  de  motín,  y  se  vió  condenado  a  tres  días  de

cepo,  ‘que.  así ‘llamaban  entonces  al  más  o  menos  lóbrego
calabozo,  de  la  Universidad.  Produjo  a  Ciscar  tal  indigna
ción  la  injusticia  de  aquel  castigo,  pese  a  sus  protestas  de
inocencia,  que,:  al  cumplirlo,  en  la  misma  puerta  de.  la
calle,  rasgó  la  sotana  de  estudiante  que  vestía  y  renunció

para  siempre  a  la  carrera  de  leyes.  Gesto  que,’  aunque  no
tan  trascendental  para., su  integridad  personal,  recuerda  el
de  Gambetta.  arrancándose  un  ojo  porque  sus  padres  no  lo
sacaban  del  colegio  donde  el  gran  hombre  francés  se  halla

ba  contra  su  gusto.
Por  aquel  entonCes  se establecían  en  Ferrol  y  Cartagena

las  famosas  Compañías  de  Gua’rdias  Marinas,  que  sólo  ha
bía  en  Cádiz,  y  el  joven  Ciscar,  decidido  a  ser  marino,  se

preparó  con  entusiasmo  a  ingresar  en  la  Armada,  previo
el  oportuno  Memorial,  a  Su  Majestad  solicitando  plaza  en
eiReal,  Cuerpq.  de  ardias  Matinas,  que: obtuvo  el  24  de
octubÑ.de:x7-7...:-..,.  ..‘  ....‘  ,  .,  ‘  .  ,,
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Tras  el  consiguieu-te  examen,  embarcó  en  el  navío  de
reciente  construcción  Sai  Juan  Bautista,  a  las  órdene  dél
ilustre  Mazarredo,  que  se  interesó  grandemente  por  aquel
joven  -qije  tan  brillantes  condiciones  mostraba.  En-  ese- bu
que  oyó  Ciscar-  los  primeros  cañonazos,  en  el  encuentro

que  el  buque  tuvo,  bajo  los  fuegos  de  Argel,  con  un  pirata
argelino.

Destinado  a  la  Compañía  de  Guardias  Marinas,-  pron
to  se  vió  que  Ciscar  había  nacido  para  enseñar,  y  pasó  de
alumno  a  ser  Ayudante  profesor.  Volvió  a  embarcar  .en  el
mismo  navío  y  después  en  otros,  distinguiéndose  por  su

saber  en  la  náutica,  y  a  bordo  del  San  Gil  emprendió  viaje
a  América  con  aquella  escuadra  de  Solano,  que  escoltó  el
gran  convoy  de  víveres  y  pertrechos  para  las  extensas  co
lonías  españolas  del  Nuevo  Mundo;  expedición  que  valió
al  almirante  el  título  de  Marqués  del  Socorro.

Pasó  de  uno  a  otro  barcó  y  hasta  desempeñó  en  La

Habana  destino  de  Ayudante  de  Ingenieros,  y  al  regreso  de
la  escu.dra  de  Solano  a  Cádiz,  fué  destinado  Ciscar  —que

ya  había  pasado  por  los  empleos-  de  Alférez  de  fragata  y
de  navío,  en  1-783—  al  curso,  que  se  iniciaba  en  Cartage
na,  -de  estudios  mayores;  dándose  el  curioso  caso- de  que  el
director  de  aquellos  estudios,  Ceruti,  informó  a  la  Supe
rioridad  que  consideraba  inútil  asistiese  a  las  clases  el  Al

férez  Ciscar -  “por  hallarse  en  estado  de - imponerse  en  los
estudios  sin  auxilio  de  maestro”.  - Pué  nombrado  en  pro
piedad  Ayudante  y  se  encargó  de  la  clase  de  Navegación.

Propuso  Ciscar  un  -completo  y  detallado  plan,  de  estu
dios,  que- fué  aprobado,  -y  en  1788,  al  ascender  a  Teniente
de  navío,  fué  nombrado  Director  de  -la Academia  de  Guar
dias  Marinas  -de--- Cartagena,  creando  entonces  unos  exáme

-  mies, a  base  de  largas  disertaciones,  donde  los  alumnos  mos
traron  -haber  recogído  del  sabio- y-  joven  maestro  -sus bri

-   llantas  enseñanzas..;-  -  :  -  - -  -.  -.  -  -

-           -Para la  impresión  y-coirección  de  la  obra  Examen  ma

rítimo  adiciota  co;:- qu-  legó  e!  gran- -Jorge  Juan  y  adicionó
y  comentó  Ciscar,-  pasó  -éste a- Madrid.  Después  de- ascénder
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a  Capitán  de  fragata  efectivo;  pues  lo  había  sido. antes  gra-
duado,  embarcó  en  la  fraata  Soledad,  a  principíos  de  1 796,

y  a  su  bordo  recórrió  el  Mediterráneo  hasta  Constantino
pla  en  misión  científica,  situando,  con  sextante  y  cronó-
metro,  porción  de- puntos  mal  determinados  hasta  enton—
ces,  tales  co-mo  Malta,  Trípoli,  la  costa  sur  de  Gerdeña
etcétera.  En  la  Soledad  se hizo  grande  amigo  de  D.  Dioní—
sio  Alcalá  Galiano,  Capitán  de  navío  que  mandaba  la  fra-
gata  desde  Nápoles,  donde  tomó.el  mando.

En  el  mismo  año,  terminada  la  comisión,  embárcó  en
otros  buques,  desempeñando  variados  cometidos,  y,  a  bor.
do  del  San  Anronío,  formó  parte  de  la  escuadra  de  Lán
gara,  destinada  a  cruzar  sobre  Tolón  y  arrojar  del  Medi
terráneo  a  los  ingleses,  a  los  que  España  había  declarado  la
guerra.  En  estos  cruceros  se  distinguió  por  la  exactitud  de
sus  observaciones  náutico-astronómicas.  Cuando  Lángara

dejó  la  escuadra  para  encargarse  del  Ministerio  de  Marina,
Císcar  desembarcó  y,  siendo  ya  Capitán  de  navío,  fué’ nom
brado  Comisario  Provincial  de  Artillería  de  Marina  deI

Departamento  de  Cartagena.
En  ese mismo  año,  i  798,  que  se  hallaba  Ciscar  ocupa-.

dísimo  reorganizando  el  servicio  artillero,  se  le  desígnó
para  ir  a  París  a  formar  parte,  en  representación  de  Espa
ña,  de  la  Junta  de  Sabíos  que  componían  la  Comisión  de
nstítuto.  de  Francía,  encargada  de  fijar  las  unidades  fun

damentales  del  nuevo  sistema  de  pesós  y  medidas.
Ciscar,  que  a- los  veintiocho  años  era  director  de  uña

Academia  y  dirigía  cursos  de  matemáticas  sublimes,  a  los
treinta  y  ocho,  años  hablaba  con  profunda  técnica  y  brí
llante  oratoria  ante  los  más  competentes  matemáticos  de1

mundo,  recordando  - aquellos  dos  jovencísímos  oficiales  de

Marina  que.  en- tiempos  .anteriores  figuraron  entre  los  más;
ilustres  sabios  franceses  para  llevar’ a  cabo  una  de  las  em-
presas  científicas  de  mayor  altura  que  realizaron  los  hom-:
bres.  Ciscar  -fué- un  Valióso  continuador  de  la  historia  cien
tífica  -4u’e -nos  lélgaron Jorge  Juan-  y  Antonío  de- Ulloa,  -

-Después  -de-la’:coinijón  de  París,  publicó  Ciscar  una
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Memoria  sobre  aquélla  -y  construyó  ex  Madrid  —xg—
los  modelos  de  las  pesas  y  medidas  or  las  que  ahora  nos

regímos,

En  x8óo  fué  nombrado  Comandante  General  de  Arti
llería  de  Marina,  y  poco  después  Comisario  General  de
aquel  Cuerpo,  concediéndosele  la  gracia  de  Caballero  pen
sionado  de  la  Real  Orden  de  Carlos  III.  Por  encargo  del

Ministro  Grandallana  escribió  en  varios  tomos  su  acertado
Curso  elemntezT  de  estudios  de  Marina  siendo  Brigadier;
empleo  que  alcanzó  en  5805.

El  Compendio  de  Cosmografía  de  Císcar  fué  declarado
de  textd  y  aprobada  su  Exposición  del  método  que  convie
ne  observar  en  la  enseñanza  del  curso  elemental  de  Marina
en  las Escuelas  náuticas  secundarias.

En  i8o8,  además  del  mando  de  las  Brígadas  de  Arti
llería,  se  hizo  cargo  de  la  Compañía  de  Guardias  Marinas
de  Cartagena,  y  en  la  Junta  de  Jefes  convocada  en  la  no
che  del  23  de  mayo  del  citado  año,  sostuvo  con  la  mayor
energía  el partido  del  pueblo,  que  proclamaba  al  tristemen
te  célebre  Fernando  VII  y  negaba  a  Napoleón.  Resultado
de  esto  fué  que  a  la  siguiente  mañana  el  clamor  popular

lo  eligió  Vocal.  de  la  Junta  Suprema.  de  Cartagena.  Fué
para  Ciscar  este  período  de  su  vida  de  gran  trabajo:  su  ac

-      tivídad  e  inteligencia,  contribuyó  poderosamente  a  la  causa
española,  organizando  el  ejército  de  Murcia.

-      . En  agosto  del  mismo’  año,  por  voto  unánime  de  la
Junta,  pasó  a  formar  parte  de  la  Central,  trasladándose

primero  a  ‘Ciudad  Real,  luego  a  Ocaña  y,  por  último,  a
Aranjuez.  La  Junta  .  Central  Suprema  y  Gubernativa.  del

Reino  le  confirió  el  cargo  de  Secretariovocal  de  la  Junta
General  Militat,  y  cuando  la  Junta  Central  pasó  a  S’evilla,

éSta  en  pleno’,  -le  nombró  Secretario-vocal  del  Supremó
Consejo  Jntríno  de  Guerra  y  Marina,.  Se halló,  pues,  don’
Gabriel  . Ciscar  en’ esta  época  agitada,  de’ su  vida  con  tres
l-ts  cargos,. pues  continuaba  siendo  Comisario  General  de.

-      Artillería  de  ‘Marina.  Para  todo  tuvo,  tiempo,  robándolo



al  sueño  y  aIicr.do.  al  trabajo,  con  máxima  energía,  las
potençia  todas  de  su  grande  espíritu.

Nombrado  después  Gobernador  Militar  y  Político  -de

Cartagena  y  Subdelegado  de  Rentas.  de  la  Provinçia  Marí
tima,  resolvió  momentos  críticos  y angustiosos  y  sacó  el

mayor  partido  de  los  elementos  de  que  disponía  para  la
defensa  de  la  plaza..  En  este  cargo  tuvo  un  rasgo  que  ase
guró  la  tranquilidad  en.la  provincia  y  que  muestra  la  in

cansable  actividad  de  D.  Gabriel.  Enterado  de  que  se  .tra.
maba  un  levantamiento  del  pueblo  por  un  grupo  de  des-.

aprensivos  y  ue  éstos  se  reunirían  al  comenzar  la  noche
en  determinado  lugar,  mandó  en  el  acto  ensíllar  un  caba

ib,,  y  en  veloz  carrera  llegó  a  tiempo  de  conjurar  el  con
flicto,  tomando  enérgicas  providencias,  que  surtieron  el
efecto  deseado.

Cuando  el  ejército  francés,  mandado  por  el  General
Sebastiani,  entró  en  la  provincia  de  Murcia,  retiró  hábil’-
mente  la  provisión  de  granos,  encontrándose  el  enemígo  sin
los  medios  de  subsistencia  que  esperaban.  Al  irse  aquél,  en

vió  tropas  a  la  capital  para  restablecer  el  alterado  orden;

pero,  pot  rápido  ue  fué  el’envío,  no  pudo  evitar  el  ase
sinato  del  Corregidor  Elgueta,  víctima  inocente  de  las  tur
bas  enfurecidas.  ‘‘  .

En  febrero  de  1809  ascendió  a  Jefe  de  Escuadra,  y’,
justamente  un  año  después,  fué  nombrado  Secretario  de  Es-

-       tado  y  del  Despacho  Universal  de  Marina,  pero  ‘continUó
algunos  meses  más  gobernando  Cartagena,  .para  bieñ  de
ésta,  porque  se  declaró  una  grave  epidemia  de  fiebre  aman
ha  que  logró’  atajar  con- sus  acertadas  medidas  sanitarias  :
el  establecimiento  de  un  gran  lazareto  para  el. personal  ci
vil  y  otros  dos  niáS  para  l  tropa..  ,

-En  octubre  de  i8.-so  se  hizo  cargo  de  la  Regencia  di

Reino  en  unión  de.  Blake  y  Agar.  No  gozaba  entonces  de

buena  salud  y  le  ..cóstó  ‘verdaderos’  sacrificios  el  desempeño

de  tan:álto  y  trabajoso  cometido»  A-  principios--del  r8ra

se  k  releyÓ  para’  ;nómbrarle  Cnsejero  de  Estado•,  -  perO  al

año  siguiente  - ‘fué  designado-  e  nuevo  por  -  las  Cortes.  Re



.ziI

gente  del  Reino,.  hasta  que,.  destítuído’  Bonaparte  y  puesto
en  el  trono  Fernando  VIL  éte  le  hizo  cesar  en  su. cargo,
comenzando  el  calvario  ,,de. los ‘que  componían  la  Regen

cia  y  las  Cortes  y  de  todos  los  que  profesaban  idea  cons
titucionales.  Ciscar  .fué  encarcelado  por  orden  de  aquel  fu

nesto  Rey,  y,. pasó  durante  los  veinte  meses  de  encierro
—del  i  i  de  mayo  de  i8  1.4  a  diciembre  de  i 81 5—  pena
lidades’  sin  cuento,  que.. soportó  con  varonil  entereza.  Pué
desterrado  príiero  a  Murcia,  luego  a  Cartagena  y,  por  úl
timo,  .a  Oliva,  ‘su pueblo  natal.

En  marzo  de, i 8uo  vuelven  a  llamar  los  Altos  Poderes
al  hombre  con.  uien  tan  detestablemente  se  portaron,  y
marcha  D.  Gabriel  Ciscar  a  Madrid  a  desempeñar  nueva
mente  su  cargo  de  Consejero  de . Estado.  Ese  mismo  año

fué  promovido  a  Teniente  General.  Llegaron  después  aque
llos  días.  de  guerra. cvil  para  España,  azuzada  por  Fernan
do  VII,  y  las .  Cortes  se  reúnen  en  magna  sesión  secreta,
nombrando  nuevamente  Regente  del  ‘Reino  a  Císcar,  en

unión  de  D.  Cayetano  Valdés  y  D.  Gaspar  Vígoet.  El
Gobierno  traslada  al  Rey  de  Sevilla  a  Cádiz,  y  Ciscar  es ‘el
encargado  de  acompañarle.  Bloquean  a  Cádiz  por  mar  y
por  tierra  los franceses,  hallándose  al  frente  de  los  100.000

hombres,  llamados  los  hijos  de  San  Luis,  el  Duque  de  An
gulema,’  y  llega  la  entrevista  de.  éste  con  Fernando  VII,

-  ,      después del  enérgico  gesto  de  Valdés  al  contestar  con  ente
rezas  a  la  impertinente  misiva  del  duque.

Fernando  VII,  al  verse  Rey  absoluto,  condena  a  muer
te  a  los  grandes.  pátriotas  que  componían  la  Regencia,  y,
gracias  a  los  generales  franceses  Bourmont  y  al  Conde  de
Ambrugeac,  no’  se  ver’ifica aquella  ,orden  infamante,  que
solo  de  un  desequilibrado  podia  provenir  Ni  Ciscar  ni
Valdés  querían  prestarse  a,., la  fuga  que  aquel  general  les
facilitaba  generosameflte,  ..asustado  ante  el .  inicuo  proceder
del  Monarca;  píeferín  ñrif  augarse,  -  entonces  Bour
mont  apeló  al  recurso  de  hacerlos  prisioneros.  y  enviarlos  a
la  fuerza  al  navío  del  Almirante  Duperré,  quien  los  trans
bordó  a  la  corbeta  inglesa  Tisbe,  .que se  hizo  a  la  vela  para
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Gibraltar  a  la  tarde  del  día  siguiente,  7  de  octubre  de  1823.

Ultimo  día  que  pasó  en  España  el  hombre  que  consagró
su  vida  entera  al  servicio  de  su  patria.

A  pesar  de  la  instancia  que  hizo  Ciscar  di:rigida  a  Fer
nando  VII  jnstiñcan-do  sus  leales  actos,  el  20  de  abril
de  1825  la  Sala  del  Crimen  de  la  Real  Audiencia  de  Se
villa  decretó  lo  siguiente:  “a  D.  Cayetano  Valdés  y  don.

Gabriel  Ciscar,  individuos  que  fueron  de  la  pretendida  Re
gencia  establecida  por  las  tituladas  Cortes  en  la  sesión  de
ix  de  junio  de  1823,  comprendidos  en  la  excepción  12

del  Real  decreto  de  indulto  de  x.°  de  mayo  de  1824,  con
denándoles  en  la  pena  ordinaria  de  muerte,  costas,  y  que

sus  bienes  se  apliquen  al  Real  Fisco.”  Sentencia  que  apro
bó  el  Rey  el  x 6  de  noviembre  de  i  826.

Hubiese  perecido  el  insigne  Ciscar  por  falta  de  recursos
de  no  haber  acudido  en  su  socorro  el  Duque  de  Wellington,
quien  le  pasó  hasta  su  muerte  una  pensión  de  i .000  reales

mensuales,  En  agradecimiento,  Ciscar  le  dedicó  la  preciosa
obra  que  lleva  por  nombre  Poema  Físico-Astronómjc.o  De
ella  son  los  siguientes  versos,  que  inician  el  canto  primero,

titulado  “De  los  fenómenos  más  notables  que  se  observan
en  la  Tierra  y  en  su  atmósfera”

A   TIERRA

¡  Madre  común  de  todos  los  vivientes,  --

del  Sumo  Creajbr  primera  hechura 1

Millones  -de  tus  hijos,  indolentes,
desconocen  de  un  todo  tu  hermosura,

y  aun  sobre  tu  tamaño  y  tu  figura

suponen  los  absurdos  más  patentes.

Cual  te  imagina  plana,  ilimitada;
cual,  por  un  mar  inmenso  sustentada;

No  fueran  de  extrañar  tales  errores;

-   -  -  de  - tu  suelo  en  los  tristes  moradores,
-  -  -       a quienes  escaseas  tus  presentes;

stuados  en  regiones  inclementes,  —

por  el  rgor  del  clima  embrutecidos  -
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y  a  grandes  sufrimientos  condenados,

en  medio  de  la  Tórr&la  abrasados

o  en  las  frígidas  zonas  arrecidos.

Empero,  que  los  más  favórecidos,

en  vanas  sutilezas  ocupados,

pretendan  con  estólida  jactancia

-    canonizar  su  estópida  ignorancia,

•    es  absolutamente  imperdonable.  -

Permite  pues  ¡oh  Madre  venerable!

que  a  tu  conocimiento  me  dedique

con  la  intención  más  pura  y  más  loable;

y,  cial  la  icalorada  fantasía
te  presenta  a  la  mente,  te  publique

en  aquesta  decrépita  poesía.

Existen  varias  biografías  de  Ciscar,  entre  ellas  la  de
iiusre  Almirante  Lobo  que,  cuando  era  Capitán  de  fraga
ta,  en  186I,  publicó  y  anotó  el  Poema  Fí.sico-Astronómi
co,  y,  recientemente,  los  documentados  Apuntes  para  la
vida  del  Excmo.  Sr,  D.  Gabriel  Ciscar  y  Ciscar,  monogra
fía  del  Comandante  de  Caballería  D.  Rafael  del  Solar  y

Vives  que  alcanzo  el  premio  extraordinario  de  la  Diputa
ción  Provincial  de  Taleñcía  en  lbs  Juegos  Florales  cele
brados  en  esta  ciudad  el  año  1926

El  12  de  agosto  de  1829,  al  mediar  la  tarde,  entregó
serenamente  su  alma  a  Dios  D.  Gabriel  Ciscar,  siendo  és
tas  sus  últimas  palabras:

“Yo  muero  tan  tranquilo  como  Sócrates,  porque  bajo
c!  sepulcro  sin  que  me- Ç  onciencia  de  haber  he
cho  mal  a  nadie  en  los  sesenta  y  nueve  años  que  he  vivido.”

La  pena  mato  a  este  gran  hombre  que  se  vio  alejado
de  los  suyos  en  la  edad  en  que  más  necesitaba  de  sus  cui
dados,  jCuántas  tardes  débió  contemplar  con  tristeza  ínfi
níta  las  tierras  de  España  desde  el  hospitalario  Pefíónl
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En  los  periódicos  de  Londies  e  daban  :ndticia  de  la
muerte  de  Ciscar’  y  .en  lbs  que  figuraban  largos  párrafos

alabando  las  actividádes  de  su  via,  decíán:  a...  su  cuerpo
fué  embalsamado  cuidadosamente  para  que  puedan  hallar-

se  sus  restos,  si  algún  día  sú  Patria  los  reclama,  y  se  le  ha
enterrado  hoy  en  un  lugar  distinguido.  Los  hombres  hon
rados  de  todas  las  naciones  que  aman  la  virtud  y  respetan
el  saber  y  el  infortunio  han  vertido  lagrimas  sobre  su  se
pulcro”.

La  Patria  reclamó  los restos  de  Ciscar,: Ei  abril  de  1869,

con  los  honores  •de Capitán  General  con  mando,  fueron
trasladados  los  restos  a  la  corbetá  Villa  de  Bilbao.  Pué  un
acto  solemnísimo,  al  que  dieron  máximo  realce  las  Autori

dades  inglesas.  En  Algeciras  se  hallaba  una  división  espa
ñola  que  hizo  los  h’oiiores al  cañón,  y  éstos  volvieron  a  re
petirse  al  desembarcar  los  restos  mortales  de  Ciscar  en  la
Avanzadilla  del  Arsenal  de  La  Carraca  para  llevarlos  al
Panteoti  donde  quedaron  depositados  el  30  de  abril  del

citado  año
La  REVISTA  rinde  tributo  de  admiracion  con  estas  li

neas  de  recuerdo  en  el  centenario  del  fallecim Lento  de  uno
de  los  hombres  que  mayor  prestigio  dio  a  la  irmada  —el

Teíiiente  ceneral  D  Gabriel  Ciscar  y  Ciscar—— cuya  vida
fué  la  del  sabio  y  su  muerte  la  del  justo.

R.E.
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Apertura.  del  curso  de  Guardiamarinas
correspondiente’1  1929-1930..

Nos  es  sumamente  grato  trasladar  a  las  páginas  de  la
REvTSTA  la  vibrante  alocución  del  nuevo  Comandante  del
bu!lue-escuela  Juan  SebastiÁn de  Elcano, dirigida,  a  los  ca
balleros  Guardiamarinas  al  inaugurar  el  curso  actual,  y
en  vísperas  de  emprender  viaje  con  rumbo  a  aguas  de
América.,

De  plausible  y  acertada  puede  considerarse  la  elección
del  competente  Jefe  D.  Claudio  Lago  de  Lanzós  para  el  de
licaclo  mando  de  esa  nave  flamante,  cuyo  glorioso  nombre
tantos  recuerdos  evoca:

El  mando  del  Elcano,  por  su  misión  pedagógica,  por
sus  largas  y  trasatlánticas  navegaciones  y  por  la  represen
tación  que  de  España  ostenta  en  países  extranjeros,  debe
siempre  recaer,  no  sólo  en  un  Jefe  de  reconocida  compe
tencia  profesional,  sino  también  en  un  Oficial  de  Marina
culto,  entusiasta  y  diplomático.

Feliz  viaje  les  deseamos  a  todos  los  compañeros,  .y  que

el  bri1lnte  discuso  del  Comandante  arraigue,  no  sólo  en
los  caballeros  Guardiamarinas,  que  plenos  de  entusiasmo

se  lanzan  al  mar,  sino  que  también  nos  sirva  de  recorda
torio  para  todos  los  qu.e nos  honramos  con  pertenecer  a  la
Marina  de  guerra,  orgullosos  de  nuestra  profesión.

Dice  así:

Cabálleros  Guardiamarinas:

Comienza  hoy  para  vc.sotros  el  cuarto  año  de  la  carrra
con  el  curso  que  a  bordo  de  este  buque  vais  a  realizar  du
rante  los  diez  meses  que  el  plan  de  estudios  preijé  y  co
rrespotefientes.  a  1929-30.  .   .  .

D.cho  curs,  eminentemente  práctico  dentro  de  ,rues
.tra  educación  profesional  y  militar,  lo  verificaréis  median-
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te  un  continuado y  largo  crucero  de instrucción,  cuya  pri
mera  parte  empezará  dentro  de  breves  días.

Son  éstas,  pues,  horas  señaladas  en  el  transcurso  de  la
carrera  que  habéis  emprendido  y  momento muy  singular

para  que reafirméis  los ideales que  a  la  profesión os traje
ron  y  que  han  de  ser  guía  y  norma  de  vuestros  actos
todos.

El  simple  nombre  del buque  donde  templaréis  vnostra
alma  y  forjaréis  modalidades tan  preciadas  y  preciosas  de
vuestro  espíritu,  trae  a  nuestra  memoria  hondas y  recias
evocaciones.  Esta  ‘polacra-goleta itramoderna,  las  tablas

Bnqne-eenela  de  Gurdiasinarinas  Juan  Sebastián  de  Elcano’.
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de  cuyas cubiertas  habéis  pisado por vez primera,  se  llama
«Juan Sebastián de Elcano».  Rememora y  evaca,  pues,
como’ acabo  de  deciros  la  destacada  hazaña  del  ínclito  e
insigne  navegante  güipuzcoano que  dió la  vuelta  al musido
y  cuya  efigie,  copia  del  cuadro  de  Zuloaga,  luce  en  este
salón  o  auía de  vuestro  alojamiento  donde os dirijo  la  pa
labra.  Parece  como si  su  apostura  y  resuelto  ademán,  su
gallarda  prestancia,  quisiera  impregnar  vuestra  mente  y
vuestros  corazones  juveniles,  dondé  toda  noble  aspiración
y  vehemencia, tiene  su  asiento,  del  propio  espíritu  que
alentara  y  que  informó la  realización  de  su  epopeya.

Despertada  en  vosotrós  esa  honda  e*cación,  habré  de

continuar  adelante,  y  dentro  de un  orden  más inmediato  y
más  tangible,  con el desarrollo  del propóalto que,  por  estí
mulo  imperioso  del  deber  y  cumplimiento  de una  obliga
ción  tan  ineludible  com  grata,  me decide a seguir  hablan
doos  con este  motivo de la inauguración del curso 19294930
que  como Guardiamarinas  de segundo  año  comenzáis en  el
día  de  hoy. Quisiera  que’ mis  frases  y  mis  conceptos fue
ran  algo  así  como un  decálogo, cual  una  profesión  de  fe
dentro  de  los  ideales y  de las  vhtude  que  han  de  consti
tuír,  presidiéndola,. ‘vuestrá  educáción  profesional,  prime
ro,  y  vuestra’ actuación  corpórativa,  después.  Aquí,  sobre
estas  tablas  que  hab  dé  recorrer  ahora, y  que  acaban de
hacerlo  recientemente,  parte  ‘de las ruta  gloriosas de nues
tros  návegantes  y  descubridores,  han  de  desarrollarse  en
‘vosotros virtudes  excelsas:  el  amor  a  España  y  por  Espa
a,  antepuesto  siempre  a  los ‘propios ideales  córporativos;
la’ éonvicción firmísima de  que  sirviendo  a  la  nación  y  al
Estado,  aun  con merma y  detrimento  de tales  aspiraciones
e  ideales, profesionales,, es como se ‘mérece bien de la Patria.
Aprenderéis  tambiéñ,  arraigándolas  en  vuestro  espíritu,
las  claras  nociones de  la consagración y  del  espíritu de
sacrificio;  reafirmaréis  el  concepto,  tan  puro,  de  que  sjn
disciplina  y obediencia no  hay  milicias  eficaces,  ni  ,tan
siquiera  organizaciones  consistentes.

Vuestra  escuela  será  la  escueta  del eJemPlO., Prueba
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y  prenda  preciada  de  ello  ha  de  ser  la  práctica  de  ese

ejemplo  por  parte  de  unos  Jefes  y  Oficiales,  en  cuyo  es
pejo  de  virtudes  habréis  de  miraros.  Dejándoos  seducir,

más  que  por  el  espejuelo  de  una  técnica,  por  el  fulgor
de  unas  virtudes  militares,  que  son  de  las  que  dependen,

aun  en  las  lides  de  esa  técnica  corporativa  complicada  y
compleja,  el  éxito  y  el  trinnfo.  Todos,  pues,  ‘habrán  de  apor

tar  sus  esfuerzos,  dentro  del  plan  educativo  y  de  instruc

ción  a  desarrollar,  en  el  sentido  predilecto,  así  no  sea  ex
clusivista,  de  que  aquí  venimos  y  venís  a  que  se  temple
vuestra  alma  y  se  forje  vuestro  espíritu  en  el  yunque  y  el
troquel  de  la más alta moral militar.  Las  materias  que
a  bordo  esludiéis,  que  son  el  a  b  e  d  la  profesión  en  su
mayoría,  no  harán,  pues,  sino  descorreros  el  velo  de  esa

técnica  corporativa,  bien  orientada  y  mejor  ponderada,  que
como  resumen  habréis  de  adquirir  y  perfeccionar  en  el

transcurso  de  la  carrera  si  mantenéis  luego  el  fuego  sagra
do  de  vuestra  atención’  y  aplicación  profesional.

Practicad,  pues,  tan  excelsas  virtudes  cual  las,  apunta
das.  Sin  desdeñar  la  observación  de  los  detalles,  conside

rando  que  ya  nuestros  clásicos  militares  así  definieron  la
Milicia:  cual  un conjunto de detalles.  Pensando  siempre
que  policía  y  uniformidad no  son  sino  modalidades  y
manifestaciones  externas  de  la  disciplina, un  « síntoma»
de  ella,  como  Almirante, ‘dijo.

Y  sobre  todo,  haced  siempre  honor  a  la  tradición  y  a

la  hidalguía  de  vuestro  uniforme.  Para  que  aun  en  el  tor

bellino  de  la  pasiones,  de  las• locuras  o  fiaqtzas  juveni
les  pueda  decirse  de  vosotros:  ¡Caballeros, siempre ca
balleros!!

Quizás  esta  exhortación  final,  este  llamamiento  a  la
fibra  sensible  de  vuestro  corazón  y  de  vuestra  alma,  su
ponga  el  galardón  nás  preciado  que  para  vosotros  y  para
nuestra  obra  par,a  esta  obra  que  a  todos  nos  compete,
estimula  y  obliga—  anhele  y  desee  vuestro  Comandante.

CLAUDIO LAGO DE LANzos  x  DrAz.

Cádiz,  2  de  agosto  de  1929.



trias  de construcciones  eléctricas
Por  el  Capitán de na’f o

ANTONIO  AZAIOLA  Y  GPLESILLÓN
Ingeniero  radiotelegrafista

NTES  de  decidirme  a  adoptar.  el  tema  de  este  ar
tículo  para  1  REVISTA GENERAL  DE MARnIA  hube
de  diarlo  mucho;  estamos  acostumbrados  a

leer  en  ella  o  bien  interesantes  cuestiones  referentes  a  pun
tos  concretos  científicos  desarrollados  con  la, maestría  a  que
están  habituados  los  lectores,  o  bien,  si  se  trata  de  asuntos
de  carácter  más  general,  como  en  el  caso  presente,  suelen
ser  e.scogido  de  manera  que  puedan  reflejar  un  fundado
optimismq,  que  a  todos,  a  la  postre,  deja  satisfechos.

La  nacionalización  de  las  iidustrias  de  construcciones

eléctricas  es  de  indudable  interés  para  nuestro  país,  y  el
tratar  de  exponer  francamente  nuestra  situación  actual,
juzgando  incluso  con  exagerado  pesimismo  algunos  aspec
tos  especiales,  esbozando,  sin  embargo,  los medios  de  mejo
ra,  parece  ser  una  labor  patriótica  a  la  que  dkebemos dccli
carnos,  debiendo  pedir  perdón  de  antemano  por  cualquier
concepto  o  consideración  que  no  resulte  del  todo  agra
dable.

N  acionalización  de  las  indus
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Nuestro  país  se  encuentra  pugnando  actualmente  por
salir  lo  niás  rápidamente  posible  del  estado  de atraso  rela
tivo  en  que  se  encontraba  en  el  orden  científico  y,  consi
guientemente,  industrial.  Digo  atraso  relativo,  aunque  son
innegables  los  progresos  realizados  desde  principios  de
este  siglo;  pero  los cuatro  años  de  la  guerra,,  aguzando  las
inteligeúcias  de  los  nacionales  beligerantes,  hizo  dar  un
salto  ide gigante  a. las  ciencias  físico-químicas  y  a  sus  apli
caciones.  Por  ejemplo,  toda  la  gama  de  ondulaciones  eléc
tro-magnéticas  etéreas,  desde  las  que  se  usan  para  las  co
municaciones  sin  hilos  hasta  los  rayos  X  que  hacen  las  ra
diografías  y  las  radioscopias;  toda  la  gama  de  ondulaciones
sonoras  transmitidas  por  el  aire  o  por  el  agua...;  todas  se
pusieron  a  contribución  para  curar  una  herida  o  para  re
velar  la  situación  de  un  submarino.  Nosotros,  neutrales  en

la  contienda,,  no  tuvimos  necesidad de  exprimir  las  inteli
gencias  para  expulsar  al  enemigo  de  nuestras  fronteras.

Muchos  de  nuestros  compatriotas  no  se  fijan  en  es
tas  especiales  circunstancias  al  manifestar  su  optimismo.
Nuestros  carácter  tiende,  como  es  sabido,  a  exagerar  en
sentidos  opuestos  los  sentimientos  y  las  impresiones;  es
decir,  que  si  las  impresiones  generales  sobre  un  asuntQ
determinado  son  malas  caemos  en  la. desesperación.,  y  si
son  buenas  llegamos  a  las  más  exageradas  manifestaciones
y  pronósticos.

Esto  sucede  hoy;  la  nación,  como  indudable  consecuen

cia  de  acontecimientos  favorables,  de  todos  conocidos,  y
del  ordén  general  impuesto  por  los  gobernantes,  ha  rea
lizado  una  mejora  muy  apreciable  en  sus  condiciones  eco
nómicas  generales  y  también  seguramente,  consiguiente
mente,  en  sus  condiciones culturales. Hoy  los  paísea,  dada
la  rapidez  de  comunicaciones  y  el  consiguiente  intercambio

de  productos  y  de  ideas,,  haciendo  la  vida  más  intensiva  en
todos  sus  aspectos,  son  capaces  de  experimentar  notables
cambios  y  progresos  en  un  período  de  tiempo  relativamen
te  corto;  es  decIr,  que  para  realizarse  una  transformacIón
ue  antes  necesitaría  siglos,  hoy  se  logra  al  cabo  de  unos
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cuantos  años  (todos  citamos  el  ejemplo  d1  Japón  en  estos
casos).

Sírvanos  esta  consideración  de  consuelo  en  la  exposi
ción  que  va  a  seguir  y  que  tiene  por  exclusivo  objeto  el
fijar,  digárnoslo  así,  nuestra  actual  situación  en  el  campo
de  las  actividades  eléctricas.

Tanto  en  la  mar  como  en  la  tierra,  la  eléctricidad  todo
lo  llena...  Sus  aplicaciones  son  numerosas  en  todos  los  ór
denes  de  la  vida,  y  las  consiguientes  máquinas,  aparatos

e  instrumentos  necesarios  para  llevar  a  cabo  dichas  apli
caciones;  se  siente  la  tentación  de  citar  los  más  ásombro
sos  descubrimientos  desde  hace  unos  cuantos  años:  Lo  que

puedé  realizar  con  el  auxilio  de  un  electrómetro  una
Mad.  Curié;  las  deducciones  de  un  filósofo  como  Thomp
son  sobre  la  naturaleza  y  constitución  de  los  átomos  y  la
mecánica  del  electróu,  o  las  concepciones  de  Einstein  de

la  energía  dotada  de  masa,  en  razón  inversa  del  cuadrado
de  la  velocidad  de  la  luz,  concepción  que,  unida  a  la  del
quanta  de  Max  Pianck,  que  separa  la  energía  en  átosos
proporcionales  en  tamaño  a  la  frecuencia  del  fenómeno,
nos  hace  concebir  esos  átomos  pesados de  luz  que  Son
atraíL&s  por  los  campos  gravitatorios,  o,  por  últinio,  de  ló
que  se  extrae  en  la  práctica  de  una  teoría  de  las  ondu

laciones  electro’m.agnéticas  de  Clerck4I	axwell.  No  hay  ne
cesidad  de  insistir  sbre  estos  asuntos  que  los  lectores  co
nocen;  quedarnos  convenidos  en  que  son  innumerables  las
máquinas,  los  aparatos  y  los  instrumentos  eléctricos  nece
sarios  en  la  vida  rncrna..

Españ;a,  con  sus  23  millones  de  habitantes,  forma  un
-    núcleo  de  absorción  comercial  eÑpecialmente  apetecidó.

LD  españoles,  precisamente  como  consecuencia  también  de
su  carácter  un  pecó  dadó  a  lo  maravilloso,  aceptaron  an
tos  que  otros  países  los  adelantos  eléctricos  de  la  época,
espécialmenté  el  alumbrado,  sadtaodo  dél  candil  a  la  elec
tricidad.  Allá  por  los  primeros  diez  años  de  este  siglo  Es
paña  era  unó  de  los- rnayóres  :nrcados  de  Europa  para
la  colocación  de  material  de  instalación.
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Atraídos  por  las  facilidades  que.  presentaban  nuestros
ingenuos  compatriotas,  acudieron  un  montón  de  agentes
extranjeros,  más  o  menos  acreditados  y  más  o  menos  sol
ventes,  de  grandes  fábricas  (especialmente  alemanas).  De

entonces  data  la  fundación  de  numerosas  Empresas,  que
se  apoyaban  generalmente  en  la  concesión  de  un  aprove
chumiento  hiclráulico.  La  especial  configuración  de  la  Pen
ínsula  hace  que  en  gran  parte  de  ella  los  ríos  sean  to
rrenciales  (excepto  en  la  vertieiite  del  golfo  de  Vizcaya,
en  que  son  más  regulares).  Fundándose  en  aforos  fan
tásticos  más  o  menos  malévolos;  es  decir,  realizados  en  es
peciales  circunstancias  favorables,  obtenían  dichos  extran
jeros  contratos  de  maquinaria  de  potencies  aumentadas,
mayores  de  lo  necesario,  qu  en  muchos  casos  combinaban
adosando  a  dichas  máquinas  placas  de  características  co
rrespondientes  a  otras  de  mayor  capacidad;  pero  como,
claro  está,  nunca  habían  de  funcionar  a  plena  carga,  el

fraude  quedaba  en  la  oseuritctad.  No  voy  a  cansar  a  mis
lectores  enumerando  trucos  y  engaños  de  que  servían  es
tas  gentes,  envuelta  en  aires  pomposos  y  ayudada  por  sus
confabulacionés  con  elementos  caciquilés  de  parecido  ropa
je  moraL  El  resultado  de  la  explotación  en  la  generali
Tad  de  los  casos  era  el  lógico,  malo.  Ahora  bien,  servía  de
alguna  enseñanza,  y  andando  el  tiempo,  los  elementos  que
habían  sufrido  la  catástrofe  financiera  (contribuyendo,
quizá,  a  la  erección  de  algún  castillo,  orillas  del  Rhin)  ha
cían  acto  de  contricción,  convertían  acciones  industriales,
dándoles  valores  más  reales,  y  lograban  una  marcha
negocio  más  normal;  ésta  ha  sido  la  evolución  de  la  in
dustria  de  la  fabricación  de  energía  eléctrica.  Hoy  se  hila
un  poco  más  delgado,  quizá  aun  no  todo  lo  necesario,  espe
cialmente  en  la  evaluación  de  la  potencia  de  los  aprovecha
mientos  hidráulicos,  que  casi  siempre  resulta  exagerada;
pero  para  la  adquisición  de  la  maquinaria,  nuestros  inge
nieros  suelen  exigir  hojas  de  especificaciones  y  programas

de  pruebas  de  suficiente  garantía  bara  evitar  los  búrdos
manejos  de  antaño.



•   NACIONALIZACfON DE  LAS  ENDUSTRIAS...  133

Nó  se  puede  pretender  el  hacer  una  evualación,  ni  si
quiera  aproximada,  de  la  masa  total  de  material  de  insta

laniÓn  introducida  en  España  desde  1900 hasta  la  fecha.
El  Ministerio  de  Fomento  ha  publicadé  ciatos  estadísticos
muy  completos  de  las  Centrales  de  energía  existentes  por
provincias,  y  a  la  vista  de  esos  datos,  haciendo  un  córñpu

fo  por  caballo  instalado,  de  material  correspondiente  a  pro
ducción,  transporte  y  utilización,  se  viene  a  la  conclusión
tde  que  no  bajarán  seguramente,  de  1,000 millones  de  pe
setas  las  pagadas  a  las  fábricas  extranjeras.  Repetimos
que  esta  evaluación  es  arbitraria  y  que  únicamente  se
expresa  que  será  una  cifra  de  este  orden,  cien  millones
más  o  cien  millones  menos,  la  que  el  ciudadano  contribu
yente  esaño1  ha  vertido  al  extranjero,  porque  ‘en  España
se  construye  una  cantidad  muy  pequeña  de  material  y  de
clases  y  potencias  muy’ restringida.  Y  decirnos se  constrtt
ye  por  ganas  de  decirlo,  porque  la  realidad  es  ‘que  no  se
construye  sino  que  se  arman,  se  combinan, se  acoplan ele
mentos  de  construcción  que  vienen  fabricados  dél  extran
jero.

En  Cataluña  existen  algunas  instalaciones  de  este  gé
nero  (no  las  llamaremos  fábricas  por’  el  motivo  antedi
cho),  dcydioadaa a  estos  trabajos,  especialmente  en  motores

asíncronos  sin  colector,  transformadores  estáticos,  alterna
dores  de  pequeña  potencia  r  frecuencia  industrial,  etc.  La

Siemens-Schuckert-Jndustrja  Eléctrica  (que’  es  la  más  im
portante)  es  una  relativamente  pequeña  sucursal  de  Ber
lín,  con  medios  escasos  y  herramental  incompleto,  porque,
naturalmente,  según  confesión  propia,  no  puede  constru,ír
relativamente  barato,  ,unidades’  de  cierto  tamaño.  Otras,
todas,  repetimos,  de,  pequeña  importancia,  hacen  esfuer
zos  laudables  por  producir,  pero  sin  éxitq,  por  la  Çompe
tencia  extranjera.  Citaremos  especialmente  la  sucursal  de

Pirelli,  de  cablería,,  en  Villanueva  y  Geltrú,  y  como  inidus
.trias  accesorias  las  porcelanas  de  la  antigua  Berenguer  y

Compañía,  hoy  transformada  en  Sociedad  Anónima,  En
cuanto  a  las  fábricas  de  lámparas,  traen  de  fuera  el  fila-
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mente  de  tungsteno  u  otros  principales  elementos  coñsti
tutivos.

En  Zaragoza,  la  SoiecLad  ide  acumuladores  Tudor  ins
taló  hace  años  una  fábrica  que  produce  y  trabaja,  y  si
realmente  los óxidos  de  plomo  son  españoles,  hay  que  ha
cer  una  excepción,  aun  cuando  no  se  trate  en  este  caso
de  lo  que  vulgarmente  se  enende  por  maquinaria  eléc
trica.  En  Córdoba  se  ha  levantado  recientemente  un  pala
cio  dé  xnaquinariá.

Pero,  en  general  y  en  realidad,  son  esas  instalaciones
lo  que  pudiéramos  llamar  subterfugios  industriales  para
aprovhar  las  ventajas  del  Arancel.

Diremos  que  en  España  s.e fabrica,  cuando  el  vidrio  y
el  cristal  de  todas  clases,  ded  el  que  sirve  de  dieléctrico
a  un  condensador,  el  que  sirve  de  espejo  a  un  proyector
o  el  que  absorbe  los  rayos  ultraviolados  de  un  arco  voltaico,
sea  elaborado  en’ España  con  arcillas  españolas.  Cuando  la
mies  y  tc4do el  conjunto  de  materias  aisladoras  que  de
ellas  se  derivan  se  saque  de  canteras  españolas.  Cuando  el
cobre  de  nuestro Ríotinto  se  treifie  en  Huelva,  y  cuando,
por  último,  para  no  cansar,  un  laboratorio  instaladó  en
Bilbao  determine  las  dosis  necesarias  de  silicio  u  otros
elementos  adecutdós  que  haya  que  asociar  a  sus  hierros

(una  vez  contenida  su  salida  en  bruto  para  Inglaterra  y
otros  puntos),  para  que  el  coeficiente de  Steinmetz  que,
como  sabemos,  define  la  pérdida  ide energía  por  calenta
miento  de  histéresis  sea  mínimo,  el  menor  de  los  conoci-.

doe,  y  haga  que  nuestros  hierros,  en  manos  del  genio  viz
caíno,  sirvan  en  general  para  algo  más  que  para  fabri

car  carriles  y  armaduras  de  edificios.
Dede  luegq,  la  transformación  o creación  de  la  indus

tris  nacional  será  difícil  y  lenta  (después  veremos  el  ca
mino  de  lograrlo);  péro  mientras  no se  realice,  no tenemo
dérecho  a  decir  qüe  muchos  de  los elementos  que  propala
mos  ser  de  construcción  naciónal,  lo  son  en  efecto.

Ha  de  ser  lenta  y  difícil  la  nacionalización,  por  tratar-
•  se  de  las  inidustrias,  digámoslo  así,  más  selectas,  en  las
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que  más- interviene  el  ingenio  humano,  las  que  requieren,
la  intervención  de los medios más exquisi’tós y de  las  más ex
quisitas  inteligencias.  pero,  al  mismo  tiempo,  las  que  más
directamente  de-terminan  la  cotización  del  valor  intelee
tual  de  la  hanión  y  de  la  raza.

Hay  que  poner  mano  en  ello  a  la  brevedat  posible,  pues
aquí  sí  que  puede  decirse  -con propiedad  que  el  tiempo  es
oro...  y  prestigio.

Las  peq.u.eñas  Empresas  industriales  que  hemo.s  citado
anteriormente,  y  que  se  dedican  a  la  fabricación,  arrastran
una  vida  precarias,  originada,  naturalmente,  por  la  sustan
cial  carestía  de  sus  productos,  que  vienen  gravados  por  el
sobreprecio  a  que  les  resultan  todos  lo.s elementos  constitu
tivos  importados  del  extranjero  con  un  principio  de- elabo.
ración.  No  pudiendo  subsistir  normalmnte,  coustante
mente  solicitan.,  con  voces  más  o  menos  angustiosas,  el  f a

vor  tdbl Estado,  y  éste,  a  veces,  trata  de  imponer  a  sus  or
ganismós  oficiales  la  adquisición  dé  ese  material.  Gestió
nan  los fabricantes  (apoyados  antaño,  en  ocasiones,  por  las
buenas  firrrnas  de  la. política  militante)  que  se  incluyan  en
las  listas  que  establecen  la  prohibición  de  la  importación,
efectos  y  materiales  que  se  sabe  no  han  de  poder  realizar
eii  condiciones  normales  de  caliiad  y  de’- preciq,  entorpe
ciendo  la  buena  marcha  de  los  trabajos  de  las  instalaciones
en  -las  dependencias  oficiales- en  que  se  realizan,  llámese
arsenal,  taller,  Base  naval  o  buque.  En  otros  países  más,

industriales,  el  calificativo  de  «proveedor  - l  Estado»,
«proveedor  del  Almirantazgo»  es  un  lema  perseguido  y

ambicionado  para  obtener  el  máximo  crédito;  en  España,
desgraciadamente,  no  significa  nada.  -

Y  como  no  quiero  que  pueda  tachársenos  de  lanzarnos

a  hacer  afirmaciones  arbitrarias,  voy  a  apoyar  estos  párra
fos  en  unos  documentos  oficiales:

En  la- relación  de  artículos  -o productos  - para  cuya  ád
-       quisición  se  admite  -la concurrencia  extranjera  en  los  ser-

-       vicios del  Estadb  durante  el  año  1828  (D.  O. del  Ministe
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rio  de  Marina  de  6  de  febrero  de  1928),  el  señalado  con  el
número  73  dice  textualmente:

«Máquinas  dinamoeiéctricas  de  corriente  continua,  al-
terna  monofási’sa,  bifásica  y  trifásica  de  más  de  2.000  ca
ballos  de  fuerza,  absorbidos  en  régimen  normal.»

Es  decir,  que  los  productores  españoles  han  logrado
que  se  prohiba,  para  los  usos  del  Estado,  la  importación
de  díh»rnos  de  mesids de  2.000 caballos.

En  el  Diario  Of iciai  del  Ministerio  de  Marina  de  6  de
septiembre  de  1927  se  anuncia  un  coneurso  de  proposicio
nes  libres  pará  contratar  la  adquisición  de  un  grupo  elec
trógeno,  con  destino  a  la  Base  naval  de  Mahón,  entre  pro

ductores  nacionales.  La  dínamo  es  de  350  kilowatios
(475  caballos).

El  Diario  Oficial del  24  de  enero  de  1928  publica:
«Anuncio  de  la  Intendencia  general.  Declarando  de

sierto  el  primer  concurso,  anunciando  un  segundo  concur
so,  modificando  la  base  15  del  pliego,  que  quedará  redactar
da  en  la  siguiente  forma:

15.  Podrán  presentar  proposiciones  a  este  segundo

concurso  las  personas.  Sociedades  y  Cbmpañías  nacionales
y  extranjeras  por  sí  o por  personas  que  legalmente  las  re
presenten.»

Esto  quiere  decir  que  nadie  en  España  quería  realizar

este  suministr  de  material  a  la  Marina.

Nuestra  situación,  que  pudiéramos  diagnosticar  corno de
atonía  o  anemia  industrial,  trae  consigo,  lógicamente,  in
convenientes  análogos  a  los  que  al  cuerpo  humano  acarrea

aquella  situación  patológica,  y  no  hay  esperanza  de  cura
ción  mientras  el  enfermo  no  experimente  los efectos  de  un
reconstituyente  vigoroso.  Y  en  este  caso  el  reconstituyente
éstá  compuesto  de  una  serie  de  ingredientes,  que  son
did.as  y  decisiones  a  tomar  por  el  Estadb,  excitando  el  cum
plimiento  de  determinados  ofrecimientos  patrióticos  y  des
arrollando  simultáneamente  los  medios  de  instrucción  que
requiere  la  técnica  en  estos  tiempos  modernos.

Vamos  a  tratar  de  la  instruccióm  En  varios  Centros
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nacionales  de  enseñanza  civiles  r  militares  se  explican
cursos  de  electrotenia;  cuentan  dichos  Centros  con  medios

de  practicar  la  enseñanza  más  o  menos  eompltos,  y  lós
Jumnos  (ingenieros  de  camiriós,  minas,  industrias,,  etc.,  u
cenciados,  oficiales  de  Artillería,  Ingenieros,  Marina,  etc.)
aprueban  su  asignatura  habiendo  adquirido  mayor  o  me
nor  afición  a  ella,  según  las  condiciones  y  entusiasmos  del
profesorado,  y  después  ‘de  haber  realizado  unas  cuantas
medidas  industriales  y  de  laboratorio,  unas  cuantas  •rn€tdi

das  de  resistencias  de  valor  medio,  con  un  puente,  y  mal
pergeñado  unas  características  de  dínamos  y  aiternaó
res.  Todo  esto  en  grupos  numerosos  y  con  apremio  de
tiempo.

Eso  es  muy  poco;  hace  falta,  desde  luego,  que  el  alum
no  se  familiarice  con  la  práctica  de  las  numerosas  clases
de  medidas  que  deben  realizarse,  y  esto  después  de  bien
conocida  la  teoría.  Para  ello,  además  de  las  que  existan  en
los  citados  Centros  de  enseñanza,  es  necesario  contar  con
una  instalación  nacional,  cuando  menos,  dota4a  de  toda
clase  de  medios,  a  donde  puedan  acudir  toos  estos  diversos
elementos  ‘de alumnos  oficiales  cívico-militares  que  hemos

enumerado  para  realizar,  no  sólo  sus  trabajos  de  instruc
ción,  sino  sus  trabajos  de  experimentación,  sus  trabajos
de  investigación...  Pero  esto  último  es  prematuro;  esto  no

debe  hacerse  hoy,  esto  debe’ hacerse  cuando  las  necesida
des  lo  exijan,  ciue  será..,  algún  tiempo  después  de  haber

se  iniciado  el  veiidadero  nacimiento  d.e  la  industria  na
cional.

Porque  todos  esos  alumnos  qúe  salen  de  las  escuelas  y

academias  después  de  haber  estudiado  ‘más  o  menos  bien
esos  asuntos  no  tienen  donicie aplicar  sus  nonocimientos,  y
en  cuanto  a  experimentar  e  investigar...  absolutamente
nada;  perderán  lentainenté  hasta  el  recuerdo  de  lo  más
elemental  y  conservarán  únicamente  su  título  oficial,  gana
do  en  buena  ley,  pero  oxidado, como  decirnos  vulgarmente.

En  esos’  países  extranjeros  que  hemos  recordado  ante
.riormente  cuando  sale  una  promoción  de  alumios  da  sus
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bien  organizadas  escuelas  técnicas  son  reclamados  pór  las
fábricas  nacionales  y  constituyen  una  necesidad,  un.a  he
rramienta  intelectual,  el  alma  de  la  industria.  Y  al  día  si

guieate  de  haber  realizado  sus  ejercicios  de  examen  están
apremiados  en  su  nuevo  destino  a  efectuar  análogos,  tra
bajos.  Y  estos  trabajos  tienen.,  en  la  organización  de  lá
fábrica,  ún  escalonamiento  progresivo  de  menor  a  mayor
complicación  y  cuidado;  se  referirán  los  primeros,  por
ejemplo,  a  comprobaciones,  sobre  máquinas  ya  terminadas,
de  las  características  que  resultan  de  los  prqyectos.,  posi
bles  defectos  de  construcción,  etc.;  habrá  otra  sección  de
ensayos  y  comprobaciones  de  los  materiales  empleados,  so—

bre  aislarnento,  rigidez  dieléctrica,  resistibilidades  induc
ciones  y  homogeneidad  en  los  hierros,  etc.,  etc.,  y  habrá,
por  último,  una.  especie  de  cerebro  de  la  fábrica,  formarlo

por  verdaderos  hombres  de  ciencia,  q.uzá  de  fama  mundial
alguno,  que  modifican,,  mejoran  e  inVentan,  realizando  los
nuevos  deiantos  que  revolucionán  la  técnica.  Nosotros  am
bicionamos  que  nuestros  hijos  oigan  con  más  frecuenciá’
citar  apellidos  castizos  españoles,  mezclados  cori  los, extran
jeros,  entre  los  de  dichos  hombiés  cumbres  de’ la  ciencia.

Podría  creerse,  sin  embargo,  que  la  instruccíón  que
echamos  de  menos  se  obtendría  de  un  modo  análogo  en  la
práctica  de  la  dirección  y  manejo  de  las  instalaciones  de
producción  de.  energía,  tan  ‘abundantes  en  España  comó
hemos  dejado  consignado.  Pero  es  un  lamentablé  error,  en
el  que  incurre  mucha  gente;  una  explotación  de  este  gé
nero  en  marcha,  para  su  maniobra  y  entretenimiento,  n
necesita  de  personal  altaménte  éspecializado;  el  funciona
miento  es  casi  automático;  el  meter  y  sacar  unidades  dó

servicio,,  sus  acopiós.  etc.,  son  maniobras  a  las  que,  comó
vulgarmente  se  dice,  no  hay  mas  que  coger  el  trcrnquillo,  y

la  ‘mayoría’ de  las  reparaciones,  o  no  pueden  hacerse  en
casa  o  se  reducen  a  sencillos’ bobinados.

U.nicamente,  claro  está,  en  la  realización  de  las  instala
ciones  tienen  empleo’ unos  cuantos  ingenieros;  pero  cuan
(lo,  como  es’ el  caso  general,  se  refieren  a  saltos  de  agua  o
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centrales  térmicas  caen  más  bien  dentro  del  campo  pie se

cion  del  ingemero  de  caminos  o  industrial,  que  del  elec
tricista  puro.

Una  vez  trazado  el  esbozo que  antecede,  que  tiene  por

objeto  el  fijar  la  atención  de  mis  lectores  sobre  el  estado
en  que  se  encuentra  en  España  la  técnica  eléctrica  en  ge
neral,  y  antes.  ide pasar  al  princiat  objeto  de  este  trabajo,
que  consiste  en  exponer  la  manera,  a  nuestro  juicio,  de  lo

grar  el  reniedio  voy  a  tratar  algo  sobre  las  aplicacione
eléctricas  que  encierra  esa  maravilla  de  la  ciencia  que  se
llama  un  buque  moderno  de  combate.  Y  vor  a  llamar  la
atención  de  mis  lectores,  no  por  lo que  pudiéramos  suponer
un  platónico  orgullo  profesional,  sino  para  especificar  que.
en  dicho  buque  hay  instalados  del  medo  más perfecto  to
dos  los  elementos  que  representan  el  conjunto  de  aplica
ciones  científico-industriales  que  pueden  encontrarse  en
tierra  en  los  más  distintos  aspectos,,  excepto,  naturainien
te,  los  que  se  refieren  a  las  altas  tensiones  y  frecuencia  in
dustrial  de  los  transportes  de  energía.

El  buque  de  combate  es,  repetimos,  una  síntesis  de
aplicaciones  en  su  reducido  volumen  y,  por  consiguiente,
podemos  considerarlo,  como  el  más  apropiadó  campo  de
aplicación  ide  lo  que  pudiéramos  llamar  energías  constrzw
tivas,  fuente  caudalosa  que  podrí.a  derivar  dichas  energías
a  servir  otras  necesidades  nacionales.

Vamos  a  adoptar  un  or.den  arbitrario,  titulando  los  si
guientes  párrafos:

Fisonomía  general  de  la  instalación a  bordo.-—Sevjcios
de  . alumbrado  e  iiuminacjón—Servjcjos  de  fuerza.--Coydu
nicaciones. —  Artillería.  —  Aplicaciones  diversas.—Aqu’jas
.qiroscópicas.—Eventua,mente.  propulsi6n de  la  nave.

Fisonomía  gener.l  ¡de la instalacjón.—Se adopta,  en  ge

nera,  la  corriente  continua,  entre  otras  razones,  porque,.

corno  sabemos,  en  las  aplicaciones  de  fuerza  sus  motores
tienen  mayor  elasticidad  en  velocidades  y  en  pares  en
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marcha  y  en  arranque,  siendo  en  muchas  aplicaciones  ne
cesaria  la  adopción  de  los  motores  excitados  en  serie  por
su  gran  par  de  arranque.  Para  los proyectores  de  ilumina
ción,  de  arco  voltaico,  es  indispensable  igualmente  la  co
rriente  continua,  cuya  obligada  adopción,  por  lo  que  atañe
a  los  motores,  trae  consigo  aparejados  los  graves  inconve
nientes  que  se  derivan  en  este  género  de  mquinas  de  la
existencia  tdel colector,  y,  como consecuencia,  la  car&stía  de
adquisición,,  la  exposición  a  averías  y  la  dificultad  de  sus
reparaciones.

El  voltaje  general  que  se  adopta  en  la  distribución  es
el  más  elevado  posible,  compatible  con  la  seguridad  del
personal,  con  objeto  cie  clisminuír  la  sección  de  conducto
res  Se  suelen  emplear  en  nuestros  buques  2.20 voltios,,  y,
aun  así,  aunque  parezca  extraño,  el  peso  del  cobre  emplea

do  es  muy  elevado;  verdad  es  que  las  pérdidas  o  caída  de
tensión  en  la  red,  toleraclas,  son  pequeñas.  Los  ingleses  (y
nosotrcs,  naturalmente,  con  ellos)  suelen  adoptar  para  la
red  de  distribución,,  en  su  parte  esencial,  una  figura  carac
terística  a  la  que  llaman  el  ‘ring-mine  (anillo  principal),
que.  recorre  bajo  la  cubierta  protrectriz  las  diversas  zo
nas  del  buque  y  adonde  vienen  a  acoplarse,  por  medio  de

interruptores  automáticos,  los  distintos  aparates  recepto
res,  individualmente  o  por  grupos.  La  dificultad  de  insta

lar  un  cuadro  de  distribución  adecuado,  de  formas  ordinarias,  dada  la  falta  de  espacio,  origina  esta  disposición,  y

así  el  verdadero  cuadro  de  distribución  queda  reducido  a
-   .  un  sistema  de  teclas  de  un  teclado,  en  las  que,  al  interve

nir.  el  electricista  de  vigilancia  mete  o  quita  de  servicio  un

reóeptor  cualquiera  por  manejo  del  interruptor  automático
que  lo  liga  con  el  anillo  principal  (lo  diremos  en  castella

no  castizo).
-         Siendo 220  un  voltaje  excesivo  para  ciertas  aplicacio

nes,  como  artillería,  teléfonos,  etc.., existe  otra  red  general

a  20  voltios  para  estos  servicios.  No  contarnos  además

otras  distribuciones  especiales  para  aguja  giroscópica,
sonda  y  señales  acústicas  submarinas,  correderas,  etc.
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Alwnl.brado e ilurninación.—El alumbr.ado  por  incandes
cencia  consume  50 ó  60  kilowatios  empleados  en  un  par  de
millares  de  lámparas.  Una  distribución  especial  de  otro  par
de  millares  forma  el  llamado  alumbrado  de  gala  que,  perfi
lando  en  la  noche  las  superestructuras,  produce  el  efecto
fantástico  en  fiestas  y  solemnidades.

Con  la  palabra  iluminación  nos  referimos  a  los  proyec
tores  (media  docena  o  más,  distribuídos  en  lugares  estra

tégicos).  Son  aparatos  foto-eléctricos  de  enorme  tarnañq,
que  atraviesan  las  tinieblas  de  la  noche  en  un  espacio  de
algunos  kilómetros,  y  en  los  que  la. técnica,  para  lograr
este  resultado,  ha  ¡derrochado  el  inénio;  en  estos  .ineder
nos  arcos  voltaicos,  que  se  hacen  intensivos  gracias  a  pna
mayor  densidad  de  corriente  en  los  carbones  y  á  la  mezcla
de  ciertas  sustancias  en  su  masa,  se  consigue  un  gran  po
der  c:mjsiv9 en  la  parte  gaseosa  que  forma  el  arco,  que,
corno  se  sabe,  es  la  de  mayOr  temperatura,  4.800  grados;
así  se• producen  focos  luminosos  de  30  a  40  mii  bujías  de
intensidad  media  esférica  y de  muchos  millones  de  bujías  de
intensidad,  en  la  dirección  en  que  se  proyecta  el  haz  lu
minosq,  con  una  dispersión  mínima  y  con  un  consumo  de

•        energía de  seis  o  siete  kilowatios  (a  dos  déci;mas de  watio
por.  bujía).  Pbro  esta  energía  calorífica,  en  su,  mayor  par-

•       te, es  necesario  disiparla  con  ventilación  mecánica  forzada
para  que  no  padezcan  los  complicados  elementos  de  su  re
gulación  automática,  y  sobre  todo  el  espejo  reflector.  Y
este  espejo  tiene  que  ser  formado  por  un  cristal  de  extra
ordinarias  condiciones  de  pureza.,  de  homogeneidad  y  de
poder  reflector;  pues  el  calor  que  bsorha  en  forma  de  ra
diaciones  luminosas  y  caloríficas,  mfra-rojas  sobre  todo,  si
es  de  una  manera  desigual  originará  su  ruptura,  y  cada
pieza  cuesta  algunos  miles  de  pesetas.  Soberbios  elementos
son  estos  proyectores  intensivos  de  Sperry,  Siemens,  etc.

Servicios  de  fuerza.—Llamarernos  Servicios  de  fuerza
los  de  ventilación,  areación  general  y  enfriamiento  de  los

pañoles  de  municiones,  bombas  de  achique  y  de  contra-
incendios,  sanitarias  de  agua  dulce,  etc,  y  las  propias  fae
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nas  de  fuerza,  como  chigres  y  ascensores,  para  realizar  el

carboneo,  cabrestantes,  panadería,  taller  mecánico,  giro
auxiliar  de  las  torres  barbetas  de  los  cañones  gruesos,  as
censures  de  municiones;  etc.,  etc.

La  ventilación  en  general  representa  unos  200 caballos,
repartido  en  cerca  de  100 motores;  solamente  para  .refres

car  la  cámara  de  máquinas  se  uecesitan  ocho o diez  de  diez
caballos  cada.  uno,  y  aun  así  no. se  logra  hacer  escender
más  que  unos  cuantos  grados  la  temperatura,  que  muchas

veces  pasa  de  los 50 centígrados.  La  aereación  representa  el
poder  renovar  por  completo  el  aire  tres  veces  por  hora  de
un  volumen,  que  si  se  trata  de  20.000 toneladas  de  despla
miento  pcdrá  ser  para  la  obra  viva  bajo  el. agua,  y  obra
muerta,  sobre  ella,  ¡de  40.000  metros  cúbicos.  La  impor
tancia  del  problema  se  refiere  a  asegurar  la  buena  situa
ción  sanitaria  de  un• millar  de  hombres.  Y  con  respecto  a•
los  ventiladores  encargados  de  enfriar  los  pañoles,  por  el
paso  del  aire  a  través  de  una  saimuera  frigorífica  éstos
evitan  un  siniestro  que  podría  produnirse  en  el  bmiue  con
la  idefiagración  de  las  pólvoras  sin  humo  que  por  encima  de
los  25  grados  corren  peligro  de  descomponerse.

Servicios  de  agua.—Eornbas.-—Una  intricada  red  de  tu
berías  de  agua  recorre  la  nave;  para  el  caso  de  incendio,
media  docena  de  bombas,  convenienteibonte  distribuídas,
pueden  tomar  de  su  correspondiente  tubería  e  inyectar  el
agua  necesari,  a  presión  de  cinco  o  seis  atmósferas,  nece
sarias  para  elevarla  a  50  metros  y  lanzarla  a  100  de
distancia  horizontal.  Bombas  par.a  circulación  de  agua
para  w.  e.,  fregaderos,  bombas  para  transvasar  y  meter

a  bordo  300  ó  400  toneladas  de  agua  ¿uce,  que  represe4n-
ta  el  consumo  de  unos  cuantos  días.  Total  15  ó  20  motores
en  100 caballos de  potencia.

Muchas  faenas  de  fuerza  se  realizan  con  electromoto
res;  los chigres  de  carboneo  son  elementos  importantes,  re
partidos  en  cubierta,  para  asegurar  la  descarga  de  ]as  bar
cazas  de  carbón  que  vienen  al  costado  idJei buque.  Un  ca
brestante,  instalado  a  jopa  para  la  maniobra  de  atracadas
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a  los  muelles,  necesista  un  motor de 50 caballos. En  el ta
ller  mecánico, en  la  panadería  y  en  el  lavadero  se  necesi
tan  sendos motores. para  mover  las  herramientas,  lavar  la
ropa  y  amasar  el pan...

Los  ascensores de municiones ¡de la  artillería  de  media
no  calibre,  desde  los  pañoles a  las  piezas,  también  son
eléctricos,  como igualmente  lo  son  los  motores  auxiliares
que  hacen  girar  las  torrs  barbetas  de  los cañones  grue
sos  cuando  se ha  averiado  el  sistema  hidráulico universal-
mente  usado  para  realizar  la  maniobra  general  de  dichos
cañones.

Y  otras  necesiidades más  de  distintos  órdenes  que  se
llenan  con motores eléctricos  grandes, chicos y  medianos.

•  Pasemos  ahora  a  las  comunicaciones. Servicio telefóni
co,  timbres  y  telegrafía  sin  hilos.

Sobre  la  importancia  capital  del  servicio telefónico  a
bordo  nada  tenemos  que  hacer  observar;  el  Comandante,
en  su  puesto  de  combate,  ha  de  estar  en  comunicación
constante  con todo  el buque;  múltiples  medios tiene  en  su
mano  (tubos  acús•tico, señales  luminosas,  repetdbres,  te
léfonos),  y  estos  últimos  existen  en  gran  número,  son de
clase  especial  y  adoptan• disposiciones adecuadas.  En  pri
mer  lugar  son de  alta  voz;  es  decir,  ¡de sistema. microfóni
co  reforzado y además  son de  tipos  más  o menos  herméti
cos  o acorazatdbs, pues la.. mayoría  de los aparatos  están  ins
talados  en  ambientes  destructores;  existe  una  central  de
comunicaciones;  pero  también  hay  muchas  estaciones  uni
das  directamente  (la  torre  de  combate  con  las  estaciones
de  dirección del tiro,  con el aparato  de  gobierno del timón,
con  las  máquinas,  etc.),  con  dispositivos  especiales  en
ciertos  casos,, corno, por  ejemplo,  para  dominar  en  las  ha
rnad’as el  ruido  de  las  máquinas.  En  resumen,  100  o  más
estacioñes  de  tipos  especiales, que  requieren  mucha  más
atención  que  una  instalación  ordinaria  por  los  núnierosos
riesgos  de  avería  y  mal  funcionamiento.

Servicics  de  telegrafía  sin  hilcs..—Varkts  estaciones
emisoras.—Estacjón  raiogoniométrioa.

ToMocv  -                                                     2
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Hay  una  estación.  la  de  mayor  potencia  5,  6,  8  kilowa

tios,  en  máquinas,  onda  larga,  en  nosotros  2.000  metros,.
que  sirve  de  comunicaciones  a  larga  distancia,  pongamos
hoy  de  Europa  con  los  Estados  Unidos,  naturalmente  en

buenas  circunstanci:as;  otra  que  podernos  llamar  de  soco
rro,  para  caso  de  avería,  con  medios  de  marcha  indepen
diente,  700  metros  de  longitud  de  onda,  que,  ordinaria
mente,  se  usa  en  la  guardia  permanente.  Suele  existir  otra
de  onda  corta,  100  metros,  por  ejemplo,  para  cornunicacio—
nes  entre  e:scuaciras  y  divisiones  independientes  que  asegu
ran  entre  estas  u.nidades  una  ligazón  sin  intenferencias
por  la  distinta  longitud  de  las  ondas  usuales.  Por  último,
aparte  de  una  de  campaña  pue  lleva  la  compañía  de  desem—

barco,  se  empieza  a  usar  otra  especial  de  onda  muy  corta,
seis  metros,  por  ejemplo,  para  comunicar  nada  más  que
entre  los  buques  de  la  misma  escuadra,  alcance  seis  u
ocho  millas,  para  que  las  conversaciones  entre  ellos  no  pue
dan  ser  observadas  ni  interferidas  por  los  presuntos  ene-

migos  próximos.  Después  hay  una  instalación  de  radiogo
niómetros,  para  poderse  situar  por  demoras  a  las  estacio

nes  costeras,  y  además  unos  cuantos  receptores,  algunos
con  altavoces  para  los  rad.iom:aníacos.

Y  en  esta  cuestión  de  comunicaciones  vamos  a  terini
nar  citando  variedad  de  timbres  de  señales,  de  alarma,
punterí;as  peligrosas,  gongos, britanizando  la  palabra,  de
alto  el  fuegq,  etc.  Múltiples  aparatos  de  señales  visuales,
tipo  Scott,  y  combinaciones  de  faroles  que  traducen  seña
les  adoptadas  en  Códigos  convenidos.

•    Artillería.—Ya  hemos  indicado  anteriormente  que  la
maniobra  de  los  cañones,  odaniclo  no  puede  realizarse  a
mano,  se  efectúa  con  aparatos  hidráulicos  a  presión;  los
motores  eléctricos  no  se  prestan  a  los  movimientos  con  la
fijeza  y  lentitud  necesarias  a  estas  grandes  masas  en  mo
vimiento,  que  .son  los  cañones  de  gran  calibre,  en  la  reali
zaión  de  sus  punterías;  los  aparatos  eléctricos  sólo se  sue

len  usar  como  de  auxilio  para  el  caso  de  avería  en  los
aparatos  que  hacen  la  puntería  horizontal.  -

-
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Pero,  si bien  es  esto  cierto,  no  lo es  menos  que  en  todo
lo  que  se  refiere  a  la  dirección  drel tiro  de  los cañones,  la
electricidad  juega  un  papel  preponderante.  Sabib  es  que
hoy  el  tiro  en  combate no  se  hace  individual, se  hace por
salvas  de  todos  los cañones  aptos.  Hay  un  director  del
fuego  qu,  automáticamente,  recoge  distancias  al  blanco
que  da un  sistema (de telómetros  (los más posible para  dis
minuir  el  error  medio),  establece  las  correcciones  consi
guientes  a rumbo  y velocidad del blanco, rumbo y velocidad
propia,  viento,  y  transmite  a  los  cañones  alcances  reales
y  derivas  y  demoras.  La  salva  resultó,  por  ejemplo,  cor
ta,  se  corrige  con  suficiente  amplitud  para  que  resulte  la
siguiente,  ciertamente,  larga,  y  una  vez  así  ahorquillado
el  blanco se ha  dado el  caso de  colocarle íntegra  la  tercera
salva.

Aunque  sea  digresión,  no  resisto  a  citar  un  estupendo
caso  ocurrido  en  la  batalla  de  Jutlandia;  he  aquí  cómo lo
relata  un  tripulante  del torpedero  inglés Obe&ient (La ba
talla  de  Jutlandia,  contada  por  los  combatientes  Payot,
París:  «Cuando  el  Def ence estaba  por  nuestro  través
(Defence  crucero  acorazado inglés,  15.000 toneladas, 900
hombres,  149 metros  de  largo,  cuatro  cañones  de  24  cen
tímetros,  10 de 19 cm., 23 millas de andar,  cinco tubos  lan
zatorpedos),  tres  salvas cayeron en sucesión  rápic1a; la  pri
mera,  larga,  la  segunda,  corta;  la  tercera,  en  el  blanco to
dos  sus  golpes. Reconocimos muy  distintamente  que  esta
salva  había  alcanzado cerca  de  la  torre   popa y  que  un
segundo  después  surgía  una  gran  llama  roja  que  se  extin
guió  en  seguida. El  Defence  se  inclinó bajo  el  golpe, pero.
se  levantó  rápidamente  y  contjnuó  su  ruta.  E  inmediata
mente,  tres  nuevas  salvas  cayeron;  como la  prinlerá  vez,
la  primera  fué  larga;  la  Segunda, corta;  la  tercera  le  dió;
pudimos  todavía  observar  cómo los  proyectiles  estallaban
a  bordo; pero  esta  vez  entre  la  torre  de  proa  y  la  chime
nea  de  proa.  El  Def ence  desapareció  instantáneamente  en
una  inmensa  nube negrs,  que  se  elevó  a  más  de  cien  me
tros  y  se  disipó  rápidamente;  no  quedaban  trazas  del De-



146               AGOSTO 1929

[ence.  No vimos  más  que  estas  sis  salvas,  de  las  que  dos
hióieron  blanco.  Era  una  maravillosa  conducción  del  tiro...»’
terminan  diciendo  los  del  Obedie.nt consu  sinceridad  bri
tánica.  Hay  que  observar  que  la  distancia  media  entre  los
combatientés  era  de  14.000  metros.

Los  procedimientos  de  tiro  reseñados,  y  que  existían
en  1916  (fecha  ‘de Jutlandia),  se  han  perfeccio.nalclo, así
como  los  procedimientos  de  observación  de  impactos  y  pi
ques  y  de  apreciación  de  distancias,  aumentando  siinultá-.
neamente  el  alcance de  la  artillería.  La  dirección’  dei  tiro,
del  día,  es  un  conjunto  de  mecanismos  automáticos  que  lo
hacen  todo;  pero  que  constituyen  asimismo  una  complica
ción  extremada  de  aparatos  e  instrumentos  de  gran  preci
sión,  y  de  ellos,  gran  número  de  pequeños motores  eléctri
cos  con  la  consiguiente  complicaidsima red  de  comunicacio
nes  y  enlaces  entre  la  media  docena  de  estaciones  centra
les  de  tiro  desde  las  que  se  puede  dirigir;  centrales  para
la’  artillería  de  gran  calibre.  pará  la  de  mejdiano ealibte,
quizá  para  cañones  antiaéreos,  sin  olvidar  la  especial  ms
talación  para  dirigir  el  lanzamiento  de  los  torpedos.

A  la  imaginación  de  mis lectores  me  dirijo  para  quese
hagan  cargo  razonable  de  tamañas  instalaciones,  eléctri
cas  en  su  mayor  parte.

Y  más  cosas  eléctricas:  sonicias por  medio  de  ondas  ul

tra-sonoras  Langevin,  basadas  en  los  fenómenos  piezo
eléctricos  del  cuarzo,  ese  cuarzo  que  nos  sirve  de  director
de  .orquesta  en  las  emisoras  radio,  regulando  exactamente
la  longitud  de  onda;  aparatos  ide  señales  submarinas,  tipo
Fessenden,  por  impulsiones  de  frecuencia  audible  en  dia-:.
fragmas  instalados  en  el. casco  bajo  el  agua.  Y  las  agujas
giroscópicas,  indispensables  para  la  dirección.  id’el tiro,  por

señalar  el  rumbo  verdader,  al  que  no  hay  que  aplicar
variaciones  ni  desvíos,  y  que  por  sí  solas  tienen  una  ms
tal.ación  eléctrica  independiente  y  nutrida.

No  hablaremos  de  la  misma  propulsión  en  buque  de

superficie,  porque  al  presentar  especiales  ventajas,  pero
también  especiales  inconvenientes,  no  creemos que  por  el
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momento  pueda pensarse  en  ello en  España;  pero  sí,  claro
está,  saliéndonos  del  buque  de  combate  en  superficie  re
cordaremos  que  los  submarinos,  el  arma  de  los  débiles
tienen  en  inmersión  la  propulsión  eléctrica; granclesinoto
res  ‘de corriente  continua,  movidas por  una  batería  de acu
mu1adores  unos,  y  otra  de  la  consiguiente  importanejá.

En  resumen,  seiscientos  y  setecientos;  o  mil’ cabaIiÓ
de  potencia  empleados en  surtir  de  energía  eléctrica’ a  ese
maremagfljnr  ‘que se  llama  un  buque  moderno  en  zafa
rraneho  de  combate

Como  final  de  estos  párrafos  de  enumarcjón  técnica,
“quizá  exagerada,  vamos a  enunciar  un  principio  bastante
prosaico:  «Los  adelantos  de  la  ciencia  en  tcns’sus  órde
nes,  las  nuevas  invenciones, los mejoramientos de  toda  ‘es
pecie  en  la  mayoría  de  los’ easos,  se  obtienen  persiguiendo

una  idea  de  lucro  monetarjo...>  Esos  laboratorios  •de las
grandes  Socidades  industriales,  con  sus  hombres  de  cien
cia,  no  existirían  si sus  trabajos  nofuesen  iemúneradores

para  el capital.
Y  sentado  este  principio,  por  otra  parte  muy  conocido,

volvamos  a  nuestro  caso nacional. La  solución es’tá en pro
vOcar  un  beneficio seguro  la  realización dé  un  trabajo  ie
munerado  a  los que  honradarnente  se  dediquen  a’ ello. Y
estQ,  a nuestro  juicio,  no  puede  realizarse  sino coñ la  pro
tención  inicial dbl  Estado,  no  con  ‘la elévación de•”tarifas
arancelarias,  sino asegurando  un  éonsumo  de  material’ de-

•  terminado,  suficiente  para  iniciar’ la ‘ciéaci6n  de  alg’unas
fabricaéiones  y  la,  éonsiguiente  del  personal  ap’to, que,
educado  inicialmente  en  esos  apremios  y  éecesidades  téc
nicas,  irá  poco a  poco aumentanld’o en  número’ y  en capaci
dad.  Entonces será  llegada  la  hora  de organizai-, en férmima
análoga  a  la  indicada  anteriormente  la  enseñadza  ‘electro
técnica  nacional.  Y’ al  poéo tiempo,  unos  cUantos  años,  el
niño’ soltará  sus  ‘andadores y  caminará  solo Dor  el  campo
dé  la  competenéia  éomercial,,’ y’ si  no  alimentar  algo de ex
portación’,  todo entra  en  lo posible, llenará  las  necesidades
nacionales,  que  hasta  hoy,  repetimos;  lo  vienen  haciendó
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extranjeros  que  se  llevan  nuestro  dinero  y  nuestro  cré
dito.

Claro  es  que  el  asegurar  el  Estado  un  consumo de ma
terial  ha  de  ser  para  destinarlo  a  organizaciones suyas  o
en  las que  tenga  una  intervención  legal; no  puede obligar
a  un  industrial  cualquiera  a  que  adquiera  maquinaria  de
fabricación  nacional peor  y  más  cara.

Tiene  que  circunscribirse  a  aquellas  otras  necesidades
colectivas.  Ahora  precisamente  se  viene  hablando  de  la
electrificación  de  parte  de  la  red  ferroviaria  (iqué  buena
ocasión  se  pierde!),  la  atenciones  del  Ejército,  la  cons
trucciÓn  de los  buques que  han  de  formar  la  Escuadra.  Y
de  esto  último voy  a  pasar  a  ocuparme con  algún  deteni
miento.

Actualmente,  como conoce la  mayoría  de  mis  oyentes,
tiene  prácticamente  la exclusiva de la construcción de nues
tros  buques  .de  guerra,  la  llamada  Sociedad Española  de
Construcción  Naval.  Dicha Sociedad se formó en  16 de  julio
de  1909, en  Madrid,  con capital  inglés y  español  (40 y  60
por  100),  habiéndose interesado  en  ella  varias, Casas cons
tructoras  de material  naval  inglesas y varios, grupos  de ca
pitalistas  españoles,  representantes  de  entidades  financie
ras  e  industriales  conocidas.

El  objeto  de  la  Sociedad, según  consta  en  sus  Estatu
tos,  es:  «La  realización: de  los  trabajos  y  obras  navales,
civiles  e hidráulicas,  objeto  del concurso a  que  se  refiere  el
Real  decreto de 2,1 de abril  de 1908, y en  general,  las cons
trucciones  navales  militares  para  el  Estado  español,  las
mercantes  y  de  puertos,  de todas  clases y  para  cualquier
destino,  y  el  ejercicio de las  demás industrias  auxiliares  o
similares  de la  construcción naval.

A  este  fin podrá:
a)  Ejecutar  en  los  arsenales  del  Estado  o  en  otros

establecimientos,  directamente  o por  contrata,  todas o par
te  de  las  obras  navales,  civiles  e  hidráulicas  autorizadas
por  la  ley  de  7  de  enero  de  1908 y  cualquiera  otras  de
igual  naturaleza  que  se  autoricen  en  lo sucesivc  así  como
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las  reparaciones  o  cualquier  otra  clase  de  oiras  anejas  a
aqullas

En  distintas  partes  de  la  escritura  de  contrata  se  ex
presan  por  la  Sociedad Española  de  Construcción  Naval
deseos  e  intenciones  de favorecer  la  industria  nacional con
sujeción  a  la ley de 14 de febrero  de 1907 y  al Reglamento
de  23  de  febrero  de  1908; pero  para  no  alargarnos  máS

citaremos  únicamente  un  párrafo  d);  página  221 de  la  ci
tada  escritura,  que  dice así:  «La Sociedad ofrece  procurar
con  tqcto ahinco y dentro  de las  condiciones de éxito  de  las
obras  objeto  del concurso, adquirir  en el  país,  si  se  estable
cieran  industrias  para  ello,  o  establecerlas po$r su  cuenta
(no  está  subrayado en  el original),  aquellos artículos  más
importantes  y  útiles  para  la  Armada;  sin  que  respecto  de
este  punto  pueda  la  Sociedad, por  la  especial  naturaleza
del  mismo, prever  ni  concretar  otra  afirmación que  la  de
su  patriótico  propósito y buena  voluntad».
•   La  redacción de  este  párrafo,  como se  ve,  es  bastante
confusa;  pero  queda  suficientemente  claro  que  a  la  Socie

dad  no  alcanza  responsabilidad  legal  alguna  dentro  de  Su
contrato  por  el  hecho de  no  establecer  en  España  las  in
dustrias.  Unicamente  aparece  especificada la  afirmación. .de
su  patriótico  propósito y  buena  voluntad.  Grandes  han  de
bido  ser  las dificultades con que  ha  tropezado  por lo que  a
material  eléctrico  se  refiere,  pues  dejando  aparte  unas  dí
namos  generatrices  de  la  Siemens  Schuckert-tndustria
Eléctrica,  de  fabricación  seudonacional, y  recientemente
unas  bombas y  ventiladores  de la  misma Casa, la  casi tota
lidad  del  material  eléctrico  de  los  buques  durante  estos
veinte  años  lo  ha  importando  del  extranjero.  Este  lapso
de  tiempo  parece  a  primera  vista  bastante  prolongado para
dar  lugar  a  la  organización de alguna  fabricación.

El  Estado  paga  a  la  Sociedad Española  de  (3onstruc-
ción  Naval  un  sobreprecio de  consideración por  tonelada
con  relación  a  los  precios  corrientes  hoy  en  el  mercado
mundial  de  construcciones navales,  precisa  y  únicamente,
a  nuestro  entender,  para  que  se  nacionalice totalmente  la
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construcción,  qu  nos ha  de  hacer  independientes  del  ex
tranjero  en  el  caso supremo  de una  guerra.  ¿Y de  qué  in
dependencia  podamos blasonar  hoy si,  por  ejemplo,  los mo
tores  eléctricos  de  propulsión  en  profnnd.idad de  nuestios
submarinos,  el  arma  de los debiles, los tenemos que  impor
tar  de  los Estados  Uñidos?

Si  suponemos, lo  que  quizá  no  sea  disparatado,  que  la
Socedad  Española  de  Construcción Naval  ha  recibido has
ta  la  fecha  del  Estado  por  precio  de  sus  nuevos  buques,
aparte  reparaciones,  una  cantidad   no  inferior  a  500 mi
llones  de  pesetas,  quizá  tampeco sea  disparatado  el  supo
ner  que  un  10  por  100 de esa  cantidad,  es  decir,  50 millo
nes,  se  le  haya  pagado  por  material  eléctrico de  todas cia
ses,  Podemos lógicamente  pensar  que  si  se  hubiese  cons
truído  una  mitad  nada  más, en  España  esos  25  mIllones
hubiesen  constitúído  un  provecho nacional; pero  quizá  hu
biera  sido eso lo de menos. Lo de  más hubiese  sido qúe  esa
fabricación  nos  hubiera  educado  e  instruído  un  grupo  de
obreros  especialistas  y  unos  cuantos  Ingenieros  construc
tores  y  hasta  hombres  de ciencia.  Dicho personal  existiría

•  al  servicio de  aquellá  entidad  o  se  habría  en  parte  indé
pendentizado,  fundando  núcleos, desparramados  por  distin
tos  puntos,  que,  interesando, con sus  iniciativas a  personas
y  entidades  que  benefician  las  primeras  materias  (las  te
nemos  casi  todas en  nuestro  suelo),  hubiesen dado lugar  al
nacimiento  de la  verdadera  industria  ñacional de  coñstrñc
clones  eléctricas.  ‘

Y  a ‘esto, a  nuestro  juicio,  se  debe ir,  rectificando pasi
vidades  anteriores,  iniciando  rápidamente  los  trabajos,  re
cordando  a  la  Sociedad Española  de  Construcción  Naval
los  patrióticos  propósitos  enñnciados  en  su  constitución
social.  ‘

Se  debe  ir,  pero tampoco atrópelladamente,  sino de una
mañera  rogresiva,  poro meditada. ‘No es  posi’ble instalar
cié  góipé unñ fabricación  integral  sino  escogiendo el  orden
sucesivo  de  los productos, teniendo  en éueiita  una  serié  de
consideraciones,  unas  económicas, otras  técnicas,  otras  de
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conveniencia  dé  la  defensa  nacional.  Esto  se  puede  hacer
por  convenio entre  la  Marina  y  la  Sociedad, con represen
tantes  mutuos  que  discutan  y  acuerden  los procedimientos
y  las  organizaciones.

Verdaderamente,  si  se  pasa  revista  a  las  entidades  na
cionales  que  puedan  estar  en  las  condiciones esbozadas, se
deduce  que  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval
quizá  sea la  única  que  por  la  magnitud  de los compromisos
contraídos  por  el Estado está  en plenas condiciones de pres
tar  un  apoyo  eficaz con  provecho  general;  es  decir,  para
ella  y  para  la  nación,. De  ]o.s 600 millones de  pesetas  que
se  ha  decidido gastar  en  diez  años  en  material  naval,  la
mayor  parte  serán  para  dicha Sociedad constructora,  y  de
esos  millones, una  parte  respetable  será  destinada  a  ma
terial  eléctrico.  Existe  en  este  caso un  volumen  de  obra
seguro  y  bien  pagado, que  debe  de servir  de  base  a  futu
ros  engrandecimientos  y  progresos.

En  muy  reciente  viaje  a  Oriente,  mandando  su  buque
el  que  suscribe,  hemos podido observar  el  grado  de curiosi
dad,  rayano  en  asombro,  que  produce  en  las  gentes  ex
tranjeras  lo  que  juzgan  nuestra  rapidísimo  progreso.  Los
que  en otros  tiempos hemos sufrido en nuestros  viajes  Son
rojos  que  no  hay  por  qué  recordar,  experimentamos  gran
satisfacción  y  orgullo  al  notar  las  consideraciones actuales,
y  ello  nos  ha  robustecido  la  opinión  que  siempre  hemos
alimentado  de que  los españoles son, absolutamente  capaces
de  realizar  en todos los órdenes del progreso humana  lo que
ejecuten  los  demás.  Hagamos,  pues,  un  último  esfuerzo,
que  es,  repetimos,  únicamente  de  organización  de  nues
tras  actividades,  y  tengamos  fe  en  el  porvenir,  que  es
nuestro.



Las  cortinas  de  humo

Relato  de unas experíencí as

Por  el  Comisario  de  la  Armada

SEGUNDO  M.  MARTJN

a  la  iniciativa  del Coronel de Artillería  de
la  Armada  D  Manuel  Vela, se  acordó la  prác
tica  de unas experiencias  de formación  de cor

tinas  de humo, aprovechando la  permanencia  de la  división
de  destructores  en  el  puerto  de  Bilbao,  antes  de  salir  al
crucero  con  los  alumnos  de  la  Escuela  de  Gurra  Naval.

La  reseña  técnica  o  profesional  del  experimento  será
objeto  de  una  Memoria, que  redactará  la  Comisión desig
nada  al  efecto.

En  esta  breve  relación  se  pretende  dar  una  idea,  pro
tana  por  supuesto,  del  curso  de  la  prueba  realizada,  do
blemente  interesante.,  pues  al  aspecto  fantástico  y  espec
tacular  de la  experiencia  se  une  el  valor  bélico que  en  las
contiendas  futuras  ha  de tener  la  aplicación de  este  medio
auxiliar  en  el  combate.. La  moderna  orientación  marca  el
predominio  de  la  guerra  química,  y  esta  tendencia  pone
de  manifiesta la  utilidad  de este  recurso, que  permite  a  las
naciones  que  no  figuran  en  primera  línea  entre  las  gran
des  potencias  navales  adoptar  las  cortinas  de  humo para
contrarrestar  en lo posible la  influencia que  proporciona la
posesión  de  numerosas  unidades  de  combate.

Por  no  ser  conocidos suficientemente  los  materiales  a
emplear  en  esta  clase  de  experiencias  se  suscitaron  algu
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nas  dificultades  para  su  transporte  por  ferrocarril,  dificul
tades  que  fueron  vencidas  gracias  a  la  competente  inter
vención  del  personal  de  la  Compañía  del  Norte  y  a  la  dili

gente  actividad  del  Ingeniero  Jefe  de  Explotación,  Sr.  Alar
cón,  que  puso  a la  disposición  de  los  comisionados  cuantos
elementos  personajes  y  materiales  fueran  necesarios  al  sa
ber  se  trataba  de  un  servicio  de  la  Marina..

Para  mayor  brevedad  en  la  descripción  de. esta  prueba

prescindimos  de  relatar  las  laboriosas  preparaciones  que  la
colocación  provisional  del  materia].  originó  a  bordo;  pero  es
de  justicia  consignar  que  en  todos  los  barcos  cooperó  la
dotación  eficaz  y  voluntariamente  a  la  insta1aión.

La  prueba  consistía  en  lanzar,  valióndose  de  recipien
tes  provistos  de  pulverizadores  especiales,  el  material  fu
mígeno  en  ellos  contenido  desde  la  popa  de  los  barcos  de
signados  de  antemano,  que  fueron:  Alsedo, Lazaga y  Ve-
lasos.

La  explicación  vulgar  de  la  formación  de  la  cortina  de
humo  o  nube  es  la  siguiente:

El  material  fu.mígeno,  debido  a  su  especial  cornposi
ción,  al  ponerse  en  contacto  con  la  atmósfera  se  difunde
rápidamente  —en  apariencia  lo que  se  produce  es  una  eva
poración—,  originando  un  humo  blanco  muy  compacto,  de
densidad  superior  a  la  del  aire,  y  como consecuencia  de  esta
diferencia  de  densidádes  se  posa  el  humo  sobre  la  superfi

cie  del  mar,  permaneciendo  algún  tiempo  sobre  la  misma
antes  de  chaiparse  por  su  constante  difusión

La  cortina  de  humo  asi  formada  permite  al  barco  que
la  produce  quedar  oculto,  haciéndse  completamente  invi
sible  para  los qué  quedan  al  lado  opuesto  de  dicha  cortina,
por  ser  muy  compacta,  permitiendo  al  lanzador  disponer
libremente  del  tiempo  que  dure  la  acción  eficaz  del  fumí
géno  empleado,  tiempo  que  en  circunstancias  anormales  e
muy  de  tener  en. cuenta  para,  maniobrar  como  aconseje  la
conveniencia  del  buque,  que  queda  aislado  por  la  nube  ar
tifiial  y  con 1iberad  de  movimientos  cornpleta.
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En  esta  experiencia  se  había  de  comprobar  práctica
mente  el  grado  de  ocultación, que  proporciona  la  nube  o
cortina  de  humo,  altura  de  la  misma,  longitud,  espesor  y
tiempo  de  duración.

Dispuestos  los  elementos  a  bordo,  salieron  los  barcos,
navegando  durante  el  tiempo  que  se  juzgó  conveniente
para  alejarse  de  lo costa  lo suficiente con objeto  de  evitar
la  acción nociva del humo que  pudiera  arrastrar  el  viento.
No  ha  de  omitirse  que  mientras  duró  la  navegación hasta
el  punto  señalado para  las  pruebas  tuvimos, la  satisfacción
de  presenciar  magníficas y  precisas  evoluciones que  hicie
ron  los barcos, cambiando el orden  de formación varias  ve
ces,  poniendo  de  manifiesto la  seguridad  que  existe  en  el
manejo  de  los  mismos.

Izada  la  oportuna  señal  para  el  comienzo de  la  prue
ba,  quedaron  colocados Alsedo, Lazaga y  Velasco  en  ifia y
por  este  orden, y  a  estribor,  el Sáwhez  Barcáiztegui,  para
presenciar  los efectos  de  la  experiencia  y  obtener  la  opor
tuna  información  gráfica.

Empezó  la, prueba  r  de’ las  popas  de  los  tres  barcos
salieron  sendas  cataratas  de  humo  blanco,  de  blancura
asombrosa,  que  fueron  dilatándose,  dejando  una  estela
magnífica,  que  marcaba  el  paso de  los  barcos,  alcanzando
altura  suficiente para  ocultarlos  por  completo. Se ofreció a
todos  el  sorprendente  espectáculo de  tres  nubes  blanquísi
mas  casi  paralelas,  que. semejaban  muros  invulnerables,
marcando  dos calles  completamente  definidas y  admirables
por  su  permanencia,  que  al  final se  reunían  hasta  quedar
formaa  una  sola  nube,  que,  como estaba  previsto,  tardó
bastante  tiempo  en  debilitarse  y  permitió  a  todos  presen
ciar,  nuevo prodigio de la  ciencia, en  un  espléndido día de
julio,  una  nube  admirable,  adherida., al  mar  y  que  cubría
el  horizonte  en  unja longitud  considerable..

Quedó  señalado para  el lunes siguiente  la  práctica  en el
Sánchez  Barcáiztegui del mismo experimento,  utilizando en
lugar  de  los  recipientes  empleados  en  la  prueba  anterior
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un  nuevo  dispositivo, constituido  por  motor y  bomba, para
impulsar  al  fumígeno  a  salir  por  un  tubo  provisto de  sur
tidores.  Con  poco viento  salieron  a  la  mar  el  Sánchez  Bar
cáiztegUi  y  el  Lazaga, éste  de observador. Comenzaron an
dando  a  20  millas,  para  después  ir  aumentando  la  veloci
dad  hasta  pasar  de  las  30  millas;  persistía  el  viento  con
poca  intensidad  había  marejadilla  floja. Empezada  la ex
perienoia  se obtuvo, como en  el día  anterior,  una  espléndi
da  nube  blanquísima  (no  obstante  estar  el  tiempo  poco
despejado),  que  en  algunos  sitios se  elevó majestuoSamehl
te,  conservando su ¿ipacidad. Acabada la experiencia  se pro
cedió  a  atravésar  por  la  cortina  formada  para  comprobar
su  visibilidad  u  ópacidad y  el  tiempo  de  duración  de  sus
efectos.  Un  pesquero  que  al  inic.iarse la  formación  de  la
cortina  se vió que navegaba  en dirección al semicírculo que
formaba  l  nube,  quedó completamente oculto a la  vista del
Sánchez  Ba.rcáiztegui, y  cuando  se  maniobró para  dirigir-
se  a  atravesar  la  nube  se  vió  surgir,  como de  entre  una
espesa  niebla al pesquero. La nube  se conservaba con todas
sus  propiedades• cuarenta  minutos después de  comenzado el
experimento,  y  ante  lo  satisfactorio  de  ambas  pruebas  se
manifestó  vivamente  el  entusiasmo  de  todos.

Ds  datos  obtenidos, con la  precisión necesaria,  quedan,
como. es  lógico, reservados  para  la  Memoria oficial explica
tiva  de las pruebas.

En  las  fotografías  que  ilustran  esta  información  puede
apreciarse  la  formacién  de  la  cortina  en  el  Sálif3heZ Bar
cá.iztegui  y  alguos  momentos  de  las  pruebas  en  los  otros
tres  destructores.

Coma  detalle  curioso del  efecto  producido por  la  nube
entre  los  asistentes  a  la  prueba  hacemos notar  que,  al  ob
servarse  por  algun  desgarros  aparecidos,  se  procedió  a
solicitar  testimonios  que  comprobasen  dicha  observación,
obteniéndose  resultados  muy  contradictorios  respecto  a  la
longitud  de  dichos  desgarros,  oscilando las  apreciaciones
entre  los  que  determinaban  como longitud  la  de  la  eslora
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del  barco  y  los  que  no  apreciaron  interrupción  alguna  en la

cortina.  Esta  última  opinión,  casi  unánime,  demuestra  la
influencia  que  el  sorprendente  experimento  ejerció  en  al

gunos,  llevándolos  a  ver  desgarros  imaginarios  donde  sola
mente  hubo  elevaciones  bruscas  y  rápidas  (cuya  causa  se
conoce  y  ha  sido  estudiada),;  pero  sin  perder  la  opacidad
necesaria  para  la  eficacia  del  resultado  que  se  pretendía.

Sólo  resta  como  complemento  del  resultado  excelente
obtenido  en  las  pruebas  del  famígeno  empleado  hacer  el  es
tudio  de  las  instalaciones  definitivas  en  los  barcos  de  nues
tra  Armada,  dotando  a  todos  de  este  eficaz  y  buen  auxi
liar,  y  a  ese  objeto  se  encaminan  los  esfuerzos  actuales  de
los  organizadores  de  estas  experiencias.

Dos  consideraciones  pueden  hacerse  respecto  al  empleo
de  este  medio  en  los  barcos;  es  la  primera,  la  de  los débi
les,  que  con la  aplicación  del  medio  natural  de  defensa  que

el  material  fumígeno  proporciona  puede  conseguirse  que
un  barco  o  agrupación  de  barcos  que  se  halle  frente  a  ene

migo  superior  en  elementos  de  combate,  pueda  abandonar
las  aguas  peligrosas  a  su  seguridad  valiéndose  de  este  arti
fi.cio, que  le  ha  dé  permitir  confiar  a  sus  máquinas  la  sepa

ración  necesaria,  aprovechando  el  tiempo  que  dure  la  ocul
tación.  La  segunda  consideración,  más  en  armonía  con
nuestra  tradicional  historia  marítima,  es  que  con  la  apli

cación  de  este  recurso  puede  malograrse  la  ventajosa  posi
ción  del  enemigo,  permitiendo  al  barco  que  produzca  la
cortina  rectificar  su  posición  primera,  colocándose  en  me
jores  condiciones  para  atacar  o  defenderse,  puesto  que  los
movimientos  quedan  ocaltos  al  enemigo,  que,  aun  supo
niendo  quisiera  estorbar  la  maniobia  por  adivinar  el  in
ténto,  ha  de  meditarlo  muy  bien  antes  de  decidirse  a  atra
vésar  la  nube  que  puede  esconder  tras  ella  severo  castigo

a  su  audaia  o  temeridad.

Admirable  astucia  marítima  ésta,  cuya  prueba  queda
relatada  a  grandes  rasgos,  que  ha  permitido  evidenciar  una
vez  má  actividades  patrióticas  de  los  Jefes  que  han  suge
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rulo  las experiencias  y que contaron  con el decisivo concur

SO  del  Director  general  de Campaña.
La  Comisión técnica  de la  experiencia  estaba  constitui

da  por  el  Coronel de  Artillería  de  la  Armada  D.  Manuel
Vela,  Comandante D.  José  Sureda  y  Capitán  de Artillería
de  Ejército  D.  Agustín  Ripoil,  que  fueron.  eficazmente
auxiliados  por  el  Teniente  Coronel D.  Norberto  Moreil  y
Teniente  D.  Amadeo Sánchez  Riaza, estos  dos últimos  con
destino  en Bilbao.

Sólo  resta  para  ultimar  estas  impresiones consignar  la
exquisita  atención  y  amables  deferencias  de.. que  fuimos
objeto  por  parte  de  los  Comandantes, Oficiales de  los bar
cos  y  del Jefe  de la  División, Capitán  de  Navío D.  Miguel
de  Mier.

He  creído  necesario dar  a  conocer estos detalles  de las
pruebas  realizadas  con tan  satisfactorio  resultado  al  perso
nal  de  la  Armada  aprovechando haber  sido espectador  de
las  mismas  por  haber  jdo formando  parte  de  la  Cornisióñ’
encargada  de  las  mismas,  aunque  mi  carencia  de  méritos
reste  autoridad  a  la  relacion,  amparandome  en  1 aIuda
ble  consejo:  «No te  mueva  la  autoridad  del  que  éscribe si
es  de  pequeña  o  grande  ciencia;  ms  convídete  a  leer  el
amor  a la  pura  verdad».  (Kempis. Imitación. Libro 1, capí
tulo  y.)

Bilbao,  julio  1929.



Algunas  notas  sobre  Derecho
aéreo

LA  GUERPA  AtREA.—Primera  parte.

Por  el Contador de navío
JOSE  GUTIE1PEZ  DEL  ALAMO

(Contimiación.)

;  vez  descritos  someramente  los, límites  de  los

problema  que  plantea  el  Derecho  aéreo  e.n los
dos  artículos  anteriores,  enfocamos  hoy  el  as

pecto  que  para  los  lectores  de  esta  REVJSL& resultará  más
interesante,  el  de  la  guerra  aérea  y  su’ encauzamiento  den

tro  de  las  normas  del  Derecho  de  gentes
Este  aspecto  de  la  cuestión  es  en  sí  de  los  que  más  im

portancia  han  de  tener  para  el  porvenir,  a  fin  de  humani
zar  hasta  el  máximum  todas  las  crueldades  y  horrores  que
vieron  corneterse  en  la  Gran  Guerra  y  evitar  en  lo  futuro
rina  repetición  de  actos  que  sólo  una  maldad  refinada  pue

de  realizar.
Sería  pueril  en  extremo  pensar  que  las  guerras  cami

nan  hacia  su  desaparición,  muy  lejos  de  eso,  todos  los indi
cias  hacen  sospechar  que  para  lo  futuro  se  han  de  presen
tar  con  caracteres  quizás  más  agudos  que  los  pasados.  To

das  las  Conferencias  internacionales  y  Sociedades  pacifistas
que  tratan  de  ir  refrenando  el  desbordamiento  díe las  ideas
de  la  guerra  son  ruedas  que  giran  en  el  vacío,  y  sería  mo
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cente  suponer  que  la  firma  romántica  de  un  pacto  contra
la  guerra  llevara  en  sí  el  valor  prohibitivo  de  la  misma,
cuando  tal  vez  los  mismos  pactantes  tienen  el  convenci
miento  de  su  inutili4dad.

Este  fenómeno  quizás  no  sea  debido  a  la  perfidia  de  los
hombres,  lejos  de  eso,  hay  unu  fuerte  corriente  doctrinal
que,  no  obstante  reconocer  todas  las  desventuras  que  una
guerra  trae  consigo,  la  consideran  como  un  bien  para  el
género  humano.

El  hecho  de  la  guerra  es  de  una  realidad  que  viene  re
pitiéndose  a  través  de  los  siglos  con  una  persistencia  que
no  hay  forma  de  desconocer;  esto  sólo  bastaría  para  pro
bar  la  necesidad  de  su  existencia,.

La  guerra  auna  esfuerzos,  disciplina  y  voluntades;  es  la
base  de  la  independencia  de  los  Estados  y  tiene  un  conte
nido  ético  y  pe4agógico  de  indudable  valor.

En  una  carta  dirigida  por  Moitke  a  Bluntschli  en  1880
le  decía:  «La  paz  perpetua  es  un  sueñq,  y  no  hermoso;  en
la  guerra  se  desenvuelven  las  más  nobles  virtudes  huma
nas:  valentía  y  abnegación,  fidelidhd  al  deber  y  espíritu
de  sacrificio.  Sin  la  guerra  el  mundo  se  perdería,  en  el  ma

terialismo.»
Darwin,  bajo  un  punto  de  vista  biológico y  de  selección,

considerando  que  las  guerras  venían  a  prqicir  el  triunfo
del  más  fuerte  y  hábil  con  la  destrucción  del  débil,  venía

a  concluír  que  era  una  manera  de  que  las  cu,aJidades socia
les  y  morales  del  hombré  progresasen  y  se  difundieran  por
el  mundo.

En  un  sentido  filosófico, y  por  la  glorificación  de  la  reali
dad,  la  escuela  de  Hegel  participó  en  esta  tendencia,  y  hoy

día  espíritus  de  tan  fino  sentido  jurídico  como  el  ilustre
profesor  de  Roma  Del  Vecchio  deduce  de  la  guerra  bonda
des  de  un  valor  positivo  para  los  individuos  y  los pueblos.

La  guerra  será  injusta  cuando  revista  un  carácter  me
ramente  ofensivo  y  de  agresión;  pero  tiefle  un  fondé  de
equidad  cuando  es  defensiva,  pues  tiende  a  reparar  los  de
rechos  e  intereses  lesionados,  y  su  legitimidad  está  basad’a
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en  las  mismas  razones  con  que  se  justifIca  la  coacción  y
la  violencia  de  las  penas  dentro  del  régimen  jurídico  de
cada  Estado.

Ahora  bien;  el  fenómeno  de  la  guerra  ha  ido  sufriendo
la  misma  evolucióñ  que  los  pueblos  que  la  han  practicado,

no  sólo  en  sus  orígenes  causales,,  sino  también  en  los  me-
dios  empleados  y  en  su  ordenación  normativa.

Desde  las  primitivas  guerras  de  rápiña  y  conquista
hasta  las  modernas  de  contenido  económico  y  comercial  hay

toda  una  serie  de causalidades  y  motivos  tan  varios,  ‘como
varios  han  sido  los  medios  de  vida  y  las  constituciones  po
líticas  o  religiosas  de  los pueblos.

Igualmente  sucede  con  los  medios  de  que  se  vale  para
llevarla  a  la  práctica.  Todo  progreso  in!clustrial  o  científico
•que  pueda  tener  alguna  aplicación  para  la  guerra  es,  en
seguida  adoptado  por  ésta,  y  no  hay  organismo  ni  institu
ción  que  tan  pronto  se  asimile  cualquier  descubrimiento
como  aquellos  encargados  de  la  organización  bélica  de  los
Estados,  proyectanido  dichos  descubrimientos  y  avances
técnicos  hacia  una  más  rápida  y  posible  destrucción  de  los

hombres.  La  misma  aviación  no  se  encontraría  en  el  esta
do  actual  de desarrollo  a  no  ser  por  el  empuje  formidable

que  le  prestaron  los  acontecim’intos  de  la  Gran  Guerra.
Los  juristas  tampoco  permanecen  inactivos  en  te  mo

vimiento  evolucional  de  las  guerras.  Sin  caer  en  el  ro’r. an
ticismo  inútil  db  queier  suprimirla,  han  tratado  en  todo
momento  de  suavizarlas,  procurando  que  se  consigan  los
resultados  prácticos  necesarios;  pero  evitando  todo  sufri
mieno  estéril  y  limitando  la  acción  guerrera  a  los organis
mos  que  tengan  carácter  militar,  ya  permanente  o  trani
tono.

Ciertamente,  el  derecho  de  la  guerra  no  es  algo  creado
por  la  civilización  actual;  ya  Montesquieu,  en  su  obra  El
espíritu  de las leyes, nos  habla  32el derecho  de  gentes,  prac
ticados  por  pueblos  salvajes  y  primitivos  y  en  que  había
prácticas  de  guerra  que  eran  respetadas  por  los  conten
dientes.  Pero  la  verdadera  evolución  de  las  leyes  de  la  gue
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rra  tuvo  su  aparición  con  las  doctrinas  iel  padre  Vitoria,
de  Grocio  y  de  Gentili,,  si  bien  estas  teorías,  o  por  su  ca
rácter  eminentemente  teológico  o  por  las  circunstancias  en

que  nacieron,  tenían  que  estar  necesariamente  sujetas  a
una  revisión.

Las  leyes  de  la  guerra  tenían  que  encaminarse  a  esta
blecer  sobre  sólidas  bases  el  principio  fundamental  en  to
das  las  cuestiones  que  sobre  la  guerra  tengan  relación  de
Estado  a  Estado  y  que,  por  lo  tanto,  hay  que  tescartar  de

su  actuación  a  los particulares  y  que  no  hay  que  tender  al
exterminio  general  del  país  contrario,  sino  a  quebrantar
su  poder  militar  para  someterlo  a  la  voluntad  ordenada
del  vencedor.

No  fué  ésta  la  concepción  de  Grocio.  Para  éste  sería  lí
cito  matar,  no  sólo  a  los  enemigos  armados,  sino  también
a  todos  los súbditos  del  Estado  adversario  y  aun  a  aquellos
que  se  encuentren  en  su  territorio.  (De  jure  belli ac pacis,
libro  III,  capítulo  IV.)

Se  debe  especialmente  a  Rousseau  la  concepcióu  prima
ria  de  que  la  guerra  ño  es  una  relación  de  hombre  a  hom
bre,  sino  una  relación  intra  estatal,  en  la  cual  los  particu
lares  no  son  enemigos  sino  accidentalmente  y  no  como hom
bres  ni  como  ciudadanos,,  sino  como  soldados.  Por  lo  tanto,
el  fin  de  la  guerra  debe  ser  la  destrucción  del  Estada  ene
migo  y  no  la  de  los  individuos  que  lo  componen.  (contrato
social,  libro  1, capítulo  IV.)

Este  concepto  de  la  guerra  es  el  que  ha  infor.tnado  to
dos  los proyectos  de  reglamentación  de  la  misma  y  el  que
se  ha  abierto  paso  en  todas  las  Conferencias  de  la, Paz.

Las  Instrucciones  de  1863  par,a  los  ejércitos en  campa
ña  en  la  guerra  de  Secesión,  la  Declaración  de  San  Peters
burgo  de  1868,  la  Conferencia  de  Bruselas  de  1874  y  las

Conferencias  de  la  Paz  de  La  Haya  de  1899  y  1907,  que  se
refieren  todas  a  las  condiciones  lícitas  en  que  se  debe  hacer
la  guerra,  se  inspiran  en  el  principio  expuesto,  que  con
viene  tener  muy  presente,  toda  vez  que  estando  la  guerra
aérea  tan  desprovista  de  reglamentaciones  positivas  es  ne
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ha  servido como medio  para  regular  la  dirección del  tiro.
Los  dirigibles  empleados frecuentemente  por  los alemanes
fueron  también  un  poderoso elemento  de  destrucción  por
su  capacidad  para  llevar  grandes  masas  de  explosivos, y
los  aeroplanos sobre  todo fueron  usados  en  todas las  ope
raciones  de  guerra  con  gran  éxitQ, como lo  demuestra  el
hecho  citado  por  V.  Rolland en  un  artículo  publicado en  el
tomo  XXIII  de la  Revista  de Derecho internaQoflal piilblico
de  que  Francia  durante  la  última  guerra  fué  aumentando
su  poder  aéreo  de  21  escuadrillas  que  tení.a  en  agosto
de  1914 a  273 compañías y  75 de navegación aérea  en 1918.
El  poder  de  construcción alcanzó cuando el  armisticio  una
potencialidad  de m  de 150.000 aparatos  por  año entre  to
dos  los  beligerantes.

Todos  estos  hechos  demuestran  el  gran  valor  que  este
nuevo  instrumento  de  guerra  tiene  y  ha  de  tener  .para  lo
sucesivo  y  la  necesidad  apremiante  de  qué  su  empleo  se

efectúe  dentro  de las  normas ordinarias  de las leyes  de  la
guerra,  con  las  modalidades precisas  a  que  por  las  condi
ciones  especiales en  que  se  desenvuelve ha de  atemperarSe
su  regulación;  pero  en  todo momento  dejando  a  saivó los
fundamentales  principios  de  humanidad, y  de  derecho  de
gentes  que  con tanta  frecuncia  fueron  desconoidos  en  la
última  guerra.

Antes  de la  apertura  de  hostilidades en  el  año  1914, si
bien  la  doctrina  había  elaborado  varios  proyectos  de  re
glamentación  de  la  guerra  aérea,  los  preceptos  positivos
que  se  ocupaban de la  misma eran  por  cierto  bien, escasos.
Sólo  encontramos la  Declaración de 1899, hecha  a  propues
ta  de Rusia,  que  planteó  la  cuestión  de la  prohibición  del
lanzamiento  de  proyectiles  desde  lo  alto  de  globos. o  cual
quier  medio  análogo. Esto  no  era  sino dar  una  aplicación
práctica  a  la  idea  expresada  en  la  Conferencia  de  la  Paz
en  San  Peteraburgo  de  1868,  en  la  que  se  determinaba
«que  el  solo fin legítimo  que  los Estados deben proponerse
durante  la  guerra  es  el  debilitamiento de  las fuerzas  mili
tares  del enemigo», y  a  lo igualmente  expuesto  en  1a Con-
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ferencia  de  Bruselas  de  1874 de  que  «las leyes  de la  gue
rra  no  reconocen a  los beligerantes  un  poder  ilimitado  en
cuanto  a  la  elección de  los  medios  de  destruír  al  ene
migo»

La  Déclaración de  referencia  está  concebida en  los  si
guientes  términos:  «Las potencias contratantes  Consienten
por  una  duración  de  cinco  años  la  prohibición  de  lanzar
proyectiles  o explosivos desde lo alto  de globos o por  otros
modos  análogos a  éste».

Inglaterra  no  firmó esta  Declaración.
Al  celebrarse  la  segunda  Conferencia  de la  paz  en  La

Haya  en  el  año  1907 se  trató  de  renovar  esta  prohibición.
El  delegado• americano hizo notar  que  esta  prohibición

no  debía  de  tener  lugar  el  día  en  que  las  aeronaves,  por
su  perfeccionamiento, pudieran  atacar  con seguridad  obje
tivos  en que  sólo padecieren  las  fuerzas. militares  y  no  los
particulares,  que  fué  una  de  las  razones  que  aconsejaron
su  adopción, el  evitar  que  por  la  inseguridad  que  prestaba
el  arrojar  proyectiles desde globos pudieren  ser  alcanzados
los  no  combatientes.

La  Delegación belga  propuso  el  prolongar  la  Declara

ción  de  1899 hasta  que  se  celebrase  la  tercera  Conferencia
de  la  paz.

Veintinueve  Estados votaron  la  proposición belga,  siete
se  abstuvieron y  cinco votaron  en  contra,  que  fueron  Ale
mania,  Francia,  Rumania,  Rusia  y  España.  A  pesar  del
voto  de  sus  Delegaciones, gran  parte  de los Estados no  ra
tificaron  la  Declaración belga.

Otro  precepto  de  aplicación al caso es  el  establecido en
el  art  25  de la  Convención IV  de La Haya  en  1907 prohi
biendo  atacar  o bombardear  por  cualquier  medió que  sea
ciudades,  pueblos a  construcciones  no  defendidas  y  lo  es
tablecido  en  el  art.  29  de la  misma  Convención, según  la
cual  los  individuos enviados en  globos para  transmitir  des
pachas  o  mantener  las  comunicaciones entre  las diversas
partes  de  un  ejército  no serán  considerados como espías.

Con  un  carácter  particular  y  por  el  solo valor  que  le
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tratadistas  de  Derecho internacional  por  las  reglas  de este
Derechó  tenidas  en  cuenta  en  la  Convención de  Londres
del9O9d

En  el  pr6ximo  artículo  presentaré  las• soluciones dadas
a  eta  materia  de  la  guerra  aérea  en  los  Convenios que
siguieron  al  Tratado  de Versalles

(Concluirá.)

Toxocv                                        4



Dirigibles  o  aeroplanos?
Por  JUAN  J. DE  JAUREGUI

Teniente  de navio,  Piloto  de  dirigibles

-      y Observador  naval,  Jefe  de la  Sección.
de  Líneas  y Tráfico  Aéreo  de  la Direc
ción  Genérál  de  Navegación  y  Trans

portes  Aéreos.

NTES  de  comenzar la  lectura  de  presente  traba
 jo creemos  de  utilidad  acompañar  un  cuadro
 de equdvalencias entre  lás  medidas  inglesas y

el  sistema  métrico decimal.

Medidas  lineales.

Una  puigada  igual  a  25,4  milímetros.
Un  pie  igual  a  0,3048  metros.

Medidas  cuadradas  o de  superficie.

Una  pulgada  cuadrada  igual  a  6,4516  óentímetros  cuadrados.
Un  pie  cuadrado  igual  a  9,29.03 decímetros  cuadrados.
Un  acre  (4.840  yardas  cuadradaS)  igual  a  0,40468  Ha.

Medidas  cúbicas  o  cíe  volumen.

Un  pulgada  ctibia  igual  a  16,387 centímetros  cúbicos.
Un,  pie  cúbico  (1.782  pulgadas  cúbicas)  igual  a  0,028317  me

tros  cúbicos.
Un  metro  cúbico  igual  a  35,3148 pies  cúbicos.

Medidas,  de  capacidad.

Un  gllón  (inglés)  igual  ‘a  4546  litros,.
Un  gallén  (americano)  igual  a  3,78-5 litros.
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Medidas  de  peso.

Una  libra  (Avoirdupois)  igkia.1 a  453,592  gramos.
Una  libra  (Troy)  igual  a  373,242  gramos.
El  peso  «Troya  e  usa  únicamente  en  joyepiad  y  metales  pre

ciosoS[                    - -

Una  pequeña  tonelada  (América)  igual  a  907,200 kilbgramos.
UOa  gran  tonelada  (Inglaterra)  igual  a  1.016,064 1dlogamos.
¡Jo  qui’nta,  chico.  (América)  igual  a  45,359  kilogramos.
Un  quintal  grande  (Inglaterra)  igual  a  50802  kilc gramos

Medidas  de  presión.

Una  libra  por  pulgada  cuadrada  igual  a 0,0703  kilogramos por
centímetro  cuadradó.                      -

Un  kilogramo  por  centímetro  cuadrado  igual,  a  14,25  libras
por  pulgada  cuadrada.

Una  libra  por  pie  duadrado  igual  a  4,88  ki1oramcs  pon  metro
cuadradó.         - -

U.u  kilogramo  por  metro  cuadrado  igual  a  0,205 libras  por  pie
cuadrado.

Hee  tiempo,  no  mucho,  alguien  de  mis  amistades

me  dirigió  una  pregunta’  semejante  a  la  que  encabeza
estas  líneas,  y  aun  cuando  entonces  no  rehuí  la  contesta
ción,  hoy me cómplazco en ofrecérsela,  a  mi entender,  más
completa,  aunque quizá  un  poco cargada  de datos  que temo
le  fatiguen.  Esta  razón  es  suficiente para  que  me perdone
no  haber  sido más  extenso  aquel  día  y  para  que,  concen
trando  su  pregun,ta, la  utilice como título,  a  pesar de cono
cer  como conozco que  más  de  uno  la  usó con  anterioridad
para  escribir  algo no  muy  desemejante  a  lo que  yo a  con
tinuación  escribo.  De  todas  maneras,  el  título  tiene  una
importancia  ,muy’ secundaria,  ya  que  no  trato  con  él  de
atraer  un  mayor  número  de  lectores.

Puede  parecer  raro  que  aparezca ‘este  artículo  cuando
naéiones  como los  Estados  Unidos  de  Norteamérica  e  In
glaterra  no  dudan  en  aplicar  parte  de “su presupuesto  de
Aeronáutica  a  construír  dirigibles rígidos  de  gran  despla
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zamiento;  pero  como, a  nuestro  entender,  es  más  bien con
fines  experimentales  por  lo  que  estas  construcciolies  se
efectúan  y  estando  España  directamente  interesada  en
este  problema por  su  aportación  a  la  línea  Sevilla-Buenos
Aires,  que  se  proyecta  coi  dirigibles  rígidos  de  gra,n des
plazamiento,  creemos  de  interés  plantear.  .esta  cuestión,
qni  ara  tez  e  ha  tocado en  nuestro  país.

Dirigibles  flácidas,  scmirrígidos   rígidos.

Ante  todo,:, y  aunqie  no  Sea indispensable;  creemcs útil
definir  los  diferentes  :tipós de  dirigibles;  copiando la  que
Mr. - Campbell  hizo  en  1919. ánte  la  «Institution.  of  Naval
Architects.»  al  leer  una’ Memoria.’ qu  .:ttulaba.  «The  Deve
lopment  of  Airship  Construction»:  ‘

«En  los dirigibles, como en  otrOs’ tipos de barco,  Una de
las  necesidades dóminantes  del  p’rrOcto, es  proporcionar  a
la  estructura  un”  resistencia:  longitudinal  suficiente  para
resistir  los esfuerzos  longitudjnajes de cizalla y  los momen
tos  de flexión result,antes de la  car.ga y  de la  variación  ‘de
presiones  en  el medio ‘que os  rodOs. Los diferentes  medios

íipleados  para  vencer  estas  dificultades dividefl a  lo  diri
gIbles  en  tres  tipos  principales,  a  saber  flácidos, Semirrí
idos  y  rígidos.  ‘  .

Dirigibles  flácidos.—Este tipo comprende  a  todos los ‘dii
rigibles  en  los cuales la  forma  de  la  envuelta  se  mantiene
únicamente  por  la  presión  iñterna  del gas.  Esta  presión es
necesaria  por  las  razons  sigiuientes:  ‘

Primera.  Para  permitir  a  la  envuelta  exterior  mante
ner  su  forma  contra  los esfuerzos  de  torsión  debidos a ‘la
distribución  de los diferentes  pesos  .  ‘

Seguhda.  Para  mantener  la  rigidez  de  la  proa  cntra
la  .prOsión exterior  en vuelo.

Tercera  Para  mateúer  los planos de  flola tan  ríida
mente’  sorno sea  rosible  en  posiciómeontra:la  considerable
presión,cltvjentesbre’elios  cúando los  timones,  ya.sean
lode  .direccfd  o.los.icie.elevaciión, se’utilizan,  Obien ú’ando
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tratan  de cumplir  su  misión  manteniendo la  estabilidad  de
rumbo.

Existe  en  caida clase  de  dirigible  una  presión  mínima,
por  debajo de  la cual no  se  puede operar  sin  riesgo de que
se  encorve la envuelta,  se  abolle la proa  o se  encuentre  una
pérdida  de  eficiencia en  la  misión  a  llenar  por  los  planos
de  cola, debido a  estar  soportaidbs en  forma  inadecuada; en
otras  palabras,  es. necesario  aumentar  la  presión  interior
de  régimen  con la  velocidad y  con  el  tamaño  y  forma  de

cada  dirigible.
Aun  cuando generalmente  el  total   esfuerzos de  ciza

lla  y  momentos flectores que  la  envuelta  debe  soportar  en
cada  momento  no  son grandes,  la  presencia  continuada  de
estas  acciones  producirán  cada vez  pequeños  efectos,  que
gradualmente  alcanzarán  valor  apreciable,  quizá  en  un  pe
ríodo  no. mayOr de  varias  semanas.

Este  tipo de dirigible es. capaz  de soportar  durante  cortos  espacios de tiempo esfuerzos considerables en magnitud,

como  lo demuestra  la  relativa  rigidez  de la  envuelta  en  los
giros.Dirigibles  seminrígidos.—De lo  que  antecede  podemos

deducir  que  la  envuelta  ide los  dirigibles  ficidos  absorbe
 parte  considerable de la  fuerza  ascensional total  del di

rigible  al tener  que  soportar  la  presión  interna  del gas  bas
tante  grande,  y  necesaria  para  mantener  la  rigidez  de  la
envuelta,  la  forma  de la proa  y la  posición de los planos  de
cola  contra  los esfuerzos  aerodUnmicos, a  los  que  está  ex
puesto  el  dirigible duíante  el  vuelo.

En  los  dirigibles semirrígidos  una  quilla  longitudinal,  a
modo de viga,  dispuesta  en la  parte  baja  de la  envuelta,  co
munica  a  ésta  su  rigidez,  y  en  el  tipo  semirrígido  original
era  ligeramente  flexible, como una  espina  dorsal de  pesca
do,  perdiendo  posteriormente  parte  de  su  flexibilidad, que
consistía  únicaménte  en  permitir  los  movimientos en  un
plano  vertical,  como sucede con la  suela de un  zapato,  para
terminar  en  una  total  rigidez  en los tipos  actuales.

El  peso total  dé la barquilla  o barquillas y  kis pesos dis
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ponibles  se  suspenden  de  esta  quilla,  la  cual,  a  su  vez,  lo
está  de  1a envuelta,  a  la  que  se  une  en  diferentes  puntos

repartidos  en  su  longitud.  La interposición  de la  quilla  re
.leva  a  la  envuelta  de  soportar  todos los’ esfuerzos  locales,
como  son los  d& cizalla4, etc.,  etc.,  debidos a  las  barquillas
y  pesos disponibles. Si  esta  quilla corre  continua  de  proa  a

popa  ayuda  también  a  mantener  la  rigidez de la  proa  y de
los  planos dé cola.

En  resumen; el  efecto fe  la  quilla  es  repartir  en  la  en
vuelta  todas las cargas  que en  los dirigibles flácidos han  de

soportarse  con  una  presión  interna  relativamente’  alta.

Como consecuencia lógica de  lo que  antecede,  parece  posi
ble  volar grandes  dirigibles semirrígidos,  cTe más de 600.000

pies  cúbicos, con  presiones  de  gas  en  el  eje,  inferiores  a
una  mitad  de  la  requerida  en  los  dirigibles  flácidos de  la
misma  capacidad  y  velocidad, y,  por  lo  tanto,  pude  em
plearse  una  envuelta  exterior  más  ligera  en  esta  clase de
dirigibles,  ganándose con ello suficiente peso para  compen
sar  pór completo el  de la  quilla o viga;  es decir,  que  el peso
con-ibindo  de la  envuelta  y sus adiciones, viga,: quilla. som
brilla  de proa  y planos de cola, en  un  dirigible  semirrígido,
puede  sér  menor  que  el peso correspondiente  de un  dirigi

ble  flácido de  igual capacidad.
Otro  punto  de  vista  interesante  del semirrígido  es  que,

si  bien  es  necesario, mantener  su  envuelta  completamente
llena  para  vuelos rápidos,  puede  aterrizarse  y  volar lenta
mente  con  la  envuelta, parcialmente  desinflada,  con tal  de
que  se  disponga  de  suficiente fuerza  ascensional, resultan
do  de aquí  la conveniencia de dividir  su interior  en compar

timientos  o bolsas por  medio de diafragmas., con lo cual dis
minuye  el  peligro  de  pérdida  del ,dirigible  por  rotura  o
rasgado  por  accidente de  una  parte  de la  envuelta.  Los dia
fragmas  limitan  también la  variación  de presión  en los ex
tremos,  debida a  las inclinaciones del dírigible,  y este  nueva
razón  viene  en  apoyo de  lo. que  dijimos  anteriorménte  re
ferente  a las menores presiones aque  se sainete la envuelta
en  este tipo  de aeronaves.
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En  los dirigibles  flácidos los diafragmas  no  reportarán
gran  uti1idad  si  se  tiene  en  cuenta  que  uPu  érdida  de
presión  trae  consigo una  de  forma,  y  en  caso de  rasgarse
la  envuelta  acarreará  Casi seguramente  la  pérdida  del  di
rigible

Con  relación a los límites  de tamaño de los .smirrígidos,,
paréce,  en  opinióñ ide Mr; Cámpbell, qtte su  límite  inferior
se  encontrará  alrededor  de  los  100.000 pies  cúbicos; pero
que  para  volúmenes próximos o  superiores,  a  400.000 pies
cúbicos,  la  ventaja  está,  desde  luego, del  lado  de  los serni
rrígidos  en cüanto  a  baratúra,  sencillez y  r.aidez  e  cons
tracción.  El  límite  superior,  según  los  proyectistas  Forla-.
nini,  no  está  marcadó  por  el .1.000.000 de  pies  cúbicos, y
aun  creen  posible sobrepasar  esta  cifra  considerablementé.
Mientras  no  existan  semirrígidos  de  tan  alta  capacidad  ño
es  posible disponer  de datos  precisos.       .

El  semirrígidq,  en  opinión  de. Mr.  Carnpbeil, pareco  es
tar  iñdicado  especialmente para  llenar  el  espacid existen
te  entre  los grandés flácidos y  los pequeños  dirigibles rígi

dos  atilizables.  .  .  .    .

Si  hacemos el  estudio  del flácido, corñparándole cmi el
sernirrígido,  vérémos  que  el  tipo  flácido, adoptado por  al
gunas  naciones para  pequeños volúmenes, ha  perdido com
pletamente  todas  sus  ventajas  después  de  la  construcción
por  Nobile en  el  año  1924 del  «M. R.» que, con  su volumed
de  33.885 pies  cúbicós., demostró la  posibilidad de  construc
ción  de  sernirrígido  d.c un: volumen inclusó  inferior . a  los

menores  flácidos en  uso. Pero el  «lvi. R.», no sólo tiene  me
Por  volumen que  los flácidos más  pequeños, sino  que  ade
más  tien  una  carga  útil  mayor  que  la  de  éstos,  pues  al
canza  ésta  a  990 libras  para  una  eslora  de  105 pies  y  una
manga  de  25. Su  máxima velocidad füé  de  114 kilómetros,
r  duraníte  los  vuelos  paré  sus  motore,  aterrizó  para  to
mar  y  dejui  pasajeros  y  fué  inflado y  ¿desarmado al  aire
libre,  como hubiera  podido serlo  un  flácido; presentando,
sin  emlíargo,  todas  las  ventajas  del  semirrígido mi  cuáñto
a  mantenimiento  cTe fór’ma y  seguridad  se  refiere. fluranté
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algunó  de su  vuelos la  presión  del  gas  en  el  interior  fué
muy  baja,  y  Nobile sostiene  ue  no  es  necesario  ocuparse
de  la  presión  interior.  Durante  las  pruebas,  aun  cuando
puede  ser  maiíejado. por  un  solo hombre,  constituyeron  su
dotaci&n tres  hombres.

En  consecuencia,  y  comn  resultado  de  tcdas  estas
pruebes,  podemos asegurar  ue  el  flácido ha  quedado des
echado  por  completo,  siendo  quizá  útil  como escuela,  por
exigir  su  manejo  úna  mayor  atención  del  piloto én  éuan
to  a  mantenimiento  de  presión  ,  por  lo tanto,  de  cota  sé
refiere,  pero  ni  militar  ni  comercialmente  tiene  aplicación
ninguna.

La  construcción  por  Nobile  del  tipo  «N»,  de  unos
675.000 pies  cúbicos, que  ha  demostrado su  eficiencia, pa
rece  haber  situado la cuestión  en su  verdadero  terreno,  por
ser  las quillas del  M.  R»  y  del <N» del mismo sistema e
cnstrueción  y  del  mismó proyecto  y  por  parecer.  que,  a
partir  del  volumen de  600.000 pies  cúbicos, el  rígido  pre
señta  ventajas  sobre el  tipo  semirrígido.

Drigibles  rígidOs—En  lo  que  antecede  hemos  puesto
ie  manifiesto las  posibilidades de   flácidos y. los  semirrí
gidos,  así  como sus  limitaciones,  llegando  ahora  el  rígidq,
que  es  un  tipo  de  niuchas  posibilidades y  cuyas  limitacio
nes  de tamaño  no  hn  idó  alcanzadas todavía  por  ninguña
le  las  aeronaves  construidas  ni  en  constiucción.

A  esat  dci  desastre  del  «R-38»., que  podría  haberse
predicio  por  su  construcción,  llevada  a cabo  en  extrema
da  lentitud  y  desgana  al  principio,  para  forzarla  violen
tamente  en  los  últimos  momentos, y  por  sus  pruebas  que
demostraron  su  debilidad, que  no fué  corregida,  a pesar  de
constituir  la  construccidn  de  este  dirigible  un  ensayo  del
cajón  de  15  metros,  tan  discutido  por  todo  el  mundq,  ni
el  menos lamentable  final  del Shenandoah,  no  creemos,  ni
muehó  ménos,  qué  vengan  a  demostrar,  ni  aun  renota
mente,  que  los  esfuerzos  a  que  se  hallan. sometidós los  di
rigibiés  de  éstos  tamaños  sean  invencibiés, aun  cuando
también  se  adñiita  ia  debilidad  de  construcción  del  Dix-
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mude,  con  lo  cual  se  pondrían  en  discusión  las  tres  cons
trucciones  de  dirigibles  rígidos  más  o  menos  iferentes  del
tipo  Zeppelin;  la  alemana  con  el  Dixmude,  la  inglesa  con

el  R-38, y  la  americana  con  el  Shenandoah; a  pesar  de  lo
cual  estas  tres  naciones  han  avanzacio  y  tienen  en  cons
trucción  o  construídos  tipos  de  desplazamiento  muy  supe-

-    rior  al  de  los puestos  en  tela  de  juicio.
En  contra  de  esto  tenemos  demostraciones  de  la  resis

tencia  cTe los rígidbs  en  el  R-33, que,  arrancado  de  su  poste
de  amarre.  y  con  su  proa  destrozada  por  la  parte  de  la  to
rre,  que  arrancó  al  desprenderse,  y  por  el  efecto  de los  an
clajes  laterales  de  proa,  consistentes  en  viejas  cureñas
que  sumaban  en  total• un  peso  de  cerca  de  cinco  toneladas,,
vcivió’  a  su  base  capeando  un  temporal  que  hubiera  pues
to  en  grave  compromiso  a  más de  un  buque  de  superficie.
El  mismo  Shenandoah nos  da  muestra   su  resistencia  en

unas  condiciones  muy  semejantes  al  anterior’  cuando  se
averió  su  proa  en  el  poste  de  amarre  del  Patoka. y,  por
último,  el  Dixmrude, que  capeó  sobre  el  Mediterráneo  un
temporal  que  obligó  a  los  buques  encargados  de  vigilar  su
vuelo  a  entrar  Ide arribada  en  puerto.

En  un  dirigiblé  rígido  los esfuerzos  de  cizall.a y  los mo
mentos  flectores  los  soporta  por  completo  un  casco  o  arma
zón  metálico.  La  envuelta  que  en  los  dirigibles  flácidos  pro

porcionaba  la  forua  y  rigidez  del  dirigible  ha  degenerado
en  el  rígido,  en  una  serie  de  bolsas o  sacos  de  gas,  los cua
les  se  apoyan  exteriormente  en  este  armazón,  cuidadosa
mente  para  prevenir  su  rasgado.  La  envuelta  exterior  se
reduce  a  uña  tela  para  mantener  la  forma  currentilínea
del  casco  del  dirigible  sin  necesitar  resistir  n*  esfuerzo
que  el  de  tensión  producido  por  la  velocidad.

-  La  siguiente  descripción  corresponde  a  un  rígido  cuyas
características  son:

Dimensiones,  643  pies  de  eslora  por  78  pies  9  pulgadas
de  máximo  diámetro.

Capacidad  de  los  sacos  de  gas,  1.950.000 pies  cúbicos.
Velocidad  máxima,  60  a  65  millas  por  hora.
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Fuerza  ascensional disponible;  30 toneladaa
Fuérza  ascensional total,  59,2 toneladas.
Estas  dimensiones  corresponden  a  las  del  R-33.
La  estructura  del  casco  está  constituida  por  vigas  de

claraboya  tipo  «Eiffel»,  de  forma  triangular,  construidas
en  duraluminio,  con  un.a profundidad  máxima  de .14 pul

gadas..  El  casco está  constituído  por  un  esqueleto de  sec
ción  poligonal,  con  una  corta  sección  central  de  forma

paralepipédica,  terminada  en  formas  piramidale,s  alarga
das  en  las  partes  correspondientes .a  la  proa   popa.

Las  vigas  són de dos clases o sistemas:  las  longitudina
les,  igualmente  espaciadas  alrededor de  una  circunferencia
y  que  corren  de  proa  a  popa  por  la  superficie del casco,
uniendo  los  ángulos del  polígono que  forma  la  sección del
dirigible,  y  las que  constituyen  los polígonos o anillos, for
mandó  las cuadernas  o maros  del casco, distanciadas  unas
de  otras  cinco metros. Una  sí y otra  no y  en  algunos casos
cada  dos  (caso del R-38 y  del  Dirmude) hay  una,  llamadacuaderna  principal  o maestra,  por  ser  de  más róbusta  cons

trucciÓn  y  estar  provista  de  un  sistema  de. alambres  dis

puestos  aproximadaménte  como los  radios  de  una  rueda
de  bicicleta, y  que  sirven . para  mantener  inalterable la  for
ma  poligonal  de  este  mareo  o cuaderna.  Estas  cuadernas
maestras  tienen  igual  misión  que  las  del  mismo nombre
de  los  buques,  dividien.do al  casco en  compartindentos  y
ayudando  a  mantener  correcta  su  forma  transversal.  La
estructura  se  completa por  alambres transversales  o diago
nales  en  toda  la  superficie exterior,  tendidos  entre  las  vi-
gas  transversales  y  las  longitudinales,  o  sea  entre  las  vi
gas  o  lados del  polígono formado por  las  cuadernas  y  las

vigas  longitudinales que  unen  los vértices  de  estos  polígo
nos.  De  este  modo se obtiene  una  estructura  semejante  a
la  de  un  tubo  elástico, sumamente  ligero, capaz  de  sopor
tar  las  fuerzas  de  cizalla  y  momentos  de  torsión  de  una
manera  semejante  a  como lo haría  un  barco  ordinario  de
superficie.

Corriendo  a  lo largo de  la  parte  baja  interior  del casco
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hay  u.u pasillo o corredor,  a los costados del cual están con
venientemente  estibados  y  dispuestos  los tanques  de  cern
bustible,  las  bombas, los  tanques  y  lastres  de  agua,  etc.,
etcétera.

La  estructura  de  este  pasillo es  tal  que  constituye  una
verdadera  quilla,  que  corre  de  proa  a  popa.  Como los  mo
mentos  de torsión  a  que  se  somete el casco se  1;raducen en
una  compresion de su  parte  baja,  la  ayuda o reEuerzo pres
tado  por  este  pasillo es  de sumo valor4

Ls  planos de cola, así  como los  timones  de dirección y
•  profundidad,  son  marcos ‘de  duraluminio,  unidos  rígida

mente  -a la  estructura  y  cubiertos con  tela  de algodón.
Las  -barquillas o góndolas  de  motores y  la  de  dirección

son  alojamientos  de  forma  currentilínea.,  colgados bajo  el
•  cnjunto•  de  la  envuelta  por  una  combinación de  cables y

montantes.  Cada barquilla  de  motores contiene  una  unidad
de  maquinaria  cornpleta, con  su  radiador,  cambio de  mar
cha,  si  lo  necesita;  reductor,  hélice, etc4, etc.
-  .1 l  peso de la  maquinaria  es  alrededor de ocho y  media
a  nueve  libras  por  caballq, y  el  peso de cada  barquilla  1e
motors  es  de una  y  media libras  por  caballo aproximada-y
menté.  La  barquilla  de  mando  o  de  derrota  está  provista
de  los instrumentos  corrientes  de navegación, ruedas  de ti
mones  de  dirección  y  profundidad,  los  mandos de  las  val
vulas  de  gas y  de los lastres  de agua,  y contiene. además  la
cabina  de la  L  S.  11.

Las  bolsas  o  sacos  de  gas  llenan  tan  completamente
déinó  sea  posible el  interior  del casco. Cada  saco ocupa el
éacio’  coprendido  entre  dos  cuadernas  maestras  o
priiicipaies,  y  aderás  de su  válvula  de  seguridad  cargada

 tibaipresión  determinada,  tiené  la  válvula  de  mañiobra
a  mano cada  saco, independiente  de lat  de  los demás.  La
bo1saspudon  coistruírse  de  tejido  de  algodón engómado
&  biu.d  .:<baudriiche», qu  s  la. piel  u&  nstituye  el
intestino  ciego de los bueyes. El  peso total  por  mtió
drad&dé  está  tejidónb  -es infetior  a  160 giamds  pdrffietro
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cuadrado.  El  peso total  de. los sacos de  ga  en  el  caso que
consideramos  es  próximamente  de cuatro  toneladas,.

Una  cubierta  de  tejido  de algodón pintado  y bien ‘aju-.

tado  al  esqueleto, para  ,suprimi.rle en  los, posible las  rugo
sidades,  es  lo que  da  forma  al  casco’ y  constituye  la  en
vueIta

Las., vigas  del  casco,. coristruídss  en  dura1uminio  pue
den  ser  de sección tijangular  . equilátera  o  isósceles, y  aun
eh  algunos. casos ,de  sección rectangular  o  cuadrada;  pero
siempre  presentan  su  mayor  profundidad  en  la  dirección
de  la flexión. La forma más corrientemente :emp1eaç1, y po
demo  decir  que. casi  úniça,  es  la  de sección  triangular.,  y;.
consiste  en  membraduras  acanaladas  en  los  tres  vértices
con  piezas  de  duraluminio  estampadas,  atirantando.  cada
cara;  Una  idea  aproximada  de  la  resistencia  de  una  viga
la  proporcionan  los  siguientes  datos:  una  viga  pesañdo
aproximadamente  0,8 libras  por  pie ,de longitud  y  de unos
15  pies  de  largo  puede  soportar  un  esfuerzo puro  de ‘com.
presión  de cinco toneladas.  ,

De  cuanto  hemos expuesto  se  deduce una  primera  for
ma  de  aligerar  el  casco, aumentando  proporcionalmente  la
carga  útil,  distanciando  las  cuadernas  maestras,  como se
hizo  en el  Dixmude y en  el R-38, disponiendo a  éstas  de 15
en  15 metros,  en vez de  hacerlo de 10 en  10, como ocurría
en  el  R-33 y  en  la  mayoría  de  los  dirigibles  rígidos cons
truídos..

Si  comparamos el  rígido  con el  semirrígido,  como hici
mos  anteriormente  con el  flácido, vemos que,  según  el  Ge
neral  Nobile,  se  pueden  conseguir  en  el. semirrígido  los
mismos  desplazamientos  que  en  el  rígido,  presentando  so
bre  éste  la  ventaja  de su  resistencia  local, que  es  el punto
débil  del  rígido;  resulta,  por  lo  tanto,  el  tipo  semirrígido
de  dirigible  un  aparato  elástico  y  seguro.  Para  Nobile  el
rígido  es  un  aparato  quebradizo,. siendo  una  comparación
característica  de este  señor,  el  decir  que  el  dirigible  rígIdo
semeja  a  un  huevo,  mientras  que  ‘el dirigible  semirrígido
semeja  ,  una  pelota  de goma.  Según él, si la  caída precipi
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tada  que  tuvo  lugar  en  las  regiones  polares  en  vez  de  ocu
rrir  con  el  Italia,  de  tipo  semirrígido,  hubiera  ocurrido  con
un  rígido,  es  opinión  de  Nobile  que  se  hubiera  destrozado
én  pequeñas  fracciones,  cuyos  trozos  hubieran  producido
el  incendio  de  toda  la  masa  y  con  ello  la  muerte  de  los
tripulantes.

Aunque  admitamos  que  el  rígido  carece  de  resistencia
local  y  es,  por  lo  tanto,  frágil,  debemos,  sin  embargo,  re
conocer  que  este  inconveniente  disipinuye  al  auméntar  de

tamaño,  ya  que  aumentando  su  superficie  con  menos  velo
cidad  que  su  volumen  y  siendo  mayor  su  fuerza  ascensional

es  posible  emplear  materiales  más  resistentes.  En  conse
cuencia,  la  superioridad  del  semirrígido  sobre  el  rígido  al
llegar  a  grandes  tamaños,  y  en  lo que  se  refiere  a  resisten’
cia  local,  deja  de  ser  evidente.  Al  aumentar  de  tamaño  el
rígido  presenta  unanueva  ventaja,  y  es  que  su  construc
ción  permanece  la  misma,  mientras.  q.ue para  el  sernirrígi
do,  al  sobrepasar  el  actual  tamaño,  es  necesario  variar  la
construcción  de  las  vigas.  Por  esta  razón,  el  General  Croc
co,  al  proyectar  hace  varios  años  un  semirrígido  de
4.300.000  pies  cúbicos,  proyectó  un  tipo  nuevo  de  quilla,
preconizando  una  variación  para  aumentos  ide volumen  y
aun  el  empleo  interior  de  una  malla  o  red  metálica  como
en  las  cuadernas  maestras  del  rígido.

En  resumen:  para  el  semirrígido  es  necesario  proyectar
una  nueva  viga  al  variar  de  volumen  entre  ciertos  límites,
sin  poder  predecir  las  ventajas  o  inconvenientes  que  esta
nueva  construcción  puede  traer  consigo,  y  pudiendo  resu
luir  lo  anterior  diciendo  que  el  semirrígido  es  preferible
en  todos  los  aspectos  para  volúmenes  pequeños  y  media
nos,  presentando  en  el  estado  actual  indudables  ventajas  el

dirigible  rígido  para  los grandes  volúmenes.
De  cuanto  llevamos  expuesto  podemos  deducir  que  exis

ten  actualmente  dos  tipos  únicos  de  dirigibles,  que  debe
mos  tener  en  consideración:  el  rígido  y  el  senirrígido,  pues

ya  hemos  visto  que  el  flácido  no  presenta  ninguna  ventaja
que  le  haga  interesante  bajo  ningún  aspecto,  y  aun  puede.
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decirse  que  existe  únicamente  el  dirigible rígido;  siendo el
tipo  de  sem.irrígido que  hemos estudiado una  variación  de
aquél  para  pequeños volúmenes. Veamos en  qué  apoyamos
nuestro  aserto  a  continuación:

La  viga  de  los  dirigibles que  hoy se  construyen  con. el
nombre  de  semiriígidos  y  que  son variaciones  del tipo No
bile  italiano, no  tienen  flexibilidad ninguna  en  cuánto a  su
armasón  o parte  metálica se  refiere. Esto5 tipos están  cona
titüídos  por  una  viga  de  sección  triangular,  con  su  base
apoyada  en la  parte  baja  dé la  envuelta  del dirigible,  y las
barquillas  de  mando  y  de  motores  están  colgadas de  éstá
viga,  que  puede  se’r  de  sección  triangular  equilátera  o
isósceles.  El  total  de  la  viga  está  formado  por  secciones
que  son  lógicamente  prismas  triangulares,  terminadas  en
su  parte  de  proa  y  papa  por  pirámides  triangulares,  y
como cada sección está  unida a  la  inmediata por  unas  unió
nés  de  rótula  y  como las  partes  en  que  termina  este  con
junto  son  pirámijdes triangulares  y,  por  lo  tant,  figuras
indefoimables,  tamhién  resultará  indeformable el  conjunto
de  la  viga;  por  lo que  nosotros no  dudamos  en agruparlos
en  una  nueva  modalidad do  los dirigibles  rigidÓs. Otra  va
riacion  en  cuanto  a  construccion  se  refiere, la  constituyen
los  dirigibles  totalmente  metálicos.

Actuaimente  se  construyen  dos  dirigi  les  totalmente
metálicos,  que  difieren ‘esenéialmente en  Cuanto a  su  en-
vuelta,  que  es  de  plancha  de duraluminio ondulada en  uuo
de  ellos y  de  «Alelad» siii ondular  en  el  otro. Su  sistema
de  propulsión  es  también  diferente,  ya  que  uno  de  ellos
usará  la  turbina.  de vapor  de agus,  y el  otra,  el  motor de
combutión

Su  construcción en  cuanto  a  lo  esencial es  muy  séme
jante,  estando  constituídas  sus  cuadernas  por  aros  de  du
raluminio  de  sección de  Y  invertida,  unidas  entre  sí  por
vagras  o  membraduras  de la  misma sección, que corren  de
proa  a  popa.

Tienen  ambos  un  balionet  de  tejido  de  algodón para
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mantenér  constante  dentro  de  ciertos  límites  la  presión
interior.

Podemos  resumir,  por  lo tanto,  nuestra  opini6n  dicien
do  que  en  la  actualidad  existen  tres  clases  de  dirigibles
rígidos:

a  Los  dirigibles  rígidos  tipo  .0  v.ari.aCioeS del  zep
pelin.

b)  Los  dirigibles  rígidos  totalmente  metálicos.
c)  Los dirigibles  rígidos  tipo  o variaciones., del Nobile.
Creemos  no  ser  necesario  que  señalemos  ninguna  ca

racterí$tica  de  los  aviones,  que  son desde  luego  apa,rato
harto  conocidos de  todos para  no  necesitar  una  previa  ex
plicaión  de  sus  partes  componentes,  que  se  reduceiz eñ
síntesis  a  una  superficie sustentadora,  formada  por  uno  o
varios  planos, que  constituyen  .la célula,  con la  que  forma,
çuerpo  un  armazón fuselado,  al que  también  se  afirman  el
caballete  del  mótor o motores,  y  en  su  popa  generalmente
los  planos  fijos y  los  timones  de. dirección  y  profundidad.

Evidentementé  no  ha  faltado  quien  como Nean  haya
rotundamente  afirmado que  la  Aeronáutica  para  nada  Sir
ve  si  no  es  para  absorber  el  presupuesto  de  los  Estados,
y  es  también  evidente que  este  modo de pensar  es  bastan
te  general cuando  se trata  de los dirigibles. Nosotros, afor
tunatdamente,  creemos poseer un  criterio  más  ecléctico.

Comercialmente  considerada la  Aviación no presenta  un
aspecto  francamente  halagador,  por  cuanto  las  Compañías
explotadoras  de líneas  aéreas  no  han  llegado  a  equilibrar
sus  gastos con  la  recaudación por  transporte  de todas  cia
ses  (carga  general  o postal,  pasajeros,  etc.,  etc.).  Sin  em
bargo,  y  aun  no  disponiendo de  estadísticas,  no  dudamos
de  que  en los  primeros  tiempos  del  establecimiento  de  lí
ñeas  de  transporte  por  ferrocarril  o  marítimas  sucediese
algo  muy  semejante,  como tampoco  dudamos  de  que  hoy
constituyen  uno  de  los  negocios  más  reproductivos  y  se
guros.

Recorriendo  la  Prensa  de hace  algunos años vemos tra
tar  de ridícula  la  idea de  que  una  locomotora sea  capaz  de
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arrastrar  un  tren  a  doble velocidad, que  la  de una  diligen
cia  y  en  la  propia  Inglaterra  decir  que  el  uso del  buque
de  vápor  dará  un  golpe fatal  a  la  supremacía  naval  del
Imperio.  Más  adelante,  en  1845 y  aun  en  1852, la  misma
Prensa  sostenía que  el mayor  número  de artículos  los cons
tituían  las listas  de accidentes y que éstos eran  la principal
materia  de  lectura  en  los periódicos.

Las  estadísticas  nos  demuestran  que  en  los  servicios
aéreos  cqmerciales ingleses se  han  volado cinco millones de
millas  y  han  ocurrido cuatro  accidentes  fatales,  y  en Aus
tralia,  para  un  millón de  millas voladas han  tenido  un  solo
accidente  fatal.  Los servicios, norteamericanos  y los de  casi
todos  los países dan  una  cifrá  de seguridad  muy semejante,
mientras  que  para  épocas alejadas  igualmente  de su  puesta
en  servicio los ferrocarriles  no ofrecieron  a  sus  usuarios  el
mismo  grado  de  seguridad.

Por  último,  el  dato  de  que  las  Compañías inglesas  ase-
-  guren  la carga  por  el  aire  a  una  prima  inferior  a  la  mitad

de  la  misma prima  por  100 libras  que  exigen  para  el  se
guro  de  mercancía& en  los  transportes  ordinarios  por  su
perficie  da una  idea de cuanto  a  seguridad  en  el  transpoc
teaéreo  se  refiere.

Antes  de avanzar  más en este  problema queremos seña
lar  que  en  el  período  de  tiempo  comprendido  entre  1910
y  1914 Alemania explote  una  línea  de  dirigibles, efectua4n-
do  alrededor  de 800 vuelos, transportando  17.000 pasajeros
y  recorriendo  100.000 millas sin  el menor  accidente, siendo
el  volumen de  estos dirigibles  de unos  750.000 pies  cúbicos
y  haciendo vuelos  de  una  extensión  media  de  125  millas,
que  suponen  las  peores  condiciones de  explotación de  una
línea  de  dirigibles.  .

Desde  luego no  puede  avanzarse  por  saltos  en  la cons
trucción  de  dirigibles;  pero  nunca  debemos de  perder  de
vista  que  no se  sabe más  de construcción metálica de puen-.
tos  que  lo de dirigibles se conoce, y que  únicamente  el  coe-.
fic.iente  de  seguridad,, que  oseila en los dirigibles  de cuatro
a  seis,  es  bastante  mayor  que  en  las otras  construcciones

ToMo  cv
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metálicas;  que  en  contra  de  esto  no  tienen  una  construc
ción  tan  cuidadosa ni  una  inspección y  entreten imiénto  de
sus  partes  casi  constante  como ocurre  en  los  dirigibles, lo
que,  naturalmente,  ha  de aumentar  su  factor  de seguridad.
Aunque  todo  lo  anterior  es  evidentemente  cierto,  hoy  en
día  nadie  duda  en  arriesgarse  en  construcciones metálicas
que  se  calificaron  de  locuras,  temeridades  y  peligros  es
pantosos  cuando  Eiffel  construyó  su  torre,  que  perdura
para  responder a  los que  en  aquel tiempo  dudaron.

De  una  comunicación leída  por  Mr.  Carl  B.  Frjtsche,
Vicepresidente  de la  «Áircraft  Development Corporation»,
ante  la  «Aeronautic  Division  of  the  American  Soeiety  of
Mechanical  Engineers»  tomamos  algunos  párrafos:

«Ante  todo, es  necesario hacer  resaltar  que  los  grandes
vuelos  a través  del Atlántico han  puesto  de manifiesto unas
posibilidades  que  podrían  aparecer  como ilimitadas  para  el
gran  público, sin  que  esto  sea  ni  tan  siquiera  aproximada
mente  cierto.

La  inmensa  mayoría  del público  se  asombrará  si  se  le
dice  que  el Coronel Charles Lindberg fué  el centésimo hom
bre  que  atravesé  el  Atlántico,  y,  sin  embargo, la  cuenta
no  puede  ser  ni  más cierta  ni  más  sencilla. Las  dotaciones
del  dirigible  inglés H.  M. A.  R. 34 y la  del zeppelin Z. R.  3
suman  66  hombres  y  añadiendo  a  éstos  Alcock y  Brown,
que  volaron  desde  Terranova  a  Irlanda,  encontramos,  al
tener  en cuenta  que  el  If. 34 volvió a  Inglater:ra  y  que  su
dotación  hay,  por  lo tanto,  que  doblarla,  que  sus  31  hom
bres  por  2  nos  resultan  62,  q.ue sumados  a  los  35  del
Z.  R.  3  nos  darán  97,  que  sumados cen  Alcock y  Brown
dan,  por  último,  los  99  hombres  que  con  anterioridad  a
Lindberg,  que  completa  el  centenar,  cruzaron  el  Atlán
tico.

El  H.  M.  A,  R.-34 cubrió  una  distancia  le  3.200 millas
marinas  en  cada  sentido  en  sus  vuelos  sin  aterrizaje  in
termedio  a través  del Atlántico, y el Z. R.-3 .atravesó sin de
tenerse  las 5.600 millas que separan  Friedrichshafen  de La-
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kehuxt,  teniendo  en el momento del aterrizaje  combustible
suficiente  para  continuar  hasta  Denver  (Colora4do), o  séase
un  total  de  millas  equivalente  a  un  vuelo  sin  escala  des
de  San Francisco  de California hasta  Australia.

Todos  los vuelos a  través  del Atlántico  soportan  difícil
mente  la  comparación con estos  resultados.

Si  comparamos los vuelos de  gran  distancia  y  el  piirigi
bie  con, el  aeroplano,  tornando como término  de  compara
ción  los vuelos  trasatlánticos,  ya  que  las  consecuencias se
rán  aplicables a  todos los casos análogos y aun  a  rutas  más
largas  sobre  el  mar,  podremos hacer  a  los  defensores. del
aeroplano  la  siguiente  pregunta:  ¿Puede  establecerse  un
servicio  ccmercjal  a  través  del  Atlántico?  Y  sin  duda  nos
contestarán:  Con la pequeña  carga  comercial de que  se  dis
pone  es  imposible. Y  una  contestación  casi  semejante  nos
daría  actualmente  el  defensor  del  dirigible.  Si  a  continua
ción  les preguntásemos:  Entonces,  ¿cuáles son  las  posibili
dades  que  pueden  esperarse  de  un  aumento  de tamaño  de
ambos  tipos  de  aeronaves?,  la  contestación  sería  más  com
pleja,  y  para  ello  estudiemos  previamente  varios  hechos
básicos.

Prixnro.  La  sustentación  de  un  aeroplano  es  dinámi
ca,  mientras  que  la  del dirigible  es  estática.

Segundo.  Que la  fuerza  ascensional db un  dirigible está
determinada  por  su  volumen, con  independencj:a completa
de  la  potencia de sus  motores, mientras  que en  el aeroplano
es  función  de  la  superficie  de sus  alas  y  de la  potencia de
sus  motores.

Consecuencia de lo anterior  es que  la  fuerza  ascensional
total  de un  dirigible varía  con el cubo de su máxima  dimen
sión,,  mientras  que  la  resistencia  a  la  marcha  y  por lo tan
to  el  número cTe caballos necearios  para  imprimirle  velo
cid.ad, depende únicamente  del cuadrado de sus dimensiones
lineales.  Por  otra  parte,  es  más  fácil  obtener  una  mayor
carga  total  por  aumento  del  volumen  (caso del  dirigible)
que  por  el  aumento  de  superficie  o área  (caso del  avión),
pudiendo  establecer  en  definitiva  que  la  carga  por  caballo
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crece  muy  rápidamente  para  un  aumento  de  volumen,  mien
tras  que  lo  hace lentamente  para  el  aeroplano  al  aumentar

éste  de  tamaño,  y  aun  disminuye  para  los grandes  tamaños.
En  el  año  1924  el  Secretario  de  Marina  de  los  Estados

Unidos  nombró  un  Comité  para  determinar,  a  ser  posible,
el  límite  de  las  posibiiidhdes  de  un  aeroplano.  Los  miembros
de  esta  Comisión  fueron:  Capitán  de  fragata  (Corn:ander)

J.  C.  Unsaker  (U.  S.  N.);  Comandante  (Major)  Leslie  Mac-
Diii,  del  Ejército  de  los  Estados  Unidos;  Capitán  de  fraga
ta,  hoy  de  navío,  II.  C.  Richardson  (U.  S.  N.),,  y  el  profe

sor  Edward  P.  Warner,  del  Instituto  Tecnológico  de  Massa
chuset,  hoy  Subsecretario  de  Marina  para  la  Aeronáutica.

Resumiendo  sus  comunicaciones,  tenemos  que  el  Capi
tán  de  fragata  Riehardson  estatuye:

«Con  un  aeroplano  de  un  peso  de  40.000  a  50.000 libras,
dados  los  materiales  de  que  actualmente  se  dispone,  consti

ttiy  un  límite  por  encima  del  cual  no  es  remunerador  el
auménto  de  tamaño.  Esto,  que  a  primra  vista  parece  para
dógico,  obedece  a  que  la  relación  entre  el  peso  total  y  el
peso  útil  o  disponible  crece  menos,  debido  al  tope  que  im
pone  la  seguridad  para  límite  del  esfuerzo  de  cizail:a a  que

se  someten  las  a1a,  al  mayor  peso de  los  motores,  al  mate
rial  más  pesado necesario  para  alcanzar  la  debida  resisten
cia  y  al  tren  o  trenes  de  aterrizaje  indispensables.»

El  Comité,  haciendo  suya  esta  opinión  de  Richaiidson,

estatuyó:
«Que  las  hazañas  llevadas  a  cabo  por  los  más  pesados

que  el  aire  podrían  sufrir  un  incremento  del  30  por  100 du
rante  una  fase  de  desarrol1o  que  comprende  un  períqcio  de
tiempo  indefinible,  pudiendo  alcanzarse  este  mejoramiento
de  resultados  por  un  perfeccionamiento  de  los  motores;  por
aciaptarse  a  la  cohstrucción  materiales  más  ligeros;  por

avances  o  perfeccionamientos  en  las  características  aerodi
námicas,  superficie  de  alas,  forma  currentilínea,  equilibrio,
dirección,  etc.,  etc.;  pero  no  es  posible  prever  u.n  aumento
superior  al  30  por  100, dados  los  actuales  conocimientos  en
cuanto  a  materiales  a  emplear  se  refiere.»
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El  profesor  Warner  llegó  a  las  siguientes  conclusiones:

«Que  el  tanto  por  ciento  de carga  útil  parece  tiende  a
decreóer  con  el  tamaño,  tal  y  como demuestra  la  expe
riencia.»

Cuanto  mayores  son  las  maquinas  menor  es,  relativa
mente,  el  porcentaje  de  carga  útil,  y  el  Dr.  Ilohrbaoh,
constructor  de  uno de  los hidroplanos  alemanes  más  cono
cdbs,  ha admitido francamente  en  una  de sus  más  recien
tes  comunicaciones que  el  decrecimiento es  inevitiable,  ad
mitiendo,  sin  embargo, que  por  el  momento es  posible  ab
sorberlo  por  él  expediente  de  aumentar  la  carga  por  uni
dad  de superficie a  medida que el  tamaño  aumenta.»

La  comunicación termina  estatuyendb:
«Que  con  los  materiales  actualmente  conocidos por  el

hombre  hay  un  punto  por  encima  del  cual  el  desarrollo
del  aeroplano es  imposible si se  trata  dé aumentar  su  car
ga  útil,  puesto  que  por  encima de  ese  punto  cuanto mayor
es  el  aeroplano menor  es  la  carga  útil  transportada  y,  en
consecuencia,  menor  es  la  distancia  que  puede  volar.»

Mr.  Friteche  désarrolla  el  tema  en  el  caso más  favora
ble  a  un  aeroplano  de  50.000 libras,  al  cual,  si le  supofie
nernos  cargado a  razón  de 20  libras  por  caballo, ños resul
tará  que  le  tendremos  que  proporcionár  un  motor  de
2.500  e.  y.  Si  calculamos que  el  consumo de  combustible y
grasa  sea  de  Q,05 libras  por  caballo, y  tomando como fac
tor  de carga  útil  el  50  por  100,  lo cual es  algo exageradó,
pues  no  es  probable que  sobrepase  dci  45  por  100, ccii Jo
que  tendremos  22.500  libras  disponibles,  en  vez  de  las
25.000  que  suponemos para  nuestros  cálculos al  excluír  la
dotación,  instrumentos,  etc.,, ern., y  calculando que  la  velo
cidad  de  crucero  sea  la  indispensable  de  100  millas  por
hora  con un  consumo del  70 por  100 del anterior,  nos resúl
tará  un  máximo radio  de  acción de  2.375 millas  sin  dispo
nér  de  espacio para  transportar  la  más  mínima  carga  de
pago  o  de  ultilización  comercial. Esta  distancia  es  escasa
mente  la  que  separa  Londres  de Nueva  York, si  se  ha  de
disponer  de la  natural  reserva  del 25  por  100 para  vencer
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los  vientos  de  proa  que  podamos encontrar.  Si  en  vez  de
la  ruta  directa  Londres Nueva  York siguiéramos la  dé Ber
mudas,  Azores,  dispondríamos  de  una  carga  comercial de
una  y  media  toneladas,  que  supone  la  sexta  parte  de  su
carga  total;  canti4ciad capaz  de  enfriar  a  los  más entusias
tas  financieros.

En  ningún  caso disponemos de una  reserva  de potencia,
como  ocurre  en  ls  otros  medios  cte transporte  en: usq,  ya
que  toda  ella  nos será  indispensable  por  lo menos  en  más
de  la  mitad  de nuestro  viaje.

Tomando  como término  de  comparación lo  que  ocurre
en  uno  de los  mayores trasatlánticos  existentes,  vemos que
el  Leviathan empléa  en su  marcha  normal  de crucero  úni
camente  65.000 c; y.  de  los 90.000 de que  dispone, y el tren
más  famoso de  los Estados  Unidos,  el  mejor  de  la  «New-
York  Central  Railway», llamado «20-th Century  Limited»,
absorbe  normalmente  en  rodar  1.500 e.  y.,  mientras  dispo
ne  de 4.000.

Mr.  Dornier,  en su  comunicación última,  parece  demos
trar  que  las posibilidades del hidroavión de casco central  o
bote  volador son algo mejores, ya  que  su  carga  útil  parece
haberse  incrementado  al  ir  éstos  creciendo.

Por  ejemplo,  la  Libelle,  con  motor  de  80  c.  y.  y  peso
bruto  de  1.473 libras,  estaba  cargada  con  8,78 libras  por
pie  cuadrado,  lo  que  comparado con el  nuevo  bote  volador
de  50 toneladas y  6.000 o.  y.  de potencia motriz, cuyo peso
bruto  es  de  113.300 libras,  nos da una  carga  de 22,5 libras
por  pie  cuadrado,  aumentándose  la  carga  por  caballo de
2,19  libras  en  el  primer  tipo  a  9,47 para  este  último,  sin
que  podamos  avanzar  mucho, ya  que  nuestros  materiales
no  paréce  nos permitan  una  carga  muy  superio:r a  las  11
libras  por  c.  y.

Al  aumentar  el  tamaño,  el  peso del  casco tiende  a  dis.
ininuír;  pero,  en cambio,  aumenta  el  de  la  estructura  del
ala,  aumentando  también  al  mismo tiémpo  el  que  es  posi
ble  cargar  por  unidad  de superficie.  De todas  maneras  el
mayor  de los  botes vóladores de Dorñier,  que  es  tres-veces
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más  grande  que  el  mayor  construído  hasta  hoy  en  día,
tiene  un  radio  de acción de  2.635 millas, lo  cual no  es  su
ficiente  para  un  vuelo  trasatlántico  sin  tomar  combustible
en  ruta.

Una  de  las  ventajas  de  los  botes  voladores  al  compa
rai  los con los  aeroplanos es  la  ausencia  de tren  de  aterri
zje,  que  con  sus  ruedas,  ejes,  etc.,, etc,  aumenta  su  peso
muerto  y  presenta  una  .rñayor resistencia  al  avance;  tam
bién  parece  ser  posible una  m,ayor  velocidad en  el  despe
gue  y  aterrizaje  del  bote  volador,  ya  que  su  carga  está
más  repartida  sobre  la  estructura,  permitiendo,  por  lo
tanto,  un  mayor  factor  de carga  sobre las  alas.  Los  hidras
además  disponen  de  aeródromos  más  extensos  con  tal  de
que  la. superficie  del agua  esté  relativamente  tranquila;  y
aun  cuando existen  aeroplanos que  retiran  su  tren  de  ate
rrizaje  una  vez en  el  aire,  esto les sirve  únicamente  para
tner  una  mayor  velocidad de  crucero;  pero  en  nada  dis
minuye  su  peso total  ni,  por  lo tanto,  la  potencia  necesa
ria  para  volar  y,  sobre todo, para  despegar,  que  es  cuando
necesitan  la  máxim&

Estas  c.nsideraciones  han  llevado  a  algunas  autorida
des  a  sostener  que  el  máximo tamaño  eficiente  en  botes
voladores  es  doble que  el  de l  aeroplanos.

Los  dirigibles  pasaron  de  t  en  e r  aproximadamente
720.000  pies  cúbicos  en  1914  a  1.296.000 en  1915,  a
2.116.000 en  1916 y  a  unos  2.520.000 en  1918, pasando su
velocidad  de 35 millas en  1914 a 65 en  1918, para  alcanzar
tamaños  y  velocidades  muy  superiores  en  la  actualidad.
Los  anteriores  datos  se  refieren  a  rígidos  del tipo  alemán.

Mr.  Fritsehe  deduce  que  se  ha  gastado  aproximada
mente  cinco veces  más  en  tratar  de desarrollar  el  aeropla
no  que  en  el  dirigible,  siendo  así  que  el  primero  ha  de
mostrado  quizá  me.nps posibilidades de  reembolsar el  dine
ro  que  en  él  se  haya  empleado que  el  segundo, y  supone
q.ue  esto  se  debe  a  que  para  muchos políticos sin  escrúpu
los  les  ha servido el  dir;igible de plataforma  y  con  sus ata
ques  han  retarda1dó el  progreso de este  ingenio.
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Teniendó  en  cuenta  lo  que  supone  posible  el  Comité
de  1924, o sea un  aumento  del 30 por  100 en los  ciatos má
ximos  actuales,  y  suponiendo  un  dirigible  de  250 tonela
das  con  una  carga  comercial de  65,  y  aunque  el  dirigible
no  sufra  avance  ninguno en su  eficiencia tendremos  que  la
eficiencia  comercial  del  dirigible  sobrepasará  en  un  10
por  100 a  la  del  hidroplano, y  si  nos  situamos  en  el  mo
mento  actual,  deduciremos que  para  transportar  las  65 to
neladas  de que antes  hablamos, suponiendo una  potencia  en
el  dirigible  de  6.000 c. y.,  con una  reserva  del 25  por  100,
necesitaremos  13 botes voladores con la  misma potencia  de
motor  y  sin  reserva  ninguna  de  potencia  para  transportar
la  misma carga  comercial.

Si  comparamos sus  precios de coste vemos que  mientras
el  dirigible  a  que  nos  referimos  costaría  unas  790.000 li
bras  esterlinas,  los  13  botes  voladores costaran  1.100.000
libras,  siendo el coste  de  explotación y  entretenimiento  de
estos  últimos  mayor  y  su  duración  en  uso  próximamente
la  misma  que  la  del  dirigible.

Si  hacemos  la  conirparación por  lo  que  a  volumen co
rresponde,  que  ha  sido uno  de  los puntos  por  que  más  se
ha  criticado  al  dirigible,  vernos que  mientras  éste,  en  el
caso  que  hemos considerado, necesitará  1,15 tonelaidas por
pasajero  transportado,  el  Leviathan  necesita  un  peso bru
to  de  11,6  toneladas  para  transportar  un  pasajero,  y  el
20  th  Century  Litnited,  cuatro  toneladas.

Continuando  en  nuestra  exposición, de  la  que  no  saca
remos  consecuencias,, reservando  al  lector  el  hacerlo,  dire
mos  que  el  primer  requisito  antes  de dedicarse  a  una  com
paración  cualquiera,  pero  más  especialmente en  nuestro
caso, debe de ser, la  firme resolución de suprimir  todo prejui
cio  personal  y  sujetarse  a  un  puro  análisis objetivo.

El  dirigible  y  el  aeroplano tienen,  a  nuestro  entender,
determinado  su  trabajo  y  están  idealmente’ construidos
para  c1esempeñarlo; las  relaciones  entre.  ambas  aerouaves
son  suplementarias., y  no  de competencia, ayudándose rnú
tuaniente,  pero  nunca  destruyéndose.  Sería  ded  luego.
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un  enemigo de cualquier  tipo de  aeronave quien tratase  de
emplearla,  para  lo  que  es  fundamentalmente  adecuada,  y
cuando  esto  ocurra  el  fracaso  venidrá lógicamente a  des
acreditar  su  empleo en  cometidos, basados  racionaimente
con  lógica y  cuidado, recabando para  su  desarrollo  el  más
desfavorable  comentario.  La  seguridacl  es  un  factor  de
primordial  importancia,  y  aun  cuando  puedan  ofrecerse
algunas  ventajas,  cierto  grado  de  seguridad  es  indispensa
ble  para  el  éxito.

Al  comparar  dos cosas  tan  dispares  como un  aeropla
no  y  un  dirigible es  indispensable llevar  los objetos  que  se
1omparan  a  estrictas  condiciones de similitud.  La experien
cia  nos proporciona las  bases  ms  efectivas  de  toda  discu
sión.

Consideremos  primeramente  los  vuelos  transatlánticos,
y  para  ello tengamos  en  cuenta  que  pára  nosotros es  tal
toda  travesía  sobre  el Océano, ya  sea el  Pacífico o el Atlám
tico,  de  importancia  superior  a  la  que  supone  el  volar  de
Escocia  a  Islandia  o de  los Estados  Unidos de  Norte  Amé
rica  a  Bermudas.  Una  vez  esto  establecido, si  d’edicamos
nuestra  atención  al  Atlántico,  por  ser  el  que  más  directa
mente  nos interesa,, tendremos  que  considerar  aproximada
mente  ‘treinta  intentos  de efectuar  esta  travesía  con  aero
planos  durante  los  últimos  diez  años.  Con  anteriorida,d
a  1927 se  intentó  está  travesía  ocho veces, de  ellas  cuatro
con  éxito,  llegando  en  tres  con  exactitud  y  sin  avería  al
lugar  previamente  propuesto.

Los  ingenios  que  estamos comparando son,  sin  duda,  la
única  arma  de guerra  que  puejde ofrecer  un  empleo más  o
m  nos  remunerador,  pero  siempre  útij,  en  tiempo  de paz.
Si  se  considerase como arma  de  guerra,  nadié,  ni  el  propio
«Neon»,  con  su  buen  juicio  práctico  de  inglés,  la  hubiera
criticado,  pero basta  que  pueda tener  una  cierta  aplicación
durante  los  períqdos de  paz  para  que  surjan  los  detracto
res.  Nadie  ha  criticado  al  cañón,  y  el  que  más  ha  pedido
que  se moderen  y  disminuyan  los  presupuestos  de  guerra
y  marina  militar;  péro  nadie  ‘ha clamado todavía  terminan-
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temente  por  la  supresión  de  estos organismos. Se  han  re
unido  Congresos y  se  han  firmado pactos  para  hacer  más
económica  la  paz  armada;  pero  no  parece  encontrarse  to
davía  cercano el  momento del desarme  integral,  con su  na
tural  secuela del  licenciamiento ¿ci los ejércitos.  Todo esto
es  indudable, como lo es  el valor y  aplicaciones casi  ilimita
das,  desde  el punto  de vista  militar,  que  no  debemos dejar
Te  tener  en cuenta,  de esta  rama  del ingenio  humano.

Las  Compañías  de  navegación  aérea,,  cuidadosamente
explotadas,  cuyos  aparatos  vuelan  sobre  tierra  estrechos
o  canales  cuya  anchura  no  exceda  de  un  centenar  de  mi
llas,  han  alcanzado un  grado  suficiente  de  seguridmi  para
poder  ofrecerlo al  público y  solicitar de  él  que  las  patroci
ne  y  conceda justificadamente  todo su  favor.

Antes  de  pasar  más adelante  diremos que  el  hidrógeno
es  un  gas  combustible que  arde  en  una  atmósfera  de oxí
gen,  pero  no  por  sí  mismo ni  en  una  atmósfera  inerte,  y
que  el  proceso de  combustión en  una  envuelta  de globo de
tejido  de  algodón comienza por  la combustión  de ésta,  que
permite  el  paso del hd’rógeno, el que, al  ponerse  en  contac

to  con  el  aire  ambiente,  se infiama poria  propia  acción de
la  envuelta  incendiada. También debemos señalar  que  to4o
tejido,  después  de  ser  atravesado  por  un  proyectil,  tiende
a  cerrarse,  gracias  a  la  elasticidad  de las  fibras que  consti
tuyen  la  trama  y  urdimbre.  De  todos es  conocido, por  otra
parte,  el  empleo del  caucho para  cubrir  exteriormente  los
depósitos  de  gasolina  para  que,  gracias  a  su  elasticidad,
obture  automáticamente  los  orificios abiertos  por  los  pro
yectiles  en los  depósitos de gasolina de los aviones.

De  las ocho tentativas  de travesía  del Atlántico  anterio.
res  .a  1927., y  a  que  hemos hedho  referencia,, ninguna  ha
tenido  un  fatal  desenlace,  mientras  que,  por  otra  parte,
durante  los años  1927 y  1928, aproximadamente,  los  dos
tercios  de  los  ensayos  para  atravesar  el  Atlántico  Norte
han  fracasado, y  de ellos la mayor  parte  han  tencio  una  fa
tal  terminación.  Unicamente  en  dos o  tres  casos  ha  sido
posible  salir  sin  esperar  condiciones atmosférica  favora
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bies,  y  también  únicamente  en  dos casos  el vuelo ha  termi
nado  en  el  punto  señalado de  antemano,  y  en  tres  o  cua
tro  ha terminado  con el  aterrizaje,  sin  daños o destrucción
del  aeroplano.  Nadie  más  creyente  que  el  que  esto escribe
en  las  posibilidades del aeroplano; pero  la  realidad  es,  des
gra’ciadamente,  dic un  hondo pesimismo.

Según  hemos visto,  la  travesía  del  Atlántico  con  aero
planos  es  una  dudosa cuestión de azar  cuyo tanto  por  cien
to  de  buena  suerte  necesaria  no  parece  haber  disminuído
mucho  al pasar  los años.  La  proporción de los fracasos  pa
rece  haber  queda4do estacionaria,  aun  cuando  es  necesario
señalar  que  en  los últimos  tiempos se  ha  intentado  algunas
veces  la  travesía  hacia el  Oeste, que  es,  con  gran  diferen
cia,  más ifícil.

Parécenos  interesante  señalar  que  la  primera  travesía
la  efectuó  de  Este  a  Oeste  un  dirigible con  éxito  satisfac
torio  y  quq, confirm Pando la  ley  general  de  que  todo cuan
to  se  ensaya  con  éxito  lisonjero  es  lo  que  más  tarda  en
llegar  a madurez,  se  han  abandonado durante  un  largo  pe

-      ríodo de  tienipo  los dirigibles,, dedicando toda  la  actividad
al  aeroplano,  volviendo sobre  los  dirigibles  cuando  aquél
parece  ha  llega4dio a  un  grado  relativamente  alto  de  des
arrollo.

Si  estableciésemos por  contraste  las posibilidades del di
rigible  rígido, vemos que  para  cuatro  intentos  de  travesía
tres  han  tenido  el éxito  más  completo y  en  uno,  el último,
con  el  ochenta por  ciento  de  su potencia  motor anulada  ha
podiidb luchar  contra  un  mistral  de  una  velocidad de 80  ki
lómetros  y  llegar  sin  daño  para  el  pasaje  y  la  aeronave  a
lugar  seguro.  De  estas  travesías,  dos han  constituído  para
las  aeronaves  viaje  redondo, que  tdavía  no ha  sido ni  tan
siquiera  intentado  por  un  aeroplano.

Cuando  el  viaje  jd1  dirigible  Los  Angeles,  hace  unos
cuatro  años, fué  asegurado contra  accidentes,, con una  pri
ma  del  cinco por  ciento,  a  pesar  de  la  naturaleza  experi
mental  de  la  empresa  desde  el  punto  de  vista  de la  Com
pañía  de  seguros,  imposibilitada  de  distrihuír  el  azar  so-
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bre  un  número  similar  de  venturas.  La  confianza  sentida.
más  o  menos  instintivamente,  en  cuanto  a  la  posibilidad  de
utilizar  el  dirigible  rígido  para  el  transporte,  es  una  cues
tión  evidente,  dados  los  planes,  actualmente  en  período
de  ejecución,  para  la  recepción  y  sostenimiento  de  las  do
taciones  de  los  dirigibles  alemanes  e  ingleses  que  se  espera
visiten  en  fecha  próxima  los  Estados  Unidos.

Es  de  esperar  que  las  dificultades  y  peligros  de  efec—
tuar  con  más  pesados  que  el  aire  viajes  transatlánticos
puedan  obviarse,  así  como  que  tras  un  suficiente  período
de  tiempo  hidros  del  tipo  de  botes  voladores,  sólidos  y  mari
neros,  estén  en  condiciones  de  emplearse  para  viajes  re
gulares  de  ida  y  vuelta  a  través  del  Atlántico  con  una  pro
babilid;ad  de  avería  despreciable;  pero  todavía  estamos  le

jos  de  esa  época  feliz;  la  actual  experiencia  y  el  análisis
de  los  factores  fundamentales  concuerdan  para  indicar  que
el  peligro  de  esta  clase  de  operaciones  es  grande  e  inevita
ble,  impidiendo  un  servicio  comercial  de  carga  o  correo,  de

modo  que  nada  diremos  respecto  a  uno  con  pasajeros.
En  la  actualidad  hay  servicios  comerciales  que  el  aero

plano  puede  llevar  a  cabo  con eficiencia,  economía  y  seguri
dad  y  que  por  el  momento  tienen  más  importancia  prácti
ca  que  toIo  intento  de  travesía  regular  del  Atlántico  o  del
Pacífico.  Para  estas  operaciones  sobre  el  mar,  actualmente,
el  dirigible  es  lo  único  utilizable,  y  sus  éxitos  hasta  ahora
han  sido  tan  felices  como  los  del  aeroplano  desalentadores.

Sería  infantil  esperar  que  la  ausencia  total  de  acciden
tes  continúe  indefinidamente,  como  lo  sería  suponer  tal
éxito  de  cualquier  mdio  de  transporte,  sobre  todo  en  sus
principios,  y  aunque  se  opere  con  sumo cuidado,  si  su  em
pleo  se  extiende  pueden  ocurrir  desgracias  y  no  &be  alio-
rl  trse  esfuerzo  para  reducir  el  número  de  probabilidades
de  accidentes.                    -

La  posibilidad  de  que  ocurran  accidentes  sin  causa  de
terminada  no  puede  tratarse  más  que  de  acuerdo  con  la
experiencia,  según  la  operación  y  precauciones  que  se  to
men  para  efectuarla.  Es  natural  que  los  dirigibles  pueden
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emplearse  sin  serios peligros  sobre extensiones  de agua  de
vanos  centenare.s de  millas  y  sin  la  imprescindible  necesi
dad  de  esperar  a  ausa  de  las  condiciones atmosféricas,
siempre  que  se  trate  de  aeronaves  de proyecto y  construc
ción  perfecta,, en  lo que  cabe,  y  estén  manejadas, por  per
sonal  ideneo,  para  el  cual no haya  precaución despreciable.

Para  avanzar  en  lo  que  estamos  estableciendo de  una
manera  genéral  es  necesario clasificar y examinar  las fuen
tes  individuales de  posibles accidentes en operaciones trans
atlánticas,  tanto  con  dirigibles  caño  con  aeroplanos.  Esta
clasificación  contiene  siete  causas  o factores  posibles de  ac
cidente:

1.  Agotamiento  cIé combutible.
2.  Averías  en  el  aparato  motor.
3.  Rotura  de  la estructura.

 Acumulación de  hielo.
5.  Error  de n;avegación.
&  Incendio.
7.  Rotura  o  explosión  resultante  de  una  pérdida  de

mandos.
Alguno  de estos  puntos  son ¿de aplicación principalmen

te  en los dirigibles; otros,  en los aeroplános, y  hay  factores
que  tienen  una  aplicación igual  en  ambos. Nosotros vamos
a  tratarlos  separadamente.

1.0  Para  iqs  aeroplanos  dedicados  a  vuelos sobre  el
agua  de  1.500 o más  millas, el  agotamiento  de combustible
y  la consecuente necescfad de un  amaraje  forzado constitu-.
yen  un  serio peligro. Un  viento  en  contra  de un  promedio
de  30 millas  no  es  nada  extraordinario  y  debemos tenerlo
en  cuenta  si hemos de establecer  un  servicio  regular  sobre
el  Atlántico  Norte  durante  una  parte  del  año. La  posibili
da1d de encontrar  este  viento, exige  disponer  de  tina  reser
va  de  combustible  de  más. .de un  tercio,  y  para  que  esta
seguridad  sea .real,  si añadirnos la posibilidad de  tener  que
contornear  tormentas  y  efectuar.  otras  dsviaciones.  de ‘la
derrota,  parece  debe  incrementarse  este  margen  hasta  un
50  por  100, siendo esto  lo ms  prúdente.  La  carga  de cern-
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bustible  necesario es  entonces  tal,  que  no  permite,,  aun  en
las  rutas  más  cortas  de  Bermudas-Azores o  Terranova-Ir
landa,  carga  comercial ninguna  para  los  actuales  aeropla
nos.  Para  que  esta  aventura  sea  comercialmente practica
ble  y tener  el mínimo radio  de acción eompatib].e con la  se
guridad  necesitaríamos  transportar  como mínimo una  car
ga  de 15 libras por  c. y.

En  el  dirigible  la  porción de  su  carga  total  dedicada a
combustible  es  mucho menor  que  en el  aeroplano, y  su  ra
dio  de  acción es  mucho  mayor.  En  la  actualidad  es  fácil
mente  factible  proyectar  un  dlrigible  que  lleve una  carga
de  pago de 10 libras  por caballo y tenga,  a  pesar  de ello, un
radio  de  acción doble  de  la  distancia  que  separa  Londres
de  Nueva  York a  una  velociclad de 60 millas por  hora.  Con
la  libertad  de  no  tener  que  elegir  la  ruta  más  corta  y  cori
el  gran  exceso  de radio de  acción, muy por  encima  del mí
nimo  necesario,  el  piloto de  dirigibles  está  capacitado  para
cambiar  su  ruta  y tratar  de encontrar  condiciones atmosfé
ricas  hacia el  Norte  o Sur,  según  su  deseo, para  reducir  la
probabilidad  de encontrar  vientos contrarios.  Aun  pensando
en  que  fuera  necesario  alargar  la  derrota,  entre  la  costa
americana  y  cualquier  población europeas, a  4.000 millas, se
guimos  disponiendo cTe una  amplia  reserva.

El  agotamiento  ide combustible,  que  constituye  un  se
rio  peligro  para  un  aeroplano,  no  es  materia  que  deba
preocupar  en  el caso de un  dirigible.

2.°  Una  avería  del  motor  es  seguramente  fatal  para
un  avión  monomotor, pues  únicamente  un  gran  bote  vola
dor  es  capaz  de  amarar  en  medio del  Océano pesadamente
cargado  y  mantenerse  entre  las olas  iurante  un  cierto  pe
ríodo  de tiempo  pero  el  despegar  después  en mar  abierto,
aunque  hubiese  reparado  su  avería,  está  en  la  actualidad
por  encima de  las capacidscTes de  cualquier  bote  volador.

Nadie  podrá  decirnos  cuantas  vidas  se  han  perdido  en
los  diferentes  intentos  de  travesía  del  Atlántico1 llevadas
a  cabo durante  los dos último  años,  por  avería  del  motor;
pero  sabemos que varios de  los  pilotos  que  han  tenido suer
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te  suficiente para amarar cerca de  barcos han tenido que des
çender  por  esta  causa.  Para  un  aparato  multimotor  pesa
lamente  cargad,  como es  indispensable  para  un  largo
vuelo,  la  pérdida  completa de unidad  de  potencia  debe  ser
cuestión  muy  seria,  en  especial  si,  como sucede  corriente
mente  en  la  actualidad,  fuera  imposible llevar  a  cabo re
paraciones  ¡de alguna  importancia  en  vuelo  y  poner  nue
vamente  en  servicio la unidad  averiada.

El  dirigible con  varias  unidades  motoras y  una  reserva
de  potencia  suficiente  para  mantener  su  maniobrabilidad,
si  se  conserva  en  función  alguna  de ellas,  con fácil  acceso
a  tqdas las cámaras  de motores, para  poder  ajustar  y  repa
rar  éstos en  vuelo. y  con la  posibilidad de permanecer  como.
globo  libre  si  las condiciones de  tiempo  no son  francamen
te  adversas,  no tiene  por  que  temer  nada  de  la  parada  de
uno  o más  de  sus  grupos  motores.

3.°  La  rotu.ra  de  la  estructura  es  uno  de  los  mayores
peligros  del  dirigible por  la  gr.an complejidaci de  ésta  y  la
natural  dificultad de  hacer  un  análisis  completo de  los  es
fuerzos  a que  está  sometida, cosa factible  en  un  aeroplano.
Parece  de  hecho  poder  dejar  de  tenerse  en  cuenta  cual
quier  probabilidad  de  rotura  estructural  en  una  máquina
más  pesada  que  el  aire  dedicada a  comisiones, sobre campo
abierto  o  vuelos  sobre  el  agu&  Es  cierto  que  las  roturas
de  estru,ctura  ¡de los más ligeros  que  el  aire  han  tenido lu
gar  en  dos casos principales,  una  en  le R-38, aeronave que
presentaba  varias  novedades  de  construcción  y  era  exce
sivamente  ligera  en cuanto  a  su  estructura,  teniendo  lugar
la  rotura  al  someterla  .a pruebas  extremadamente  duras
durante  las  de su  recepción; y  en  el  otro  caso, el  del She
nandoah,  la  rotura  ocurrió  durante  una  tormenta  del tipo
más  peligroso  para  los  dirigibles,; pero,  afortunadamente,
es  muy  rara  en  el  mar.

Los  fuertes  vientos  de  tormenta  del  Atlántico  Norte
suelen  ser  bastante  constantes  y  hacen  soportar,  por  lo
tanto,  pequeños  esfuerzos  a  la  estructura  de  un  dirigible.
Las  condiciones atmosféricas  de  la.s grandes  turbulencias,
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capaces  de  fraccionar  la  estructura  de un  dirigible,  son ca
racterísticas  de  las  regiones  montañosas,  y  no  del  mar,  y
cuando  existen  sobre  éste  son  lo  suficientemente  lócales
para  permitir  ser  señaladas  con anterioridad  por  u  hábil
capitán.

La  rotura  estructural,  aun  siendo un  mayor  peligro
para  los más  ligeros  que  el  aire,  comparads  cón  los  más
pesados,  no  parece,  sin  embargo,  tener  una  gran  impor
tancia  parar  ninguno  de ellos.

4.°  La  acumulación de hielo  en  las  alas  y  cuerpo  de  un
aeroplano  o  en  la  envuelta  de  un  dirigible constituye  uno
de  los  más  serios  temores  después  de  la  experiencia  de
Lindbergh,  de  otros  vuelos transatlánticos  y  la  de  varios
pilotos  postales de  los Estados  Unidos. La  desaparición  sin

causa  conocida de  muchos aeroplanos  no  puede  asegurarse
se  haya  debido siempre  al  depósito  de  hielo en  sus  superfi
cies,  pero  es  éste  un  factor  que  debe  tenerse  en  cuenta
como  origen  de  algunas  de las  desapariciones.

Durante  varios  años la  acumulación  de  hielo  ha  pareci
do  ser  un  peligro  contra  el  cual  no  había  manera  de  lu
char.  Ninguno  de  los  tratamientos  químicos  o  aplicaciones
locales  de calor  que se han  llevado a cabo han  tenido  el me
nor  éxitq,  pero  se  ha  establecido  definitivamente  que  la
formación  de hielo  puede  ocurrir  únicamente  en  una  zona
muy  estrecha,  de  temperatura  vecina  en  dos  grajdos del
punto  de  congelación.

El  fenómeno  del  «verglas»,  llamado gelicidio en  caste
llano,  no puede  tener  lugar  mas que  cuando  sobre una  su
perficie  cuya  temperatura  es  próxima  a  cero  grados  cae
una  cierta  cantidad  de  agua  en  estado  de sobrefusión, con
diciones  que  no  son, afortunadamente,  comunes ni  muy  fá
ciles  de  encontrar.

Durante  mucho  tiempo  se  ha  manejado  este  argumento

en  contra  del  dirigible;  pero  la  experiencia  ha  venido  a  de
mostrar  que  este  peligro  es  mayor  para  los  más  pesados

que  elairé.
Un  aeroplano,  especialmente  sobre  tierra,  no  pqdrá
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huír  de  estas  críticas  condiciones si  está  obligado a  volar
bajo  para  seguir  visualmente  las  marcas  del  terreno.  En
los  viajes  transatlánticos,  sobre  todo  en  dirigible,  en  el
cual  la  navegación normal  es  casi  totalmente  independien
te  de  la  visibilidacl del horizonte,  parece  posible variar  de
altura  tanto  como lo exijan  las  variaciones  de  temperatu
ra,  huyendo de este  modo de las zonas de formación de Me
lo.  Habida  cuenta  de  esta  libertad  de  movimientos en  la
vertical,  unida  a  la  reserva  de  radio de  acción, lo cual hace
factible  seguir  una  ruta  más  al  Sur  cuando las  condiciones
atmosféricas  en  las  rutas  intercontinentales  más  cortas
así  lo aconsejen, la  formación de hielo parece  ser  un  hecho
‘de  pequeña  importancia  y  casi  despreciable para  una  má
quina  más  ligera  que  el  aire.

Para  un  aeroplano,  por el contrario,  constituye  esta  for
mación  de hielo un  grave  peligro, ya  que, sin  duda,  no po
drá  combatirlo con éxito  si  no  está  dispuesto  especialmen
te  para  un  vuelo  transatlántico  que  le  permita  al  piloto
libremente  tomar  altura  y  permanecer  sobre las nubes.

5.°  La  pérdida  de  la  clerrota  por  una  navegación im
perfecta  es  materia  embarazosa de tratar;  pero no por  ello
menos  fatal  para  una  aeronave,  especialmente  si  el  punto
de  recalada  está  situado  entre  dos  áreas  continentales.
Cuando  el  punto  de  recalada  es  una  isla  o  un  grupo  de
islas  de  pocas  millas  de  extensión,  como en  el  caso  de  las
Hawai,  o  el  de las Bermudas  o  Azoces, o bien  en la  trave
sía  del  Atlántico  Sur  con  los islotes  de  San  Pablo  y  Fer
nando  Noronlia, el  azar  de un  error  en la  situación  es  ma
yor,  sobre  todo  si  no  se  dispone  de  suficiente  margen. de
tiempo  antes  de ‘que el agotamiento de combustible obligue
a  un amaraje.  Para  el aeroplano el peligro es grande., sobre
todo  en ‘las  regiones  ordinariamente  cubiertas  de  niebla.

Para  el  dirigible  este  peligro  es  menor  por  varias  ra
zones.  La  reserva  de  radio  de  acción  permite  en  caso  de
necesidad  cruzar  durante  unas  horas,  y  aun  días, para  en
contrar  una  señal  de  recalad.a; permite  también  travesías
intercontinentales  sin  detenciones  intermedias;  la  numero

Toio  Gv                                          6
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sa  dotación,  el  espacio disponible hacen  posible la  navega
ción  de  una  manera  muy  semejante  a  la  de un  buque  de
superfice,  utilizando,  por  tanto,  la  radionavegación y  la  na
vegación  astronómica  con toda  su  eficiencia..

Los  grandes  hidroaviones  ofrecen  una  situación  mucho
más  envidiable al  navegante  que  los aeroplanos, en  los que
se  han  efectuado  casi  todas las  travesías  del  Atlántico.

Todas  las  anteriores  razones  parecen  indicarnos  que  el
error  de  navegación debe  tenerse  en  cuenta  como origen
de  ciertas  inquietudes  si  se  usa  el  ms  pesado que  el  aire
para  grandes  travesías  sobre  el  mar;  pero  no  tiene  casi
importancia  en el  caso de los más ligeros  que  el aire.

6.°  Hay  un  cierto  ndmero  de  probabilidades  de meen-
dio  en  ambos tipos  de aparato,  en  el  pasado, por  lo menos
en  un  caso, el  incendio ha  destruido  un  aeroplano durante
uno  de los intentos  de travesía  del  Atlántico.

Una  cuidadosa  atención  en  los  detalles  ha  disminuído
en  sumo  grado  este  peligro,  sobre  todo  en  las  aeronaves
destinadas  al  servicio  público, que  no  deben efectuar  ma
niobras  violentas, y  en  las  cuales las  plantas  de  máquinas
están  separadas  del resto  de la  estructura.  En  el  dirigible
la  sustitución  del hidrógeno  por  el  helio ha  sido un  factor
de  enorme importancia  en  la  disminución de  este  peligro,
especialmente  durante  las  tormentas  eléctricas,  a  lo  que
ha  venido  a  sumarse  la  sustitución  del motor ordinario  de
encendido  eléctrico  por  el  motor  Diesel,  ue  hace  posible
el  empleo de combustibles  difícilmente  inflamables. Parece
ser  que  este  motor  ha  sido ya  ensayado con  éxito  en  los
aeroplanos  y,  por lo tanto,  su emplea en  el dirigible es Cues
tión  inmediata.

El  empleo de  motores que  quemen  gas  azul,, como han
dado  en  llamarle,  trae  consiga,  además  de  la  ventaja  de
su  difícil  inflamabilidad, la de  aumentar  la  carga  útil.  Hoy
en  día,  dada  la  cuidadosa  forma  de  proceder,  el  azar  de
incendio  en  vuelos  comerciales de  gran  distancia  es  pe
queño  para  cualquier  clase  de aeronave

El  peligro  de  incendio  por  el  rayo  puede  descartarse
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por  completo si se  emplea  el helio;  pero aun  usando hidró
geno  han  ocurrido repetidas  veces descargas  eléctricas con
tra  dirigibles sin  fatales  consecuencias. En  el caso del aero
plano  también  en más  de una  ocasión el rayo  ha  producido
la  muerte  de  los tripulantes  y  la  consiguiente  destrucción
del  aparato.

No  poseemos todavía experiencia  suficiente  para  enjui
ciar  los efectos  del  rayo,  y,  por  lo  tanto,  en  vuelos  largos..
sobre  el Océano parece lo más conveniente  evitarlo,  y pues
to  que  las  violentas  tormentas  eléctricas son bastante  loca
les  y  visibles  a  suficiente distancia  para  permitir  sortear
las  sin  serio  sacrificio de  tiempo, por  ser  de  área  reducida
generalmente,  ésta  parece  Ser  la  conducta  más prudente  a
seguir.

7  El  último  de los peligros., pero no  el  menos impor
tante  ni  el  menor  en. su  probable  contribución  en  la  pro
ducción  de catástrofes,  es  la  pérdida  de  mandos. Este. peli.
gro  se  refiere  casi  únicamente  al  aeroplano,  pues  no  es
fácil  concebir a  un  dirigible  entrando  en  barrena  o. resba-’
lando  por  pérdida  de  velocidad por  no  conocerse ningún
efecto  aerodinámico  semejante  a  éstos  y  aplicable al  diri
gible.

Un  piloto  de  dirigibles  prevenido  no  irá  a  chocar con
tra  la  superficie de la  tierra,  y  lo peor que  puede  ocurrirle
es  seguir  una  ruta  encurvada.  Para  el  aeroplano,  el  peli
gro  es,  por  el  contrario,  completamente  real  y  puede  úni:
c.amente obviarse con un  largo y  especial entrenamiento  de
los  pilotos, proveyéndoias además  de  todo  el  instrumental
necesario  para  volar  sin  visibilidad  exterior.  Es  perfecta
mente  posible  volar  s.in ninguna  clase  de  horizonte, como.
se  ha  demostrado frecuentemente;  pero  también  es  cierto
que  muchos pilotos considerados como competentes,  no  sólo.
por  sí  mismos, estarían  completamente perdidos  si  se  vie
ran  imposibilitados de  encontrar  toda  clase  de  marcas  so-.
bre  tierra  durante  un  espacio de  algunos minutos.

Las  características  del  mando  de  un  avión,, que  trae
consigo  la  necesidad de  mantener  su., velocidad y  poSición
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entr&  ciertos  límites,  constituye  desde  luego  una  limita
ción  para  ésta  clase  de  aeronaves,  siendo  peligroso  para
ellas  ci  volar en  malas condiciques atmosféricas  o durante
la  noche. Para  un  dirigible  volando sobre  el  mar  o  sobre
una  región planá  no  existen  estos  peligros.

La  revista  de  las  causas  de  perturbación  que  pueden
cimeebirse  y  que hemos ‘enumerado separadamente  nos en
seña  la  relativa  segncidad  de  las  operaciones  trasoceáni
cas  en la  actualidad y  par  comparación en el  futuro  próxi
mo.  En  resumen:  para,  el  más  pesado que  el  airé  de  los
siet  factores  analizados  hay  dos  que  son  de  verdadera
importancia  y  tres.  de  importancia  secundaria;  pero,  sin
embargo,  de importancia  real  y  seria.  Pat  lo menos, uno, y
probablemente  dos,  de  los  puntos  secundarios,  los  errores
de  navegación y  las barrenas  y  otros  accidentes, debidos a
las  pérdidas  de  mando, pódrán  ser  sustancialmente  e]imi
nados.dentro  de  los  dos  próximos  años. El  amaraje  forza
do,  debido  a la  rotura  o avería  de  los motores; la  termina
ciói  de• un  vuelo en  pleno mar,  debido  a  la  exhaustación
de  combustible, y  la  posible  acumulación de  hielo  perma
nÓen  con todo su  valor en  cuanto  es  posible prever,  dados

los  actuales  conocimientos.
Para  el  dirigible,  trés  de  los siete  puntos  pierden  por

completo  su  importancia,  y  de los  cuatro  que  quedan,  so
lamente  dos, la  acumulación de hielo  y  la  rotura  de la  es
-truétura  en  una  tormenta,  pueden  considerarse  como peli
gros  reales.  El peligro debido a ambas  causas es ligero  com
prado  con la  inh,abilidhd del  aeroplano  para  encontrar  su
punto  de  destino, con  el  consiguiente  descenso en  el  mar.
Las  Compañías  de  seguros  que  señalaron  una  prima  tan
baja,  para  el  primer  viaje  experimental  del  Los  A’ngeles
hace  cuatro  años  no  incurrieron  en  error.

Incurriríamos  en  error  si dijésemos  que  la  seguridad  es
suficiente  para  considerarse  satisfactoria  o que  las  precau
ciones  que  se  toman  son  suficientes.  Nuestro  trabajo  para
alcanzar  ulteriores  perfeccionamientos  debe  de  ser  mee
:saflte;  pero  el  servicio de  dirigibles sobre  el agua,  así como
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el  vuélo sabre  tierra  de  los aeroplanos con  pasajeros  y. co
rreo,  podanios  asegurar  que  ha  alcanzado un  pünto  que
justifica’  el  servicio continuo  comercial y  el  solicitar  el  fa
vor  del  público.  En  este  esfuerzo  continué,  el  dirigible  y
el  aeroplanó se  apoyan cada uno  téenlcamenté,  así ‘como se
cómplernentan  comercialmente. Todo avance en  métodos dé
navEgación,  en  seguridad,, en  cuanto  a  motores se  iefieré,
en  prevención  de’ los  incendios, en  análisi.s estructural,  en
ésfuerzos  .a que  puede someterlos la  torménta  y  en’ çuanto
a  Supresión’ del’ depósito  de  hielo sobré  las  supérficies ‘Se

refiere  es  aplicable indiferentemente  ‘  cualqi’iera  de  estos
..ingeos.En  ningún  sistema de transporte,  sea  el que: sea,
desaparece.  por  completo  la  posibilidad, de  accidentes  en
mayor,  o  menor  grado.

El  desarrollo  de  los  botes  voladores  ha  llegado  a’ un
punto  en que  no  es lógico dudar  de  sus  posibiiidades’ para
un  servicio  costero.  ‘  ‘  ‘  ,  ‘

Durante  los vuelos efectuados  por  él. L. .Z. 127 han  sid9
varios  los accidentes  que  ha  sufrido,  demostrando  en todo
caso  su magiíffica  efciencia.  Fué  el  priiero  la  rotura,  e
una,  de  las  tuberías  de  alimentación  que  tardó  en  repa
rarse  veinte  minutos,  cuando la misma avería  en  un  hidro
vión  lbiera’  traído  consigo el  amaraje  forzoso y  quizá
pérdida  del aparato;  ‘más tarde,  en  su  pri  era  travesía  le
Europa  a  América,  una  rotura  de  la  tela  que  cubria  su
timón  de  préftmdidad  de babor  pudo  ser  reparada  én  vue
lo  y  ‘no le  impidió llégar. a  su  destino, cuando hubiera  pr—
ducido  una  catástrofe  de  tratarse  de un  más  pesado qi  1
aire,  Por  ultimo, en su  segunda  travesía. ‘de Europa  a Amé
‘iica,  ,con cuatro  de st  cinco motores averiados,  lo  cual, es
independiente  de  ser  más  pesado o ligero  que  el  aire,  aun
uando  en  éstos  últimos suelen  emplearse  motores niás  pé
sados,  y  por  ello  más  seguros,  pudo  llegar  hasta  Cuers
Pierrefeu,  buen  puerto  de  amarre,  después  de, volar  más
de  1.000 kilómetros para  alcanzarlo. ,

‘‘La’ principal  ‘razón por  la  cual  nada’ se  dice del dirigi
ble,  y  de ‘decir algo es  en  general  en, suí contra,  obedece’
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que  mientras  en  la  industria  aeronáutica  existen  centena
res  de  Empresas  declinadas  a la  construcción  del avión,  en
la  construcción del  dirigible  únicamente  están  interesados
lo  (kbiernós  de  algunos Estados.  El  dinero  necesario para
desarrollar  el  dirigible tiene  que  salir  directa  y  claramen
te  dé  las  arcas  del  Estado,  y  el neçesario  para  desarrollar
la  aviación,  auin cuando  sale  del  mismo origen,  al  repar
tirse  entre  varias  Empresas,  encuentra  intereses  que,  por
benefici.arse, lo defienden. Hoy  en  día  es axiomálico  que  la
Aeronáutica  sin  el  apoyo del  Estado  no  podría  encontrar
tnédios  de  vida  sufcientea’

Hay  una  razón  que  al  comparar  el  dirigible  y  el  aero
plañó  arce  no ser  de mayor  importancia,  pues casi  nadie
se  refiere  a  ella,  y  es  la  comodidad. Un  dirigible  es,, sin
‘dudá de ñingúñ  género,  10 veces iuis  cómodo que  un  avión;
én  él  és  posible pasearse,  disponer  de una  habitación  para
dormir  y,  en  fin, ejecutar  todos los actos de la vida  normal
con  una  relativa  comodidad.

Para  terminar  diremos  que  en  cianto  a  dirigibles  se
refiere,  y  al  decir  esto les damos  este  nombre  únicamente
a  los, de volumen  próximo o  superior  a  500.000 pies  cúbi
cos,  la Casa Zeppelin ha  llegado únicamente  al número  127
de  su  serie  de  construcción;’ los  ingleses, después  de  llegar
al  número  38, tienen  en  la  actualidad  en  construeción los
100  y  101; los Estados Unidos, contando con el Los Angeles,
solameote  han  construído  tres,  y  los italianos  no  han  pa
sado  del  número  cinco  en  la  serie  de  sus  construcciones.
De  esto  deducimos  que  el  total  de  dirigibles  construídos
para  llegar  a  utn grado  de relativa  perfección y  abandonar,
por  fin,  el  terreno  de  los  tanteos  es  únicamente  de  175,
contando  con  los  que  actualmente  se  encuentran  en  cons
trucción.  ¿Quién  sería  capaz  de  indicar,  ni  aproximada
mente  siquiera,  cuiántos han  sido  los  tipos  de  aeroplano
construidos?

Militarmente  considerado el  dirigible,  se  hicieron  prue
bas  para  colocar sobre  su  envuelta  un  caíión  que  desde
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luego  tenía  el grave  inconveniente  de  produ,Cir en  muchos
casos  incendios;  pero,  sin  embargo, nadie  negará  qnc  du
rante  la  guerra  se  instalaron  ametrallad0r  sobre la  en
vuelta  de los pequeños dirigibles  italianos,  sin  que  en  nin
gún  caso produjeran  el  menor  accidente.  Nuestra  0flÓfl
es  qnc  la  ametralladora  serviría  desde luego de musho ins
talada  en  los  dirigibles;  pero  no  nos  explicamos muy  bien
la  utilidad  de un  cañón  en ninguna  clase de aeronaves.

En  el  estudio  comparativo  que  antecede  nos  hemos
guiiado por  la  argumentación  sentada  por  el  Subsecretario
de  Marina  para  la  Aeronáutica  en  los  Estados  Unidos,
Mr  Edward  P.  Warner.

(Continuará.)



La  libertad  de  los  mares

A  buena  voluntad  del  actual  Gobierno británico
 vuelve a  poner  sobre  el  tapete  el  problema de
 los armamentos  navales,  Mr.  Ramsay Mac Do

naid  preconiza  puntos  de vista  que  auguran  la  posibilidad
de  armonizarse  con los de los  Estados Unidos. Se  trata  de
definir  un  principio  de  paridad  naval  entre  ambas  naeiD
nes,  que  significa, según  Mr.  Stimson, Secretario  de Estado
de  los  Estados Unidos, «identidad absoluta de  la fuerza  de
co’nibate de  anbas  flotas,  aplicada igualmente  a  todas  las
categarías  de  buques de los dos pa’íses».

De  obtener  resultadós  satisfactorios,  es  este  un  paso
más  en  el  problema  del  desarme,  suprimiendo  una  rivali
dad  de  armamentos,  siempre  peligrosa;  pero  elÍo no  quiere
decir  que  con  esto se  halla  resuelto  el  problema de la  paz;
quedan  en  pie  diferencias  tradicionale  e  históricas  de  am
bos  países,  cuya  solucíó,  tan  compleja  como difícil,  será,
sin  duda,  motivo de futuras  conversaciones; ello es  la liber
tad  de  lós máres,  y  con  este  título  se  da  a  la  publicidd
en  la  revista  de  1.0 de  julio  L’Lsprit  Internacional  un  do
cumentado  artículo  del distinguido  escritor  Piérre  Bernu,
que  por considerarlo  de  interesante  actualidad  lo transcri
bimos  a  continuación. Dice así:

«En  un  artículo  de la  Contemporary  Review  (abril  de
1928)., el  Coronel House, al  exponer  sus  ideas  a  propósito
de  la  libertad  de los  mares,  ideas que  presenta,  no  sin  ra
zón,  como propias y  también  de  su  país;  no  duda  en  decir
que  el  único peligro que  existe  entre  los Estados Unidos e
Inglaterra  es  el resultado  de este  problema, siempre  discu
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tido  y  j.ams  resuelto,  afirmando que  si  en  el  futuro,  du
rante  un  conflicto armado  con  otra  Potencia, la  Gran  Bre
taña  quisiera  impedir  a  los buques  neutrales  la  entrada  en
los  puertos  enemigos, los  Estados  Unidos le  declararían  la
guerra.  Esta  previsión  es,  evidentemente,  grave,  y  mues
tra  la  impórtancia  que  conceden los  Estados  Unidos  a  la
cuestión.  Bastas, por  otra  parte.,  haber  observado los  acon
tecimientos  de estos últimos años, para  darse cuenta  de que
existe  efectivamente  en  ello  una  amenaza,  actualmente
teóricá,  pero que en  determinadas  circunstancias  podría  lle
gar  a  sér  siñgularmente  peligrosa.  Ningún  problema  pre
senta  hby día la  i,mpórtañcia de éste,  que pone en oposición
a  los Estados  Unidos e  Inglaterra,  y  no  cabe duda  que  en
delicadísimas  condiciones.. Claramente  se  ve  que  entre  am
bas  Potencias  no ha podido establecerse  ningún  acuerdo na
val,  debido, ante  todo, a  la  imposibilidad en que  se  encuen
tr.an  de  entendrse  en  cuanto  a  las leyes  aplicables en  la
mar  n  tiempo  de’ guerra.

Todas  las  naciones  están  más  ó  menos  interesadas  en
esta  desavenencia,  especialmente  las  que  poseen flotas  de
alta  mar,  y también  los países  puramente  continentales;  en
atención  a  las consecuencias que,  reflejadas,  les pueda  oca
sionar.  Es  evidente  que  todos los países  anhelan  un  regla
mente  que  sea  capaz  de  satisfacer  y  facilitar  ].os derechos
legítimos,  y que  debemos desear  el fin de  un  acuerdo seme
jante  sin  que  pase  desapercibido.  No  obstant,  sería  una
exageración  el  decir  que,  fe  no  mediar  un  arreglo  de  esa
clase,  la  guerra  llegaría  fatalmente,  como  hay  quien  lo
afirma.  Nadie puede  asegurar  plehamente  la  fatalidad.  Sin
embargo,  Mr.  Norman Angeli, de  cuya  totalidad  de  opinio
nes  estamos  lejos  de  participar,,  no  se  equivocó al  afirmar,
en  su  reciente  artículo  en  el  Forei’ng Affairs  de  marzo
de  1929, que, en cierto  modo, cada una  de las dos tesis  pue
de  invocar  buenos argumentos  en su favor  y  que  el  peligro
e  la  situación  proviene  precisamente  del  hecho  de  que.
ambas  partes  se  defienden a  brazo partido  y  nada  es  más
importante  que  el  choque  entre  dos derechos,  ocurriendo
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frecuenteniente  que  si  no  se han  podido conciliar, con  el
‘tiempo  buscan  su  triunfo  por  medio de  la  fuerza.  Ahora
bien;  ¿existe  alguna  solución para  este  problema,  que  si
bien  se  nos  presenta  hoy con  caracteres  verdaderamente
inquietantes,  hace  mucho  tiempo  que  está  sobre  ci  tape
te?  No  pretendemos  estar  en  condiciones de  dar  una  con-
‘testación  precisa  a  esta  pregunta,  sólo el hecho de que  sin
tamos  la  necesidad  de  hacernos  esa  pregunta  indica  la
«.mpiejidad  de  la  controversia  internacional.  Pensamos
que  un  estudio claro  e  imparcial,  aunque  forzosamente  so
merq,’  dada  la  índole del  asunto,  puedé  ser  de  gran  utili
dad  práctica,  o al  menos  dé  real  interés.  La  sola  fiñalidad
que  nos  proponemos  alcanzar  es  procurar  proyectar  un
poco  de  luz  sobre un  asunto  que,  discusiones más  o menos
apasionadas,  incluso  cuando  afectan  ser  púrarnente  técni

 lo han  enturbiado  frecuentemente.

No  es  de ayer  la  discusión  sobre la  libertad  de. los  ma
res;  habría  que  remontarse  a  la  Edad  Media y recordar  las
costumbres  observadas  en  aquel  tiempo. No hablaremos  ni
de  Grotius  y  de  su  Xv! arre liberwm. ni  de  Selden  y  su,  en
cierto  modo ridículo,  Mare  clauswm., sino  para  hacer  cons
tar  que  los, principios  de Grotius, ya  sean  los concernientes
a  la  libertad  absoluta de  navegación en  alta  mar  en  tiempo
de  paz,  o bien  los  relativos  a  la  noción de  contrabando  de
guerra,  han  sido  generalmente  reconocidos y  respetados
hasta  nuestro.s días,  y  aun  en  éstos forman  todavía  la base
del  Derecho  marítimo  internacional.  Puede  decirse  que
después  de  diversas  fluctuaciones en  el  siglo xvii  y  en  la
primera  mitad  del xviii encontramos  propuesta  la. cuestión
a  partir  de  fines del  último  siglo, en  los mismos términos
que  hoy,, y  lo  notable  es  que  el  comienzo  de  su  evolución
moderna  coincide con  la  aparición  de  los  Estados  Unidos
como  potencia  independiente.  A  partir  de  este  momento,
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los  dos grandes  campeones de las teorías  opuestas  han  sido
los  Estados  Unidos y  la  Gran  Bretaña.

Antes  de  continuar  conviene  definir  esta  expresión  de
libertal  de  los nwres,  cuyo  sentido  resulta  impreciso para
algunos  espíritus.  Ya  no  se  trata  de la  completa libertad
en  la  navegación durante  la  paz,  sobre  esto  todos  estamos
de  acuerdo,  las  desavenencias  surgen  al  tratar  el  derecho
marítimo  en  época de  guerra.  Reclaman los  pa:rtidarios de
la  libertad  de  los mares  la  facultad  para  los  neutrales  de
comerciar  sin  dificultaxfes, ya sea  entre  ellos o con los mis
mes  beligerantes  cuando dos o más potencias  estén  en  gue
rra.  Esta  facultad  jamás  ha  sido  por  completo puesta  en
duda  por  nadie,  pero los Estados  que  prefieren  las costum
bres  tradicionales  consideran  que  debe  estar  limitada  por
el  derecho que  tienen  los beligerantes  a  defender  sus  inte
reses,  impidiendo el  abastecimiento  del  enemigo,. ea  por
medio  de un  bloqueo o por  la  captura,  como contrabando de
guerra,  de todo cuanto  pueda  ser  útil  al  adversario.  Gran
de  es  la  dificultad de conciliar las dos teorías,  ya  que  todos
los  principios  imaginables  para  reglamentar  las  relaciones
entré  beligerantes  y  neutrales  presentan  en  su  aplicación
infinitas  variedades.  Veremos  más  adelante  que  las  diver
sas  tentativas  hechas  en  este  sentido  jamás  han  dado :re.
sultadés  verdaderamente  positivos.

Siempre  que  se  produce  una  gran  crisis,, el  problema
reaparece  con las  mismas  contradiciones entre  los derechos
opuestos  y  con  idénticos peligros.  Por  esta  razón,  los Esta
des  Unidos  han  llegado  a  proponer  una  solución radical,
consistente  en  suprimir  todos  los  derechos  ‘de los  belige
rantes  en  provecho  de los  neutrales.  Señalaremos las  im
portantes  objeciones que  pueden  hacerse  a  una  reinvidica
ción  tan  absoluta,  preguntándonos  si  no tenderá  a  favore
cer  excesivamente  los intereses  de ciertos  Estados compro
metiendo  indebidamente  los  no menos respetables  de otros.
No  hay  que  olvidar  que  en  este  terreno  Chacun preché
pour  son  saint  y  que  las  más  bellas  teorías  deben  sorne-
terse  a  la  prueba  de la  experiencia  práctica.  Antes  de  pa-
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sar  adelante  conviene  hacer  una  breve  réseña  histórica
para  mejor  encauzamiento  del problem.a que  se  discute,

En  el siglo  xvm Inglaterra,  ya  dueña  del  mar,  aplicaba
enérgícamente  el  derecho  de  visita  a• lo  buques  neutrales
sospechosos de hacer  contrabando  de guerra;  se  apoderaba
de  los  cargamentos  enemigos confiados a  los  buques  neu
trales  y  frecuentemente  llegaba  a  apropiarse  los  buques
mismos.  No obstante,  cuandó este  derecho lo invocaba otra
nación  contra  ella,  como ocurrió cuando  España  intentaba
defenderse  del contrabando  británico  en  sus  posesiones de
América  Central  y  Meridional,  protestaba  con  gran  ener
gía,  y en  1739 llegó a  declarar  la  guerra  a  España  por  este
motivo.  Las  demés naciones tampoco eran  consecuentes  con
ellas  mismas;  por  ejemplo,, Francia,  que  practicó  mucho la
guerra  d’e corso, acogió generalmente  las  tradicionales  re
glas  que  limitan  los  derechos  de  los neutrales,  aunque  du
rante  la  guerra  de la  independencia de América, para  por
judicar  a  Inglaterra,  explotó  el  descontento reinante  entre
los  neutrales  por  las  visitas  y  capturas  que  hacían  los bu
ques  ingleses.  En  1780, Vergennes  consiguió  de  este  rnod[o
agrupar  en  una  liga  antibritánica  de  neutrales  a  Rusia,
Dinamarca,  Suecia,  Holancla, Prusia,  Austria,  Nápoles y
Portugal,  hasta  el  extremo  de  que  Holanda fué  arrastrada
a  una  guerra  contra  Inglaterra.  En  la  declaración llamada
de  la  neutralidad  armada,  publicada en  marzo  de  1780 por
Catalina  II  de  Rusia,  los  principios  defendidos  por  estos
numerosos  Estados  se  definian  y  constituían  el  primer  in
tento  de una  especie de libertad  de los mares.  Con anterio
ridad,  Vergennes  había  conseguido  que  estas  potencias
adoptasen  el  reglamento  francés  de  2  de  julio  de  1778,
que  puede  rosumirse  en  lo  siguiente:  el  pabellón  neutral
guarda  la  mercancía  aun  cuando ésta  sea  propiedad  de un
beliberante;  sólo las  armas  y  municiones pueden  ser  consi
deradas  como contrabando  de  guerra;  el  bloqueo  de  un
puerto  sólo es legal cuando es  efectivo. En aquellas  circuns-,
tancias  el  fin  que  se  deseaba  era  sólo dañar  a  Inglaterra,
y  logró  conseguirse,  pues  ésta  se  encontró  aislada  frente
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a  sus  tres  adversarios  aliados, Francia,  España  y  los Esta
dos  Unidos, y  rodeada  de la  hostilidad de los  neutrales,.  No
ha  llegado todavía el  momento de iscutir  la  legitimidad de
las  reivindicaciones formuladas por la Liga de los: neutrales;

pero  podemos hacer  constar  desde ahora  que, segCm las cir
cunstancias  y  sus  intereses  del momento, los diversos  paí
ses,  a  su  vez, si no han  sostenido en teoría,  han  llevado a  la
práctica  los  sistemas  contrarios,  y  creemos  que. no  existe
ninguna  excepción a  esta  regla  de conducta; incluso los Es
tados  Unidos, como ya  demostraremos,  dieron  pruebas  de
una  gran  tenacidad  en su  defensa de  la libertad  de los ma
res,  y  no  han  dudado en  someter  a  su  control  a  los buques
neutrales  durante  el curso  de las dos guerras  que  tuvieron.

Durante  las  guerras  de la  Revolución y  del Imperio,  In
glaterra  y  Francia  aplicaron  a  los  neutrales  un  régimen
que  se  puede  calificar  de  draconiano, ya  que  les  arrebata
ba  hasta  el menor  derecho.

Inglaterra  comenzó, y  trajo  por  resultado,  en  1800, un
nuevo  ensayo, sin  consecuencias esta  vez,  de Liga  de  neu
tralidad  armada.  Francia  la  imité.  Napoleón vió  en  el  blo
queo  continental  un  medio de  abatir  a  Inglaterra;  mien
tras  que  en 1806 Inglaterra  proclamaba el bloqueo, eviden
temente  no  efectivo,  de  todos  los puntos  del  imperio fran
cés,, desde  el Elba  a Brest,  Francia  interceptaba  tod  el co
mercio  entre  Europa  continental  e  Inglaterra.  En  el trans
curso  de  este  período, en  1812, estalló  una  guerra  entre
los  Estados Unidos e  Inglaterra,  precisamente  por  causa  de
los  derechos  que  la segunda  de  estas  Potencias  se  arrogaba
sobre  el  comercio  marítimo  de  la  primera.  Ya  trataremos
más  adelante  de  este  conflicto, en  el  resumen  que  haremos
de  la  política  norteamericana,  por  interesar  directamente
al  problema que  constituye  el objeto de este  estudio.

Durante  los cuarenta  años transcurridos  desde la  termi
nación  de l:as guerras  del  Imperio  la  paz  reinó  en  el  mun-
do,  y  los  problemas  del  mar  no  preocuparon  a  los  Gobier
nos,  que parece  interesarles  solamente cuando llega  la  oca
sión  de una  lucha. Fué  necesaria  la  guerra  de  Crimea para
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hacer  resurgir  la  discusión. Francia  e  Inglaterra,  aliadas
contra  Rusia,, se pusieron  de  acuerdo para  un  relativamen
te  moderado uso  del derecho cte visita  y  presa.  Inmediata
mente  después  de  la  guerra  el  Congreso de  París  empren
dió  la  tarea  de  codificar las  reglas  del  Derecho marítimo;
los  delegados norteamericanos  propusieron  a  los plenipoten
ciarios  de  las  Potencias  proclamar  el  respeto  absoluto a  la
propiedad  privada  en  el  mai,  tanto  enemiga como neutrl,
buscando  así  realizar  en su  forma más  completa su concep
ción  cte la  libertad  de los mares.  Estas  proposiciones fueron
rechazadas,  por lo cual los Estados Unidos, lo mismo que Es
paña,  no firmaron  la  famosa Declaración de París  de  16 de
abril  cte 1856, que  establece las  reglas  del  Derecho maríti
mo,  todavía  en  uso en  la  mayoría  de los países, y  que  pue
den  resumirse  corno sigue:  Primero.  Abolióión de la  guerra
de  corso. Segundo. El  pabellón  cubre  la  mercancía  (es  de
cir,  que  las mercancías enemigas  no pueden  ser  aprehendi
das  sobre  un  navío  neutral).  Tercero.  El  cargamento  neu
tral  debe ser  respetadq,  incluso si va  cargado  en  un  buque
enemigo.  Cuarto.  Un  bloqueo  sólo  tiene  validez  si  és
efectivo.

A  primera  vista  parecería  que  con el  reconocimiento de
estos  principios  se  había  llegado  desde  1856  a  conseguir
casi  por  completo esa  libertad  de los mares  que  los Estados
Unidos  reclaman  con tanto  tesón.  En  efecto;  si  no  se  pue
de  confiscar el cargamento  enemigo que lleva un buque  neu-.
tral  ni  el  cargamento  neutral  transportado  en  un  buque
enemigo,  ¿la  propiedad  privada  no  se  encuentra  de  hecho
proclamada  insecuestrabie,, salvo las  mercancías  enemigas
cargadas  por  buque  enemigo, que  es, por  consiguiente,  todo
cuanto  puede interesar  directamente  a  los neutrales?  Pero
al  admitir  semejante  apreciación se  cometía  un  error  abso
luto;  esto  es  evd’ente  para  el  que  conoce las. prácticas  se
guidas  en  la,s guerras  que  precedieron  al  año  1856. La  De
claración  de París  mantenía  dos excepciones que  permitían
de  ‘hecho a  los beligerantes  tener  débilmente  en cuenta  los



222                AGOSTO 1929

principios  antes  enunciados.  Estas  dos  excepciones  son  el
bloqueo  y  el contrabando de guerra.

Proclamado  el  bloqueo de  las  costas  o  de  los  puertos
enemigos,  un  beligerante  prohibe  la  comunicación entre
alta  mar  y las  zonas por  él designadas,  y  se reserva  el  de
recho  de  capturar  todos los  buques  que  hagan  caso omiso
a  su  prohibición. Segitn  esto, haciendo  uso  de  la  facultad
que  se  le  reconoce  de  declarar  el  bloqueo, toda  potencia
tiene  la  posibilidad legal  de confiscar los cargamentos  que
de  una  manera  general  estuvieran  al  abrigo de una  medida
semejante  por  la  Declaración de  París;  pero  como se  ha
especificado en  otro proyecto que  para  ser  válido el bloqueo
debe  ser  efectivo, es  decir,  vigilado por  un  número  de  bu
ques  suficientes para  que  el  paso esté  realmente  impedido
en  las 2onas indicadas,  el  recurso  del bloqueo ha  sido me
nos  frecuente  o,  en  todo  caso, menos  general  desde  1856
que  en el  pasado. Por  ejemplo, los aliados no  proclamaron
durante  la  guerra  el bloqueo Ye las costas y  püertos  de su
adversarios,  estimando que  no  les era  posible hacerlo  efec
tivo;  en  las  limitadísimas  regiones  donde  establecieron  al
guno,  destacaron  patrulleros  en  núrero  suficiente para  que
la  medida  tomada  no  fuese  ficticia. Sin  embargo, la  regla
dictada  no  siempre  fué  respetada.  Citaremos  ¿os  casos  en
que  no lo ha  sido:

Durante  la  guerra  de Secesión, el Gobierno federal  nor
teamericano  proclamó el bloqueo de  las costas  de los Esta
dos  del Sur,  aunque  era  evidentemente  incapaz de estable
cer  un  bloqueo efectivo  sobre  un  litoral  de  3.000 kilóme
tros  de  longitud,  a  los  cuales,  Inglaterra  y  Francia,  aun
sin  reconocer de  jijxçe  su  independencia,  acordaron  la  con
dición  de  beligerantes,  y  más  adelante  mencionaremos al
gunos  incidentes  que  entonces  se  produjeron.

Por  otro  lado, durante  la  última  guerra,  Alemania  de
claró  a  partir  de  cierto  momento  que  todos  los  buques,
incluso  neutrales,  serían  hundidos  sin  previa  advertencia
en  inmensas  zonas  marítimas;  con esto  recurrió  a  un  blo
queo  ficticio, sobrepujando  en  amplitud  a  todo lo que  con
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anterioridad  se  pudo  imagin:ar. Es  cierto  que  esta  práctica
no  fué  afortunada,  ya  que  determinó  la  entrada  en  guerra
de  los Estados  Unidos al  lado de  los  aliados.

La  otra  excepción  es  efecto  de  la  noción  4l  con
trabando  de guerra,  que  es  en  sí  antiquísima;  procede, en
suma,  de la  naturaleza  misma de las cosas y  corresponde a
necesidades  vitales.  Es  evidente  que  ui  beligerante  no  de
jaría  pasar  en ningún  caso armas  y  municiones destinadas
a  sus  adversarios., Sería  absurdo  admitir  que  es  lícito  qui
tar  la vida  a  sus  enemigos; pero que  no se  tiene  el  derecho
de  privarles  de  instrumentos  de  guerra  de  los  cuales  se
van  a  servir  contra  ellos. Pero no  son las armas  y  las  mu
niciones  solamente  las  que  pueden  utilizarse  en  el  curso
de  ina  guerra.  Grotius  había  ya  admitido  que,  además
del  contrabando  de  guerra  llamado absoluto,  es  decir,  del
que  tiene  un  destino  militar  evidente  e  incontrastable,
existe  un  contrabando de  guerra  llamado relativo o  conJdi
cional,  consistente  en  materias  que,  siendo  de  corriente
uso  pacífico, pueden  servir  •par  la  guerra.  Este  punto  de
vista  fué  generalmente  admitido  desde  entonces,  aunque
ciertos  Tratados  de los  siglos XVII  y  XVIII hayan  autori
zado  solamente  la  confiscación del contrabando  absoluto,  y
que  esta. restricción  fuese  una  de  las  reivindicaciones sos
tenidas  por  las  Ligas  de  neutralidad  armada  en  1780  y
en  1800. Durante  la  última  guerra  los  aliadós ampliaron
cada  vez  más  la  noción del contrabando  relativo,  incluyen
do  en  la  categoría  de  objetos, artículos  y  materias  captu
rabies  toda  lo  que  bajo  un  título  cualquiera  podía  ayudar
a  las  potencias centrales  a  proseguir  la  lucha.

No  obstante,  pocos años  antes  de  esta  guerra  tuvo  lu
gar  una  tentativa  para  modificar las  reglas  tradicionales;
viéndose  en  esta  ocasión, y  por  primera  vez,  que  Inglate
rra  renurzcjase de  una  manera  accidental,  sin  embargo, a
principios  cuyo  mantenimiento  había  considerado  siempre.
como  de  interés  vital.  En  la  segunda  Conferencia  de  La
Haya,  reunida  en  1907, se hijeron  dos proposiciones: una,
por  los  Estados  Unidos, y  otra,  por  Lngiaterr& La  de  los
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Estados  Unidos, que intentaba una  vez  más hacer procla
mar’ la  inmunidad de la  propiedad privada, tanto  de neu
trales  como  de beligerantes, era la sigi.iente:

«La  propiedad privada de  todos los dependientes  de  las
potencias  signatarias,  con  excepción  del  contrabando  de
guerra,  no  podrá  ser  capturado  o  embargado en  la  mar
por  buques o fuerzas  militares  de las  d&has potencias. SinO
embargo,  esta  estipulación  no  reconoce en modo alguno la
inviolabilidad  de  los  buques y  sus  cargamentos  que  inten
tasen  ntrar  en  unzpuerto  bloqueado por las  fuerzas  nava
les  de  las  susodichas potencias.»

La  proposición británica tenía  por  objeto el  abandono
del  principio de contrabando de  guerra. Decía así:

«Con  objeto de  dicininuir  las  dificultades  encontradas
en  tiemo  de  guerra  por  el  comercio neutral,  el  Gobierno
de  Su  Majestad  británica se  presta. a  abandonar el princi
pio  del contrabando en  caso de  guerra  entre  las  potencias
que  firmen  un  Convenio á  este  fin.  El  derecho de visita
será  ejercido únicamente  para ase gurarse  del carácter neu
tral  de’ los buques mercantes.»

Las  instrucciones que Sir  Edward Grey  (hoy Vizconde
Grey of  Fallodon) había dado a los  delegados británicos, a
la  cabeza de  los cuales se  hallaba Lord Reay,. indicaban el
sentido  éxacto  de  la  proposición inglesa:

«El  Gobierno de  Su  Majestad  —decían notoriamente—
reconoce  enteramente  cuán deseable es  el librar lo  más po
sible  al comercio neutral  de las intervenciones de las poten
cias  beligerentes  y  se  presta  de su  parte,  en  lugar de  tra
ta’r. de elaborar reglas nue’as  y  satisfactorias para  la pre
venoión  del contrabando de  guerra  en  el futuro,  a abando
nar  por  completo el  principio  del  contrabando de  guerra,
a  fin  de permitir  así  la continuación sin  restricción duran
te  la  guerra  del  comercio marítimo  en  buques  neutrales
entre  beligerantes,  de una  parte,  y  neutrales,  de otra,  bajo
la. exclusiva reserva  de  su interdicción por  la proclamación
del  bloqueo de  un  puerto  enemigo... El  Gobierno se  consi
deraría  dichoso si  viera  limitado  en  todas las  formas  posi
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bies  el derecho de registro,  por ejemplo, por  un  sistema de
certificados consulares que hiciesen constar  la ausencia  de
contrabando  en  el  cargamento  y  por  la  exención  de  los
trasatlánticos  (passengers ami mail  ships)  en  derrotas de
finidas,  etc.  El  objeto del  Gobierno es, como se sabe,. lirni-.
tar  lo más  posible las restricciones que la, guerra impone al.
comercio  neutral  legítimo.»

En  la  exposición que  hizo Lord Reay  ante  la  Conferen
cia  precisó  todavía  más  el  pensamiento  que  animaba  a su
Gobierno,  Hizo constar  que  poco a  poco los beligerantes  ha-
Man  sido llevados a  extender,  con  perjuicio  de los  neutra
les,  ilegalmente  según  él, la  puesta  en vigor  de las  reglas
relativas  al  contrabando y que,  a pesar  de esto, su campaña
no  alcanzaba el  fin propuesto  (es  decir,  privar  al  enemigo
de  armas  y  municiones), y  su  único efecto era  produrir  el
mayor  daño al  comercio neutral.  Decía  que  las condiciones.
del  comercio habían  evolucionado. Los hombres  del  día  se
sirven  para  la  guerra  de  muchos artículos  igualmente  usa
dos  en  la  industria,  de  donde  resulta  que  cada vez  mayor.
número  .de artículos  se  califiquen de  contrabando  y que  los
neutrales  se  encuentren  impedidos  de  hacer  un  comercio
legítimo.  Añadió:

«La  recienf e experiencia, ha afirmado a mi  Gobierno €fl:

su  opinión. Continúa firmemente  convencido de  que  en  las.
condiciones presentes  del  comercio mundial  y  de la ciencia
moderna  el  ejercicio del derecho de presa  d  por  úre4co re
sultado  perjudicar  al  comercio de  los neutrales,  sin  venta
jas  compensadoras para  los beligerantes, y  arrastrar  even
tualmente  a lós neutrales  a  la guerra. Por  l.o tanto,  con la
firme  convicción de que  ha  llegado el momento  de separar
los  mencionados peligros,  la  Dele gaci&rn británica  tiene  el
honor  de proponer  que  el contrabando sea abolido y  que  el
comercio neutral  sea restablecido con la libertad  que  nece
sita.»

No  se pudieron  poner  de acuerd.o en ninguna  de las dos
proposiciones.  En cambio, la  Conferencia de La  Haya  adop
tó  un  Convenio que  tenía  por  objeto  la  creación  de  un
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Tribunal  internacional  de  presas.  Inglaterra  y  Alemania
presentaron  dos proyectos bastante  diferentes.  Después de
largas  discusiones se acabó por someter  a la  Conferencia un
texto  único  en  nombre  de  las  Delegaciones de  Alemania,
Estados  Unidos, Francia  y  Gran  Bretaña  Fa  votado con

algunas  modificaciones de  detalle.  Resulta  superfluo  expo
ner  aquí  todas  las  disposiciones; péro  es  necesario  hacer
constar  que  esta  institución  de  un  Tribunal  internacional
de  presas  era  una  innovaciún casi  sensacional. El Tribunal
debía  constituírse  en  La  Haya  y  estar  compuesto -de  15
Jueces,  .de los cuales ocho estarían  nombrados por las, gran
des  potencias,  a  saber:  Alemania, Estados Unidos, Austria-
Hungría,  Frarcia,  Inglaterra,  Italia,  Japón  y  Rusia.  Este
Convenio  dejaba  subsistir  uina grave  dificultad,  porque  no
estando  unificado el  Derecho marítimo,  el  Tribunal  se  en
contraba,  sin  duda,  en  muchos casos  embarazado  para  fun
dar  sus  juicios.  En  la  proposición de  la  Delegación biitá
nica,  la  siguiente  disposición, extraordinariamente  audaz,
se  introdujo  en  el  texto:  «S  no  existen  reglas  general
mente  reconocidas, el Tribunal  las. estatuirá  según los prin
cipios  generales de la  justicia y  de la  equidad».

En  Inglaterra  se  manifestó  una  viva  inquietud  a  pro
pósito  de  este  poder  discrecional  acordado al  Tribunal. In
ternacional,  y como las reglas británicas  y  las continentales
difiere.n  en gran  número  de  puitÓs  se  expuso el  temor  de
que  con  gran  frecuencia  los  juicios  pronunciados  por  los
Tribunales  de  presa  británicos  fuesen  invalidados  por  el
Tribunal  internacional.

El  Gobierno de Londres, que  a  pesar  de todo era  el  au
tor  de la  proposición  en cuestión,  no pudo  menos  de darse
cuenta  de  este  movimiento de  oposición, por  lo  que  el  28
e  febrero  de  1908 dirigió  a  las  potencias  una  circular  en
la  cual decía  que  «la institución  del Tribunal  iuternacional
de  presas, no  hallaría la  aprobación general  en  tanto  que
subsistieran  la timprecisión e  incertidumbre  a propósito de
los  principios  que  el  Tribunal,  conociendo las  apelaciones
llevadas  a  él, aplicaría a  cuestiones de alta  impcrtaiwia  en
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relación  con la  política. y la. práctica  naval». También pro
ponía  la  reunión  de un  Tribunal  que  debería  tratar  de ela
borar  un  arreglo  en las  cuestiones  que  estuviesen  en  con
troversia,  de  manera  que  el  Tribunal  pudiera  dic±ai. us
sentencias  inspirándose  en  principios  reconocidos por :to
dos.  Entre  estas  cuestiones  figuraban  las  del  contrabando
y  del bloqueo, en  las cuales no  se había  podido llegar  aun
acuerdo  en  La  Haya  en  1907. Esta  proposición fué  favora
blemente  acogida; se  convocó a  los  representantes  de  las
diez  potencias consideradas como las más iñteresadas  en los
problemas  níarítimios; es  decir,  las  ocho grandes  potencias
antes  mencionadas y  ademá& España  y  Holanda.

La  Cónferencia; c4ue duró  desde el 4 de diciembre de P908
h;ata  el 26  de febrero  de 1909., redactó la  famosa «Declara
ción: relativa  al  derecho de  la  guerra  marítima»,  más conú
cidá  por  el  nombre de  «Declaración de Londres», que  com
prendía  71 artículo,   modificaba de una  manera  profunda
las  reglas  del Derecho marítimo  más  generalmente  recono.
cida  hasta  entonce.  Pasemós ahora  a  señalar  algunos de
sus  puntos  más  esenciales:

En  lo concerniente  al  bloqueo, la  Declaración  tiende  a:
exigir  el  caráctr  efectivo de  éste;  la  aprehensión  de  bu
ques  neutrales  por  violación del  bloqueo ya  no  podrá  te
ner  lugár  mas  que  en  la . zona  de  acción de  los buques  de
guerra  encargados  de  hacerlo efectivo.  El  derecho  de  pre
vención,, el  de  seguimiento  y  la  teoría  del  viaje  continua
do,  se condenan.  Para  el  contrabando  de  guerra,  tanto  :ab
soluto  como cóndicionl,la  Declaración  establece  rqcisio
nes  muy  importantes;  indica  los objetos  que  son  de  pleno
derecho  considerados corno contrabando de  guerra,  sin  que
sea  necesario  una  declaración  especial  (armas,  municiones,
explosivos,  etc.).  Enumere  los objetos  y  materias  suscepti
bles  de  ser  declarados contrabando  de  guerra  (víveres,  fo
rrajes,  dinero  y  cornbustibis).  En fin; . redacta  una  lista de
los  objetos  que  no  se  consideran como contrabando de  gue
rra.  Los objetos  de  contrabando  absoluto pueden  ser  con
fiscados si van  destinados al territorio  enemigo o a  sus  fuer-
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zas  armada,  incluso si van  a  d’esembarcarse en puerto  neu
tral;  el  Estado que  efectúa  la  presa  debe  probar  que  ésta
iba  ulteriormente  a  ser  transportada  al enemigo. La  teoría
del  viaje continuado, que  es  admitida  asimismo para  el con
trabando  absoluto, no  lo es,  por  el  contrario,  para  el  rela
tivo  ó  condicional; este  último  es  solamente  secuestrable
cuando  va destinado a  las fuerzas  armadas  o a las Adminis
traciones  del Estadó  enemigo; no lo es en el caso en que deba
ser  desembarcado en  un  puerto  neutral,  cualquiera  que  sea
su  destino  ulterior,. La  Declaración contiene todavía  dispo
siciones  sobre  muchas  cuestiones,  acerca  de  las  cualés  es
inútil  que  nos ocupemos aquí.

Se  decIdió que  los 71  artículos  formasen  un  todo indivi
sible.  El  28  de  febrero  de  1909 los  representantes  de  las
diez  Potencias participantes  firmaron el  texto  resultante  de
sus  trabajos.  Por  otra  parte,  considerando el  Gobierno bri
tánico  que  la  demanda  que  formuló  había  alc,anzdo  una
acogida  satisfactoria,, firmó el  I.°  de  mayo de  1909 el Con
venio  relativo  a  la  creación de  un  Tribunal  Internacional
de  Presas;  mas  la  Declaración y  este  último  fueron  viva
mente  criticados  en el  transcurso  de los  debates  que  tuvie
ron  lugar  en  la  Cámara  de los  Lores los  días  8,  9 y  12 de
may,  y  en  la  de  los  Comunes el  28  y  29 de  junio  y  el  3
de  julio  de  1909. En  la  Conferencia  imperial  habida  en
mayo  y  junio  de  1911 la  Declaracién  de Londres  fué  apro
bada  por  los  representantes  de  los  Dominios, a  excepción
de  los de Australia.

Por  lo tanto,  y  en  definitiva,  la  ‘Declaración de Londres
permaneció  en  el  estado  de  simple  monumento  jurídico.
Francia  no la  apróbó  Del lado inglés, la  Cámara de los Co
munes  le  acordó un  voto favorable;  pero  la  Cámara  de los
Lores  la  rechazó  al  mismo’tiempo que  el  Convenio concer
niente  al ‘Tribuñal  Internacional’ de  Presas.  Obrando así  la
Cámara  de  los  Lores  ponía  de  manifiesto,  sin  género  de
duda,  la  opinión  dé  la  mayoría  de  los  ingleses  conipeten
tos,, que  estimaban  que  el Gobierno había  sacrificado los in
tereses  vitales  e  la  Gran  Bretaña
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Llegó  la  gran  gu.erra;  la  Declaración de Londres  no  li
gaba  a  nadie. Sin  embargo, Inglaterra  y  Francia,  en  u  lau
dable  deseo, pero  por  las  circunstancias  excesivo,  de  mos
trarse  bondadosas para  con  los  neutrales,  se  apresuraron
a  anunciar  que,  aun  no estando  en  modo alguno  obligadas,
aplicarían  las  disposiciones de  este  texto,  muerto  antes  de
nacer.  Fué,  necesario  reconocerlo,, una  desgraciadísima  de
cisión.  Inmediatamente  se  percibieron  los  graves  defectos
de  la  Declaración;  en  ella  no estaban  inscriptos  ni  el algo
dón  ni  la  glicerina,  es  decir,  materias  directamente  utiliza
bles  para  la  fabricación  de explosivos, ni  otras  muchas ma
terias  de uso corriente  en la guerra  (caucho, petróleo, etc.).
Ahora  bien;  como con  anterioridad  se  ha  visto,  por  tratar
estas  materias  sólo de  contrabando  relativo,  no  se  podían
confiscar  los  cargamentos  destinados  a  Alemania,  si  ésta
había  tenido la precaución de recurrir  a intermediarias  neu
trales.  En  estas  condiciones, Alemania  tuvo  completa  li
bertad  para. constituír  grandes  stocks. La  guerra  quizás  se
hubiese  terminadó  antes  sin  la  oficiosa y  funesta  idea  de
aplicar  un  Convenio que  no  tenía  fuerza  de ley.  En  todos
los  casos esto fué  causa de grandes  contrariedades  para  los
aliados,  como lo demostró  el  Contralmirante  Consett,  que
ué  durante  la  guerra  Agregadb naval  británico  en  los paí
ses  ecandinavos,, en  un libro, que  hizo mucho ruido a su  pu
blicación, titulado  The  Trinmph  of nnairined force.s.

Semejante  estado  de cosas, tan  absurdo  y  peligroso, no
podía  dirar.  Por otra  parte,  Alemania hacía  más  necesario
todavía  un  cambio por  su  manera,  a la  vez abusiva e  inhu
mana,,  de  hacer  la  guerra  submarina,  por  lo que  desde  el
1.G de marzo  de  115  Inglaterra  y  Francia  declarron  que
no  sabrían  continuar  desempeñando el  papel  d  .ríctimas,
y  que  en adelante  confiscarían en  los buques  neutrales  las
mercancías  que  se  presumiesen  destinadas,  de  propied;ad o
que  proviniesen del enemigo. El  7 de julio d  1916 los alia
dos  denunciaron formalmente  la  Declaración de  Londres  e
instituyeron  un  sistema  especial  de  continencia  para  los
neutrales  vecinos  de  Alemania,  cuyas  importaciones esta-
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ban  manifiestamente  en  desproporción con sus  necesidades
reales,  como, por  ejemplo,  Holand;a y  los  países  escan
dinavos.

Las  medidas tomadas por  los aliados, por  muy  évidente
mente  necesarias  que  fuesen,  irritaron  a  los  Estados Uni-
dofl,  sienqre  apegados  a  su  concepción de  la  libertad  de
icé  mares.  El Gobiérno norteamericaiio dirigió innumerables
reclamaciones  al  Gabinete de  TJondre, y en  ciertos momen
tos  se  pudo  temer  que  los  Estados  Unidos fuesen  arras
trados  a una  guerra  contra  los aliados. Pero Alemania, por
us  procedimientós, cáda  vez  más  acentuadbs,  de  guerra
submarina,  separó  ella  misma  el  peligro qúe  amenazaba  a
sus  adversarios  y  determinó  la  intervención  de los Estados
Unidos  del lado de éstos.  Es  interesante  mencionar  aquí  la
curiosa  tentativa  del Coronel House, que  en  los coimenzos
del  año  1915 tuvo  la  idea de própóner  a  los beligerantés  la
modificacióñ de las leyes marítimas.  Se trataba  de  dar  una
absoluta  libertad  de  navegación a  los buqués  mércantes  de
tqdos  16s países, ya fuesen  neutrales  o béligerantés,  por me
dio  de una  combinación dé las proposiciones que  habían he
cho  en  1907., en  La  Haya,  los  Estados  Unidós y  la  Gran
Bretaña.  ste  próyecto  era  perfectamente  utópico  en  las
circunstancias  del momento y  daba  cómpleta ventaja  a  los
Imperios  Centrales  (lo qu,  por  otra  parte,  no era  en modo
alguno  la  intención  del Coronel House)., y los aliados hubie
ran  pecadb dé  insensatos  si  lo hubiesen  aceptado.  Gracias
a  una  falsa  mañiobra del  Gobierno alemán,  al  que  lo había
en  primer  término  éomunicado el  Coronel House, lo  hizo
fracasar,  y ésta  fué  que el  Canciller Bethmann  Hollweg, en
su  prisa  por  obtenerlo,  lo  confió a  sus  representantes  en
Norteamérica,  los  cuales  lo  divulgaron  antes  que  el  Coro
nel  House pudiera  hablar  con  Sir  Edward  Grey,  y  cuando
éste,  confidente del Presidente  Wiisou, llegó  a  Loudres,  no
pudo  entablar  ninguna  negociación útil  con el Gobierno bri
tánico  a  propósito  de tal  proposición, a  la cual la  precipita
ción  de  M. Bethmann  Hollwég había  dado la  apariencia  de
una  iniciativa  alemana.  Poco tÍempo  después  fué  hunddo
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el  Ljta,jia,  y  el  Coronel House declara  su  convencimien
to  de  que, .a partir  de• ese  momento, los Estados Unidos no
tárdarían  en  verse  precisados a  declarar  la  guerra  a  Ale
rnania,  y, efectivamente,  Norteamérica  entró  en  la lucha en
la  primavera  de  117,  y  esta  nación no  hizo entonces  nin
guna  observación sobre las rigurosas medidas tomadas a pro
pósito  de- los buques  neutrales.  Gran  verdad  é,  que :las co
sas  se  presentan  de  muy  distinta  manera,  según  se  es  es
pectador  o se  participa  en la  lucha. Cualquier persona  pue
de  haber  hecho en sí mismo la, experÍencia:  según circule  a
pie  o en  autom6vfl así  juga  diferentemente  del aütomóvi
lista  o deiatón.  La mismo sucekd en  las grandes  cuestio
nes  de la  Humanidad.    -  -           -

No  obstante,  -el - Gobiérno  norteamericano,  que,  por  ésra
parte,  tomó algunas  ecauciones para  nó aparecer  mu  en

-  contradicción  con  sus - principiós  tradicionales,  pensó  siem
pre  en la  libertad  de los - méres,  y  M.  Wiison hizo de esto
uno  de  sus  famosos - Catorce  Puntos.  He  aquí  su  texto:  -

«Absolúta  libertad  de  navegzación sobre lbs mares,  fuera  de
las  aguas  térritoriales,  en tiempos de paz  en los de guerra,
éxcepto- cuando los máres  están  cerradós en  toda  o en  una
parte  por  una  acción  internacional  para  la  aplicacióii de
pactos  interüaciónale.»  Perq,  inchiso  ántes  de que  se  ter
miñasé  él  anniiicio,  eñ  octubre  dé  1918, el  Gobierno bri
tánico  rechazó  toda  discujón  sobre  éste  teuíá,- y  M  Cle
meneeau  prometio apoyar  a  Mr  Uoycl George  El Presiden
te  Wilson trató  de  ejercer  presion  sobre  el  Gobierno bri
tánico,  cornunicándolé, por  intermedió  del  Coronel  House,
quesi  los -ingléses rechazaban el principio  de la  libértad  de
los  ñiaies - los  Estados  Unidos  usarían  de  td’os  sus  recur
sos  para  construir  la  mayoi  Potencia  anaritima  posible,
Mr.  Lloyd Géorge no se  dejó  impresionar  por  ésta  aména
za,  lo único que  consintio en decir  fue  que  en la  Conferen
cia  dé  la  Paz  la  Delegación británica  estáría  disptaesta  á
examinar  la  cuestión,  teniendo  en  cuenta  las  nuevas  con
diciones  que  se  habían  producido  durante  la  guerra.
Mr.  Wilson tuvo que ceder. Por otra  parte,  acabó por  decirse
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que  ya  no era  necesario proclamar la  libertad  de los mares,
porque  la  Sociedad de Naciones, englobando todos los  Esta
dos  del mundo, haría  desaparecer  los neutrales.  Por lo tan
to,  no se  trato  de la libertad  de los mares en la  Conferencia
de  la  Paz.
•  La  idea del Presidente  Wilson habría  podido justificarse
si  efectivamente  la  Liga  hubiese  llegado  a  ser  universal,
-y  sobre  todo  si  Norteamérica  hubiese  sido  uno  de  sus
-miembros;  pero  ésta  rechazó  precisamente  la  ratificación
del  Tratado  de  Versalles  y  se  negó a  formar  parte  de  la
Seciedad  de Naciones, por  lo cual la  cuestión  no  se  resolvió
como  lo  esperaba  Mr.  Wilson, y  los  Estados  Unidos, con
forme  a  su  tradición,  lo han  vuelto  a  reproducir.  En  reali
dad,  no lo han  propuesto  de  una  manera  oficial y  diplomá
tica;  lo han  abordado de una  manera  subrepticia,  buscando
primero  imponer la paridad  naval con la  potencia más fuer
te,  es  decir,  con  Inglaterra.  En  la  Conferencia  de  Wásh
ington  de 1921 llegaron  a  obtenerla  para  los ccitaZ  ships.

-    Alcanzado este  resultado,  trataron  de  llegar  a  un  arreglo
análogo  en  los otros  tipos  de buques;  de  ahí la  razón  de la
Conferencia  Naval  Tripartita,  que  se  reunió  en  Ginebra
en  1927, y en la  cual Francia  e Italia  rehusaron  participar.
Por  razones  técnicas  esta  conferencia  fué  un  fracaso,  y
hasta  ahora  aun  no  han  podido encontrarse  las bases  nece
sarias  de  conciliación.  -

Recientemente,  en  la  Comisión preparatoria  del Desar
me  que  se  celebró en Ginebra  esta  primavera,  el delegado
de  los Estados  Unidos, Mr.  Gibson, sugerió una  proposición
que  ha  sido considerada como capaz  de poder  facilitar  nue
vamente  las  negociaciones; pero  no  podemos menos de  ha
cer  constar  que  de todos modos no  da todavía  ninguna  so
lución  precis&  Entretanto,  el  Pacto  Keilogg  se  te.rminó
en  1928 y,  como lo indicaremos -más adelante,  diversas  per
sonalidades  han  visto  en  él  un  medio  de  facilitar  un
acuerdo.
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Después  de  cuanto  se  ha  dicho conviene  echar  una  rá
pida  mirada  retrospectiva  sobre  la  política norteamericana
en  materia  de Derecho marítimo.  Siendo conocido el  papel
que  desempeñan los  Estados  Unidos en  este  asunto,  es  in
dispensable  tener  una  idea  clara  de  la  actitud  señalad-a
mente  sostenida  que  observaron  en  el  transcurso  de  su
historia.  Desde  su  formación  dieron  una  importancia  ca
pi.tal  a  la  libertad  de  sus  comunicaciones marítimas  tanto
en  tiempo  de  gterra  como en  el  de paz;  por  esto,  las  dos
guerras  que  hicieron  con  cien  años  de  intervalo  en  1812
y  1917 tuvieron  la  misma causa inmediata,  a  saber:  el que
rer  preservar  sus  relaciones  comerciales exteriores  por  la
vía  marítima.  Ya  en  1783, Franklin  ensayó  en  vano hacer
reconocer  en  el  Tratado  de  paz  con  Inglaterra  la  libertad
permanente  de las  comunicaciones marítimas,  y  en el  Tra
tado  concertado con  Prusia  logró  insertar  un  artículo  a
este  propósito. Durante  las  guerras  de la Revolución y  del
Imperio,  el  Gobierno norteamericano  permaneció  el  mayor
tiempo  posible  en  la  neutralidad  (lo mismo que  de  1914
a  1917) y  se  preocupó  únicamente  de  proteger  la  Marina
mercante.  Por  causa  de  sucesivos  incidentes  los  Estados
Unidos  se  vieron obligados en  junio  de  1812 a  declarar  la
guerra  a  Inglaterra,  que  había  puesto  trabas  a  su  comer
cio  marítimo,  y  cuyos buques  bombardeaon  en  diversas
ocasiones  a  otros  norteamericanos,  y  desde  entonces el  Go
bierno  de  Washington no ha  cesado de  manifestar  su  inte
rés  por  la  cuestión  de  la  libertad  de  los  mares.  En  1823
Monroe  se  ocupó  de  ello,  y  lo  mismo hizo  Quincy-Adams
en  182& En  el Congreso que  se  reunió  en  185  después de
la  guerra  de  Crimea,  el  Gobierno norteamericano  se cona
.titu,ró  en  campeón  de la  tesis  más  avanzada  y  reeliasó el
firmaria  Declaración de  París.  La  guerra  de Secesión im
puso  una  tregua.  El  Gobierno  federal  aplicó  a  los  3.000
kilómetros  de las  costas  sudistas  un  bloqueo que,  en  seme
jante  extensión  no podía ser  efectivo, lo cual causó algunos
choques  con  Inglaterra,  que  no  había  reconocido la  inde
.pendenci.a de’ los. Estados  del Sur;  pero  que  les había  acor
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dado  la  dualidad de beligerantes.  El  buue  norteamericana
San  Jacinto paró  en  alta  mar  al  inglés  Trsnt,  a  bordo del
cual  habían  embarcado en  la  Habana  dos agentes  sudistas
enviados  a  París  y  a  Landres.  Palmerston  protestó  con
vehemencia,  el  Secretario  de  Estado  Seward,  respondi&
con  cierta  ironia  que  Norteamérica  creia  que  Inglaterra
había  renunciado  virtualmnte  a  su  antÍguo punto  de vis
ta:  pro  que  ya  q1,e  ahora  parecía  querer  defender  el
derecho  de libre  navegación, por  el cuJ  los Estados Unidos’
habian  combatido contra  ella  en  1812, el  Gobierno norte
americano  se  encontraba  ligado por  su  propi  fééría  y  Ii,-
bertaba  a  los dos sudistas.  Hnbo  todavía  tr  incidentes.,
notoriamente  el  del  Springbok,  buque  inglés  qué  yendé
hacia  un  puerto  británico  fué  capturado  bajo  pretexto  de
que  era  sospehoso  de ir  ulteriormente  a  uno de  los puer—
tos  auditas  bloqueados. Así los  Estados  Unidos  aplicaban:
a  los  demás medidas contra  las cuales  ellos siernpie  habían
protestado.  Su caso, como ya  he’mos sefta1ado, es  el de’ todos
los  países  que,  cuando  .una  necesidad vital  está  en  juego,
no  dudan  en  retractarse,  propensión  humana  que  jamás
debe  perderse  de  vista.  Cierto  es,  que  el Góbiernó féd.erai
consideraba  que  los Estados del Sur  no  podían  ser  tenidos
por  beligerantes;  pero  este  punto  de  vista  no  era  el  de
Inglaterra’

Déspués  los Estados Unidos han  mañtenjdo  su  tesis  tra
d,iciónal,  y  cada  vez  que  se  presenta  una  ocasión buscan
que  aquella  prevalezca,  y esto  es  lo que ya  demostrarnos al
resumir  las discusiones habidas  en  la  segunda  Conferéncia
de  La  Haya,  en  1907.  Tres  años  antes,  el  23  de  abril
de  194,  el  congreso había  votado una  resolución por  la que
se  invitaba  al  Presidente  de  los  Estados  Unidos. a  admitir
«la  incorporación en  la  ley  permanente  de las naciones ci
vihzaas  el  principio  de  que  toda  propiedad  sobre  el  mar
que  no  sea  contrabando  de  guerra  no debe  ser  capturada
iiidestruída  por  los beligerantes».  No obstante,  como tam
bién  hemos indicado anteriormente,  Norteamérica,  una  vez
empeñada  en  guerra  contra  Alemania,  en  1917, hizo  todo
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lo  que  de ella dependía  para  impedir los aprovisionamientos
de  toda  clase  a  los  Imperiós  Ceiitrales,  por  intermedio  de
los  neutrales,  y  embargó  todas las mercancías destinadas  a
los  países  escandinavos y a  Holanda, y  de  esta  manera  se

-        mostró tan  exigente  y  rigurosa  como sus  asociados, pero
evitando  en  todo lo posibló ponerse ed  demasiada contradic
ción  con ella  misma,  cosa que  le  era  fácil  gracias  a  su  es
pecial  posición geográfica. Después  de  la  guerra  pudo  por
ello  volver  a  defender  su  antigua  reivindicación, aflrmaidb
que  jamás  había  violado principios  por  ella  defendilos, .si
bien  no  le había  desagradado el  ver  a  sus  asociad.  comple
tar  las  medidas que  ella  misma había  tornado. A  pesar  de
descartar  la Çonferencia de la P.a,  en  las circunstancias ‘ex
puestas.  la  cuestión  de  la  libertad  de los mares,, los  Esta
dos  Unidos la  volvieron a  tocar  indirectamente  al proponer
la  limitación  de  los  armamentos  navales,  con  vistas  a  ob
tener  la  igualdad co.mpleta con Inglaterra;  igualdad  que en
realidad,  y como consecuencia de la mayor  dispersión  de los
territorios  británicos  y  de  la  necesidad que  tiene  este  Go
bierno  de asegurar  su  avituallamiento,  que’ procede en  más
de  sus  tres  cuartas  partes  del exterior,  daría  enorme ven
taja  a  Norteamérica,  más  concentrada  y  bastándose  a  sí
misma.  Por  este  medio, esperando  el  reconocimiento de  la
libertad  de los mares,  los Estados Unidos se  la  procuraban,,
al  menos prácticamente  y  en su beneficio.

Si  los  Estados Uhidós tienen  en  esta  materia  una  polí
tica  poco menos que  inmutablq  —excepción  hecha,  en  la
práctica,  durantes  breves  períodos de  crisis—, lo mismo se
puede  decir  ‘de Inglaterra.  Esta,  por  razones  imperiosas,
siempre  ha  considerado hasta  ahora  que  el  reconocimiento
de  la llamada libertad  de los mares le  arrañcaría  de las ma
nos  su  arma  más  precigd,  de la  que  puede hacer  uso cuan
do  su  existencia  está  amenazada.  Su  política  ha  consistido
en  tener  una  flota suficiente para  asegurar  todas sus  comu
nicaciones. con, el  exterior,, y  al  mismo tiempo  para  cortar
las  de  sus  adversarios,  ‘y, por  lo  tanto,  el  día  en  que  el
enemigo  estuviese autorizado para  procurarse  de los neutra-
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les  todo cuanto necesitase  para  proseguir  la  guerra,  su Ma
rina  sólo podría  llevar  a  cabo el  primero  de sus  cometidos
citados.  Se comprende  que  la  Gran  Bretaña  no  acepte  a  la
ligera  la  idea de  abandonar  su  posición de  siempre.  En  la
Nineteenth  Century  and  After  de  enero  de  1929  expone
con  elocuente  maestría  este  tradicional  punto  ‘de vista  in
glés  el  Contralmirante  E.  A.  Taylor,  diciendo, entre  otras
cosas,  lo que  sigue:

«La  presión  económica  (privación  de  los  aprovls’iona
mientos  e  interrupción  de  las  comunicaciones exte!rnas) es
el  principal  medio para obligar a un  beligerante a pedir  la
paz.  Si  esta  presión  económica se suprimiese  se  aboliría la
çyurra  sobre el ‘nuzr. Podría pe’nsaiise que  esto se’sía un  ex
celente  paso para la  supresión  de los armamentos y  la paz
universal.  En  modo alguno; la  guerra,  confinada  sobre la
tierra  y  eñ  el  aire,  daría  todavía  más...  En  el  presente
la  guerra  entre  naciones  abarca todos  los  elementos  que
ayudan  a su prolongación, a excepción de los objetos de lujo.
Por  esto  la  intervención  en  el  comercio entre  neutrales  y
beligerantes,  es necesaria.»

Quizás  el  interés  de  Inglaterra  no  fuese  el  mismo’ el
día  en que  existiera  una  Marina  superior  a  la suya,  y,  re
pitámoslo.,  la  flota’ teóricamente  igual  de  un  Estado  Con
centrado  y que se baste  a  sí mismo para  su avituallamiento,
sería  realmente  superior  a  la  flota  inglesa.  De esto  se  dan
perfecta  cuenta  la Marina  y los técnicos ingleses, y  por ello
no  se  resignan  con  facilidad  a  atarse  completamente  las
manos.  El  estado  de  su  espíritu  acerca  de  las, reivindica
ciones  norteamericanas  es  el  mismo que  el  de la  Marina  y
los  técnicos franceses  con respeto  a  las  reivindicaciones de
Italia,  a  la  cual,  por  análogas  razones  geográficas, una
igualdad  naval con Francia  daría  de hecho una  superioridad.

Estas  afirmaciones muestran  a  todas  luces  la  compleji
dad  de  un  problema  al  que  con  frecuencia  se  le  atribuye
una  simplicidad que  no  tiene;  su  solución toca a  intereses

vitales  que  ningún  país  quiere  sacrificar a  la  ligera.  Si  nos
tómamos  el  trabajo  de  observar  los  hechos  tal  como son,
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sin  dejarse  influenciar  por  un   priori  teórico  o  por  con
sideraciones  personajes,  reconoceremos  que  cada  una  de
las  tesis  defendidas  es  inspirada  én  gran  parte  por  la  si
tuación  de  los países  que  las  sostienen.  No  puede  existir
en  esto  una  verdad  abstracta,  y  de cualquier  modo que  se
revelé  se  impone  a  todos por  su  evide1ncia; tan  sólo puede
existir  una  verdad  relativa,  adaptada  lo  más  razonable..
mente  posible  a  intereses  opuestos.  Los  Estados  Unidos,
colocados como están,  mucho menos vulnerables  que  el  Im
perio  británico,  poseyendo en  su  territorio  todo cuanto  ne
cesitan  (con pocas excepciones, el caucho, por  ejemplo),  re
claman  con  toda  naturalidad  una  absoluta  libertad  de  na
vegación  en tiempo  de guerra.  La  Gran  Bretaña,  que tiene
más  bases  navales  que  los  Estados  Unidos, pero  que  está
expuesta  a  muchos más  peligros,  que  depende del exterior
para  su  aprovisionamiento y  que  ha  poseído durante  largo
tiempo  la  supremacía  naval,  no  puede colocarse en  el  mis
mo  punto  de  vista  que  Norteamérica.  He  aquí  lo  que  es
necesario  ver  si  se  quiere  encontrar  una  solución satisfac
toria,  que  no fuese  el triunfo  absoluto de una  política sobre
la  otra.

Muchas  personalidades  norteamericaas  sostuvieron  es
tos  últimos tiempos la idea de que la firma del Pacto Kellogg
modificaba por completo la situación  internacional  y permi
tía  proclamar, sin  peligro para  nadie, la libertad  de los ma
res.  Esto es,  por  ejemplo,  lo que  acaba de  declarar  con ve
hemencia  particular  Mr.  Nicholas Murray  Butier  en  una
información  sobre  la  actividad  de  la  «Dotation  Carnegie».
Dice  especialmente:

«Una  franca  aceptación del Pacto  de París  implica  que
las  naciones  signata;rias de  este  Pacto deben  ocupcrrse con
prontitud  de  reforrnop- su  política  internacional,  a  fin  de
que  ella se  adapte  al nuevo principio de acción nacional y  a
las  nuevas leyes  fu2damentales  de  las relaciones internado-
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nales.  Los  antiguos  términos  y  las antiguas  formas  de pen
sar  han  dscsparecido; lo  esperamos y  lo creemos, ahera  y
por  siempre.  La  defensa  personal  pierde  su  significación
tradicional  y  se  transforma en un  término  que  sólo puede
ser  empleado  para  designar  una  vigilancia y  una reglaimen
tación  policíaca.. La  neutralidad desapairece, porque  ningu
na  nación  signataria  del  Pacto  de  París  puede  permaner
neutral,  es decir, indiférente,  desde  el instante  que  este  so
lemne  Pacto quede  incumplido  por  cualqwier otro  signata
rio.  Si esta  ruptura  se produce, cada nación deberá entonces
escoger,  entre  c4zr un  apoyo directo  o indirecto al que trom
po  sus  compromisos  o  rechazar  el  darle cualquier  ayuda.
Decir  que semejante  eleociói vioiará la neutralidad es  decir
un  absurdo. Se  podría ‘también  decir  que  viola la  neutrali
dad  el que se  pone del  lado de la policía cuando ésta  trata  de
interrumpir  una  riila  en  la calle. No  puede haber  ninguna
duda  eobpre la  decisión que  los principios de  la  nwral indi
can  tomar.  La  libertad  de  los  rwlres, -esta cuestión  de  tan
alta  importancia y  en ciertos  momentos  tan  discutida,  tam
poco  tiene  ya  ningísn  sentido,, porque  los  mares  se  hacen
naturaiuente  libres  y  sin  ningún  debate  desde  que  se  re
nuncia  a  la guerra  canso instrumento  de  política.»

Esta  idea  es  perfectamente  justa  en  la  nedida  donde
en  efecto  el  Pacto  de  París  suprime  la  antigua  noción  de  la
neutralidad.  Si,, como a  su vez  dice, por su  parte,  el  profesor
James  T.  Shotwell  en  un  artículo  que  apareció  en  el  New
York  Times  del  27  de  enero  de  192,  los  neutrales  ya  no
pueden  pretender  comercial  libremente  con  la  Potencia,
cualquiera  que  sea  el  que  haya  faltado  a  sus  promesas,  el
problema  de  la libertad  de los mares  se  encuentra  implícita
mente  resuelto.»  (1)  Estamos  completamente  de  acuerdo

(1)  Oonsulten la  obra  que sobre, este particular  apareció re
cientemente,  de  lvi. .Shotweil,  War  as i’nstrarnent of  national  po-
lic-y and  its  renun-ciation  in  the  pact  of  Paris  (New York  llar
court,  Braco  and  C.  J.),  y  también  The  renunciation  to  War  as
an  instrttrnent of  nationai  policy, por  el  doctor  N.  ‘Mu.rray Butier.
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con  Mr.  Shotwell;  pero,  como también  él  lo  piensa,  sin
duda  alguna,  es  necesario decirlo, se trata  sólo d  una  pro
mesa  y  no  de la  confirmación de un  hecho real.  Las  condi
ciones  prácticas  de  aplicación del  Pacto  de  París  no  han
sido  d!eterminadas en  ete  documento; por  grande  que  sea
su  capacidad  moral,  deja  subsistir  muchas  rendijas.  Es
priadbnte  tener  en cuenta  las  imperfecciones de la  natura
leza  humana,  y  no  arrancar  un  medio legítimo  y  eficaz de
defensa  a  una  nación atacada  mientras  los pueblos no  estén
estrictamente  obligados a  sostener  al  que  fuera  objeto  de
una  agresión. Ahora bien;  esta  obligación no existe,  y  nada
permite  afirmar  que, por  ejemplo, los Estados Unidos estén
desde  ahora dispuestos a  unirse  a este  punto  de vista, pues
to  que  aquí  interviene  otra  de sus  tradiciones,  que  es la  de
no  mantener  ningún  entcnglement  con las naciones de  Eu
ropa;  lo  que  explica  que  no  hayan  querido  formar  parte
de  la  Sociedad de  Naciones. Mientras  que  Norteamérica  no
se  preste  a  comprometerse a  este  sujeto  por  textos  absolu
tamente  precisos, no se podrá  decir  que el Pacto Kellogg ha
transformado  radicalmente  la  situación.  La  resolución del
Senador  Capper  realizaría  un  progreso si fuese votada; pero
todavía  resultaría  insuficiente, por  no  ser bastante  extensa
y  comprensiva. Para  encontrar  una  solución sería  necesario
acudir  al  sistema  wilsoniano, que  suprimía  la  neutralidad,
puesto  que  en  tqda  guerra  cada uno habrá  tomado  su pos
tura;  pero  nadie  puede  creer  que  Norteamérica  vaya  a
adoptár  el  sistema que ha  rehazado.

Por  otra  parte,  el  hecho de  que  los Estados  Unidos  no
sean  miembro de la  Sociedact de Naciones es uficiente  para
causar  dificultades. En  un  artículo  del Ni’neteenth Gentwry
ami  After,  de  febrero  de  1929,, M.  F.  G.  Stone  señala  un
caso  muy  embarazoso  (aunque  se  podrían  citar  otros).  Se
gún  lo.s términos riel  Convenio (artículo  16), si  un  Estado,
miembro  de  la  Sociedad de  Naciones, recurre  a  la  guerra,
contraviniendo  los compromisos señalados en los artículos 12,
13  y  15,  se  le  considera  ipso tacto como si  hubiere  come
tido  un  acto  de  guerra  contra  tqdos los  demás  miembros

TOMO CV
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de  la  Liga.  «Estos —dice el  artículo  16— se  comprometen
inmediatamente  a romper  toda clase de relaciones comercia
les  o financieras,  a  interceptar  toda  correspondencia  entre
sus  nacioinales y los del  Estado  en  ruptura  con  el Pacto  y
a  hacer  cesar  todas  las  comunicaciones financieras,, comer
ciales  o personales entre  los nacionales de ese  Estado  y  los
de  cualquier  otro,  ya  sea  miembro  o  no  de  la  Sociedad.»
El  artículo  17  aplica la  misma disposición a  los  Estados no
miembros  que  rehusasen  resolver  pacíficamente  ante  la
Liga  un  conflicto  que  surgiera  con  un  miembro  de  ella.
Mr.  Stone hace observar,  con razón,  que,  en  estas  condicio
nes,  la  Sociedad de  Naciones podría  encontrarse  algún  día
en  una  situación  difícil con  respecto  a los  Estados Unidos;
por  ejemplo, si Rusia  tomase la  posición prevista  por  los ci
tados  artículos  dél  Convenio, los  Estados Unidos, según  los
Reglamentos  de la Liga, no tendrían  derecho, a  pesar  de ser
neutrales,  de comerciar con Rusia, y, si no lo tomasen en con
sideración,  los  miendiros  de  la  Sociedad de  Naciones  ten
drían  que  procurar  interrumpir  las  comunicaciones entre
Rusia  y  Norteamérica.  ¿Qué determinaciones  se  tomarían
si  lo  Estados Unidos pretendieran  traficar,  a  pesar  cte todo,
con  el  Estado  delincuente?  No puede  decirse  que  este  caso
es  improbable; los  más  extraor4inarios  se  han  producido a
la  vista  de nuestra  generación.

Es  necesario tomar  precauciones y  no  obrar  como si  el
problema  estuviese  resuelto, cuando  en  realidad  no lo está.
No  resistimos a  la  tentación  de recordar  la  famosa frase  de
Bossuet:  «El  mayor  trastorno  del  espíritu  es  el  creer  las
cosas  porque  se  desean  así,, y  no  porque  en  realidad  lo
sean.»  La  Humanidad busca penosamente  el hacer  imposible
una  guerra,  y  aún  no  lo ha  alcanzado, a  pesar  de los gran
des  esfuerzos  que  se  han  hecho durante  estos  últimos  años
y  de  los interesantes  resultados  obtenidos; pero  la  realiza
ción  de ese  ideal está  aún  lejos. Sólo podrá  alcanzarse  este
fin  cuando,  por  medio  de  acuerdos  terminantes,  todos  los
pueblos  prometan  tomar  partdb  contra  el  perturbador  de
la  paz,  y  entonces,  si  en  efecto  existen  razones  para  creer



LA  LIBERTAD DE LOS  MARES        241

que  se mantendrán  los compromisos, no habrá  guerra  lícita,
y,  por  consiguient,  tampoco habrá  neutrales.  ¿Quién osa
ría  afirmár  que  hayamos  llegado a  esto?

Ahora  bien;  es  necesario  poner  de manifiesto que  la  li
bertad  de los mares como la  entienden  los  Estados  Unidos
puede  ser  el  régimen  ideal  en  un  mundo  donde  todos los
pueblos  hicieran  entrar  en  razón  al  que  turbara  la  paz;
pero  prematuramente  establecida  expondría  a  la  humani
dad  actiiai  a  terribles  sorpresas  y  favorecería  las  empre
sas  de los  Gobiernos sin  escrúpulos.  La libertad  de los ma
res,  es  decir,  el  derecho para  los  neutrales  de comerciar  a
su  agrado con  un  beligerante,  y,  por lo tanto,  aprovisionar

.a  un  Estado  culpable, y simétricamente  la  interdicción  por
parte  de un  beligerante  de  impedir  semejante  tráfico, ser
viría  así  a  la  causa  de  la  peor  gente.  Por  otra  parte,  no
debemos  olvidar  la  experiencia  de  la  última  guerra.  Si  los
aliados  se  hubiesen  dejado  intimidar  y  no  hubiesen  impe
dido  el  avituallamiento  de los Imperios  centrales,  éstos qui
zás  hubiesen  ganado  la  guerra  o  al  menos  habrían  salido
de  ella en  tales  condiciones que  sólo habrían  fracasado  par
cialmente  en  su  empresa  de  dominación.

*  *  *

De  este  estudio  que,  a  pesar  de  su  extensión,  no  pre
tende  agotar  una  cuestión  tan  compleja,  parece  despren
derse  una  conclusión  de  prudencia.  Hemos  querido  sola
mente  exponer  y  explicar  una  opinión,  y  concebimos que
no  todo el  mundo la  admita,  y hasta  es  posible que  cheque
con  ciertos  espíritus;  pero  en  todos  los casos creemos que
en  cualquier  juicio  sobre  nuestro  punto  de  vista  se  reco
nocerá  que  la  exposición de lo  hechos a  los cuales  nos he
mos  atenido  presentan  un  incontrastable  interés.  En  esta.
materia  más  que  en  ninguna  otra  la  solución  para  ser
viable  y  no  perjudicial  debe estar  fundamentada  en los he
chos.  Si se  ignoran  o se  adelantan  a  ellos se corre  el  riesgoS
de  obtener  consecuencias en  un  todo diferentes  a  las  espe—
radas.,  e incluso en  contradicción absoluta con las  previstas
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Las  diversas  concepciones ue  los  pueblos se  forman  del
Derecho  marítimo  no  provienen  del  capricho;  correspon
den,  esto  salta  a  la  vista,  a  la  situación  geográfica, a  los
intereses  vitales  y  tradiciones  de  cada uno de  ellos. Si  una
nación  cualquiera,  prsuadida  de  que  su  idea  es  la  mejor
de  todas,  pretendiese  imponerla  a  las  demás,  correría  el
riesgo  de  aumentar  y  hacer  más  peligrosas las  causas  del
conflicto.

La  libertad  de  los  mares  quizás  llegue  a  realizarse  al
gún  dí.a en un  mundo  sosegado, pacífico y  organizado; pero
antes  de llegar  a  ello  deben producirse  profundos  cambios
en  el  actual.  Mencionando sólo los  dos Estados  que  se  ha
han  más  directamente  interesados  en  la  cuestión,  la  Gran
Bretaña  tendrá  que  transformar  previamente  toda  su  po
lítica  y  todo su  sistema  de  defensa,  y  los Estados  Unidos,
por  otra  parte,  estarán  en  el  deber  de  renunciar  de  una
vez  para  siempre  a  su  «esplándido aislamiento» y  ligarse
íntimamente  con las otras  potencias  del mundo, prometien
do  intervenir  en  todo  conflicto que  turbase  la  paz.  Toda
sencilla  solución  que  desdeñase  factores  importantes  del
problema,  no  haría  más  que  preparar  tremendos  errores.
Por  eso,  la  idea  de  Mr.  Borah,  que  quisiera  que  antes
de  1931 se reuniese  una  Conferencia internacional  que  re
gulase  esta  diferencia  de principios tan  antigua  y compleja
no  parece  recomendable; forzar  las  cosas es  llegar  a  opo—
siciones  irreductibles.  Por  el  contrario,  es  necesario  evitar
colocar  frente  a  frente  de  una  manera  directa  y  atrope
llad.a  dos  derechos, lo cual,  como hemos  dicho al  principio
de  este  artículo, es  extraordinariamente  peligroso. El  buen
método  a  seguir  debe  ser  muy  distinto;  conviene que  de
cada  lado  comprenian  que  la  tesis  adversa  tiene  sus  fun
damentos  en  necesidades naturales  y  que  no  en  vano  ha
sido  tradicionahnente  defendida.  Esto  es  lo que  ante  todo
hemos  querido  mostrar  por  medio de  nuestra  exposición
hist6rica;  de este  modo se creará  poco a  poco un  estado de
ambiente  favorable  a  discusiones desprovistas  de  toda  as
pereza,  lo  cual  es  indispensable.  Seguidamente  habrá  lu
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gar  de examinar  lo que se  debe emprender  para  hacer  fac
tible  el  establecimiento  de  un  Derecho marítimo  sobre  el
que  todos estén  de  acuerdo.

El  error  frecuentemente  cometido consiste  en  querer
empezar  por  el  fin, y  este  error  puede traer  consecuencias
funestas.  Sobre  todo, cuando  se  trata  de  asuntos  interna
cionales,  nada  grande,  nada  eficaz y nada  duradero  se hace
sin  el  concurso del  tiempo  y  sin  un  paciente  esfuerzo  de
preparación.  Desdichadamente,  una  de  las  características
de  nuestro  tiempo  es  la  falta  de  paciencia. Cada  uno  cree
poseer  la  verdad  y  .ser el llamado a  hacerla  triunfar  jume
di.atamente  en  un  dominio donde los resultados  no  pueden
obtenerse  más que  por mutua  comprensión y  adaptación  de
derechos  diferentes,  pero  igualmente  respetables,  que  no
son  creaciones ficticias  de  teóricos,  sino  resuitantes  de  si
tuaciones  naturalmente  diversas.  En  un  ensayo  sobre  la
prudencia  Emerson  dijo:  «Si la  colmena se  turba  con  rna-
nos  violentas y  burdas,  en  lugar  de miel  sólo dará  abejas>).
Esto  puede ser  la  conclusión de  nuestro  studio.

El  presente  artículo  fué  escrito  y  compuesto cuando  el
Gabinete  Mac Donald sucedió en  Inglaterra  al  Ministerio
Baidwin.  Los que  ahora  están  en  el  Poder  y  trabajan  en
este  sentido  tienen  la  intención  de  activar  las  negociacio
nes  con  los  Estados  Unidos  obre  importantes  cuestiones
navales  y  marítimas  de  ambos países.  Es  posible  que  su
pmito  de  vista  se  acerque  en  cierto  modo al  de Wshing
ton.  Pero  constituiría  un  error  el  creer  que  este  cambio
de  Gobierno modifica los datos  del- problema tal  como se ha
expuesto.  Es  dudoso que  un  Gabinete  pueda  bruscamente
trastornar  la  tradicional  política  británica,  resultante  de
hechos  históricos,  geográficos, políticos y  económicos y  no
de  objetivos  teóricos.  Demasiado  apresurmiento  quizás
diese  por  resultado  complicar el  problema en lugar  de sim
plificarlo.



Notas  profesionales.
(Por  la  Sección  de  Información.)

ESPAÑA

El  desarrollo  mundial  de  la  propulsión  eléctrica.

Con  el  título  que  encabezan  estas  líneas  publica el  dis
tinguido  Ingeniero  naval  y  electricista  D. Manuel G. Aledo
el  siguiente  estudio  etadístico  sobre  la  propulsión  eléctri
ca  en  los  buques,  que  muestra  el  progreso  mundial,  cada
día  más intenso., del citado sistema, Dice así:

«Preciso  sería  a  quien  esté  mello  al  corriente  de  los

El  trasatlántieo  .California’,  de  la  Panamá  Pacifia  Line.
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asuntos  relacionados  con  el  desarrollo  y  progreso  de  la
Marina  mundial  cerrar  los  ojos  para  no  apreciar  el  creci

miento  constante  y  la  aceptación  cada  vez  mayor  de  los
sistemas  Diesel  eléctrico  y  turboeléctrico.

»El  sistema  estaba  más  que  suficientemente  probado
por  la  enorme  experiencia  que  de  él  se  tenía  en  Norte
américa;  pero  ha  contribuido  mucho  a  popularizarlo  la  im
portancia  que  se  le  da  en  los  principales  centros  navales
europeos  desde  hace  relativamente  pocos meses.  Los exce
lentes  resultados  del  Viceroy  of  India  y  las  discusiones  so-

Elyacht  Diesel  eléctrico  Aloha,.
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bre  el  sistema  de  propulsión  del  Oceanio (para  el  que  a
White  Star  Line  duda  si  adoptar  el  sistema  turboeléctrico
o  el  Diesel  eléctrico;  pero  descarta  toda  transmis6n  mecá
nica  o  de engranajes),  así  como la  construción  de  un  ge-

melo  del  Ile  de  Fiance,  también  eléctrico,  han  puesto  al
sistema  en  un  lugar  preeminente  entre  los demás de  pro
pulsi&nJ

//

r

El  Ferry  boat  Diesel  eléctrico  Poughkeepsie.

El  4.  W.  Van Dyque’,  de  propulsin  Diesel  eléctrica.
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»Para  muchos, poco al  tanto  de  los  adelantos  de  la  in
geniería  aplicada  a  los  buques,  estas  últimas  manif esta-

ciones,  que  consagran  definitivamente  el  sistema  en  Euro
pa,  son  las  primeras  noticias  que  del  asunto  tienen;  es-

El  remolcador  ‘P.  P.  E.  n.°  16k, de  propulsión  eléctrica  Dlosel.

El  turbo-eléctrico  Viceroy  of  India’.
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tando,  por lo  tanto,.  inclinados  a  considerar  al  sistema  como
de  innegables  ventajas,  pero  poco experimentado.  E  .oj

jeto  de  estas  líneas  es  sólo, dar  algunos  números  que  de
muestren  la  gran  cantidad  de  instalaciones  eléctr.cas  de
propulsión  que  hasta  la  fecha  hay  en  los  buques,  llevando
al  ánimo  la  tranquilidad  que  lo  ampliamente  experimen
tado  proporciona.

»El  cuadro  1  que  se  acompaña  da  la  lista  de  los  bu

ques  Diesel  eléctricos  construídos  hasta  la  fecha;  debien
do  advertirse  en  él  bastantes  omisiones,  difíciles  de  sub
sanar  por  falta  de  datos  concretos.  Entre  ellas  podemos
citar  un  buque  Diesel  eléctrico  construído  por  Nobel  a
principios  del  siglo  (1).

El  cuadro  II  da  las  instalaciones  tujrboeléctricas  en  bu
ques  cte guerr.a  y  mercantes,  señalándose  las  que  no  fueron

(1)  En  las  listas  de  buques Diesel  eléctricos  no  hemos  con
tado  los submarinos.  Estos  buques, aunque propulsados  pr  Die
sel  y  motores  eléctricos,  no  aprovechan  las  cualidades  de  aquel
sistema  a  causa  de  los  acumuladores,  tan  caros,  tan  pesados  y  de
tan  mal  rendimiento.  Salvo  en  algunos  ti.pos  recientes,  tampoco
se  ha  usado  la  maniobra  desde  la  cámara  de  los, motores  de  pro
pulsión,  por  todo  lo  cual,  y  por  sus  grandes  diferencias,  no  puede
la  experiencia  de  los  submarinos  tomarse  como  base  comparativa
para  juzgar  el  sistema  Diesel  eléctrico.

El  acorazado  tu,’bo-elé’ctrico  Colorado’.
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completadas  a  causa  del  desguace a  que  obligó el Tratado
de  Wáshington;  pero  muchas  de  las  cuales  estaban  ya  en
construcción.

»La  figura  i.a  da  la  curva  del  crecimiento  del sistema
Diesel  eléctricó desde  hace varios  años.

‘*•    I9•    4U.  lj1   i$4 it    3S  IS&7     gqa.9

Figura  1.

»La  figura 2.a da  la  potencia y  número  de instalaciones
Diesel  eléctricas  para  cada tipo de  buque,  viéndose que  el
éxito  del sistema  no se limita  a una  o doe clases de buques,
sino  que  abarca  a todos los conocidos.

»omo  resumen de lo expuesto  se  ve que el  sistema eléc
trico  cuenta  con un  gran  número  de  caballos instalados  y
que  su  adopción se generaliza  cada vez  más.  Las  sigiñen
tes  naciones  tienen  ya  buques  eléctricos:  Estados  Unidos,
Inglaterra,  Suecia,  Francia,  Rusia,  Alemania,  Holanda  y
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Argentina,  Hora  es  ya  de  que  no.s Lncorporemos al  con

cierto  mundial  como nación  progresiva  y  abandonemos las
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Figura  2.

viejas  rutinas  y  prejuicios  para. en  cada  caso  adoptar  el
sistema  de  propulsión  que  mejor  satisfaga  a  las  condicio-.
nes  especiales d.e los buques.»
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cu.

Núm.

1
2

3
4
.5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16

NOMBRE DEL BUQUE
---

HP/ef.

-

TIPO DE BUQUE

Marinar 400 1
650!

Trawler
Yacht..Guinevere ..  .. ..

Fordoniam .. 850 1
350 1

Cargo
YachtAlcyone ..

215!Yaehtv.alero II ..

750 1Ferryrboat.Goldea Gate
Pouglikeepsie
Virginia III

320 1
90 1
750 1

Ferryboat
Yaeht
FerryboatGolden Wast..

Standard Service
Cntty Sark
Alaskall  Standard

.. 600 1
1501
600  1
200  1

Petrolero
Yacht
Petrolero
RemolcadorJ,  B.  Battle

Twin  Forts
Twin  Cities
Pelikaan.

500   Cargo
500   Cat0

1.1001 Buque nodriza..

455 1 Petrolero17  1 J. R. Senior
1.600 1Draga18  1 A. Mackenzie

19  W. li Marshall 1.600 1
1.6001

Draga
Draga20  1 Dan  O. Kingman

21   Wm. T. Rossell.. ..
22  1 Van Dyke núm. 1
23  1 Van Dyke núm. 2
24  1 Van Dyke núm. 3
25  1 Brilliant

.. 1.600 1
370

L  370
370
370

2.500!

Draga
Remolcador
Remolcador

1  Remolcador
1  Petrolero

Pasaje  y  carga.26  1 La  Playa

27  l  La  Marca 2.300 Pasaje  y  carga.

28  II La  Perla 2.500

575

Pesaje  y

¡  Remolcador
29  1 P.  R.  R.  núm.  16 60 1 Remolcador30  1 Kanauha 600 1 Petrolero31  1 Rawain  Standard 2.300! Petrolero32  1 J.  W.  Van  Dyke 950 1 Ferryboat33  1 Golden  State
34  1 Desconocido 25

360
1  Remoic.  erper..
1 Perryboat35  1 F.  M.  Cuota

3-5  Alobe..  .. 640
350

1  Yacht
1  Ptrnlrn36  1 General

1.0001  Draga37  1 Sandmaster..
35  Port  Houston
39  Gou  ernor

720
225

1  Contraineendios.
1  Remolcador

40  Steel  Electrician
41  1 Gillette

750
100

¡  Cargo
1 Femolcador..
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DRO  :i:

ARMADOR
SITiO  DONDE PRESTA

SERVICiO
FECHA OBSERVACIONES

Edgar  Palmer. New  York,  etc..  .. Const. N  u e y  o  equipo  más

Patterson  SS St.  Lawrence. 1922
potente.

11.  W.  Putnam..    .. New  York,  etc 1922
Capt.  Ilancock
Goldeh  Gate  Fer.  C..  ..

Pough.  Highland
R.  T.  Duret
Golden  Gate  Fer.  C..  ..

Los  Angeles
San  Francisco
Poughkeepsie  N.  Y..  ..

Louisville,  Ny..

Sau  Francisco

1922
1922  1 Buque  anfidromo.
1922   Buque aufidromo.
1923  1 Gasolina  eléctrico.

•  Standard  Oil  Cal
A.  W.  Smith

Cabot,  en  California.  ..

New  York,  etc
1923  1
1923  1

Standard  Oil  Cal California 1923
U.  5.  Engineers  Corps.

•

Warrior  River
New  York CanaL  ..  ..

1923
1923

Rueda  de  paletas.
1

Gobierno  holandés
Crandes  Lagos
ludies  holandesas

1923
1923  ConstruIdo  e n  Ho

1  landa.
Std.  Oil  New  Jersey.  ..

U.  5.  Engineers  Corps.
U.  5.  Engineers  Corps.
U.  5.  Engineers  Corps.

Chesapeake  Hay.. 1924
1924  1
]  924
1924

U.  5.  Engineers  Corps. 1924
Atlantic  Reí.  Co Philadelphia 1924  1
Atlantic  Reí.  Co
Atlautic  Ref.  Co

Philadelpliia
Philadelphia

1924  1
1924  1

Atlautic  Reí.  Co
Uuited  Fruit  L..  .  ..

Philadelphia
General

1924
1924  Construido  e u  In

United  Fruit  L General...
1  glatarra.

1924  1 Cnnstruídn  en  In

United  Fruit  L General
1  glatarra.

1924  T Construido  e u  In

Peuua  Railroad New  York
1  glaterra.

1924
U.  5.  Engiueers  Cotps.
Std.  Oil  Californ
Atiantio  Reí.  Co
Golden  Gate  Fer.  C..  ..

U.  5.  Engineers  Corips.

Ohio  River
Calif.-Honolulu   ..

Phil.-Surafrica
San  Fraucisco
New  Orleans..

Louisville,  Ny

1924  ¡
1925  ¡
1925
1925  1 Buque  aufidromo.
1925   Gasolina  eléctrico.
1925   Dos  motores  eng.  a

1  ruedas.
Arthur  Curtis  J New  Yórk,  etc 1925
Gea.  Petrol.  Copp
rnn.st.  MF1t. ra
Puerto  de  Houston..  ..

U..  S.  Engiueers  Corps.

U.  5.  Steel  Co
U.  5.  Engineers  Corps.

San  Francisco
Grandes  Lagus.  -.  ..  •.

Houston
5.  Louis..

Grandes  Lagos
Cincinnati

1926  ¡
1926  1
1926  ¡
1926  1 Rueda  de  paletas  a

1  popa.
1926  1
1926  ¡  Rueda  de  paletas  a

popa.
Tox•  ev 9
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NOMBRE DEL BUQUE

42  1 John  N.  Stewart
43  L Burnette

44   P;  R.  R.  núm..  18
45   Governor  Moore
46   Charles  W.  Culkin
47   Frank  E.  Gannet
48   Frederik  Pierce
49   Grenville  Kane
50   W. A.  Baiwin
51   P.  R.  R.  núm.  26
52   Wicomico
53   P. R.  R.  núm.  15
54   P.  R.  R.  núm.  20
55   Milton  5.  Patricik
56   Richlube
57   Meitowax-  -

58   Northland
59   Shaon
60   J.  M.  Connelly
61   Bessemer
62   Golden Poppy
63   Golden Bear
64   Golden Shore
65   Fresno
6’6   Stockton
67   Mendocino
68   Santa  Rosa
69   Redwood Empil
70   Lake Tahcc
71   Chagres
72   Trinidad
73  1 Ny. Central  núm.  33
74   Ny. Central  núm.  34
75  1 Ex  District  of  Columbia

76  1 Jackson
77   1 Sunco  Be
78   Sunco Cub
79   1 Tecumseh
SO   P. R  11. 17
81   1 Warrior

82  Alabama

83   L. 1.  R.  R.  1
84   Desconocido
86   M. O.  P.  5 B.  A

86  1 Desconocido

Remolcador
Remolcador

Remolcador
Ferryboat
Ferryboat
Ferryboat
Fe.rryboat
Fe.rryboat
Ferryboat
Remolcador
Remolcador
Remolcador
Remolcador
Remolcador
Petrolero
Rexnnleador
Guardacostas
Petrolero
Petrolero
Petrolero

1 Ferryboat
Ferryboat
Ferry  boat
Ferry  boat
Ferry  boat

1 Ferryboat
Ferryboat
Ferryboat
Ferryboat

1 Remolcador
Remolcador

1 Remolcador
Remolcador
Petrolero

Ferryboat.
1 Remolcador

Remolcador
Remolcador
Remolcador

1 Remolcador

Remolcador..

Remolcador
Draga
Ferryboat

Ferryboat

Núm. HP/Ef. TIPO  DEL  BUQUE

-  430
100

575
540
540
540
540
540
540
575
575
250
250
530
350
565

1.000
1.800
1.800
1.800

950
950
950

1.250
1.250
1.250
1.250
1.250
1.250

750
750
650
650

3.200

125
300
160
225
575
800

800

575
500
400

400
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Wilnüngton  Trans  Co..
U.  5.  Engineers  uorps

Penna  Railr-oad..
Electric  Ferries
Electric  Ternes..
Electric  Ternes..
Electric  Ferries,•
Electric  Ferries..
1ectnic  Ternes..
Penna  Raliway..
Penna  Railroad..
Fenna  Railrcad..
Penna  Railroad..
Wilmington  Tranp.
Richuield  Oil  Co..
Long  Island  R  E..
U.  5.  Coast  Guard..
Atlantic  Reí.  Co.
Atiantie  Reí.  Co.
Atlantic  Reí.  Co.
(3olden  Cate  Fe  Co.
Golden  Gate  Fe.  Co.
Golden  Gate  Fe.  Co.
PaciÍlc  KW.  RR..
Pabiflc  NW.  RE..
Pacifie  NW.  RE..
Pacifie  NW.  RE..
Paciflc  NW.  RE..
Southern  Pacific  C..
Panamá  Canal
Panamá  Canal
Ny.  Central  RE..
Ny.  Central  BR..
Std.  Oil  de  Cal..

Gibbs
Stcl.  Unit  Navy..
Stcl.  Unit  Navy..
U.  5.  Engineers  Co..
Pcnna  RE
Tenn.  Coal  Iron  RR.

Tenn.  Coal  Iron  RE.

li  L  R.  R
E.  Penton
Gobierno  argentino

Gobierno  argentino

SITIO DONDE PRESTÁ
SERVICIO

Los  Angeles..
Cincinnati

Puerto  New  York
New  York
New  York
New  York
New  York
New  York
New  York
New  York
Norfolk  Oap.  Chad..
New  York
New  York
Los  Angeles
San  Francisco
New  York
Alaska..  ..

Servicio  General
Servicio  General
Servicio  General
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
San  Francisco
Panamá
Panamá
New  York
New  York
San  Francisco
Honolulu
Florida
San  Louis
San  Louis
San  Louis
New  York..  .:
Warrior  River

Warrior  River

New  York
Cleveland
Río  Paraná.

Río  Paraná

Buque  anfidromo.
Buque  anlidromo.

Buque  anfidromo.
Buque  anlldromo.
Buque  anfidromo.
Buque  anfidromo.
Buque  anfidromo.
Buque  anfidromo.
Buque  anuldromo.
Buque  anfidromo.
Buque  anfidromo.

Dos  ruedas  laterales.
Dos  ruedas  laterales
Rueda  a  popa.

Dos  hélices  bajo  tú-
nel.

Dos  hélices  bajo  tú
nel.

Corriente  alterna.
Construido  en  Ingla.

terca.
Construido  e a  Ho

landa.

ARMA  UOR FECHA    OBSERVAC1ONES

Rueda  de  paletas  a
papa.

1926
1926

1926
1926
1926
1926
i  926
1926
1926
1926
1926
1926
1926
1926
1926  1
1926  1
1927  1
1927  1
1927  1
1927  1
1927
1927  1
1927  1
1927
1927  ¡
1927  1
1927  1
1927  1
1997  1
1927
1927  1
1927  1
1927  1

1927
1927  1
1928  1
1928  1
1928  1

Constf

Conat.

Const.l
Const.l
1929

Const.1
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HydrograPlier  .

Número  115..
Número  116
Número  117-

Desconocido
Desconocido..  ..  -.

Desconocido
Desconocido
Desconocido..
Desconocido..
Desconocido

Desconocido

1D5  Desconocido..

106
107
108
109
110
111

320

400
2.600
4.000
4.000
4.000

100.000?

191.200

•   TIPO DEL BUQUE

Salvamento...

Ferryboat.

Planero
Buque  faro..
Buque  faro.
/Buque  faro
Buque  faro..
Buque  faro..
Buque  faro..
Ferryboat
Ferryboat
Ferryboat
Ferryboat

Ferryboat

Petrolero..

Cargos
Petrolero
Cargo...
Cargo
Cargo..
Pasaje

NOMBRE DEL BUQUE HP/Ef.Núm.

87   Koblenz

88   Coronado

89
90
91
92
93,
94
.95
96
97
98
99

100

101
10
103
104

160

750

65.0

4.500

320
320

Desconocido..
Desconocido..
Desconocido..
Desconocido..

Ferryboat.
Ferryboat.
Petrolero..
Petrolero..

Desconocido
Brunswick
Courageous
Triumpli
Defiance
Oceanic

Total  de  HP.jef..
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ARMADOR

Rhine  Bd,.  River  Wrks..

S.  Diego  Coronado.;
Ferry  Co
Ti.  S.  Coast  Geod  Sur..
Bureau  of  Liglitships..
Bureau  of  Lightships...
Bureau  of  Liglitships..
Bureau  of  Ugbtships..
Bureau  of  Lightships...
Bureau  of  Lightships..
Gobierno  italiano

Dept.  Mental
Alb

Dept.  Mental
Alb

Sun  Oil  Co..  ..

Sun  Oil  Co

Sun  Oil  Co

Middlesex  Traus.  ‘Co.
Atlantic  Ref.  Co
U.  5.  Shipping  Bd..
U.  S.  Shipping  Bd..
U.  5.  Shipping  Bd..
‘White  Star  Line.

SiTIO  DONDE PRESTA
FERY1CIO

S.  Diego,  Cal
Aguas  tropicales.
Océano  Atlántico.
Océano  Atlántico.
Océano  Atlántico.
Océano  Atlántico.
Océano  Atlántico.
Océano  Atlántico.
Messina  Regio
Portsmouth  Norfolk
Portsmouth  Norfolk

Hudson.

Hudson
New  York
New  York
New  York,  Canal
Marcus  Hook  -  Atiantie

City
Marcus  Hook  -  Atlantic

City
New  Brunswick
General
New  York
New  York
New  York
Cherburgo-New  York.

19291
192:9 1

Const.j.
Const.I
Const.l
Const.I
Const.1
Const.t.
Const4  Construído  en  Italia.
Const.
Const.I

Constj

1929
Const.I
Const.j
Const.J

Const.!

Const.I
Const.I
‘1929
198
1929

Aun  no  hay  seguri
dAd  sobre  si se
adqptará  el  Diesel
eléctrico  o  el  tur
boeléctricó,  aunque
es  probable  se  use
el  primero.

Construído  en  Ale-
•  mania.

FECHA ORSER VA ClONES

Coblenza,.1929

Hygiené

Hygiene

Const.
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CUS,

NOMBRE  DEL  BUQUE HP/Ef. TIPO  DE  BUQUE

1  Joseph  -Medilli
2  Graeme  Stewart
3  Langley  (ex  Júpiter)..  ..

4  New Mexico

5   Tenneasee
6   California

7  Maryland

8  West  Virgiala

9  Eclipse
10  E Invincible
11  :ther
12  Independence
13  Victorious
14  Cuba
15  1 Tampa
16   Haida
17   Mojave

•   18   Modoc
•   19  1 Kamoi

20   Aldebaran
21   Astur..
22   Areturas
23   Modica
24   Ragne.
25   Regin
26   Svithiod.-
27   Mjolner.
28   Mimos
29   Wulsty  Castlc
so   Colorado
31   Hayward

32  San  Leandro
1

33  San  Ben4ito

34  W.  R.  Hearet

35  Rodman  Wanamaker

36  Ceo  W.  Loft

37  1 T. W.  Robinson..
38  Guaruja
39  E Ipanema.

500J
500  1

5400  1
28.000

28.0001
28.000  ¡

28.000

28.000

3.00í»
3.000
3.000
3.000
3.000
3.000
2.600
2.600
2.600 1
2.600
8.000
2.500
2.5,00
2.500
2.5.00
2.5.00
2.500
2.500  1

900
860  1

1.570
23:000
1.200

1.200

3.000:

2.200:

Contraincendios.
Contraincendios.
Portaaviones.
Acorazado?  .

Acorazado
Acorazado

Acorazado

Acorazado

Cargo
¡Cargo
‘Cargo
Cargo
Cargo
Cargo  y  pa$aje
Guardacostas.
Guardacostas
Guardacostas.
Guardacostas
Petrolero
Caigo
Cargo
Cargo

•  Cargo
Cargo

•  Cargo
Cargo
Cargo
Cargo
Cargo

Acorazado
Ferryboat

1. Ferryboat

Cargo  y  pasaje

Ferryboat.

Ferryboat.2.200

2.200J Ferryboat

3.000 E Cargo (bnlk)
2.800  Pasaje  y  cargo
2.800!  Pasaje  y  cargo
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ARMADOR

Ciudad  chicago
Ciudad  Chicago
U.  5.  Navy
U.  S.  Navy

U.  5.  Navy
tI.  5.  Navy

U.  5.  Navy..

U.  5.  Navy..

U.  5.  Shipping  Bd..
13.  S.  hiping  Bd..
U.  5.  ShipLng  Bd..
13.. S.  Shpping  Bd..
U.  S.  Shiping  Bd...
Clyde  S.  S.  Co
13.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard..

.13.  5..  Coast  Guard..
U.  5.  Coast  Guard..
Marina  japonesa
Sueco
Sueco
Sueco
Sueco
Sueco
Sueco
Sueco
Sueco
Sueco

13.  S.  Navy
Key  Route  RR.  s

lÇey  Route  RR.  .s.

United  Fruit  Co..

Ciudad  New  York..

Ciudad  New  York..

Ciudad  New  York..

Bradley  Transp..
Sta  Trane.  Mar..
Ste  Trana.  Mar..

SITIO  DONDE PRESTA
SERVICiO

Chicago
Chicago
Océano  Pkcífico
Océano  Pacífico..

Océano  Pacífico..
Océano  Pacífico

Océano  Pacífico

Océano  Pacífico

New  York-extranjero.
New  York-extranjero.
New  York-extranjero.
New  York-extranjero.
New  York-extranjero.
4Janal  de  la  Florida.
Océano  Atlántico
Océano  Atlántico
Océano  Pacífico
Océano  Atlántico
Japón..
Trainp
Tramp
Tram
Tramp
Tramp
Tramp
Tramp
Tramp
Tramip

Océano Pacífico
San  Francisco

San  Francisco.

Estados Unidos a Indias
océidentales

New  York

New  York.

New  York

Grandes Lagos
Marsella
Marsella..

Corriente  continua.
Corriente  continua.
A.  C.  Wound  rotor
A.  O.  Dob.  jaula  ar

diL
A.  C.  Wound  rotor.
A.  C.  Dob.  jaula  ar

di]..
A.  C.  Dob.  jaula  ar

dii.
A.  C.  Dob.  jaula  ar

di1
A.  O. Wound rotor.
A.  C. Wound rotor.
A.  O. Wound rotor.
A.  O. Wound  rotor.
A.  C. Wound rotor.
A.  C. síncrono.
A.  C. smncronó.
A.  C. Síncrono.
A.  C. síncrono.
A.  C. síncrono.
A.  C.  síncrono.

A.  C.  Wound  rotor.
C.  C.  1  motor  a  proa

y  popa.
C.  C.  1 motor  a proa
y  popa.

A.  C. Dob. jaula ar
411.

A.  C. Dob. jaula ar
clii.

A.  C.  Dob.  jaula ar
dii.

A.  C.  Wound  rotor.

DRO  II

FECHA    OBSERVACIONES

1908
1908
1.913
1918

1921
1921

1921

1921

1920
1921
192.1
1921
1921.
1920
192.1
121
1921
1921
1922
1920
1920
1920
1920
1920
1920
19.20
1918
1918
1920
1-923
1923

1923

1921
1923

1923

1924

1925
1922
1922  1
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Los  siguientes,  son  buques,  en  que  por  el  tratado  do  Wáshington  sedesgua

Núm. NOMBRE  DL  BUQUE

73
74
75
76

Wáshington..  ..  ,

Constellation
Ranger
Constitution

••

..

77 United  States
78 South  Dakota .. ..

79 Indiana
80  Montana

• 81  1North  Carolina
82  1Nortb  Dakota
83  1South  Carolina

Total  HP./ef

-  NOMBRE  DEL  BUQUS HP/Ef. TIPO  DEL  BUQUE

40

41
4243

44
45
4647

48
49
50
51
52
53
54
515

56
57
58
5,9  160

61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72

Carl  D.  Bradley.
Peralta
Yerba  Buena
California..  ..

Lexington
Sargioga
U.  8.  C. G.  45
U.  8.  C.  0.  46
U.  8.  C.  G.  47
U.  8.  C.  G.  48
U.  &  C. G.  49..  ..

Pontchartrin
Chalen.
Tahoe
Mendota
aamp1ain
U.  8.  C.  0.  50
U.  8..  C.  0.  51
U.  8.  G  a  52
Desconocido
Desconcido
Virginia
Pennsylvania..
Viceroy  of  India
Desconocido
Desconocido
Desconocido
Desconocido
Desconocido
Desconocido
Desconocido
Desconocido
Desconocido

Total  HP.  instalados

4.400  1
2.600’
2.600

17.000
180.000
180.000

3.000
3.0.00
3.600
3.000
3,o,QQ
3.000
3.000
3.000
3.0.00
3.000
3.200
3.200
3.2001
2.600  1
6.00.0

17.000  1
17.000
19.000
12.000
16.000 1
16.000  1
26.500]
26;500]

8.0001
3.600
3.600!
3.600

855.730

Cargo  (bulk).
Ferryboat.
Ferryboat.
Pasaje
Portaaviones.
Portaaviones.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Guardacostas.
Yacht
Yacht
Pasaje
Pasaje
Pasaje
Pasaje
Pasaje
Pasaje

]  Pasaje.
1 Pasaje.
1 Pasaje  y  carga..
1 Ferryboat,
1 Ferryboat
1 Ferryboat
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Bradley  Transp..
Key  Route  RR.  s.
Kcy  Route  RR.  Syst.
mt.  Mer.  Marine.
U.  S.  Navy
U.  &  Navy..
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard...
U.  S.  Coast  GuartiL.
U.  S. .Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guarci..
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  GuarcL.
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard..
U.  S.  Coast  Guard..
Geo  Baker
‘Morgan
mt.  Merc.  MarIne..
mt.  Merc.  Marine...
P.  O. Lino
Grace  Áne.
Ward  lime
Ward  Une
Dollard  Line
Dollard.  Une
Alaska  Steamship  Co.

Grandes  Lagos.
San  Francisco
San  Francisco.
New  York-San  Francisco
Océano  Pacífico
Océano  Pacífico
Océano  Atlántico
Océano  Atlántico
Océano  Atlántico
Océano  Atlántico
Océano  Atlántico

New  ork,  etc
New  York,  etc
New  York-San  Francisco
New  York-San  Francisco
Jnglaterra-India
New-York-América  Sur.
Ne*  York-Antillas..
New  York-Antillas..

Seattle

1927  E A.  C.  Wounft  rotor.
1927  C.  C.  Dos  proaS.
1927  Buque  anfidromó.
1927  A.  C.  síncrono.
1927  A.  C.  Wound  rotor.
1928  A.  O.  Wound  rotor.
1929  A.  O.  síncrono.
1929  A.  O.  síncrono.
1929  A.  O.  síncrono.
1929  A.  O.  síncrono.
1929  1 A. O. síncrono.
1929  A.  O.  síncrono.
Const  A.  O.  síncrono.
Const.1  A.  O.  síncrono.
Const.l  A.  C.  síncrono.
Oonst  A.  O.  síncrono.
Const)r  A.  O.  síncrono.
Const.I  A.  O.  síncrono.
Const.l  A.  O.  síncrono:
1929  1 Wound  rotor.
Const.1
1929  1 A.

Const.I. A.
19.29 1 A.
Const.1  A.

.Const.l  A.
Const.1  A.
Const.
Const.,!
Con•st.’
Const..
Const.,
Const.

zaron  las  iatpiinaras,  muhas  de las euales.estaban ya  en  parte construidas.

HP/ef.;  .  TIPO  DEL BUQIJ ARMADOR..

28.090  j. Acorazado
180:000  Crucero  acorazado..  ..

180•00  &ucero  acorazado..  .;180.900   Coucero  acorazado..  ..

180.’00O  ‘Crucero  acorazado..  ..

69.000  .1 Acorazado
€10.000  ‘Acorazado
€10.000 ¡‘Acorazado
60.000 1 Acorazado
€10.000   Acorazado
60.000   Acorazado

tJ.  S.  Navy.
U.  S.  Naxy.
U.  5.  Navy.
U,.  S.  Navy.
U.  ‘S; Navy.
U.  S. 2avy.
U.  S.  Navy.
U.  5. Navy.
U.  S. Navy.
U.  5. Navy.
U.  S. Navy.

1.168000
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Resumen de los  trabajos de  la  Conferencia

preliminar  del  Desarme.

Con  más  de un  año de intervalo,  a  partir  de su. reunión
anterior,  tuvo  lugar  en  Ginebra  la  sesión  de  la  Conferen
cia  preparatoria  del Desarme,  que  ha  sido la  sexta  de  las
celebracias  por  el  mencionado organismo internacional,  des
de  el 15 de abril  al 6 de mayo últimos.

La  sesión anterior,  habida en marzo de 128,  tuvo, como
es  bien  sabido, resultados completamente negativos. Fué  re
chazado  absolutamente  el  proyecto  ruso  de  desarme  com
pleto  e  inmediato,  se  votó en  contra  de la  segunda  lectura
de  la Convención de 1927,, cuyo texto  único, resultado de los
proyectos  presentados,  en  vez  de  reflejar  un  acuerdo  po
nía  en  evisfencia las, graves  diferencias  d& criterio  existen
tes  en  varios  puntos  esenciales del  problema del desarme.

A  mayor  abundamiento, las tentativás  hechas en la Coñ
ferencia  tripartita  del verano  de  1927 y el  pacto, anglo-na
val  francés  de 1928,, encaminadas a  safrar  el punto  muerto
del  desarme,  habían  resultaido  infructuosos.  La  reciente
aprobación,  por  parte  del Senado de  los Estados Unidos, de
un  programa  de  construcciones  navales,  comprendien4o
15    cruceros   del  tipo  conocido   por Wáshington   y  un buque
portaaviones,    y   los   diferentes   puntos    de   vista   sostenidos
por   esta   nación   e   Inglaterra,   hacían  creer   que   una  nueva
«iGourse  aux    armements»   iba   a   desarrollarse   entre aruibas
grandes  naciones marítimas.             5

Como quiera  que las divergencias  en la  cuestión de  des
arme  terrestre  subsistían  aún,  la  convocatoria de  esa  re
unión  de la  Comisión preparatoria  se juzgó como poco opor
tuna  y  condenada  de antemano  al  fracaso.: Esto ‘explica el
que  sus  trabajos  comenzasen eñ  una  atmósfera  de descon
fianza  y  malestar,  circunstancias  que  se  acentuaron  desde
las  primeras  sesiones,furante  las cuales se examinó el nue
vo proyecto  de  desarme presentado  por  Litvinoff,  que  éste
pidió  fuese tomado como base  de la discusión.
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Este  proyecto se  apoya en los siguientes  conceptos prin
cipales:

Primero.  No se  puede dejar  a  cada Estaclo en  libertad
de  juzgar  los  anmamentos  que  estime  necesarios  para  su
seguridad,  sino que  es  indispensable  establecer  un  criterio
de  reducción  proporcional  y  un  coeficiente  de  reducción
aplicable  a todos.

Es  evidente  que  el  principio de  la  proporcionalidad, en
tendido  en  el  sentido  aritmético  y  automático,  aplicado a
los  armamentos  existentes,  llevarían  en  la  práctica  a  so
luciones  arbitrarias  e  injustas,  porque,  fijando como punto
de  partida  para  la  limitación  de  los  armamentos  el  statu
quo actual,  sería  en  perjuicio  de  aquellos Estados  que  ya
han  limitado parcialmente  sus armamentos.  Por ello se  des
cartó  el  proyecto soviético y  se  tomó come base  de la  dis
cusión  el proyecto de  marzo de 1927.

El  delegado inglés, Lord Cushendum, hizo inmediatamen
te  una  declaración  de  verdadero  interés,  asegurando  que
Inglaterra  estaba  dispuesta,  esperando que  fuese posible un
acuerdo  en materia  naval, a aceptar  los armamentos terres
tres  y  aéreos  y  las  soluciones que  tuviesen  mayoría  en  la
Comisión.  Gibson, delegado de los Estados Unidos, añadió a
continuación  que su  país  renunciaba a  la petición,  hasta en-.
tonces  sostenida,  de las reservas  instruidas,  por  considerar
que  vulneraba  el  principio  del  servicio  obligatorio, vigente
en  la mayoría  de las naciones, así  como también anunció  su
renunci.a  a la  redacción de todos los materiales  y armamen
tos,  lo mismo en  servicio que  existentes  en  depósito.

Estas  declaraciones por  parte  de la  Gran  Bretaña  y  de
los  Estados  Unidos  signilimban  el  voluntario  abandono de
unas  posiciones que parecían inexpugnables,  y demostraban
su  buena  voluntad  para  llegar  a  la  aprobación de un  texto
único  sobre  los  armamentos  aéreos  y  terrestres,  y  sobre
todo  demuestran  hasta  qué  punto  son  los armamentos  na
vales  los que  preocupan  a  todos, por  su  carácter  de  «arma
universal»,  capaz  de hacer  sentir  su  presión coercitiva,  no
importa  en  qué  extremo  del  planeta.
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Puestos  ya  los  trabajos  de  la  Com.isión en  un  camino
practicable,  prosiguieron  en  una  más  favorable  atmósfera
de  acuerdo recíproco, a  excepción de la  actitud  del delegado
alemán,  Conde Bernstorff,  por  sus  frecuentes  reservas  y
continuas  alusiones al Tratoclo de paz,  y  la del delegado so
viético,  Litvinoff, defendiendo todas las soluciones radicales.
y  oponiéndose ‘tenazmente a  todas  las  de  compromiso en
tre  tendencias  en  desacuerdo.

-Las  decisiones tomadas  por  ahora  con relación a  los ar
mamentos  terrestres  y  aéreos  son,  en.  resumen,  las  si
guientes.:

ARMAMENTOS  i  rars.—1)  E/’ectivos.—Se establece
que  debe fijarse el  máximo de  los efectivos en  servici  que
cada  contratante  se  compromete a  no  rebasar  en  el  terri
torio  nacional y  en  los de  Ultramar.  Estos  efectivos se  di
viden  en dos categorías:  pertenecientes  a  los Institutos  mi

litares  y a  las Sociedades organizadas militarmente.  Su nú
mero  se  determinará  dividiendo los días  de  servicio efecti
vo  por  los días del  año. Se  acepta., a  petición  de la  delega
ción  italiana;  el concepto de tener  en cuenta,  al determinar
las  fuerzas  de Ultramar,  la  mayor o menor  distancia  de los
territorios  lejanos,, ya que  algunos pueden  hallarse. tan  pró
ximos  a  la  metrópoli  que  de hecho las tropas  que  los guar
necen  pueden  ser  consideradas  como una  continuación  de
las  del territorio  nacional.

2)  -Efectivs  reençjanchados.—Los contratantes  deben
dar  a  conocer el  número  de  hombres  que  el  año  anteior
fueron  retenidos  en  servicio por  más tiempo  del reglamen
tario  en ‘el servicio obligatorio por  un  tiempo  mayor  que  el
máximo  lapso de  tiempo  vigente  en  los  Ejércitos  po± sis
tema  de  relutamiehto  obligatorio (actualmente  tr  años)

3)  Reservas instruídas  y de material.—Retiradas,  como
se  ha  dicho; las- reservas  inglesas y  -las de los nor-teamerica-
nos,  -se decide  renunciar  a  cualquier  -limitación de  las  re
servas  instr-utd’as; De la  misma manera - se  renuncia  a  toda

limitación  del material  de armamentos, bien  se -halle ya dis.
tribuído  y  en  servicio, ‘bien - esté  depositado en  los  aimace
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nes  correspondientes,  y los firmantes  se comprometen a  pu
blicar  todos los ‘años las  sumas  gastadas  el  anterior  para
armamentos  y  materiales

Ar’nuzméntos a.éeos.—Se- estalcdece que  deberá fij arse el
número  máximo global de  efectivos de aeronáutica,  sin  dis
tinción  entre  oficiales, suboficiales y  tropa,  o  entre  perso
nal  volante  o  no  volante;- cifra  que  cada  firmante  se  com
promete  a  no  rbasar;  de  modo semejante  se  establece. la
potencia  motriz  global. y  el  número  máximo de  aviones en
servicio.

Los  Gobiernos . deben  comprometerSe, además,  a  no  or
•denar  a  las  Casas constructoras  pertenecientes  a  la  indus
tria  privada  instalaciones o dispositivos que  puedan facilitar
la  transformación  de aparatos  civiles en aparatos  militares.

Armaonentos  . navale.s.—Con respecto  a  los  armamentos
navales,  se  puede decir que la Comisión no ha decidido nadas,
aplazando  la  discusián. Como es  sabido, en la  sesión del 22
de  abril  ‘el delegado- norteamericano,  Gibson, hizo  declara
ciones  importantes,  .que, sin  llegar  a  ser  propuestas  preci
sas  y  concretas,  indicaban los principios generales  sobre los

-  cuales  se  debería basar  el  método de la  reducción ‘cTe los ar
mamentos  navales.  -

Estos  principios  pueden  resiimirse  como los  siguientes:
Limitar  indistintamente  los tipoS’ de  buques  y  llevar  a

cabo.  una  reducción  real  de  los  armamentos  actuales.
-   Fijar  un  tonelaje  global máximo  para  cada  potencia.

Pedir  a  cada potencia que  indique  el  tonelaje  que  pien
sa  construír  en  todo  el- tiempo  de duración  del  Convenio.

Fijar-  la- distribución  de  este  tonelaje  en  cuatro  catego
rías  de buques  ,acorazados, portaaviones, buques  inferiores
a  10.000 toneladas y  submarinos).  .  -

Conceder  a  cada potencia  la  facultad  de  transferir  una
cierta  cantidad  -de tonelaje  de una  categoría  a otra.

Adoptar  un  sistema comparativo de los buues,,  que ten
ga  en cuenta,  además del tonelaje,  los otros  factores,  o sea:
velocidad,- armamento,  radio de  cció.n,, etc.  etc.---   -,

El  arrna qutnnica..—Segúfl el. texto  del proyecto de Con
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venio  de 17  de junio  de  1927, que  ya  han  ratificado 19 Es
tados,  se  prohibe  la  guerra  química,  salvo en casos  de  re
ciprocidad entre  las partes  contrayentea, y  se  añade  la  pro
hibición  absoluta, aun  en casos dé reciprocidad, de la  guerra
bacteriológica.

Una  decisión  importante  ha  sid’o tomada  por  la  delé
gación  francesa:  de  retirar  la  proposición relativa  a  la  or
ganización  de  una  vigilancia  internacional,  propuesta  que
había  tropezado con una  viva Oposición por  parte  de los Es
tados  Unidos e  Italia,  que  la  consideraban  inaplicable y  le
siva  para  los• derechos de soberanía  de los Estados  La mis
ma  delegación ha  declarado  que  propondrá  sustituirla  con
otra  menos  rígida  y  que  pueda  ser  aceptada  por  la  gran
mayoría  de las  naciones.

La  Coiriisión se  ha  limitado a tomar  conocimiento cte los
proyectos  chino y  turco,  que  tienden:  el primero,  a la  abo
lición  del  servicio militar  obligatorio, y  el segundo,, a  fijar
el  nivel  de  los  armamentos  que  deben  concederse  a  una

•        gran Potencia  y  llevar  al  mismo nivel los de las demás Po
tencias  que  la  superan,  dejando  en el  estadó actual  los ar

-        mamentos que  son inferiores  al  nivel que  se  marque.  Estos
proyectos  se  presentarán  y someterán  al examen  de la  Con
ferencia  del  Desarme.

Del  examen  de ‘las decisiones tomadas  resulta  que,  res
pecto  a  los  armamentos  terrestrés  y  navales,  se  ha  hechor
cón  quitar  tqd?a ‘limitación a las  reservas  instituidas  y  a  los
materiales  en  servicio  o  en  depósito, ufl  notable  paso ade
lante,  que  permitirá  alcá.nzar uñ  acuerdo  con  la  mayoría
de  los  Estados.  Como digna  de  tenerse  en  cuenta  e•,  asi
mismo,, la  renuneja  a  tener  una  Comisión  de  Vigilancia.
Queda  en  primer  plano la  cuestión  de  los armamentos  na-’
vales

Es  evidente  que  las  concesiones hechas  en  materia  de
armamentos  terrestres  y  aéreos  a  las  grandes  naciones te
rrestres  por  parte  de las dos mayores Potencias  navales  in
dican  el  deseo de Inglaterra  y los  Estados Unidos de hacer
posible  la convocatoria de la  Conferéncja l  Desarme, é  in
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clica asimismo que tales  concesiones serán  recordadas cuan
do  llegue  el momento  de  discutir  los armamentos  navales.

¿Cuándo  se  examinará  es:te problema?  La  Comisión lo
ha  aplazado, porque  no  se  piqde  llegar  a  un  acuerdo  sin
una  inteligencia previa  entre  las  grandes  Potencias, y  esto’
no  puede lógrarse  sin  negociaciones directas  entre  ellas.

Por  tanto,  es  difícil aventurar  la  fecha  de la  nueva  re
unión;  sin  embargo, de llegar  aquélla  al  acuerdo previo,  es
posible  que  en  la  primavera  próxima  tuviese  lugar  una  se
sión  definitiva de la  Comisión preparatoria  del Desarme que
examinase  el  proyecto  de’ Convenio en  la  parte  de  presu
puestos  y  disposiciones  generales,  y  preparara  las  bases
para  la  Conferencia del Desarme.

La  dificultad se  halla  precisamente  en  que  las  grandes
Potencias  se  pongan  de  acuerdQ, que  en  principio  parece
en  vías  de  ejecución  entre  los  Estados  Unidos  e  Inglate
rra,  cuyos buenos deseos son hoy objeto  de amplias conver
saciones,  con mejores’ auspicios que las anteriores.

ARGENTINA
El  puerto de  Mar  de  Plata.

Pará  la  continuación  de los tcabajos  emprendidos  en  la
habilitación  del puerto  de Mar  de Plata  el  Gobierno ha  so
metido  a  la  aprobación del Congreso los  créditos  necesarios
con  los cuales  se  propone  construir  la. mayor  parte  de  la
primera  dársena  comercial.

A  consecuencia de  las  exigencias  modernas,  cada  día
mayores,  del comercio argentino,  los  planos  primitivos  se
hicieron  insuficientes  y  ha  habido  que  ampliarlos.

El  p.uerto de Mar  de Plata,  situado a  igut  distancia  de
Buenos  Aires  y  Bahía  Blanca, tendrá  sobre  los puertos  de
estas  dos poblaciones la  ventaja  de que  se  encuentra  en  la
costa  y  no en  el  estuario  del río.

En  ‘el futuro  puerto  la  profundidad  media  será  de. 12
metros,  con lo  c.ual tendrán  acceso a  él  los mayores  tras
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atlánticos  modernos, que  en  la  actualidad  no  pueden  reci
bir  los puertos  argentinos..

CHINA
Resurgimiento  naval.

Según  leextros en  el  Naval and Military  Record, el  Go
bierno  chino  ha  solicitado de  Inglaterra  el  envío de  una
Comisión  de  Oficiales de Marina  para  asesorarle  en  el  plan
a  seguir  al objeto  de reconstituír  su  poder naval.  Además
de  esto,  considerable  número  de  jóvenes  chinos  harán  su
aprendizaje  en  las Escuelas Navales de  Gran  Bretaña.

Comentando  el  deseo  mostrado  por  el  Gobierno  chino
—que  es  de  esperar  será  atendido,  como lo  fueron  los  de
otras  naciones—, la  citada  revista  inglesa  dice que,  aun
que  en  general  las gentes  no toman  nunca  en  serio las co
sas  o propósitos que  proceden del Celeste Imperio,  no  hay
razón  para  que esta  vez no sea  tomado el  proyecto en. con
sideración,  puesto  que  el  principio adoptado de  la  petición

•  de  asesoramiento técnico y  de educación  de un  núcleo de
jóvenes  es  el recto  camino a  seguir  para  lograr  el  fin pro
puesto.  Los chinos, como los  japoneses, poseen  extremada
capacidad  de  asimiiaeión  Cuando existía  el  regimiento  de
Wai-Hei-Wai,  los  Oficiales ingleses  pertenecientes  a  él  ala
baban’  mucho  la  inteligencia  e  intuición  de  los  hombres
que  teiiían  a  sus  órdenes y a  quienes  instruían  en sus  de
beres  militares.

Antes  de  la  guerra  con  Japón  tenía  China  aceptable
puesto  entre  las  potencias navales. Muchos de sus  Oficiales
se  habían  educado en  Inglaterra,  gran  número  de  sus  bu
ques  fueron  constr.uídos en  astilleros  ingleses, y  tan  poco
seguros  se  hallaban, los japoneses  del valor  real  de la  flota
china,  de  su  verdadera.  eficienia,  que  concentraron  todos
sus  esfuerzos  en  destruír  su  poderío  en los  comienzos de
la  guerra,  cosa que  hicieron con, éxito  completo en el  com
bate  del  Yalu.
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Desde  esta  débacle nunca  intentaron  los chinos esfuer
zo  efectivo  alguno  para  recuperar  su  rango  naval,  pues
aunque  a  principios  del siglo hizo un  débil intento  de  mo
dernizar  lo  que  quedaba  de su  anti.gua flota,  sólo fué  visi
ble  el  rasgo  de  adoptar  para  su  personal  un  tipo  de  uni
forme  a  usanza  del de Occidente y la  abolición de la  legen
daria  coleta.

Durante  la  reciente  guerra  civil,  la  Marina  china  se
matiwo  al  margen;  pero  probablemente  esta  actitud  obe
deció  a  simpatías  políticas  más  que  a  deseos de  no  oom
batir

El  Naval  and  Military  Record  opina  que  Inglaterra
debe  congratularse  del resurgimiento  naval de  China, aun
que  sólo sea  por  el  hecho de relevarla  de  la  penosa obliga
ción  de  perseguir  la  piratería  en  el Mar  de la  China, que
aumenta  de modo alarmante.

Nuevos cailoneros.

En  Shanghai  se  botaron  recientemente  tres  cañoneros
de  un  calado muy  reducido para  los  servicios en  los estua
rios  de los  grandes  ríos.  Tienen una  velocidad máxima  de
14  millas  y  van  armados con  un  cañón  de  mediano calibre
a  proa,  uno de pequeño calibre a  cada banda  y  varias  ame
tralladoras.

ESTADOSUNIDOS
La  expedición  del «Marlon».

El  Marion es un  pequeño  barcq, de  35 metros de eslora,
perteneciente  a  la  flotilla de guardacostas  de  los  Estados
Unicios  de  Norteamérica,  afecta  al  servicio  de  vigilancia
de  los  hielos, flotantes.. Sabido  es  que este  servicio  se  im
plantó  a  consecuencia de la  pérdida  del trasatlántico  Tita,
nic  para  librar  a  los buques  del  encuentro  con los montes
de  hielo o icebergs. Es  un  servicio  internacional  al  que  te

ToMo  cv                                              10
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das  las  naciones marítimas  contribuyen  en  mayor  o menor
escala.

Durante  la  estación  en  que  los  hielos, al  deaprenderse
de  los  glaciares,  invaden  el  Atlántico  en  las  proximidades
de  las  costas  de Terranova,  los  buques que  prestan  el  pe
noso  servicio  de  patrulla,  que  son  ahora  el  Tcrmpa y  el
Modoc, radiotelegrafían  mañana  y  tarde  a  todos los buques
que  cruzan  aquellos lugares  los  peligros de los  hielos y  sus
previsiones.  Todas las semanas se  publican cartas  de las co
rrientes  oceánicas en  la  región  de Terranova  con los  datos
suministrados  por  el  buque  de  servicio de vigilancia de  los
hielos,  y  estos  trabajos  que  van  perfeccionándose con  el
tiempo,  han  hecho conocer con  bastante  precisión  ja  derro
ta  que  siguen los grandes  témpanos desde Groenlandia has
ta  que  desaparecen  al  fun4irse  en  las  cálidas aguas  de la
corriente  del Golfq, derrota  que  alcanza una  longitud  apro
ximada  de  2.000 millas.

En  1927 la  «lee  Patrol  Board»  soliicitó del  servicio  de
guardacostas  que  uno  de  sus  buques  explorase  la  región
del  estrecho  de  Davis  al  terminar  los buques-patrullas  su
misión  en la  estación  de los hielos; mas, aunque  el  servicio
de  guardacostas acogió la petición con interés,  no pudo rea
lizarse  la  expedición hasta  el  verano  de .1928. Fué  elegido
el  Ma’rion, al que  se equipó rápidamente  con el instrumental
adecuado  para  aquella  exploración  oceanográfica, y tomó el
mando del pequeño buque el Capitán de corbeta E. H. Smith,
que  se  halla  dedicado al  servicio  de vigilancia de  los hielos
desde  1920 y  se  le  considera  la  más  competenté  autoridad
en  materia  de  ioe’bergs y  de  los problemas concernientes  a
los  hielos del Atlántico  Norte..

La  expedición salió de New-London el 7 de julio del pró
ximopasado  año,. durótres  meses, y  exploró en este  inter
valo  de tiempo las corrientes,  hielos, circunstancias meteoro
lógicas  y  demás  elementos  necesarios  para  llegar  al  cono
cimiento  oceanográfico y  físico de la  inmensa  extensión  de
agua,  imperfectamente  explorada hasta  hoy, que  se  esparce
entre  el  Continente de la América del Norte  y Groenlandia.
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Unas  8.000 millas cruzó la  expedición, cubriendo  un  le
vantamiento  oceanográfico de  unas  450.000 millas  cuadra
das.  Sobre  esta  amplísima  superficie  de  agua  efectuaron
190  estaciones de observación, elegidas estratégicamente,  y
en  ellas  hicieron  1.900 mediciones  de  temperatura,  salse
dumbre,  muestras  de  agua,  etc.,  efectuadas  a  diferentes
profundidades,  desde  la  superficie  hasta  el  fondo,  del  que
tomaron  las correspondientes  muestras  para  su  análisis.

El  instrumental  empleado en  estas  mediciones fué  el  si
guiente:  Para  las  temperaturas,  el  termómetro  de  inver
Sión  Negretti  y  Zambra; para  las muestras  de aguas, las bo
tellas  de Greene-Bigelow, amarradas  a  cables de hilo de ace-.
ro,  de 5.000 metros  de  largo; para  las mclidas  de la  salse
dusubre  del agua  utilizó la  expedición unos  salinómetros es
peciaies,  únicos en  su  génerq,  que  determinan  aquel  dato
por  medio de  la  conductibilidad eléctrica  del agua  del mar,
cuya  muestra,  contenida en  recipiente  de  vidrio,  se  lleva a
un  baño de  maría,  cuidadosamente  regulado a  la tempera
tura  ‘de 25 grados-cen’tjgrad.  El procedimiento y el instru
mento  para  hallar  el  grado  de  salinidad o  salsedumbre del
mar  fué  ideado por  el doctor Wenner,  del «Bureau of  Stan
dars»,  de  Wáshi.ngton a  petición  del Servicio Internacional
de  Vigilancia de los . Hielos, que  deseaba disponer de un  me
dio  expeditivo  y  preciso para  tales. mediciones, susceptible
de  adaptarse  a  las cond’iciones difíciles de  a  bordo.

Para  las  sondas  empleó el  Manen, el  Fathometer,  de la
«Subinarine  Sign:al Company», instrumento  ya  descrito  en
la  REVISTA  en abril  de  1925, que da  las sondas por  el proce
dimiento  del eco. Funcionó noche y día  durante  todo el cru
cero.,  obteniéndose  2.100 sondas  en  situaciones, bien  deter
minadas,  de  las  que  se  han  deducido precisas  conclusionés
relativas  a  las líneas ‘de nivel batimétrico.

Aunque  es  prematuro  tratar  de deducir  conclusiones de
finitivas  de los datos  que  obtuvo la  expedición  del tt[arion
—según  ‘dice el  jefe  de ésta  en  la  Memoria que  publica—,
la.  Revue  Hidrogra.phyque de  mayo del corriente,  de  donde
tomamos  estos  datos  pueden,  sin  emjcargo,dado el  cuidado
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con  que  se  han  hecho las  observaciones y  la  bondad de los
procedimientos  empleados, sentarse  algunas  conclusiones,
así  como ciertos  hechos principales  revelados por  el  levan
tamiento  topográfico.  Se  resumen  a  continuación:

1.  Existe  en  el  océano una  capa de  agua,  de  un  espe
sor  de 100 metros, que, cubriendo una  superficie de 100.000
millas  cuadradas, tiene  una  temperatura  que  excede en cin
co  grados a  la  normal. Este  acumulador  de calor  suplemen
tario,  de tan  gigantescas proporciones,, ‘debe necesariamente
influír  de  modo considerable en  las condiciones climatológi
cas,  lo que  confirma la  teoría  de  que  el clima ártico  ha  su
frido  recientemente  una  mejora  temporal.

2.  En  la  depresión  existente  entre  Groenlandia y  El
Labrador  el  agua  del  fondo  tiene  una  temperatura  de
2,6  gr.ados-centigrados y una  salsedumbre  de 34,90. Las  ob
servaciones  prueban  que  esta  agua  no  proviene  de  la  su
perficie  ni  de los hielos al fudirsq,  como han  sugerido  Nan
sen  y  Petterson  en su  teoría;  las indicaciones parecen  mcli
narse  a  favor  de un  lento  movimiento de  infiltración  pro
cedente  del Antártico,  que  dan  origen  a  esta  agua.

&  La plataforma  continental  de Groenlandia es  mucho
ms  estrecha  que  la  que  figura  en las cartas  modernas; no
así  la  de  El  Labrador,  que  se  revela  ms  ancha.

4.  Al  Norte  de los 60° de latit.uci observó la expedición
-  del  Marion tres  promontorios,  que  en  algunos casos hacen

que  los errores  lleguen a  20 millas en la  situación  asignada
en  las cartas  a  la línea  de costa  de la  Tierra  de Baffin.

5.  Este  verano  estaban  muy  libres  las  aguas  árticas.
En  la  bahía  de Disko, cerca del frente  de los glaciares,  ha
bía  próximamente  un  millar  de  icebergs,  y  varados en  la
costa  de  El  Labrador,  unos  200, cerca  del  Cabo Harrisson,
lo  que  componía casi  todo  el  hielo  que  hallaron.  La  banca
ártica  se hallaba  retirada  a  20 millas más allá  del Cabo Dier’,
en  la  Tierra  de  Baffin,

En  todos  los  puertos  en  que  tocó  el  Mai ion  recogieron
sus  tripulantes  detallados  informes  acerca  de  las  facilida
des  que  en  aquéllos había  para  la  reparación  de  buques,,
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aprovisionamientos,  condiciones meteorológicas, fondeaderos
y  demás datos  de  interés,  que  enviaron  al  Servicio Hiho
gráfico  de  los  Estados  Unidos,, en  unión  de  los  planos  de
estos  puertos,  con las sondas  que  el Fathometer  registraba
a  la  entrada  y  salida  de  cada uno  de  ellos. Habrá  así  cen
tenares  de  sondas  en  los  planos  de  estos  puertos  septen
trionales,  donde  hasta  ahora  sólo se  habían  hecho una  do
cena  de  sondas, aproximadamenté.

Las  señales  horarias  y  las  noticias  dé la  Prensa  de  los
Estados  Unidos emitidas por  telegrafía  sin hilos las  recibía
diariamente  el Marion, que  a su  vez radiaba  las circunstan
cias  meteorológicas a  la  Oficina del  Tiempo, para  sus  pre
visiones  en el Atlántico  Nortq, funcionando  a satisfacción el
aparato  de  onda córta  de que  el buque  iba provisto.

Para  cada  uno  de los 25  hombres que  iban  a  bordo del
Marion  —el cual llevaba de segundo Comandante al Tenien
te  de  navío  N.  G. Rickets,  y  algunos voluntarios,  atraídos
por  la  novedad aventurera  de  la  expedición— hubo  su  co
rrespondiente  trabajo,  que  en  algunas  ocasiones fué  ri.dÓ,
pero  que  tuvo  su  compensación con  las  visitas  a  puertos
donde  la  vida  ofrece  el  extraño  espectáculo  de  la  Natura
leza  blanca y  salvaje  de las regiones polares.

Al  salir  de Sydney  vieron  ya  las montañas  de  Terrano
va,  y  después  los icebergs en torno  a  Belle-Isle’; se détuvie
ron  unas horas en Battle  Harbour, donde vieron los primeros
perros  esquimales,, así  como la  agreste  flora  subártica.  Tocó
después  el  Marion  en  el  puerto  de  Spotted  Island,  primer
contacto  con los  esquimales  semipuros,  donde  el  aire  reso
naba  con los ladridbs de los perros  y  donde asistieron al  es
pectéculo  de una  danza  regional  en  aquella tierra  de  rocas
desnudas  y  erizadas  de hielo.

Tras  los  trabajos  oceanográficos en  el  camino  hacia
Godthaab,  en  Groenlandia,  contemplaron  lo  expediciona
rios  las  montañas  cubiertas  de nieve,  bañadas con  la  clara
luz  de la  mañana  del verano  polar,  y quedaron  impresiona
dos  de las extrañas  costunbres  de los esquimales, del amis-
toso  recibimiento  de las  autoridades  danesas  y  del  aspecto
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floreciente  y  cuidado de aquella  villa,  que  relucía  como re
cién  pintada.  Allí  pudieron  contemplar  los  primeros  gla
ciares.  Después  de  la  reli.ciente  Godthaab  penetraron  en
el  mágico  círculo  polar,  donde  se  les  concluyeron las  no—
ches,  y  una  tarde,,  al  levantarse  espesa  çortina  de  niebla
que  la  ocultaba,  surgió  a  la  vista  la  alta  tierra  de  la  isla
Disko,  con  un. primer  plano  de  centenares  de icebergs, de
blancura  de  nieve,  esparcidos  en  la  bahía.  De  escena  de
prehistoria  califica en  su  información  el  Capitán  de  Cor
bata  Smith  el  espectáculo que  se  les ofreció a la  vista,  con
la  colonia de  Godhavn anidada  en  los  huecos de  las  rocas.

Pilotado  por  el  Dr.  Morten  P.  Porsild,  sabio patriarca
del  Norte,  que  ha  consagrado su vida  1  estudio  de los pro
blemas  polares y  que  en aquella  colonia habita,  continuó  el
Mw-ion  hacia  la  bahía  de. Jacóbshavn,  donde  rodeaban  al
buque  -de 200 a  300 icebergs, que  producían  de vez  eii ves
al  romperse  detonaciones  de  truenQ,  que  resonaban  es
truendosamente  en  el  ambiente  cálido y  tranquilo.  En  el
frente  de  hielo  del  ford  de  Jaeobshavn  pudieron  ver  los
expedicionarios  cómo de  aquél  se  desprendían  las  gigan
tescas  masas  fiótantes,  algunas  de  las  cuales  emprendían
desde  allí  su  errática  marcha hacia las latitudes  de Boston
y  Nueva York.El  punto  más  septentrional  que  alcanzó  el  Ma.rion fué

el  puerto  de Quervain,  lugar  elegido por  el  geólogo y  gla
ciologista  suizo de  este  nombre  para  atravesar  en  1912 el
casquete  glacial de Groenlandia, que  fué  vis’itado por 1-a ex
pedición,  a la  que  sirvió de guía  el Dr.  Porsild durante  una
dura  jornada.

El  esp5cio nos  impide  traducir  los  interesantes  pArra
fos  de  la  Memoria  del  Capitán  de  Corbeta  Smith  al  dar
cuenta  detallada  de  sus  impresiones  durante  el  viaje.  En
el  de  regreso  encuentra  el Manión a  su  paso u.n peligroso
campo  de hieló, en  el que  se  interna,  sorteando  en  sus tor
tuosos  canales los  témpanos que  amenazaban aprisionar  al
barco.  Durante  los cuatro  días  que tardó  - el  Mw-ion en  cru
-zar  lentamente  el  campó  de  hielo  pudieron  los  expedicio
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narios  matar  algunas  focas y  osos, apresando  vivo  uno  de
éstos,  con  el  que  tuvieron  que  luchar  a  cuerpo  limpio  el
Contramaestre  y  el  Comandante  una  tarde  que  logró  es
caparse  el  oso de  su  encierro  a  bordo.

Pasado  el  campo de  hielo,  arribó  el  Marion  a  la  isla  de
Brevoort,  punto  que  hallaron  estaba  situado  en  las  cartas
corrido  al  Oeste., Después fondeó el  buque  en  el  ford  des
habitado,  oue  se  halla  a  50 millas del  Cabo Chidley, punto
más  septentrional  del  Labrador.  Pasaron  luego  dos  d5as
buscando  en  aguas  de  la  isla  Resolution  a  los  aviadores
Rassell  y  Crammer,  y  allí  les  sorprendió  un  viole.ntísimo
tornada,  que  puso al  buque  muy próximo  al  trance  de  dar
la  voltereta.  Hizo escala el  buque  en  Ivigtut,  Groenlandia,
y  continuando  los  trabajos  oceanográficos estuvieron  a  la
altura  de la  punta  Sur  de Groenlandia  el 3  de septiembre,
avistando  después, al  despejar  una  e.spesa niebla, las  altas
cimas  de los montes  del  Cabo Fareweli,  el  Cabo de  Hornos
del  hemisferio  Norte

Oundo  ya  el  buque  se  hallaba  próximo  a  efectuar  su
último  estación  de observación tuvo  que  regresar  a  Groen
landia,  a  Holstenburg,  para  recoger  a  los aviadores  Hassell
y  Crarnmer.  El  7  de  septiembre  tocó  el  Marion  en  Belle
Tale; después, en  Saint-John,  y  luego de  navegar  1.000 mi
llas  al  SW., contorneando Terranova  y  Nueva Escocia, llegó
la  expedición al  punto  de partida,  New-London, donde fué
recibida  con entusiasmo por el  persQnal de los gu,ardacostas,
terminando  felizmente ‘esta expedición oceanográfica por la
región  casi  virgen situada  entre  la  Tierra  de Baffin, el  La
brador  y  Groenlandia.,

El  nuevo crucero  «Chester».

El  nombre  de  Chestr  dado al  nuevo  crucero  de  10.000
toneladas  que  acaba  de botarse  en los astilleros  de la  Ame
rican  Brown-Boyen  Company, recordará  a  los que  puedan
retroceder  en  su  memoria  a  hace  veinte  años  el  interés
que  inspiró  las  pruebas  del  predecesor  en  el  nombre
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en  1908. Aun  existe,  como el  York;  pero  difiere  aprecia
blemente  de cuando  era  un  buque  nuevo.

El  primitivo  Chester  perteneció  a  una  serie  de  tres,
autorizados  en  1904, como resultado  del interés  que  la  Ma
rina  norteamericana  tomaba  en  el  progreso  de las  m.áqui
nas  de  turbinas  qu  entonces  se  desarrollaba  en  Europa.
El  Chester,  Salem  y  Birmingham,  que  así  se  llamaban,  se
construyeron,  pues,  para  hacer  con ellos pruebas  compara
tivas.  De éstas  se  ocupó la  [REVISTA en  su  día.

El  Salem  era  un  buque  de  dos hélices, provisto  de tur
binas  Curtiss;  el  Chester  tenía  turbinas  Parsona,  que  ac-.
tuaban  sobre cuatro  ejes,  y  el  Birniingha’m tenía  dos má
quinas  de  triple  expansióI.

Las  calderas  que  llevaban los tres  buques  eran,  respec
tivamente,  Babcock &  Wilcox, Express  y  Niclausse, y  to
dos  ellos se  proyectaron  p.ara dar  24  millas  d.e andar,  con
una  potencia  de  16.000 o.  y.

En  general,  el  que  dió  mejores  resultados  fué  el Ches-
ter,  que en  la  prueba  de cuatro  horas  a  toda fuerza  alcan
zó  una  velocidad de  26,52 millas,  mientras  que  el  Salem
dió  25,9, y  el Birmingham., 24,3. Sin  embargo, a  poca mar
cha  fueron  más  económicas las  máquinas  alternativas.

Tenían  aquellos buques  un  desplazamiento de  4.687 te
neladas  y  llevaban  solamente  dos cañones de  14  centíme
tros  y  seis de  76,2 milímetros, además  de  dos tubos  lanza-
torpedos.  Durante  la  guerra  se  les  refopmó la  artillería,
pasando  a  tener  cinco cañones de  14 centímetros  y  tres  de
76,2  milímetros,  cambiándoles los  tubos  lanzatorpedos  pri
mitivos  por  otros  de  mayor  calibre. El  armamento  era  dé
bil  tratándose  de  cruceros.

El  nuevo  Chester  tendrá  una  poderosa batería  de  nue
ve  cañones  de  203,2 milímetros, o  sea  uno más  de los que
los  proyectistas  ingleses han. puesto  en  buques  de  análogo
desplazamiento.1
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FRANCIA

La  comunicaelón y  la  exp1orac1n submarina
por  las ondas ultrasonOras.

La  «Association Technicjue Maritime  et  Aeronautique»,
entidad  constituída  en  Francia,  similar  a  la  inglesa  lla
mada  «Institution  of  Naval  Architecs  and  Marine  Engi
neers»  y  a la  que  en  Alemania  se conoce por  el nombre  de
la  «Schiffbau  Techniscren  Gesellschaft»,  compuestas  por
Ingenieros  navales,  acaba  de celebrar  su  33•a reunión.  En
ésta,  como en  todas  las  anteriores,  se  trató  de  la  cons
trucción  naval  en  general,  de  diversos  temas  científicos
de  actualida4  y  también  de  los  problemas  de  la  Aero
náutica,  pues  desde  1924, esta  Asociación técnica, que  sólo
de  asuntos  marítimos  trataba,  se  ocupa  indistintamente
con  el  mismo interés  de los problemas del  aire  como de los
marítimos,  completando  así  el  estudio  en  los  tres  planos
que  el hombre utiliza en  sus  navegaciones: la  superficie del
agua,  en  el  seno de  ésta  y  en  el  aire.

La  Asociación  técnica  que  nos  ocupa  es  de  carácter
internacional,  y  se  reunió  recientemente  en  París,  bajo  la
presidencia  del  Ingeniero  general  de  la  Armada  francesa,
M.  Enmanuel  Rousseau.  Durante  las  sesiones se  han  leído
27  Memorias sobre  asuntos  de gran  interés  técnico., y  entre
ellas  hay  una,  del  Capitán  de  Ingenieros  navales  italiano
Palladino,  que  trata  de las «Características y  emplazamien
tos  diversos de los aparatos  sonoros y  ultrasonoros  a  bordo

de  los  submarinos y  buques ligeros»
Sabido  es  que  los  u’trasonidos  se  originau  por  las  on

das  que  produce una  lámina  de  cuarzo  emparedada  entre
dos  de  acero al vibrar  p.or la  acción de  una  corriente  eléc
trica  que  atraviesa  este  condensador piezoeléctrico. Las  on
das  que  produce  tienen  una  frecuencia  tal,  que  se  salen
de  los límites  de percepción del oído humano, y  por  esto  se
llaman  ultrasonoros.  Tienen  sobre  las ondas  sonoras la  in
mensa  ventaja  de  poder  ser  dirigidas,  puesto  que  pueden
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reducirse  a  la  forma  de  un  cono o haz,  semejante  al luni
noso,  y  tanto  más  estrecho  cuanto  mayor  sea  entre  ciertos
límites  la  frecuencia  de las ondas. La  dirección de este  haz
es  normal  a  la  superficie  emisora, y  si  ésta  mira  hacia  el
fondo  del  mar  se  tiene  el  sondador  ultraacústico,  que  por
el  procedimiento del eco —a  quie las onda.s ultraso.noras se
propagan  con  igual  velocidad que  las  sonoras— mide  en
todo  instante  la  profundidad  del agua.

M.  Palladino  sugiere  la  idea  de  utilizar  el  aparato  de
sondar  descubiertó  por  Langevin  para  la  exploración  sub
marina  en  todas direcciones; es  decir,  que  así  como el  Son-
dador  ultraacústico  viene  a  ser  un  instrumento  que nos da
la  visión  en  sentido  vertical,  hacen  también  que  el  mismo
aparato  nos  haga  ver  lo  que  existe  en  otr.as  direcciones,
destacándolo  del  casco para  explorar  el  horizonte.  Se  ob
tendrá  así  el  .periterio  —de las  palabras  griegas  peri,  que
significa  airededor,  y  tero,  que  quiere  decir  exploro—  El
submarino  tendría  otro  periscopio para  la  visión  a  través
de  las tinieblas  del seno del agua.

Como el  sondador Langevin  es  receptor  además de emi
sor,  los buques  que  se  hallan  provistos  de  estos  aparatos,
instalados  en. forma  de  periterio,  podrán  establecer  entre
sí  comunicación silenciosa e  invisible; mas para  esto  es  me
nester  establecer  contacto  con  sus  haces  ultrasonoros,  y
ésta  es  la  parte  difícil  del problema que  preocupa al  Inge
niero  Palladino, pues  s.i un  buque  puede  comunicarse con
otro  amigo, también  puede involuntariamente  enviar  su  co
municación  al  enemigo, provisto  de  análogo aparato.

La  abertura  del haz ultrasonoro es  de  40°, par  lo que es
fácil  descubrir  en una  vuelta  al  horizonte submarino  al bu
que  amigo,  aunque  éste  no  se  halle  al  mismo nivel;  pero
siempre  que  esté  dentro  del alcance  del  has,  que  con  tal
abertura  sólo llega a  los 3.000 metros.  Para  aumentar  este
alcance  al  doble, o  a  8.000 metros  como máximo,  es  nece
sario  reducir  la  abertura  a  20°, con  lo  que  se  haría  más
difícil  la  exploración, aunque  dentro  de aceptables  límites.
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prácticos.  M. Palladino  propóne en su  Memoria que  el tubo
del  periterio  pueda  al  salir’ del  casco inclinarse  hasta  300

de  su  posición vertical,  de  modo que  el  máximo de energía
ultrasonora  no esté  precisamente  en el plano horizontal que
pasa  por  el  proyector  ultraacústico,  sino que  pueda  explo
rar  verticalmente  determinada  profundidad  del  agua.

Preconiza  M. Palladino  que  con  el  sistema  de  montar
articulado  el  periterio  se  conseguirá  la  comunicación y  la
detección  submarina.  Un buque  de supeificie  podrá  descu
brir  al  submarino  que  persigue  e,  inversámente,  un  sub
marino  que  comenzó a  gran  distancia  su  ‘ataque a  un  buque
de  superticie valiéndóse de  su  periscopio puede terminarlo
en• inmersión  profunda  y,  ior  consecuencia, en  seguridad,
merced  a  su  periterio.

La  idea de M. Palladino  no es  nueva.  Hace cuatro  años,
cuandó  M. Langevin,  en  unión  de  C1hilowsqui y  Florisson,
presentaron  en Francia  el ingenioso sondador nltraacústico,
la  REVISTA dió a  conocer esta  clase de  aparatos  en  diversos
escritos  del Capitán  de  Corbeta D. Rafael Estrada.  Al final
de  estos  escritos, en el  epílogo, titulado  «Resefia final y  al
gunas  cansideraciones», hay  un  párrafo  que dice ásí:

«De  sér  cierto,  en  el  sentido  de  real  utilidad  práctica,
el  empleo de las ondas ultrasonoras,  su  aplicación a  la  gue
rra  será  importante,  no  sólo contra  el  submarino,  sino  a
su  favor,  ya que  una  embarcación de esta• clase  provista  de
proyector  ultrasonoro  puede,  sin  asomar  el  periscopio; es
erutando  el  horizonte  submarino  con  el  proyector  ultra-
acústico,  lanzar  el  torpedo  contra  el  enemigo de superficie.
,Estando  tan  íntimamente  ligados  los  problemas  de  la’ de
tección  y• la  sonda,  no  sería  difícil  conseguir  la  solución

•  única  en  un  soló aparato;  es  decir,  un  proyector  ultraso
nora  capaz  de  orientarse  en  todas  direcciones; pudiéndose
así  situar  por marcación ‘y distancia  el enemigo u obstáculo
submarino.  En  este  caso,  el  proyector  ultraaéústico,  con
süs  aparatos  de  recepción y  médida, sería  tan  útil  ‘al sub
niarino  coma la  aguja  giroscópica.»
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Pasado  un  áño, en  septiembre  de 192fi vuelve él citado
Jefe  a  insistir  sobre  este  puwtto de  vista  al  tratar  de  los
faros  ultraacústicos,  terminando  así  su  escrito:

«Los ojos de la flota no  siempre se  hallarán  en los puen
tes  de los barcos, ni siquiera  a  bordo de los rápidos  aviones
exploradores;  la  noche, la  niebla,  las cortinas  de  humos los
reducen  a  la  impotencia.. En  tales  circunstancias,  la  descu
bierta  de  horizonte  se  hará  al  oído. Bajo  la  superficie  del
agua  girarán  invisibles  los  proyectores  ultraacústicos,  ex
plorando  el  horizonte  submarino,  y  las  ondas  ultrasonoras
revelarán  al  Mando, por  mediaci6n de  los escuchas, la  pre
sencia  del peligro a  evitar,  del  enemigo a  destruír.»

El  nayegaite solitaflo.

Causa  verdadero  asombro el  prodigioso cruceró  efectua
-   do  por  un  súbdito  francés,  llamado Ajain  Gervault,  quien

solo  en  un  balandro  de nueve metros  de eslora y  10 tonela
das  de  desplazamiento emprendió  la  travesía  del  Atlántico,
saliendo  de Cannes a  principios  de abril  de 123  y llegando
a  Nueva  York  después  de  ciento  cuarenta  y  dos  días  de
una  travesía  fecunda en, peripecias. Este  audaz  turista  ma
rítimo  se  ha  revelado  como consunado  marino  y  hace  seis
años  sólo se  le  conocía como campeón  de teis.

Alain  Gervault  en  el  Firetirest,  que  así  se  llama  el  ba
landro,  salió  de  Nueva  York  el  2  de  noviembre  de  1924.
Durante  cinco años navegó solitario por  los mares del mun
do,  y  acaba  de  volver  a  Francia  después  de  completar  el
viaje  de circunnavegación atracesando  el canal  de Panamá,
recorriendo  el  Pacífico, el  Indico y  costeando  Africa.  Des
de  que  salió  de  Nueva  York  ha  recorrido  60.D0  kil6me-
tros

Las  principales  etapas  fueron:  de las  Bermudas  a  Pa
namá,  donde tuvo  que  aguardar  varias  semanas  a, que  sal
tase  viento  para  poder  salir  del Golfo y  llegar  a  las  Galá
pagos;  de  estas  islas,  a  las  Gambier,  de  donde  se  remonto
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a  las  Marquesas;  bajó  al  Sur,  a  través  de  los  escollos y
arrecifes  de  las  islas  de  Cuamotie;  de  éstas,  a  Tahití,  y
luego,  a  las WalIés, donde  un  terrible  accidente lo inmovi
lizó  durante  varios  meses.  Después  de breve  estancia  en
la  isla  de  Timor,  atravesé  el  océano Indico y  tocó  en  las
‘Reunión; .dobló el  Cabo y,  como última  escala,  pasó  ocho
meses  en las islas de Cabo Verde, donde se  dedicó a  escribir
esta  segunda  y  larga  etapa  de  su  atrevido  viaje.

Cuando  los buques de  varias  nacionalidades buscaban  a
los  tripulantes  de1 Dornier  16 vieron  al  Fireórest,  que  na
vegaba  hacia Francia,  donde  en  El  Hvre  le  esperaba  una
entusiasta  recepción

E’ÁI niernoria  de  la  dotación del «ndlne».

Para  conmemorar la  pérdida  del submarino Ondine, que
se  hundió  en  el  Atlántico,  cerca  de  Oporto,  en  el  mes  de’
octubre  del afío  último pasado,  el Municipio de  Cherburgo
ha  ofrecido una  plae.a de bronce  para  que  figure  en  el  mo
numento  a  las víctimas..

Como  recordarán  los  lectores,  el  Ondine,  que  acababa
de  terminar  su  armamento  y  realizaba  un crucero  de prue
ba  de r.adio de  acción desde Cherburgo  a  Bizerta,  fué  abor
dado  por  el  buque  mercante  EkaterinaGoulandris,  de  na
cionalictad  griega,  cuya  conducta  fué  muy  comentada,  no
sólo  por  su  deplorable comportamiento  en  el  momento de
la  catástrofe,  sino también  por  su  silencio hasta  la  llegada
al  puerto  de  Rótterdam,  donde  se decidió a  declarar  el  ac
eiciente  que  costó  la  vida  a  toda  la  dotación  del  Ondine.

El  tráfico por  el  canal  de  Suez.

Según  la  Memoria del  año  128.,  el  tráfico  a  través  del
canal  de Suez durante  este  año  ha sido de  31 .9Q5.9O2 totie
ladas,  con un  aumento  de tres  millones de toneladas respec
to  al  anterior,  que  también  constituyó  un  record.
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El  número  de  pasajeros  que  crurzaron el  canal  disminu
yó  en 22.600, lo cual lógicamente  se  atribuye  al  número  de
soldados  ingleses que  fueron  transportados  a  China duran
te  el  año  1927.

Como en  años anteriores,  Inglaterra  continúa  ocupando
el  primer  lugár  en  el tráfico  por  el  referido  canal, suman
do  el 56,8 por  100 del total,  y a esta  nacida siguen  Holanda,
Alemania,  Francia  e  Italia,  siendo de notar  que  el  tráfico
de  Alemania aumentó  en más  de 500.000 toneladas.

El  primer  puesto  lo  alcanzó  el  grupo  de  ]La India  in
glesa,  con  3.213.000 toneladas  El  segundo  corresponde  a
la  British  Tanker  Cornpany, con  2.583.000  toneladas, indi
cando  así  el  rápido  desarrollo  del  transporte  de  petróleo,
y  ctya  Compañía,  con  su  asociada  la  Anglo-Persian  Oil
Company,  disponen hoy  en  día  de una  importantísima  flo
ta.  Siguen en tercer  lugar  la  Ellerman  Lines,  con 1.966.000

.toneladas;  Alfred  Holt  C°, con  1.765.000, y,  por  último,  la
Cunard  Une  en  quinto  lugar,  con 1.443.000 toneladas.

ConstrucciSn de  cañoneros.

El  Almirantazgo  ha  tomado  recientemente  la  decisión
de  construír  un  gran  número  de cañoneros, que  encargará
a  la  vez a  la• industria• particular  y  a  los  arsenales  del s
tado..  Estas  unidades  no figuraban  en  el programa  de 1925;
pero  como después de -la guerra  la  Marina  inglesa procedió
a  desguazar  con excesiva prisa  muchas unidades  pequeñas,
se  encuentra  hoy con  la  imperiosa  necesidad de construir
las  para  no  carecer  de  unidades  que  durante  la  guerra
prestaron  excelentes  servicios,  que  hubieran  sido  todavía
superiores  si  su  velocidad  no  fuera  relativamente  redu
cida.  Se  supone  que  estos  nuevos  buques  tendrán  velo
cidades  no  inferiores  a  18  millas, y  llevarán  un  cañón  de
126  milímetros  en  lugar  de  las  piezas  de  100  milímetros
que  tenían- los -tipos  anteriores.  -  -
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Modernización  del  acorazado  «Iron  Duke».

El  acorazado Iron  Dnke acaba  de terminar  su  moderni
zación  en  el  arsenal  de Devonport;  sus  obras  han  costado’
285.568  libras  esterlinas,  de  las  cuales  150.000 afectan  a
salarios.  Este  acorazado se  destina  a  buque-escuela  de  ar
tillería,  en  relevo  del  Tiger,  cuando  éste  reemplace  a  su
vez  al  Hoód,  que  también  va  a  ser  totalmente  moder
nizado.  El. Iron I)uke  pertenece  a  la  clase Bembow,  Empe
ror  of  India  y  Marlborough. Se  construyó  en  el  arsenal
de  Portsmouth  y  terminado  en  1914, con un  coste total  de
dos  millones  de  libras.  Fué,  como se  sabe,  buque  insignia
de  la  Grand  Fleet  en  Jutlandia

ITALIA

La  Escuela  de mando para  Tealéntes  de Navío  de Tarento.

La  Escuela de mando para  Tenientes  de Navío que  fun
ciona  en  Tarento  difiere  esencialmente  de la  que  hace  al
gunos  años  tuvimos  en  Vigo  y  Marín  en que  su  objeto  es
completamente  «táctico»; no  se  trata  de  algo de  pilotaje  y
maniobra,  como fufi  la  nuestra,  sino de  maniobrar  en  con
junto  de flotillas por  Tenientes  de  Navío que  ya  han  man
dado  aisladamente  buques  de la  categoría  correspondiente
a  s.u empleo.

Se  envían  a  la  Escuela  los  Tenientes  de  Navío  que  se
hallan  pr6ximos  al  ascénso y  dados por aptos para  él por  la
Junta  de Ascensos; los que  no  hayan  de ser  promovidos al
empleo  de  Capitán  de  Corbeta  por  decisión de  dicho  Co
mité  o  por  renuncia  voluntari.a  (en  Italia  abunda  mucho

•el  dejar  la  profesión  marinera  muy  joven  para  dedicarse
a  otros  menesteres)  no hacen  el  curso  de que  se trata.  Los
designados  para  el curso,  que  tiene  una  duración  de nueve
semanas,  toman el mando efectivo de los torpederos  afectos
a  la  Escuela. Por  razones de economía, la  flotilla la forman
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dos  escuadrillas  de  ocho torpederos  cada  una  (torpederos
de  160 toneladas,  construídos  en  los  años  de  la  guerra),
con  los  destructores  iin.pávido e Irnsidioso (1913, 670 tone
ladas,  34  millas  en sus  primeros  tiempos, cinco cañones  de
10  centímetros  y  dos tubos  de 450 milímetros),  como con
ductores  de  cada  escuadrilla. Manda la  Escuela el  Capitán
de  Navío  Hildebrando  Goiran,  medalla  de  oro  al  valor  de
Marina  (equivale  a  la  laureada  de  España)  por  haber  for
zado  un  puerto  au€triaco  y  torpedeado  un  buque  dentro
de  éL

Huelga  decir  que  el  curso  es  esencialmente práctico;  se
sale  a la  mar  todos los días,  a  ecccepción de los sábados, en
las  primeras  horas  de la  mañana.  Se comienza con  evolu
ciones  elementales  de  las  escuadrillas,  pasando  seguMa
mente  a  lanzamientos  simulados de  una  escuadrilla  contra
otra,  posiciones favorables  de  lanzamiento  para  lo  cual  se
usa  como blanco tun buque  mayor,  generalmente  un  caño
nero;  protección  de  escuadra,  caza  al  submarino,  paso  de
formaciones  de  navegación  al  ataque  torpedero  y  cuantas
evoluciones,  en  fin,  han  de  ser  efectuadas  por  una  escua
drilla  del  género.

No  existe  instalación de la  Escuela en tierra;  solamente
una  sala  del  arsenal  ha  sido habilitada  p.ara las  conferenr
cias,  que  tienen  lugar  por las tardes,  y en las que  se discute
lo  hecho en  la  mar,  especialmente  en  el  período  avanzado
del  curso,  en  el  que  tienen  lugar  ejercicios  de  ataque  y
emisión  de  cortinas  ocultadoras,  y  en  cuyas  conferencias
cada  Comandante defiende su  punto  de vista  y  razones  por
qué  efectué  cada maniobra de ataque  o defensa. Los alum
nos  que  son enviados a  hacer  el curso  conservan el  destino
de  que  se  hallan  en  posesión,  de manera  anáj.oga a  como
se  hace  en  nuestro  curso  de  submarinos,  regresando  a  él
una  vez  terminado  el  curso  de que  se trata.

El  resultado  del curso  tácticamente  considerado es  teni
do  muy  en  cuenta  para  la  clasificación para  el  ascenso, y
conocemos particularmente  el  caso de  un  Teniente  de Na
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vía  que al  ascender  a Corbeta  ha perdido nueve puestos  en
su  antigüedad  debido ul  informe  de  la  Escuela  de  mando
sobre  su  estancia  en  el1a.

En  las  últimas  semanas  la  Escuela  de. mando  sale  por
días  enteros  y  se  hacen entre  las. dos escuadrillas  verdade

ras  maniobras  de día  y de  noche, permaneciendo separadas
y.  simulando  ataques  mutuos;  la  emisión  de  cortinas  ocul
tadoras  es  uno dé los  ejercicios más generales  en  el  último
período.

Dado  que los alumnos de esta  Escuela han  sido todos ya
segundos  Comandantes de  destructores  y  navegado mucho
con  ellos en  escuadra  (en  Italia,  como en . toda  flota  bien
ponderada,  el  número  de  destructores  es  muy  grande),  la
instr.ucci&i  de la  Escuela  de  mando  es  de  una  verdadera
importancia,  puesto  que  se trata  de medir exactamente  las
aptitúdes  «tácticas»  de los  que  en  un  plazo corto, no supe
rior  a  des  años,  han  de  ser  Comandantes  de  destructores.

-Las operaciones de salvamento de  tesoro sumergidos.

La  Sociedad de  Recuperaciones marítimas,  de  Génova,
acaba  de  abandonar  por  este  año  sus  tentativas  de  salva
mento  del  oro  del Egipto. El  Rostro,  con su  equipo,  salió
en  la  primera  quincena  de .. julio  hacia  Belle-lle,  a  fin  de
ensayar  el  salvamento  del marifi y  los  diamantes que  con
ducía  el Elisabethville,  perdido en  aquellos parajes.

El  otro  equipo,  a  bordo  del Artiglio,  salió a  fin  de  en
contrar  los  restos  del  trasatlántjcé  Drztmmond-Castle, que
había  partido  en  189& del  Cabo de  Buena  Esperanza,  per
didndose  en  los  arrecifes  de  Piedras  Verdes,, a  la  entrada
de  FromveuT, llevando 250 pasajeros,  de los cuales  sólo lo
graron  salvarse cuatro;  su  cargamento  de oro se  considera
como  no.de  los  más grandes  que  se  han  perdido. El  Arti
glio  regresó  el  12 de julio sin  haber  obtenido resultado  al
guno,  debida a  las  dificultades que  presenta  el  lugar  del
siniestro,  especialmente  aumentadas  por  las  enormes  co-

TOMO CV.              .         .  II
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rrientes  en  aquel sitio  Este  equipo  pretende  reintegrarse
a  sus  trabajos  en  el  trasatlántico  Egipto  y  ensayar4  la
búsqueda  del tesoro  por  medio de  una  sonda magnética  de
qus  se ha  provist.

El  Artiglio es hoy uno de los más completos ymodernos
equipos  de salvamento de su  género.4 Tiene un  personal ex
traórdinariamente  adiestrado  en  esta  clase  de  trabajos  y
su  material  de  escafandras  le  ha  permitido  últimamente
descender  a  fondos de  120 metros.

Con  motivo de la  reciente  pérdida  del  submarino inglés
H-47,  la  Sociedad ofreció sus  servicios a  Inglaterra;  pero el
Almirantazgo  británico  parece  que  ha  tomado ya la  deter
minación  de renunciar  al  salvamento del submarino citado.

..........u.
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CRONICA

Por  el Capit& de navzo
PEDRO  M.*  CARDONA

La  Exposición de Aeronáutica de  Olympia (Londres)
en  1929, especIalmente desde el punto de vista marítimo

En  la  «Crónica» del número  anterior  se  dió  una  impre
sión  de conjunto  de esta  exhibición de la industria  aeronáu
tica  inglesa,  con caracteres  de  casi  exclusivitclad, pues  que
en  el  aspecto que  aquí  se  examina  apenas  si hay  algo ex
tranjero  que  merezca  mencionarse.

Vale  la  pena  de que  se  esclarezca fnás el tema.
Los  comentaristas  comparan. esta  Exposición con la  an

terior  de hace nueve años en el mismo Salón, y es claro que
encuentran  un  abismo de  distancia:  el  que  media entre  las
concepciones  estrechas,  oriundas  ¡cTe las  únicas  enseñanzas
de  la  gran  guerra  —limitadas a  los aparatos  de  orden  mi
litar,  sin  experiencia  apenas  en que  apoyarse  el  progreso,
sin  otras  posibilidades de  acción que  las  que  podía  enton
ces  proporcionar  a  lo más  el  motor de  300 c.  y.,  sin  otros
materiales  utilizables  en  la  construcción  que  el  fresno,  el
pino  spruce y la tela— y los proyectos que el ingeniero cons
tructor  puecFe hoy  e.studiar conducidó  por  la  luz  de  una
ciencia  aerodinámica que  ha  permitido  siquiera  limitar  las
posibilidades  del  progreso; y  guiado  por  una  experiencia
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continua  que ha  consentido invadir  el  campo de la  navega
ción  aérea  civil,  y  que  ha  transformado  el  proceso Te este
‘progreso,  de  una  esporádica  creación,  sin  nexo apenas,  en
los  términos  de una  evolución constante,  que permiten  apo
yarse  en unos para  otros, adelantando siempre;  que  cuenta
con  riqueza  de materiales  metálicos que  proporcionan ma
yor  rençlimientoY garantía  de seguridat&, sobre todo los ace
ros,  de iil  especials  car.cterístiCaS  unid6  por  soldaduras
o  acopios, y  las aleaciones de  materiales ligeros,  en las  que
se  contienen,  cuando  no  se  consigue  vencer  del  tqdo,  los
procesos  de la  corrosión; üe.’juede  ¿ontar  con motores en
punto  de más  de doble potencia  para  sustentar  peso en el
aire,  con perfiles  de ala que, si bien  no son producto de una
revolución  de  esta  ciencia  aerodinámica,  son la  aplicación
de  una  mejor  y  más clara  realización de los principiOs fun
damentales  que, se  pueden  y.llaar  ‘tiguOs..

Bendicen  epecialmente  los  técnicos  ingleses,  con  moti
yo  de  esta  Exposición,  la  decisión tomada  un  día  de  hace
años  por  su Consejo del  Aire de no ace.ptar ms  la construc
ción  exclusiva  de madera  en  el material  aeronáutico a  par
tir  ‘de señalada  fecha,  y  atribuyen,  sobre. todo, a  esta  de-
terminación,  calificada  entonces  de.  atrevida,  el  progreso
actual  que  se  ha  exhibido en  Olyni.pia, y  que  sólo han, de
apreciar  en  su  verdadero  valor  los  ue  estén  preparados
para  asomarse  a  las estncturas  expuestas,  que han  tenido
muchos  el  acierto  de mostrar  desnudas,  y  compararlas  con
las  antiguas,  tanto  en la  relación  de su  resistencia  con el

peso  como ‘en la  facilidad  que  ofrecen  para  su  producción
en  serie  con rapidez  vertiginosa,  si así  lo  exigiera  un  día
la  suprema  salud de la  patria,  facilidad en  la  que  se  ha  de
fundamentar  en las  crisis  futuras  militares  el  ejercicio  del
dominio  del  aire,  después  de  la’ primera ‘estrepada,  en  la
que  habrá  de quedar  fundido en  despojos todo el  material’
aeronáutico  de que dispongan los beligerantes  al  declararSe
la  guerra:  material  militar  y  civil.
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Pocos  son los tipos civiles nuevos mostrados eñ la  ExpO
siciÓn, y. ni  aun  los ingleses• pueiden en• éllo apuntarse  más

•  tánto  notables de stosqu’e  el cuadriniotor terrestre  Hand
ley-Page,  par  40 p.asjeros,  el Avro-1Q, tambiéñ  terrestre,

•  y  el  gran  hidroavión  monoplano  Blackburn  Nile,  nombre
qüe  parece  descubrir  su  probable  posterior  destino  al  ser
vicio  de la  line.a aérea regular  a  la  India  en  sus  tramos  so
bre  el agua.  La misma  rama  civil de la  aeronáutica  puede

•  apuntarse  el  mayor  éxito  en  la  exhibición del  material  li
gero  de  turismo   en  el  no  tan  ligero,  mixto  de pasaje  y
correo,  siendo de lo más notable en  esta  cátegoría  el  hidro
avión  Cutty  Sark,. de Saunders,  tipo  al  que se  profétiza  un
muy  provechoso porvenir,  y en  aquélla la  disposición de hi
dro  del tipo Moth, hecho por la  ropia  constructota  De  Ha
villand,  y  especialmente  la  anfibia  que  expone  Short  Br.,
que  ha merecido el  favor de la  crítica.

*  *  *

En  cuanto  a motores de enfriamiento  or  agua,  es  de lo
más  notable lo que  la  Casa Napier  expone  con su  tres  tb
pos,  series  y,  XI  y  VII-E,  esta  última  correspondiente  •a
los  COnCurSOS  de  la  Copa  Schneider,  de  la  cual  srí  se
exhibe  el  ejeniplar  con  el  que  el  Teniente  Webster  ganó
este  trdfeo  en  Vánecia  el  año  1927.  La  firnia  Roll.-Royce
presenta  sus  más  modernos  motores  cH-lO»,  perfeccio
namiento  del «.Condor», y  el  nuevo  «FXIB», de  400 ‘e. y.

Y  todo  lo  denis  es  de  enfriamiento  por  aire:  los  iíl
timo.s  tipos  del  «Júpiter»,  por  la  Bristol,  de  Armstrong
Siddeley;  el  «Leopard», de  750 c.  y.;  el  «Jaguar»,  con  el
anillo  o  caperuza  «Townend»,  sobrecargado,  perntitien
do  las  mayores  velocidades a  las  altu!ras  de 4.000 y  5.000
metros,  y  el  nuevo  «Neptune»,  con  material  del  «Júi
ter»,  siete  cilindros y  300 e.  y.,;  el  «Genet», de  90  c.  y.,

y  el  novísimo  Genet  Major»,  de  100 ‘c. v,’ que  se  exhibe
por  primera  vez  en  Oly’mpia, y  la  serie  de  rnotórcito  de
pequeñas  potencias  «Gipsy», cCirrus»,  «Scorpion», de  35, y
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«Hornet»,  de  70  e. y.,  ambos de  ABC, etc.,  tan  conocidos,
los  primeros  especialmente.

De  marcas  extrañas  a  la  inglesa han  acudido las firmas
Farman,  Fiat,  Hispano-Suiza, Isotta  Fraschini  y  la  Reichs
verband  cler Deutschen  Luftfahrt  con  los  tipos  conocidos
alemanes,  sin  aportar  ninguna  notable novedad..

Con  relación a  la  elección de motor para  cada  tipo cabe
hacer  una  clasificación de  todos los aparatos  ingleses cata
logados en  la  Exposición de Olympia, y se  pueden sacar  las
siguientes  enseñanzas  e  este  examen:

Primera.  Que todos los  aparatos  ingleses  de  turismo
expuestos  han  adoptado  el  motor  de  enfriamiento  directo
por  aire,  ya  en  fila o en  estrella,  como lo comprueba la  si
guiente  relación:

Monoplano  Robin,  de  A. B.  C.,  motores  «Scorpion» y
«Hornet».

Biplano  Binebird,  de  Blackbur,  con  motores  «Gipsy» o
<Cirrus».

Biplano  Gipsy Moth, de De Havillan4, con motor «Gipsy».
Monoplano  D.  A.  C.,  de  Desoutter,  con  motor  «Ci

rrus  III».
Monoplano Garlfly, de Gienny and  Henderson, con motor

«Scorpion».
Biplano  Gcrnnet, de Gloster, con motor «Bl.ackburn».
•Biplano El!,  de Parnail,  con motor «Hermes».
Biplano  anfibio Short Gipsy Moth, con motor «Gipsy».
Monoplano  Musel  11, de  Short,  con  motor  «Cirrus  III».
Biplano  Spartain, de  Simmoncls, con motor  «Cirrus  III».
Monoplano Widgeon 111-A, de  Westland, con  motor «Ci

rrus  III».
Biplano Arian Mark IV,  de A. R. Roe, con motor «Genet».
Segunda.  Que todos los nuevos o modernos aparatos  de

tráfico  aéreo  ingleses  expuestos  usan  también  el  tipo  de
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motor  de  enfriamiento  directo  por  aire,  generalmente  en
estrella,  como lo  demuestra  la  siguiente  relación:

Biplano  Armstrong  Whitwort  Argosy,  con  tres  «Ja
guar».

•   Monoplano Blackburn  Nile, con tres  «Júpiter».
Biplano  Boulton and  Faul  Sidestrawl, con dos «Júpiter».
Biplano  Bri.stol B’ristol 110-A, con motor «Neptúne».
Monoplano De Havilland Hawk IMoth,, con motor «Lyon».
Monoplano Ford Ford, con tres  motores .«Pratt and  Whit

ney».
Biplano  Handley-Page Ouadinwtor,  con «Jaguar»  o «Jú

piter».
Monoplano Saunders  Gutty Sark, con dos motores A. D. C.

«Hermes»  y tres  «Hornet».
Monoplano  Westland  Westkoid  TV, liinousine,  con  tres

motores  «irrus».
Monoplano  de  A. V.  Roe  Avro  X,  con  tres  motores

«Lyon».
Monoplano de  A. V.  Roe Avro V,  con tres  motores  «Ge

net  Major».
Tercera.  En  cuanto  a  aparatos  militares  en  general,

no  está  tan  definida  ninguna  norma de  mcdb tan  absoluto
como las dos expuestas;  sin embargo, puede observarse:

).  Que  los  últimos  aparatos  de  caza  ingleses  general
mente  emplean  motor del tipo  de enfriamiento  directo  por
aire,  como los:

Biplano  Armstrong  Whitworth  A.  W.  XW,  con  motor
«Jaguar».

Biplano  lackburn  Lineock, con motor  «Lyon».
Monoplano  Vickers  Verso,  con  motor  «Jaguar»  o  «Jú

piter».
Biplano  Bristol  Bulldog, con motor «Júpiter».
Biplano  Gloster Gnatsnapper, con motor  «Mercury».
Biplano  Gloster,  monoplaza, con  motor  «Mercury».
Monoplano Vickers Tipo  151, con motor  «Mercury».
b)  Se exceptúa  de esta  regla  el biplano Fairey  de caza

Firefly  JI,  especialmente proyectado  para  su  empleo en los
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portaaviones,  aparato  que  emplea  el  nuevo  motor  ‘Rolis
Royce  «FXIB»., de  enfriamiento  •for agua

A  este  propósito, en cuanto  al  especial servicio de  estç
aparato,  se hace notar  que también son de enfriamiento  por
agua  los  siguientes  modernísimos  aparatos  proyectados
para  su  empleo en los mismos portaaviones:

Biplano  Blackburn  Nautilu.s, para  reconocimiento y  ob
servación  de tiro,  que  usa  el  motor Rolls-Royce «F. XI. B.».

Biplano  Fairey  F.-III-F.,  para  propósitos generales,  que
usa  el  «Napier-Lyon».

Biplano  Blackburn Ripon II,  parabombardeoy  torpedea-.
miento,  que  usa  el mismo motor.

Biplano  Fairey  biplaza,  para  persecución  de  caza1dores,
con  el  motor Rolls-Royce «F. XI.. B,».•

e)  Se  exceptúan  también  de  esta  regla  los  dos cazas,
que  atienden,  ante  todo, a  la  velocidad:

El  biplano  de Hawker  Hornet,  con  motor  Rolls-Royce
«F.  XI. B.», aparato  que  se  estima  como el  caza  más  rápi
do  del  munalo (300 kilómetros),  y  el  monoplano Superma
rifle  8-5, que ha  conquistado el  trofeo de la Copa Schneider
en  Venecia, y  que  adopta  un  tipo  especial de  motor  «Na
pier».

d)  A  medida  que  los  aparatos  militares  van  aurnen
tando  su capacidad  da transporte  se pierde  la  tendencia  de
predilección  por  uno  de  los dos  tipos  de  motor,  según  su
enfriamiento,  en  los  aparatos  nuevos  expuestos  ingleses.
Así  se  puede  observar  que  en  los aparatos  de  exploración,
al  lado del biplano Atlas, de Armstrong  Whitworth, con mo-’
tor  «Jaguar»;  del Westland Wapiti  MK-II-A, c  «Júpiter»,
y  del biplano  biplaza Fairey  terrestre,  para  própósitos ge
nerales,  con el mismo motor  <Jaguar»,  el  biplano Parneil
Peto,  para  exploración en  submarinos, con el  motor ‘dMon
gooce»,  hay  el  Antelope,  de  A.  V.  Roe,  con  Rolls-Royce
«F.  XI.  B.», y  el Nauitil’u,s, ya  citado, de Blackburn,  con el
mismo  motór.

e)  En  la  categoría  de bombarderos y  otras  categorías
militares  similares la  preferencia  en los nuevos tipds  pare-
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ce  señalarse  en  los  más veloces por  los motores  de enfria
miento  por  intermedio  del  agua.  Así,  los  bombarcleros de
día  biplano  Fox,  de  Fairey;  el  Hawker  Hart,  y  el  mismo
Antelope,  de A. V  Roe, que  pueden entrar  en  esta  catego
n.a,  emplean los tres  el Rolls-Royce «F; XL B.». En cambio,
en  los nuevos aparatos  pesados y  lentos  es  niáa indistinta
la  predilección, pues el bombardero Handlley-Page Hare está
proyectado  con motores  «Jaguar»  o «Júpiter»,  y  el  conduc
tor  de patrullas  Vickers Victoria,  en cambio, con  «Napier
Lyon»..

f)  Aparatos de empleo especial, comó el biplano Bristol
Air  urvey,  el biplano Hawker TonUit, para  escuela de vue
lo  con  sólo instrumentos,  a  ciegas,  parecen  preferir  los  de
enfriamiento  directo  por  aire.

En  general,  puede admitirse  que, afirmándose la  tenden
cia  de  la  última  Exposición  norteamericana,  este  último
tipo  invade• todos  los  terrenos,  siendo el  dueño  casi  abso
luto  del campo civil; y en  el militar y especial, donde la mala
penetración  del motor  sea  causa  decisiva dé  abandono del
de  enfriamiento directo por aire —como ocurre con los noví
simos  aeroplanos Fairey  y  Marchetti-Savoia,  proyectados
para  registrar  el  máximo de autonomía, y  los ‘Supermarine
S-5 Macchi y  urtiss,  creados para  luchar  por  la  posesión
de  la  Copa Schneider—, todos  con motor  de . enfriamiento
por  intermedio  de agua.; En  los cazas prepondera,  sobre la
mala  penetración  de aquéllos, la  buena cualidad de su  más
rápido  alistamiento,  y  así  estos motores de enfriamiento  di
recto  por  aire  se  han  adueñado  de ellos por completo, casL

*

Con  relación a  la disposición del sistema sustentador,  la

actual  Exposición de Olrnpia  of rece la particularidad,  fran
c.amente  mostrada,  de. abandonar  los proyectistas  ingleses
la  exclusividad de la disposición bipana  para  tomar  en con.
scieración  el  monoplano.  .  -.

Así,  de los más modernos aparatos de turismo  exhibidos
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hay  los cinco monoplanos Robin, de  A.  B.  C.;  D.  A.  C., de
Dessoutter;  Gadfly, de Gienny and Henderson; Musel  II,  de
Short,  y Widgeon 111-a, dé Westland, quedando en la  dispo
sición  biplana los antiguos relativamente  BluebiroÇ de Blaek
burn;  Gipsry .Moth y sus derivados, de De Havillanci, y Avian,
de  Avro. De los nuevos tipos  de turismo,  sólo son biplanos
el  Elf,  de Parnali,  y  el  Spatrtan,. de  Simmonds. De  los  mo
noplanos,  el  Robin, D  A.  C.  y  Westla’nci son de  ala  alta,  y
de  baja  el Misel  y Gadfly.

En  los  nuevos tipos  ingleses  exhibidos  de  aparatos  de
tráfico  aéreo  también  la  mayoría  adopta la  disposición mo
noplana,  representada  en los de rueidas por los tipos trimo
tores  Avro  X, de diez pasajeros  y  Auro V,  de cinço, ambos
de  la Casa A. Y. Roe y Compañía; el monomotor Hawk Moth,
de  De  Havilland,  para  tres  pasajeros  y  cargas  comercial o
postal;  el  trimotor  West’land W,  limousine, cie  Westland,
para  cuatro  pasajeros;  y. en los hidroaviones, por  el  trimo
tor  Nile,  de Blackburn, para  14 pasajeros,  y  el Cwtty  Sark,
de  Saunders,  para  cuatro  viajeros.  Puede  hacerse  notar  a
este  propósito  que  sólo el  novísimo  cuadrimotor  te:rrestre
Handley  Page, para  40 pasajeros, aún  no terminadP de cons
truír,  y  el  monomotor Bristol  110-A, de  Bristol,  defienden
entre  las nuevas  concepciones inglesas civiles la  disposición
biplana,  no ha  mucho preferida  unánimemente  por aquellos
proyectistas;  y  más  que nada  es  notable  en  este  extremo
que  el cambio de orientación a  que  se  alude se haya  exten
dido  de este  modo a  los aparatos  terrestres  y  a  los maríti
mos,  y dentro  de cada una  de estas  categorías, a  los de gran
porte  para  servicio  de las líneas  principales  de  tráfico  aé
reo  y  para  las  secundarias,  invacTiendo este  triunfo  en  In
glaterra  de la  técnica  alemana  todos los  campos, en  el  te
rreno  que  se  examina. Todos los nuevos monoplanos de esta
clase  de aparatos  son de parasol, tanto  los marítimos como
los  terrestres,  siguiendo también  en ello las últimas corrien
tes  alemanas, adoptatcl  recientemente  por  el  mismo Jun
kers.

En  los nuevos aparatos militares,  en  cambio, se  mantie
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ne  la  disposición biplana,  hasta  el extremo  de’ que la  indus
tria  de construcción  aeronáutiéa  inglesa no  presenta  otros
nuevos  aparatos  militares  monoplanos qúe  los cazas Vickers
Vereo  y  Tipo 151, de ala baja  los dos, por razón natural  del
mayor  campo que ofrece  esta  disposición para  el  tiro  ofen
sivo  y  para  tener  descubierto  al caza enemigo atacante.

‘Y  sólo se  vuelve a  manifestar  la  disposición monoplana
en  los  aparatos  destinados  a batir  los máximos registrados
en  la  velocidad y  autonomía en distancia  —S-5 y  Fairey—,
que  son monoplanos de ala baja  ambos..

***

Con  respecto  a  los  sistemas  de construcción  empleadbs,
puede  decirse que  es casi general  en los aparatos  terrestres
ingleses  expuestos  la  del cuerpo  central,  de  tubos  de  ace
ro,  soldados o acoplados, con forro  de  tela,  y  más  raro  de
madera  o duraluminio  o plancha de acero,  montantes  y  ti
rantes  y trenes  de  aterrizaje  de  acero y  planos con estruc
‘tura  de acero  ontciulado y  duraluminio,  y  menos frecuente
de  madera; y  forros de planos de tela,  barnizados  la  mayo
ría,  y  despus’de  tableros  de majc?era contrapeada  y de du
raluminio.  En  los hidÑaviones  y anfibios se ha  hecho exclu
sivo  por  todos los constructores  el  empleo de los flotadores
de  duraluminio.

Examinando  el  material  expuesto  en  Olympia, clasifica
lo  por  categorías,  con  arreglo  a  su  servicio,  puede  descu
hrirse:

1)  En los aparatos de turismo, que  el cuerpo central  de
estructura  de  madera y  forro  de  madera  y tela  es  el  siste
ma  más seguido, empleándolo por A.. B. C. en ,el Robin; Des
souter,  en el D. A. C.; Glenny and  Henderson, en  el Gadfly,
y  Si:mmonds, en el Spartan, siguiendo con muy poca diferen
cia  el de tubo  de acero y  madera y  tubo de  acero soldado o
acoplado, sistemas adoptados, el  primero, por  Gloster, en su
Gannet,  y  por  Parnail,, en  su  El!  (también emp1eadÓ como
escuela  de  paracaidistas,  por  la  libertad  con  que  pueden
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arrojarse  los tripulantes),  y  el  segundo,  por  Blackburn,  eI
su  Biue.bird, y  Westland,  en  su  Widgeon, acoplando  en  la

uniones,  y  De  Havi11and en  su  Gipsy-Moth, y  A  V  Roe en
su  Avian,  soldándoles.  lJnicamente  Short  Br.,  el  construc—
tor  campeón  del  duraluminio  én  -Inglaterra,  emplea  en  el

cuerpo  central  de  su avioneta  Musel ÍI el  duraluminio.  Y ex
cepto  este  constrúctor  y  Blackurn,  que  usan  en  sus  apara

tos  cte turismó  las  estructuras  de  duraluminio  y  acero  en
las  alas,  tqdos  los  demás  constructores  han  presentado  éstas
con  estructura  de  inadr.as  tensas  y  acopladas  con  cuerdas
de  piano  -y herrajes.  El  forro  de  todas  las  avionetas  es  de:

tela  barnizada,  excepto  en  el  Auian,  ib  A.  V.  Roe,  que  en
stis  últimas  concepciones  se  ha  afrastrádo  incondicionalmen
te  por  las  prácticas  de  Fokker,  y  hasta  a  esta  avioneta  ha
llevado  en  sus  últimos  eernplares  el  fórro  con  tableros
contrapeados.

II)  En  los  nuevos  aparatos  terrestres  de  tráfico  ex
puetós  por  los  inglese  es  lo  general  adoptar  el  tubo  de
acero,  cuadrádo  o cilíñdrico,  acoplado  en  el Aigosij,  de Arms
trong  Whitwoith;  en  el  SidestPra’nd, de Boulton  et  Paul  (con
la  particularidad  de  emjiiear  el  magnesio  en  alguna  parte
de  estoé  acoplos),  y  én  él  Britol  110-A,  de  esté  construc

tor,  y  soldacTo en  el  Hawk  Moth, de  De  Havilland,  y  en  los
Avro  X y  Auro V, de  A. V.  Roe. Mezclado con el  duralurninió
en  este,  cuerpo  central  erriplea -  la  estruétur,a  de  tubo  de

-  aceré  el  nuevo  cuadrimotor  Handley  Page, y  con  madera  la
liiuousine  Westland.

Lo  cascos  dé  los  nuevos  hidroaviones  de  esta  categoría
son  complétamente  de  duralumiñio,  como ‘todés  los  flotado
res  modernos.  Los  montánte  y  unioñes  del  éascoy  ala  son
ie  acéro  en  el  primero  y  en  el  segundo  de  duraluminio.

Las  estructúras  de  las  alas  smi  de  mader  todavía  en  la
mayoría  de  bis nuevos  áparatos  ingleses  de  tráfico  exhibidos;
cómo  son  los  Avro  X,  vro V,  liinousine  Westimwl,  hidro
avión  :Cutty Sark  Hawk  Moth; con  estructura  tde acero,  él

-     Argo.ij y  Bristol  110-A; acero  r  madera,  el  &destiand;  ace

ro  ‘y  duraluminio,  el  Nile  y  el  cuadrimotor  Ha?wl2ey Page.



SECCION  DE  ER0NAUTICA 299.

El  material  del forro  de las alas  es ide tela  barnizada  en
todos  los aparatos  de tráfico, excepto en la  Avro V,  Auro  Y
y  el  hidro  Cutty  Sark,. en  los qie  el  forr,  . de  tablero  con
trapeado,  .demuesta  una  vez más  la  influencia que ejercen
en  ellos los procedimientos. Fokker  ¿dsde  que  A. V. Roe ha
comprado  estas  patentes  (por algo será  que  una  Casa como

ésta,  tan  adelantada,  con un  proyectista  genial corno Roe, y
además  inglés, adquiere licencia extranjera);.  ejerce  influen
cia  financiera decisiva  sobre  Saunders,  y  s  arnaigama con
Armstróng-Whitworth,  formando  un  pcidroso  grupo  cons
tructor,  con  el  beneplácito  del Ministerio  del  Aire  inglés,
pues  allí  nadie  aeronáutico se  mueve sin  su  conocimiento y
consentimiento.

III)   En los  aparatos  de caza  nuevamente  exhibidos la
estructura  de tubo. de acero  para  el  cuerpo  central  domina
con.  imperio  casi  absoluto,.  ya  acoplado,  e o m o  en  el
A.  W.  XW,  en  el  Lincock, en  el  Bulldog y  Hornet,  ya  sol
dado,  como en  el  Firefly  II,  ya  en  eombinaeión con  el  du

Avro  X’  de  A.  y.  Roe.
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raluminio,  como en los  Verco,  Givtsnapper,  Gloster y- Vio
kers  tipo 11;  Sólo se  exhibe ui  caza  que  no  sea de estruc
tura  de  acero  su  cuerpo  central,  que  es  el  especialísi.mo
S.  5 para  correr  la  copa Schneider, que  tiene  de  duralumi
nio  dicho cuerpó.

La  estructura  de  las  alas  de  estos  nuevos cazas  ingle
ses  es  de  acero en la  mayoría  —A.  W. XIV,  Lincvck,  .Bull
dog,  Hornet— o  de acero  los  largueros  y  de  duraluminio
las  costillas,  corno en  el  Guatsnap’per, Gloster  y  Firefly;
siendo  los  únicos  de  estructura  completa  de  duralurriinio
los  dos Vickers Ve’reo y, Tipo  151, que  responden con ello
a  su  procedencia  del prirder  fabricante  inglés de esta  lige
ra  aleación.

El  forro  de  los  planos  es  en  todos  de  tela  barnizada,
excepto  en  los  dos  Vickers,  que  es  de  duraluminio  ondu
lado.

IV)  De los  siete  aparatos  de  reconocimiento, hay  cua
tro  construídos  su’ cuerpo  central  con  tubo  de  acero,  sol
dado. los  tres  Paire y  y  acoplado el  Atlas;  el  Wapiti  es  de
estructura  tubular  mixta,  de  acero  y  duraluminio,   el
4ntelope,  de  duraluminio  solo. El  hidro  Peto, por  su  espe
cial  aplicación en  los  submarinos,  tien,e  el  cuerpo  central
de  madera,  con  herrajes,  siendo  el  flotador  de  duralu
minio.

La  estructura  de las  alas  en estos  aparatos  es, en  gene
ral,  de  acero  ondulado los largueros  y  las  costillas  de  du
raluminio  —los tres  Fairey  y  el  Aiitelope—; siendo los ca
sos  particulares:  esta  estructura  toda  de  acero  —Atlas—,
toda  de duraluminio —Wapii—-- y  de madera en  el Peto.

El  forro  de todos  estos nuevos aparatos  exhibidos es  de
tela  barnizada.

Y)  También el  cuerpo  central  en  los nuevos  aparatos
militares  pesados  es  generalmente  de  estructura  de  tubo

/       de aceró, ya  puro  soldado  en  el  Fox,. ya  acoplado con tor
nillos,  como en  el Hart; ya  con memia  de madera,  como en
Ripon  II,  ya  de duralusninio como en el  Ha’re. Excluyendo
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totalmente  el  tubo  de acero  sólo se  presentan  el  Antelope,
con  estructura  de  duraluminio  e.u el  cuerpo  central,  y  el
Victoria,  con estructura  de madera  y  duraluminio.

La  estructura  de  las alas  en  este  aparato  . es  de  acero,
con  exclusión del VictoriaS, yendo aquélla  pura,  como en el
Hart;  con mezcla de  madera,  como en los .Ripon Ii  y  Fox,
o  con  acero  los  largueros  y  las  costillas  de  duraluminio,corno  en el  Antelope  y  Hare.

El  forro  en  el  sistema  s.ustentador  de  todos estos  apa
ratos  es de  tela  barnizada.

VI)  En  los  aparatos  especiales  es  general  la  estruc
tura  de tubo  de acero  soldado o  acoplado y  solo o  con  du
raluminio;  la  misma  estructura  en  las  alas  de  todos;  em
pleando  el  acero  para  largueros  y  el  acero  o  clurahminio
para  costillas, y  el  forro  de los planos de tela  barnizada  en

todos.
Se  puede  sentar,  pues,  como conclusión general  que  el

tubo  de  acero y  la  tela  dominan con  caracteres  de  genera

lidad  muy  marcados; limitándose  el  duraluminio  a  su  em
pleo  en  las costillas de  las  alas, otros  muy  señalados luga
res  y  en  los  flotadores .de  los  hidroaviones, y  que  la  ma
dera,  cas.i abolida de  los  aparatos  militares,  en  los  civiles
se  emplea todavía  en todas las  partes  de la  mayoría  de las
avionetas  y  en  las  estructuras  de  las alas  de los  más  mo
dernos  aparatos  de tráfico  civil.

Para  preservar  el duraluminio  de la  corrosión es  el  úni
co  procedimiento ofrecido el tratamiento  de oxidación anódi
ca,  del  cial  se  manifiestan  satisfechos  los  ingleses,  aun
reconociendo  que  dista  mucho .ser su  éxito  absoluto. Para

preservar  el  acero  emplean  los  especiales  inoxidables,  a
base,  como es  sabido, de cromo y  ñíquel,  y  donde se  desea
dulzura  de material,  para  preservarlos,  se  bañan  los herra
jes  en cadmio.  .  .  -

Se  hacen  elogios  del  acero  especial  <Firth  Staybrite»
cuando  se. iisa  el  sistema  de  estructura  de  tubo  de  acero
soldado.
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Entre  las  particularidades  aerodinámicas  demostradas
en  Olympia  por  los  nuevos  aparatos  ingleses  figuran  la
adopción  en  algunos aparatos  del  perfil  de  ala  bicónvexo,
consiguiéndose  así  un  estacionamiento  casi  completo  del
centro  de  presión;  el  anillo  «Townend» rodeando exterior
mente  las culatas  de los cilindros  de los motores en  estre
ha,  de  enfriamiento  directo  por  aire,  de  modo que  el  mo
tor  queda  encerrado  por  el  anillo, ‘proporcionando méjor
forma  de  penetración  y,  sobre  todo,  disminuyendo o  evi

•     tando la  formación de remolinos por  detrás  del motor,  y el
ala  de  ranu’ra  Handley  Page  con  interceto  a’ujtomático,

•     ligado al  alerón ‘alto, para ‘aumentar’ la  diferencia  de  éfec
tos  entre  ambos, cuando’ se •quierextremar’  el ‘tener  man-’
dó  activo y  prolongado con la  disminución de  velocidad.

El  anillo  «Townend» se  ‘emplea en  todos los  aparatos
provistos  con  motores  de  enfriamiento  directo pór  aire,  y
parece  que  el  Ministerio’ del Aire  inglés  está  ‘muy satisfe
cho  de ‘la itili’dad que  reporta.

En  cuanto  a las  licencias Handiey Page,  es  bien  sabido
que  acaba  el  Gobierno inglés  de’ pagar ‘por  ellas  la  bonita
suma  de  100.000 libras  esterlinas,  con  la  obligación de  la
Casa  cónstructora’ e  inventora’  do  aportar  gratuitamente
al  Air’ Ministry  todos’ los progresos  y adelantos  que paten
te  en  la’ materia.  Excepto  en los cazas,  en todos los  demás
aparatos  hay  muestras  de haber sido probados estos  invén
tos  y  aceptada  su’ instalación.

Se  cierran  estos  comentarios  con  la  exposic:in  de  lis’
características  más  notables  que  ofrecen  los  aparatos  in
teresantes  directamente  para  nuestra  técnica:

HIDROAVIÓN  «NILE»,  DE  BLACKBmIN.—Es un  hidroavión
trimotor,  de casco central,  monoplano, de ala  alta,  de cons
trucción’  metálica,  destinado  a  usos  civiles,  especialmente
el  servicio  de líneas  aéreas  regulares  sobre  el  mar,  ya  en
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ej  Mediterráneo,  ya  en  Ja travesía• del canal  de la  Mancha,
para.  la. que  e  ha  impuesto,  a  partir  de determinada  fe
cha,  el  hidroavión,  efecto  de  las  últimas  desgraci.s  ocu
rridas.  .  .  .

La  disposición monoplana obedece principalmente  a  que,
por  altura  que  se  haya  dado, hasta  ahora• al  casco en l  hi

droavión  biplano, no  se  ha  podido defender  el  ala  baja  de
los  efectos destructores  de la mar. También• ha  ayudado a la
decisión  el  deseo de  evitar  la  interferencia  de• los  efectos
de  los motores  y  la  célula..

La  Casa  constructora  ha  aprovechado todas  ‘las ense
ñanzas  que  la  experienca  del  Iris  II  le  ha  proporcionado
en  su  considerable  período  de  servicio,  empezando por  el
casco,  que  es  casi  el  mismo, de  construcción metálica,  du
raluminio  con  algún  acero,  costados  rectos,  fondo  en  y,
doble  rediente,  dividido por  compartimientos  estancos. Los
flotadores  laterales,  muy  próximos  al  casco central,  son de

çluraluminio.  En  el  de proa  está  la  cámara  del  navegante,
desde  la  que  puede  fondear  y  levar  el  anda  dial aparato,
y  una  vez  en  el  aire  pasar  a  su  puesto  interior,  en  el  que
dispone  de mesa para  trabajar  en la carta  o en su  cálculos
y  armarios  con todos los  instrumentos  para  la  navegación.
Continúa  hacia popa ‘el compartimiento  del mando del apa
rato,  que  es  con  doble instalación  y  que,  situado  delante

TOMO  CV.           .  .  .  ‘  12
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def  ala”  en  alto,  domina  spléndidameote  cuanto  puede
afectar  a  un  aparato  comercial. Sigue  el salón para  el  pa
saje  de  14  pasajeros;  con  instalación  de  cómodas butáeas
por  grupos  de a  cuatro,  con una  mesa por  grupo  para  po
der  escribir,  comer, etc,  y  separado por  una  puerta  lateral
sigue  el  gabinete  de  decencia a• un  çostado y  una  especie
de,  gambua  al  otro,  donde  el  mozo de comedor tiene  pro
visiones  y  los utensilios propios  de su  menester.  Tras  estos
compartirnjeato  sigue  a  popa  el  de la  bodega  para  equi
pájes  y  car.    ‘                  ,.

En  el casco no  va  ningún  combustible, yendo  sus  depo
sites  entre  el casco y  el  ala, 1ajo ésta.

El  sistema  .motopropul.sor está  formado  por  tres  «Jú
piter»  en  su.s barqni11as sobre  el  ala,  que  mueven  sendas
hélices  tractivas.

Las  principales  dimensiones de este  hidroavión son:  es
lora,  20  metroS;  envergadura,  30,5  metros;, superficie  de
snstentación,  139,3 metros  cuadrados;  máxima  cuerda  del.
ala,  5,2 metros,  y  mínima,  cTe 2,75 metros;  siendo el  máxi
iño  espsor  de la ‘sección del  ala  de  0,724 metros.

Se  estima, el  peso totl  del  Nile  en ‘9.400 kilogramos y
en  2.720  kilogramcs  la  carga  cómercial  a  ccho  horas  de
autonomía

Como el  aparato  aun  no  ha  volado, se  dan  las  caracte
rísticas  de  ejecución estimadas:  velocidad máxim2, 198 ki
lómetros  de crucero, 162 kilómetros, y mínima de  amaraje,
94  kilómetros.

La  velocidad, inicial  de  ascensión es  de  214 metros  por
minuto,  y  e  techo  de servicio,  42  metros.

•Resultá  con  estos  datos  una  carga  de  6,37  kilogramoS
por  c.  y.  y  67,3 kilogramos por  metro  cuadrado.

La  capacidad de combistible  es de  1.400 litros  para  45
horas  de  autonomía ‘y de  2.412 para  ocho horas  de  vuelo.

AVIÓN  TORPEDERO  «RIPON»,  DE  BLACKBURN.—Para  espe
cial  uso en, los portaaiiiones  y  empleando torpedos de carga
explosiva  limitada  o  con  muy  corto  radio  de  acción,  este
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aparato  1ia  vniclo  a  sustituir  al  tipo  rimitivo  Dart,  que
la  niriá  Caa  éóntih  piM  idéntios  piop6sitos.

É11 el  úuéi  de  stá  Rk  orespoiiaiete  al  r
de  m6  sé  dió mia  ni.pleta  i’eféren  dé  sté  aparo.

HIÓvrÓÑ  «CUTi  Siik»,  DE skuNmiRa—Es mi  Eidro
coñcial  ‘de’ eéo  ééntia,  iidot  iiioiioplano,  ce  ¡la  alté,
que  ofrece la  caractristica  de construccion  todo metal  en
él  éado  y todo  fnadérá  en  el  ala,  a  ue  tañ  aficionado es
Fokkers,  sin  duda  por  su  muy  alto  rendimiento  económico
y  fiéI  l’  b1iñ  conseIlación  a  que  se. presta  a’ poco cuida-
do  que  se

.,  .

.

El  césco, de  «alelad», muy  parecido l  duraluminio, es
alto,  de costados  reétos,  fondo en  V,  &n  un  sok  rediente,
situado  a  muy corta  distancia  a  popa del centro  de  grave
dad  del aparato;  ha  dado mu’y bien  resul+ado en  las. prije
bas  hidiodimimjéas efectuadas  en  él  tanque.

Los  perfiles empléados en  la  construcción de este  CaSCO

son  de  C  y  Z,  cjue proporcionan  fácil  vigilancia  y  buena’
resistencia.  .
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El  piloto  tiene  su  asiento a  proa  del todo y  puede  lle
var  a  su  lado  otro  piloto  (tiene  instalación  de  doble man
do)  o un  pasajero.  La  cámara  del pasaje  sigue a  continua-
ojén,  pudiendo  alojar  cuatro  personas;  son  excelentes  las
ondiciones  de  luz,  espacio, ventilación  posible y  auséncia
de  ruido  y  de la  corriente  del propulsor,  dada la  situación
de  la  cárnara  a proa  de los propulsores.
•   Los  dos. flotadores  laterales  tienen  tal  . capacidad  que

serían  suficientes pór sí  solos para  soportar  todo el  peso del

aparato  si  faltase  el  casco central.
Los  tres  flótadores  del  Saunders  Cutty  &irlc tienensendos  compartimientos  estancos.

El  sistema motopropulsor es  de dos motores que  suman
200  c. y.  en total,  habiendo elegido la  Casa el tipo  A. D. C.
«Hermes»,  si  bien  está  en  próyecto hacer  algún  ejemplar
de  trimotor  A. B. C. «Hornet»  o «Pobjoy» paraque  el apa-
-rato  lo  pueda  ser  de  escuela  de  los  grandes  hidroaviones
trimotores  al  propio tiempo que sirve aquél las líneas auxi
liares  de  las  principales  que  éstos  corran.

Las  dimensiones  principales  de  este  hidro  son:  eslora
10,45  metros;  envergadura,  13,7 metros;  altura  total,  3,52

-    metros;  superficie de  sustentación,  29,7 metros  cuadrados.
El  peso del Cutty  Sa1rk con  «Hermes» es  de  1.080 kilo

gramos,  pudiendo llegar  a  1.600 kilogramos. El  combustible
necesario  para  cuatro  horas  es  168 kilogramos. La  carga
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comercial  es  de  275  kilogramos,  o  sea  1,34  kilogramos
por  e. y,, o sea  ‘O c. y.  por  pasajero  ó  52,5 c. y.  por  indivi
duo  embarcado.

La  velocidad máxima  es  de 170 kllómetros,ylade  cru
cero,  137 kilómetros  por  hora,

•  Este  tipo  de  hidra  comercial viene  a  llenar• un  hueco
muy  mareado en  la  aerónáutica  civil inglesa.

HIDROAViÓN  «PETO»,  DE LAFIRMA  PARNELL.—Como queda

dicho,  es si  ‘aplicación específica la  de ser  cndueido  por los
submarinos  pára  ampliar su  exploración, sobre todo en  ser
vicio  de  corso o guerra  comercial.

Es  un  hidro de  flotadores, biplano, biplaza,  monomotor,
de  construcción  mixta.

La  condición preferente  a que  debe satisfacer  este  apa
rato  es  acomodarse a  la  limitación  de  espacio  para  poder
ser  almacenado en  un  submarino,  y  dentro  de  ella, poseer
las  mejores  cualidades  marineras  y  aéreas.  Este• aparato
está  proyectado  para  ser  rápidamente  armado  y  desarma
do  y  poder  sei  dejado en  el  agua  o lanzado por  catapulta.
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El  motor  empleado  es  el  «Mongóore», de  151) c. y.  El
combistible  que  puede  llevar  el  Peto  es  60  kilogramos, o
sea  una  autonomía  de  dos horas  a  dos horas  y  tres  cuar
tos.  Van  los  tanques  de  combustible  y  aceite  en  el  fuse
laje.

El  observador  a  popa  llevar  una  pequeña  estación

El  peso  vcío  es  590 kilogramos, y  cargado,  885  kilo
gramos,  acusando  una  carga  específica de  5,75 kilogramos
por  e. y.  y  56  kilogramos por  metro  cuadrado.

de  t.  .  h.  en  StL cámara,  y  el piloto, un  arrancado:r a mano.,
Ambos  tienen  sus  a1oianuentos  dispuestos  para  el  empleo
,de  los paracaídas.
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Las  características  de ejecución son:  182 kilómetros..ve
locidad  máxima  en  la  superficie  y  172 kilómetros  a  1.500
metros  de  elevación.k La  velocidad de  ascensión  en  el  mar
es  180 metros  por  minuto  y  alcanza  los  1.500 metros  en
once  minutos.

Este  aparato  es un  M. B. 35 francés  muy  mejorado.
HIDROAVIOiNES SHORT.—ESta firma,  además  de los  tipos

Singaqoore  y  Calcuta, grandes  hidroaviones de transporte;

muestra  en  la  Exposición  de  Olympia el  de  turismo  Mu
-sel  Ii  y  la  disposición anfibia del Gipsy Moth.

El  primero  es  u  hidroavión de  flotadores, monoplano,
de  ala  baja,  biplaza  en  taiuiem, con motor  «Cirrus  III»,  de
-construcción  metálica,  a  excepción  del  fondo  de  las  alas,
que  es  de  tela.  El  piloto en  su  cámara  (la de . proa)  lleva
una  palanca  conectada  con  el  arrancador  del  motor  a
mano.

Las  dimensiones  principales  del  aparato  son:  longitud,
7,65  metros;  envergadura,  11,40; cuerda  máxima,  1,90, y
superficie  sustentadora,  23 metros  cuadrados.

El  peso vacío, 490 kilogramos, y  cargado, 750; pudiendo
.estar  la  carga  repartida  en  esta  forma:  dos  tripulantes,
instrumentos,  52  kilogramos  de  esencia,  ,8  de  aceite  y
equipajes  y  miscelánea, 55 kilogramos.
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La  carga  específica por  superficie es  de  37  kilogramos
por  metro  cuadrados  y  por  potencia,  de  8  kilogramos
por  e4 y.

Las  características  de  ejecuci6n  esthnada  son:  veloci
dad  máxima,  163 kilómetros a  la hora;  velocidad de  aterri
zaje,  78 kilómetros, y  velocidad ascensional al  nivel del mar,
188  métros  por  minuto.

La  autónomía,  de cuatro  horas.
La  disposición  anfibia  del  Gipsjj  Moth.  es  de  flotador

central,  paralelo  al  cuerpo  principal  del  aparato,  y  dos os
tabilizadores  centrales,  los  tres  de  duealuminio, siendó  la
célula  completamente la  proyectada  por  De  llavilland.

Sobre  el  flotador  central  hay  un  resistente  eje  trans
versal,  que  conduce los soportes  de las  dos ruedas  del tren
de  aterrizaje;  haciendo girar  dicho eje  se ponen  las ruedas
para  abajo  cuando se  quieie  utilizar  la  avioneta  como te
rrestre,  y cuando se ponen  para  arriba  queda,  naturaimen
te,  lo  más  bajo  el  canto  bajo  del  flotador  central  y  dis
puesto  el  aparato  para  utilizar  el  agua  como campo.
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Elieneral de Orluada de innenieros dala Armada (5. R.)
[Kernú. Sr e. secunrino nrmesto y tosaa:

El  día  19  de  julio  próximo  pasado  falleció  en  Ferrol
el  General  dé Brigada  de  Ingenieros  de. la  Armada  D.  Se
cundin  Armést   1sada.  ‘

Pioceclente  ‘de  la  Academia de  Ingeniero  militares  ‘de
Guadalajara,  cursó  sus  estudios en  la  de  Ingenieros de  la
Armada  dcl  Frro1,  que  precedió  a  la  actual  en  el  orden
cronológico ‘de ls  reorganizciones  del  C’uerpo, y  con  ek
cepción  de un’ orto  período, ya  en la  categoría que tenía  al
fallcer,  ei  el que estuvo destinadó én el Ministerio, su vida
óficial  entea’  transcurrió  en  el  Departamento  del  Ferrol,
en  el  quesirvió  todos  los destinos  del”Cuerpo, tanto  antes
de  ser  cedido a  la  industria  privada  cuanto  en  su  actual
situación.

Estuvo,  pues,  asociado cn  la  actividad  industrial  del
Arsenal  referido  en la  época en qué se éjecutaron  ‘construc
ciones  ñavales  de  proyecto espñoi  que,’ dentro  dé  su  tipo,
en  nada  demercieron  de’ lo qué  de ellas  podía  esperarse.

Especializado  en la enseñanza,  en ‘la antigua  -Escuela dé
Maestranza  del Arsenal  fué  uno de los Profésores abs  que•
se  -debe la  forniación de los valiosos elementos técnicos au
xiliares,  tau  indispensables  en’ la  industriá,  que  dicha  Es-
cuela  produjo  y’ de ‘los que,  desgraciadamente,  tan  pocos
ván.  quedando.’     .. ‘  r             
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Tales  circuistancias  y  lo  bondadoso de  su  carácter  le
hicieron  ser  apreciadísimo, no  sólo por  la  Maestranza  del
Arsenal,  sino también por  cuantos elementos con la  Marina
están  relacionados en  Ferrol,  que  vale  decir  por  la  poNs
ción  entera.

Descanse  en  paz el  General  Armesto -y reciba  su  viuda
y  demás familiares,  así  como, Sus  compañeros de  Cuerpo
la  sincera  expresión  del  pesar  de la  REVISTA  GENERAL  DE

MARINA.

El ConIralmlraDte’ (S. O.) Excmo. $‘.  O. manue’ Dueflas
 Ramírez.

El  7 de agosto, y  a  los setenta  y  seis  años de  edad, fa
lleció  en San  Fernando, su  lugar  de nacimiento, el Contral
mirante,  en  situación de reserva,  D. Manuel Dueñas  y  Ra
míréz.

Ingresó  como Aspirante  én  la  Escuela Navaf en  1.0  de
abril  de  1871, siendo  promovido a  Guardianiarifla  de  se
gunda  clase en abril  de 1873. Embarcado en la  fragata  Gar
‘iuan, pronto  recibió  el  bautismo  de  fuego,  asistiénd6  al
combate  ue  sostuvo la  escuadra  al  mando  del  Contralmi
rante  D.  Miguel Lobo con la  Cantonal  de Cartagena.

En  los empleos de Oficial prestó  servicio en  él archipié
lago  de  Filipinas,  y  a  bordo  de  la  goleta  Fi  niena  tomó
parte  en  los desembarcos de  isla Buan  (Joló), al  mando de
una  sección de marinería.

Pasó  luego  al  Apostadero de la  Habana,  donde ‘tomó el
mando  del  cañonero  Mindoro, y  ascendido a  Teniente  de
Navío  de priméra  clase, fué  nombrado segundo Comandan
te  del crucero  Jórge Juan y  designado poco después para  el
mando  de la  columna de  desembarco que coeperó a  la  toma
del  puerto  de Mrávi,  y  por .su distinguido  comportamien
to  en  dichas  operaciones se le  concedió la  cruz  de  segunda
clase  del  Mérito  naval,  con  distintivo  rojo,  pensionad



1

COLOEaA             313

recompensado  también por el’Ejército  con la  cruz de.la  mis
ma  clase  del Mérito militar.

Ascendió  a Capitán  de Fragata  en  julio de 190$, siendo
nombrado  egundo  Jefe  detEstado  Mayor  de la  Escuadra
de  instrucción,  y  más  tarde,  Jefe  del Estado  Mayor  de la
División  naval.  A  bordo  del crucero  Carlos V,  y  como se
gundo  Comandante,  asistió  a  la  campaña  de  Marruecos
de  1909.

En  él empleo de Capitán de Navío mandó las provincias
marítimas  de la Coruña y Algeciras, y en 9 de abril  de 1908
fué  promovido a  Contralmirante,  en  situación  de reserva.

Contaba  con  cincuenta  y  ocho años  de  servicios efecti
vos,  estando  en  posesión de  varias  condecoraciones nacio
nales,  entre  ellas la  medalla de Joló y  la  de la  Guerra  civil
de  187$ y  1877, con  el pasador  de Cartagena.

De  carácter  bondadoso y  agradable  trato,  supo captarse
el  afecto  y  r%peto  de cuantos  sirvieron  a  su  lado.

Descanse  en  paz  el  finado Contralmirante  y  reciba  su
distinguida  familia la  expresión  de nuestro  pesar.

El 6enérai fle orinada (5. 0.) ne Artillería de la Armada
Excmo. Sr. O. Juan Bautista Lazaga y ratero.

El  11 de agosto  falleció en San  Fernando  el  General  de
Brigada  de Artillería  de la  Armada,  en situación  d  reser
va,  D. Juan  Bautista  Lazaga y  Patero.

Había  nacido en San Fernando el  28 de octubre  de 1868,
contandó,  por  tanto,  sesenta  años de edad.

Ingresó  en  el  Cuerpo en  el  año  1884, s.iendo ascendido
a  Teniente  en  1888, en  cuyo  empleo perteneció  a  la  dota
ción  de la  fragata  Gerona, pasando  más  tarde  al  Aposta
dero  de Filipinas,  donde embarcó en el vapor Isla de Luzón.
Prestó  también  sus  servicios  en la  División naval  del Sur,
distinguiéndose  durante  su  permanencia  en  ella  en la  ope
ración  de  descargar  varios  petardos,  que  mereció  ser  re-
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compeada  con  mención  honorífica, así  como en  el  cambio
e  instalación  de  nuéva  artillería  en  diversos  buques,  de
aquella  División.

En  la  Península,  y  en  los empleos de Capitán,  Coman
dante  y  Teniente  (Joronel, diesempeñó destinos  de  impor
tancia  como Profesor  de  la  Escuela  de  Condestables, Co
mandante  de  la  batería  dé Escuelas .prácticas  y  experien
cias  y  Jefe  del  Ramo en  el Arsenal  de La  Carraca.

Ascendió  a’ •rone1e  1919  cii) diciémbie  del ‘1920 re
cibió  la  investidura  de Diputado  aCortes,  haciendo paten
te  bien  pronto,  por  su  inteligeñcia,  fácil oratoria  y  éspíri
ta  batallador,  süs  relevantes  condiciones para  el  cargo,  y
én  los  escaños  del  Parlamento  dejó  oír  muchás  veces  su
voz  én  defénsa  de  los  intereses  dé  la  Mariéa,  pór  la  que
siempre  sintió  gran  entusiasmo.

En  el  año  192& fué  autorizado para  asitir  como cronis
ta  a las  operaciónes de Marrueeos,  agregado al Estado  Ma
yor  del Geera1  en Jefe  del Ej&cto  de Africa, estando pre
sente  en  la  operación de désemharco en  la  playa  de la  Ce
badilla.  Ascendió  a  General  de  Brigada  en  diciembre  del
nismo  año, y  en 1928 fué  nombrado Presidente  de la  Jun
ta  Facultativa  dé  Artilléría,  cuyo  carga  desomp’eñó hasta
el  mes  de marzo  del actual,  que  pasó ,  la  situación  de re
serv.

Por  si  caráter  afable  y  don ‘de  gentes  contaba  con
grandes,  simpatías  en  toda  la ‘Marina, dondé su muerte  ha
producido  general  sentimiento  que  comparte  ].a REVISTA y
envía  a  sus  familiares  la  expresión  de  su  sincero pésame.
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La  Móewe, sus cruceros y aventuras, porel  Capitán de corbeta
retirado,  de la Marina alemana, Burgrave  Nicolás  Dóhna
Schlodien.

Se  trata  de  un  nuevo  y  muy  interesante  libro  que  la
Casa  Payot,  de  París,  acaba  de  dar  a  la  publicidad y  que
viene  a  sumarse  a  la  colección de Memorias, estudios  y  do
cuméntos  para  contribuir  á  la  historia  de  la  guerra  mun
dial.

El  Conde Dohna escribe sus  correrías  de  corsario por  el
Atlántico  en  sus  dos felicísirnas salidas  con  naturalidad  y
sencillez.  A  veces  deja  hablar  a  un  testigo,  a  uno  de  los
que  tenía  a sus órdenes en el Mewe,  que  escribió fielmente
los  acaecimientos de  a  bordo en  s.u diario  personal. Son de
los  libros  que se  leen de un  tirón.

El  Conde Dohna  en  1915 désempeñaba el  cargo  de Ofi
cial  de derrota  en  el  acorazado Posen.  Se aburría  enorme
mente  por  la  forzada  inacción de la  escuadra  alemana en la
radá  de  Wilhemshaven.

El  Alto Mando deseaba conservar aquellos flamantes bu
ques  en la  amenazante  tensión  de fleet  in 1eing, y soñando
con  poder hacer  algo sonado en  favor de su  patria  pasaban
los  días  y  los  méses  para  el  Capitán  de  Corbeta  Dohna,
forjando  «castillos en  España»,

Al  fin,  un  buen  día  vió  la  primera  piedra  de  aquellos
castillos  en  una  carta,  procedente  del Estado  Mayor de las
fuerzas  de  alta  mar,  en la  que  éste  le ofrecía  el  mando de
un  buque  que  tendría  por  misión minar  la  costa  enemiga.
Tras  ansiosa espera,  y  después de minuciosos preparativos,
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una  noche obscura de  diciembre salía  del  puerto  el  ex  va—
por  Pwgo,  convertido en  el crucero  auxiliar  Miewe,  arma
do  con cuatro  cañones  de 15 centímetros,  UflO  de  105 milí
metros  y  cuatro  tubos  lanzatarpedos,  ofreciendo al  exte
rior  el mas  inoensio  slÍecto

La  blanca  gaviota —que stees  el significado de la  pala
bra  Miewe—, que  se  asomaba al  Atlantico  disfrazada  en
qieUa..  fría  noche  de  las  ultimas  de  1915, llevaba  en  su
vieutre  50Q minas  para  foindeFlaS ep los  puiitos  iias  im
portantes  de la  costa enemiga

A  pesar  del  mal  estado  de  la  mar,  parte  de  aquellas
minas.  fueron, sembradas  al  florte. de Escocia, en  paso..fre
cuentado  por  los buques  ingleses, la  noche del  2  de eflero,
y  una  semana  despues  la  gaviota  poma  el  resto  de  sus
mortiferos  huevos en el  golfo de Vizcaya, ante  la  desembo
cadura  del  Gironda.

Cumplida  esta  misión,, el Miiewe quedaba en  1bertad  dé
hacer  la  guerra.  de corso a  iniciativa  de su’ ornandante,  y
éste  comenzba  a  ver,  lleno de  satisfacción,  realizarse  sus
sueños  y  aquellos  famosos castillos  de  fantásticas  tierras
hispanas.  .

Comienza  el  Mewe  su  faena  destructora,  realizada  hu
-manay  caballerosamente,. y  van  hundiéndose en  el  océano
buques  mercantes. ingleses. cargados. con valiosos géneros y
materiales,  de  guerra.  Pasa  al  hemisferio  Sur,  albergando
en  sus bodegas las dotaciones de los buques hundidos.  Car
bonea  en. el. río  Amazonas, envía  aquellas dotaciones- a  los
Estados  Unidos . en  buque. apresado y,  después  de  navegar.
a.  lo largo  de la  costa  Norte  del  Brasil,., emprende  viaje  de
regreso,  hundiendo  a  su  paso cuanto  buque  del  comercio
hallaba.

Remontándose.  al  Norte,  navegando  muy  lejos  de  las
Islas.  Británicas  ciñéndose después a  Noruega, luego de pa
sar  noches y  días de  ansiedad  al  forzar  el. blocgieo, hizo  su
triunfal,  entrada  en . Kiel  con- sus- prisioneros  el . corsario
1I’jóe.we.        .    .  .  .  .
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No  se  durmió  en sus  laureles.  La gaviota  volvió a  salir
al  finalizar noviembre del siguiente  año y,  pese a  la activi
dad  vigilante  de la marítima  Albión, la  señora  de los mares
se  vió  nuevamente  btrlada  y  herida  en  grande  por  aquel
barco  de  menos de  4.000 toneladas, que  pasó  su  juventud
transportando  plátanos  del Camerún a  Alemania y  que  por
obra  y  gracia  de  un  esforzado  espíritu  se  hizo  invisible a
la  flota de  guerra  inglesa,  destruyendo  en  su  segunda  co
rrería  rns  de 100.000 toneladas de  la  mercante.

•  El  Mbewe, como el  Seadie y  como el  Emden, son casos
ejemplares,  que muestran  de lo que  es capaz  el ser  humano
cuando  lo  anima  un  espíritu  que  persigue  tenazmente  un
ideaL

La  REVISTA recomienda  la  lectura  del libro  histórico  del
Conde  Dohna a  los Oficiales de la  Armada.



Pevista  General  de Marina



Interesante para lós colaboradores
y  lectores de la “Revista”

En  virtud  de  Real  orden  de 31  de  agosto del  presentø
año,  se instituye  un  premio, que  se  titulará  «Premio Alva
ro  de  Bazán»,  para  los  tres  mejores  trabajos  publicados
en  esta  REVISTA GRIERAL DE MaiÑA,  al  que  podrá  concuc
sar  todo el  personal  de los  Cuerpos  de la  Armada,  y cuyas
bases  son las  siguientes:

1.a  Se  crea  un  pre.mió anual,  que  se  titulará  <Premio
Alvaro  de  Bazán»,  de  in  importe  total  de  mil  quinientas
pesetaS  (1500  pesetas),  distribuidas  del modo  siguiente

•Un  premio de nil  pesetas  (1.000 pesetas),
Un  ídem de  trescientas  pesetas  (300 pesetas),
Un- ídein  de doscientas pesetas  (200 pesetaS)

para  los  tres  mejores  trabajos  publicados  en  la  REvIsTA

GENERAL DE MARINA durante  el  año sobre cualquiera  de los
temas  que  se  expresan:  descripción táctico-histórica  de  un
combate  naval,  geografía  estratégica,  orgánica,  higiene na
val,  arsenales,  historia  naval,  política  naval  (empleo de  ar
mas  diversas)  aplicada a  la  construcción, Cualquier trabajo
‘no comprendido en  estas  clasificaciones podrá  ser  admitido,
a  juicio  de la  Junta

2  Para  no retrasar  la  publicación de los trabajos,  las
fechas  de  admisión  serán  los  31  de  julio  y  diciembre  de
cada  año. Los premios  se  concederán y  harán  efectivos  an
tes  del 31  de enero  del  año  siguiente  al  de la  fecha  de  la
publicación.

3a  La  Junta  clasificadora la  presidirá  el  Director  de
la  Escuela de Guerra  Naval y la  formarán  el  Director de la
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REVISTA Gin  AL DE M.ARnA  y  tres  Vocales (dos redactores
de  la  REVISTA y  un  profesor  de  la  Escuela).

4a  El  primer  premio no  podrá  ser  concedido dos veces

seguidas  a  la  misma persona,  a  no  ser  sobre  temas comple
tarnente  distintos.

5•  Si  la  Junta  lo acordase  por  inanimidad,  los traba

jos  no  préaiiados,  pero  dignos  de  ser  publicados,  serán
recompensados  con  cincuenta  pesetas.

6  Puede  concurrir  al  premio  todo  el  personal  de  los
Cuerpos  de la  Armada,  y  la  Junta  tratará  de que  los tra
bajos  premiados sean  de  asuntos  diferentes.

7.  Los trabajos  habrán  de  ser  de  índole  doctrinaria
y  sin  consideraciones políticas respecto  de. naciones extran
jeras;  su  extensión  no  será  inferior  a  seis  páginas  de  la
REVISTA,  ni  superior  a  quince;  exctuyendo  el  espacio ocu
pado  por  fotos o figuras,  si las  hubiere.

8.  El  premio  no  podrá  declararse  desierto  en  ningún
caso.  La  Junta,  si  no  considerase  ningún  trabajo  merece
dor  del primer  premio,  podrá dividir  éste en  otros menores,
siendo  su fallo  inapelable. El  importe de estos premios será
con  cargo  a  los  fondos  administrados  por  la  Junta  de  la
REVISTA GElI  DE MARISA.



ríen cías y medidas para los  servicios
radioeléctricos nacionales

Por  el  Capitázi dé  corbeta  Zj  
FEDERICO  ZNA1

A  tenido  lugar  en  Praga  en  el me  de  abril
últirnó  una  reunión  de  especialistas  para
estudiar  el  problema  de  la  repartición  de
las  ondas  que  por  el  Reglamento interna

—  cional  de  Wáshington  están  reservadas  a
la  radiodifusión. Es  tan  grande  el  desárrollo  que  va  ad
quiriedo  esta  aplicación  de  las  ondas  electromagnéti
cas,  considerada  como un  nuevo  elemento  de  civilización,
que  a  la  iniciativa  del Gobierno de la  República checoeslo
vaca  proponiendo  una  Conferencia  europea  para  hacer  el
reparto  cJe las  ondas sin  que  se  producan  perturbaciones,
se  adhirieron  26  países  y  enviaron  más  tarde  sus  repre
sentantes  para  tomar  parte  en  los trabajos.

El  papel  de  la  ondas  hertzia.ñás franqueando  mares  y
móntañas,  sin  deteneie   y hciendo  llegar
a  lós hogars  en  lag ciudades   en  el  campo,  los  pens

Necesidad  de un laboratorio de expe
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mientes  y  las  palabras  de  los  sabios,  las  manifestaciones
artísticas,  como las  exposiciones de  las  actividades  indus
triales,  intelectuales,  comerciales y  sociales, puede  ser  in
menso.

No  fué  tarea  fácil el  obtener  allí  n  acuerdo: Las  on
das  disponibles para  la  radiodifusión  no  clan abasto  a  las
necesidades  de  las  numerosas  instalaciones  de  esta  clase
establecidas  y  proyectadas,  y  hubo  necesidad  de  invadir
las  gamas  de ondas  de otros  servicios cn  las  restricciones
que  el citado  Reglamento de Wáshington  establece.

Este  problema  que  se  presenta  en  la  radiodifusión,  se
va  a  presentar  miy  pronto  en las  ondas  reservadas  a  las
comunicaciones  radiotelegráficas,  recomendándose  ya  que
las  comunicaciones a  corta  distancia  se  efectúen,  siempre
que  sea  posible, por  hilos.  La  fotodifusión  y  la  televisión
van  a necesitar  muy pronto  que se  les fije una  gama de on
das  qe  será  preciso tomar  de otros  servicios.

Parece  extraño,  pero de momento, el éter  que  nos rodea
no  nos  ofrece  suficiente  campo para  que  sus  movimientos
vibratorios  puedan  abastecer  nuestras  nece,sidades Sin  em
bargo,  esto  será  momentáneo.  Hay  que  confiar  en  los  sa
bios,  en los  ingenieros,  en los inventores,  que  nos han  dado,
la  técnica  de q1.e hoy  disponemos. Ellos  mejoran  de conti
nuo  los  aparatos  transmisores  y  receptores,  y,  por  tanto,
los  alcances y  la  selección de las  ondas; ellos  sabrán  tam

bién  encontrar  nuevos elementos para  que  la  radioelectri
cidad  siga  progresando  y  mejoraMo  las  condiciones de  la
vida  humana.  Las  ondas que  hoy  aplicamos tienen  longitu
des  desde  25.000 metros  hasta  unos  5 metros,  y  es  posible
c  ondas  más  cortas  todavía  puedan  ser  empleadas.  Pu
diera  sucéder  que  en las ondas de longitudes de  decímetroS
y  centímetros  se  encuentren  propiedades  que  nos  permi
tan  utilizarlas.

Es  sabido  que  los  grandes  alcances obter.iidos con  las
ondas  cortas  radiadas  con reducida  potencia son  debidas  a
refracciones.  y  reflejos  q  experimentan  en  la  capa  con-
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dúctora,  muy  variable  por  cierto,  llamada  de  Heaviside  y
situada  en  la  alta  atmósfera;  ella  se  acerca  y  se  aleja  de
la  tierra  con las  variaciones  de temperaturas,  modificándo
se  el  estado  de ionización de  sus  moléculas, y  da  lugar  a
que  los  alcances se  modifiquen grandemente  y  que  para  el
manten  jmjento  de  las  comunicaciones  a  distancia  entre
puntos  fijos  sea  preciso  utilizar  diferentes  longitudes  de
onda,  empleando a  cada ,momento la  mg  apropiada.

En  las experiencias  efectuadas para  este  estudio  de las
variaciones,  se  ha  encontrado que  se  modifica en  el  tiempo
de  hacer  la  señal de  un  punto.  Con estas  extrañas  cualida
des  encontradas  para  estas  ondas cortas  se  piensa  que  es
posible  que  para  las  ondas  más  cortas  se  encuentre  otra
capa  que  las refleje  o qe  las conduzca.

Para  el  reparto  de las longitudes de onda  de la  radiodi
fusión  entre  los  países  europeo.s se  tomó  por  base  el  lla
mado  «Plan  de Ginebra», en el  cual  el número  de ondas de
que  podía  disponer  cada  país  es  obtenido de  una  fórmula
en  la  que  entra  la  superficie  de  aquél,  su  población y  el
tráfico  telegráfico y telefónico que figuraba  en las listas  ofi
ciales  de  la  Oficina telegráfica  internacional  de  Berna  en
el  año 1923. Después de  obtenido el  acuerdo,  se  agregaron
varias  recomendaciones a  las  Administraciones, entre  ellas
la  siguiente:  la  utilización,  cuando  las  circunstancias  lo
permitan,  de  ondas  comunes  en  varias  estaciones  dé  un
mismo  país, cuidadosamente  sincronizadas  y  transmitiendo
un  mismo programa.  En  Inglaterra  se  efectuaron  experien
cias  con  estas  ondas  comunes  con  resultado  satisfactorio.
Para  la  sincronización de  las  emisiones  se  necesitó  en  un
principio  el  utilizar  una  línea  telegráfica entre  las estacio
nes  dedicadas a  este  servicio, lo que  resultaba  costoso; pero
hoy  se  obtiene  ésta  con  emisiones radioeléctricas,

Se  trató  también  allí  de limitar  la  potencia. en  ante.na.
de  las  estaciones  de  radiodifusión  para  evitar  las  pertur
baciones  de  las  estaciones potentes  á  las  débiles, lo  mismo
que  a  otros  servicios,  sin  llegar  a  un  acuerdo.  Sesenta  ki



24            SEPfl1BiE 1929

lóvatios  en  antena,  que  era  el  límite  qué  provisionalmente
se’ proponía,  pareció  a  alguno reducido, y,  como otras  cues
tions  que  quedaron  sin  resolver,  seán  tratadas  por;  el
Comité  Coiisultivo Intérnacional  que  se  reunirá  en La  Haya
en  el  mes de septiembre próximo.

La  necesidad  de la  organización  de  un  servicio perma
nente  de comprobación de frecuencias  fué  objeto  de  espe
cial  atención  por  todas  las Delegiones,  así como la  deter
minación  del intervalo  en  ciclos de las  frócuencias  en  las
emisiones  con  ondas contiguas.

Las  ondas  electromagnéticas,  debidas  a  in  movimiento
vibratorio  del éter,  se caracterizan  por su longitud  o por  el
período  de  sus  oscilaciones  que  es  función  de la  primera.

X=rV.T        T—

Longitnd  de  onda.
V  =  Velocidad de  propagación.
1’ =  Período  de las oscilaciones que  dan  origen  al movi

miento.

=  Frecuencia
La  longitud  de las ondas .se expresa. en metros;  su velo

cidad  de  propagación  es  la  de  las  radiaciones  luminosas
3  X  108 metros  (en  el  vacío),  y  su  frecuencia  es  dada  en
ciclos  por  segundo( que  los sabios  alemanes le han  dado el
nombre  de Hertz),  y la  unidad  práctica  es  el kilociclo por
segundo  (Kilohertz).

Para  evitar  que  uñas  óndas  perturben  a  las  contiguas
dé  otros  servicios  es  preciso  establecer  una  diferencia  mi
ñima  entre  las  frecuencias.  Es  objeto  actqalmente  de  es
tudio  el  determinar  esta  separación  mínima,  para  lo  cual
se  tiene  en  cuenta  la  estabilidad pósible de las frecuencias
y  la  selectividad de los aparatos  de recepción.

Para  todos  los  servicios  (móviles,  fijos,  broadcastiflg,
menés  para  la  televisión,  se admite  hóy  una  separación  de
ondas  de  alta  frecuencia  de  0,2  pór  100  de  la: frecuencia
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media  de cada oñda, lo que ‘rétiiere  una  estabilidad de fre
cuencia  de 0,1 por  100, y  se  espera  que  éuando las estacio
nes  hayan  adquiridó suficiente eficacia en  el  mantenimien
to  de  la  exactitud,  la  separación  sea  sólo ide 0,1  por  100,
con  una  estabilidad de la  frecuencia  media  de 0,05 por  100,
y  segir  después  reduciendo  estas  separaciones  conforme
se  váyan  perfeccionando los aparatos.

Con  este  dato  es  fácil  ver  el iúmero  reducido de servi
cios  que  pueden  establecerse  actualmente  en  la  gama  de
ondas  de  1.500 Kc./s.  (200 m.)  a  23.000 Kc./s.  (13,1 m.):
En  el  primer  caso, este  número  es  de  unós  400 para  los
servicios  móviles y  700 pára los fijos, con arreglo al  reparto
hecho  en  Wáshington,  y  se  puede decir  que  ya  todas estas
ondas  están  utilizándose o están  reservadas  por  diferentes
países  para  us  radiocomonicaciones.

Es  muy  importante  el  vigilar  las  emisiones  y  que  sus.
frecuencias  se  mantengan  en  sus  valores  nominales, fijados
previamente,  y  pára  ello  se  han  instalado  en varias  nacio
nes  estaciones de  escucha  y  de  comprobación permanente.
En  Bruselas, en  Kertin  (British),  Broadcasting  Co, en  Ber
un  (Deutsche  Rndfunk),  en  el  R.  Instituto  Experimental
del  Ministerio  de Comunicación de  Italia  y  en Francia  dis
ponen  de estaciones  de  esta  clase. Los ondámetros estable
cido.s  en  las estaciones  no  son suficientes  para  la  precisión
que  se  desea.

Los  dos  métodos para  la  medida  de longitudes  de  onda
a  distancia  son el  de  absorción y  el  de  batido.  Después  de
varias  pruebas  se  llegó  a  la  conclusión de que,  siendo, más
sencillo  el  primero,  no  ofrece  las  necesarias  garantías  de
exactituici,  ya  que  se  trata  de  obtener  una  precis.ión del
orden  de diezmillonésima, siendo  adoptado  el  método  por
batido,  cuyo  principio  es  el  siguiente:

Se  reciben  las señales por  medio de pn  receptor  selecti
vo  y  se  hacen  interferir  aquéllas  con las  emisiones de  un
ondámetrcs  heterodino  graduado  con  la  exactitud  deseada.

Las  interferencias  de las  dos ondas próducen  un  batido
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o  impulso y  una  nota  en aurigular,  cuya  frecuencia  depen
de  de la  diferencia  de las  dos  frecuencias  que  interfieren.

En  el momento que  desaparece el batido las dos frecuen
cias  son iguales  y  qecla  determinada  la  frecuencia  de  la
señal.  Es  evidente  que  el  error  de la  gradutción  del ondá
metro  heterodino  debe  ser• inferior  al  error  máx:imo que  se
admite  para  la  medida.

Es,  por tanto,  operación importante  la  de la  graduación
del  ondámetro  heterodino,  que  ha  de ser  considerada como
patrón  para  las  medidas. Esta  se  efectúa  por  el  método de
armónicos  producidos por  el  multivibrador  de  Abraham.

El  multivibrador  está  sincronizado sobre  un  diapasón
de  1.024 períodos por  segundo y  movido eléctricamente  por
un  excitador  de  lámparas,  según  el  dispositivo  sugerido
por  Eccies.

Los  arménicos  del  multivibrador  pueden  ser  separados
haciéndolos  interferir  en  un  circuito  aperiódico con la  onda
de  un  heterodino  y  escuchando  en  un  casco telefónico  la
modificación de  la  nota  del  batido  oportunamente  amplifi
cada.

Un  segundo  heterodino  arreglado  sobre  los  armóniCos
del  primero  puede ser  utilizado por  el  mismo procedimien
to  para  graduar  ondas  más cortas  que  la  gama anterior.

Comprobada la  frecuencia  exacta  del diapasón se  puede
determinar  el  número  de  orden  del armónico y,  por  tanto,
la  frecuencia  de la  onda,  y  así  obtendremos  la  medida  de
una  serie  de  ondas.

Para  la  graduación  de  un  on.dámetro es  suficiente  con
medir  con él las longitudes  de onda de  un  heterodino  ama
tado  sobre  los diferentes  arménicos.

La  precisión  de  las  medidas  depende  del  conocimiento
exacto  de la frecuencia  del diapasón-patrón,  la  cual es  sUs
ceptible  de  vaiiaciones,  principalmente  por  la  variación  de
la  temperatura.

Para  una  primera  aproximación  se  puede  calcular  la
frecuencia  del  diapasón en función  de la  tempe:ratUra apli
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cando  laf6rmula  N  N0  (1 +  a t),  en  donde. N0 y  a  han
sido  determinados  experimentalmente.  El  coeficiente a  en
los  diapasones  de  acero  tiene  valores  en  los  alrededores
de  0,1 por  1.000. Cuando se  trata  de  ua  alta  precisión
(1  a  5 por. 100.000) es  necesario que  se  gradúe  cada vez el
diapasón  y  teniendo  cuidado  con  que  la  temperatura  per
mantezca  constante.

Un  procedimiento práctico  es  el  seguido en  el  R  ms
tituto  Experimental  de Correos y  Telégrafos  de  Italia,  ha
ciendo  interferir  la  frecuencia  del diapasón con la  genera.
da  por  un  pequeño  alternador  y  registradas  al  número  de
batidos  entre  las  dos  frecuencias  él  número  de vueltas  y,
por  consecuencia, el de períodos del alternador  y el número
de  segundos y  fracción  de  .segundo de  duración  de  la  me
dida.

Los  batidos,  transformados  en  impulsiones por  un  rec
tificador  de  lámparas,  obrando  sobre  un  relais  sensible y
rápido,  se  registran  en  un  cronógrafo.  Sobre el  mismo pa
pel  de éste  otras  dos plumas  anotan  el  número  de  vueltas
del  alternador  y  las  horas  cte un  péndulo  astronómico  de
alta  precisión.

El  laboratorio  de comprobación de  la  Comisión Técnica
de  la  Unión  Internacional  de  Radiofonía, en  Bruselas,  pu
blica  mensuelmente  los gráficos de medida de longitudes  de

onda  de estaciones de radiodifusión europeas.
De  los  gráficos correspondientes  al  mes  de  noviembre

del  año  pasadó  se ha  tornado  el  que  acompaña  a  estas  lí
neas,  Cada. circulito. corresponde  a  una  medida. En  el  grá
fico  se  ve  que  nuest ras  estaciones  de  Madrid  y  Barcelona
son  bastante  estables  en  su longitud  de onda y que  la esta
ción  polonesa de  Pozman  interfiere  las  emisiónes de  Bar
celona.

El  servicio  de  comprobación  de  las  características  de
todas  las  emisiones  con  carácter  internacional  es  una  ne
cesidad  La  Junta  Técoica  e  Inspectora  de  Radiocomunica
ción  tiene  el  proyecto  de  establecer  un  laboratorio  de  ex-



Gráfico  del  mes  de  noviembre  de  1928, de las  medidas  de  Ion—
gitud  de  onda  de  estacioiies-  de  radiodifusión  europeas,  obte

ñidas  en  el  laboratorió  de  comprobación  dé  Bruselas.
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periencias  y medidas radioeléctricas, esperando que  para  el
año  1932, y  al  tener  lugar  aquí., .en Madid,  la  Conferencia
Internacional  de Radiotelegrafía,  en la  que  por los avances
de  la  técnica  y  la  práctica  de  cinco años  transcurridos  del
celebrado  en  Wáshington  se  modificarán  apreciablemente
los  acuerdos  allí  establecidos,  puedan  nuestros  expertos,
aportando  a  ella  estudios  y  experiencias,  colaborar  con
éxito  en  los  trabajos  con  los  especialistas  de las  naciones
que  caminan  a la  cabeza de  la técnica  radioeléctrica.
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He  aqul,  como muostra,  dos  otografias  obtenidas  du
rante  la  pel ruanencla  1de nuestros  buques  en  los  puertos
alemanes  En  una  de  ellas  aparece  en  prn1er  termino  la



1
 P

rí
nu

pa
 A

lf
on

so
 e

n
 la

 re
vi

 te
 n

av
al

 d
e

 V
al

en
ci

a





ct
or

 la
nz

an
do

 a
s

 n
iç

ba
 





tb
ar

cQ
 d

e
 la

s 
:f

U
C

rL
aS

 d
e

 I
nf

an
te

rí
a

 d
e

 M
ar

in
a,



1
 d

e
 lo

s
 o

e
 iQ

 S
al

ud
os

 s
 e

st
an

da
te

 U
al





P
ri

nt
pe

 A
lf

on
so

 e
n

 la
 r

e1
 ta

 n
av

al
 d

e
 V

el
en

cr



Algunas  notas  sobre  Derechó
aéreo

LA  GUERkA  AEREA.—Segunda  parte.

Por  el Contador de navío
JOSE  GUTIE1REZ  DEL  ALAMO

(Conciusión.)

ERMnUDO  el  conflicto mundial  del  año  14
se  abre  un  nuevo período para  el  Derecho
de  la  guerra  aérea,  pues,  no  sólo se  ha
tratado  de  encontrar  soluciones positivas
a  los muchos problemas que  el  empleo de
este  nuevo  medio  de  combate  presenta,

sino  doctrinalmente  se  ha  querido  sondear  en  la  opinión
hasta  qué  punto  es  legítimo  el  uso  de  la  aviación  en  la
guerra.

Hasta  ciento  cincuenta  opiniones  recoge  Henry-oüan.
nier  en  una  información  abierta  entre  los  juristas  y  polí
ticos  ás  destacados de  Europa,  América  y  Asia  sobre  la
legitimidad  de  la  guerra  aérea  y  publicada  en  París
en  1925. En  todas  ellas  late  el  sentimiento  de  su  empleo;
pero  ante  la  realida4  de los hechos no pueden  menos de re
conocer  que  la  actuación de la  aeronáutica  en  la  guerra  no
es  ni  más  ni  menos cruel  que  el  empleo de los cañones  de
gran  alcance, de  las  minas  o  de  los  submarinos  y  que  su
ejercicio  debe  estar  condicionado por  el  hecho  de  no  ser
más  gravosa esta  clase  de guerra  que la  terrestre  o la  ma
rítima,  de acuerdo  con el  principio  sentado  por  la  reunión
de  Madrid del Instituto  de Derecho Internacional.

También  los tratados  de, paz  que  siguieron. a  la  termi
nación  de la  guerra  del 14-18 trataron  de  estas  cuestiones,.
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aunque  con  un  fin particular  y  en  vista  del interés  de los
vencejdores.

Los  tratados  de  Versalles,  de Saint  Germain,. de  Nevi
uy,  de Trianón  y  de  Sévres  han  establecido cláusulas pre
cisas  sobre  el  régimen  y  fuerzas  -aéreas de los  vencidos, si
bien  todas siguen  en lo substancial  las del Tratado  ie  Ver
salles  de  28  de junio  de  1919, el cual,  en  sus  artículos  198
a  210 se ocupa  de la  aeronáutica  militar  y  naval,  regulán
dola  de la  siguinte  manera:  -  -

Las  fuerzas  militares  de  Alemania  no  deberán  llevar
ninguna  aviación militar  ni naval.  -

Solamente  hasta  1.’ de octubre  Te 1919 se le toleraba  el
entretenimiento  de  hasta  cien  hidroaviones con él  exclusi
vo  fin de  rebusca  de las  minas  submarinas.

En  un  espacio de  dos  meses., a  contar  jde la  puesta  en
vigor  del  tratado,  serían  desmovilizadas todas  Las fuerzas
aéreas.

Los  aparatos  aeronáuticos  de  los aliados tendrían  liber
tad  de  paso,  tránsito  y  aterrizaje  sobre  territorio  alemán

Todo  el  material  de  la  aeronáutica  militar  y  n.tval  le
berá  ser  entregado  a  los  Gobiernos de  las  principales  po
tencias  aijadas en  un  plazo de tres  meses y  en  los lugares
que  designen los  dichos Gobiernos.

Una  Comisión  aeronáutica  interaliada  de- fiscalización
fué  prevista  en  el  artículo  210 del  tratado,  que  posterior
mente  fué  sustituido  por  un  Comité de garantía,  compues
to  de trece  oficiales de  los  diferentes  ejércitos  aliados.

El  acuerdo  de Lorcano y  la  conferencia de embajadores
con  su  protocolo de  7  de  mayo de  1926 suavizaron  la  rigi
ez  - de  las-  disposiciones que  prohibían  a  Alemania toda
construcción  aeronáutica,  derogando  en  p.arte  el  artícu
lo  198 del  tratado  de  Versalles,  y  trasladando  a  la  Socie
dad  de Naciones el  poder de fiscalización que  tenía  el  Comi
té  de  garantía.

No  obstante,  subsiste  la  prohibición del  aprendizaje  e
instrucción  de  pilotos  para  los miembros - del  Reichswehr y
de  la• Marina,  y  sólo con  un  fin deportivo  se  autoriza  esta
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enseñanza  hasta  el  número  ide 36 durante  seis años, a  par
tir  de  1.° de  enero  de  1926.

El  valor de  estas  disposiciones, por  la  forma  en  que  se
originaron,  han  de  ser  constantemente  revisadas  y  su  vida
condiciona4a  a  la  situación  política  de  Europa.,  por  lo que
hay  que  buscar  algo estable  y  que,  por  nacer  de  una  con
vención  igualitaria  entre  los Estados,  lleve en  sí  la  necesi
dad  de SU  observancia más  rigurosa.

La  convención de  París  de  13. de octubre  4e  1919, refe
rente  a  la  navegación aérea,  no  quiso  abordar  la  cuestión
de  la  reglamentación  de la  guerra  aérea.  En  su  artículo  38
se  decía:  «En  caso de  guerra  las  estipulaciones de la  pre
sente  convención no  restringirán  la  libertad  de  acción  de
los  Estados  contratantes,  sea  como beligerantes  sea  como

neutros.»
Bajo  le  iniciación del  Presidente  Harding  se  reunió  la

Conferencia  de  Wáshington,  desde  el  12  de  noviembre
de  1921 al  6 de febrero  td  1922, y al  tratar  de la  reducción
de  los  armamentos  aéreos  soslayó  el  tratar  especialmente
de  la  guerra  aérea,  aplazando para  una  nueva  Conferencia
de  técnicos  juristas  el  estudio  de  un  proyecto  que  regla
mentara  dicho aspecto  1dé la  guerra.

Otros  intentos  han  tenido lugar,  si bien  con un  carácter
privado,  entre  los cuales  el  más  importante  ha  sido el  de
la  Internácional  Law  Association, la  cual,  en  su  29  Confe
rencia,  tenida  el  año  1920, trató  de  preparar  la  cuestión
para  que  la  reunión  de Buenos Aires, que  debía  celebrarse
en  el año  1922, elaborase un  proyecto sobre reglamentación
de  la  guerra  aérea.

El  proyecto  constaba  sólo de  ocho artículos,  y  en  los
cuales  se  limitaba  a  establecer  principios de  carácter  gene
ral  (1)  inspirados en la  declaración de Madrid  de 1911 del
Instituto  de  Derecho Internacional  y  a  que  ya  nos  hemos
referido.

(1)  Sobre  este  proyecto  véase  la  Revue  Juridicjue  Intern4-
tionale  de  la  locomotion  Áerienne.—Parls,  1922, páginas  432  y  si
guientes.               .                  -
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Se  prohibe  el  bombardeo de  ciudades abiertas  y  de  los
lugares  habitados por la  población pacífica, y  en lo que res
pecta  a  los  ataques  sobre  el  mar  se  prohibía  asimismo el
bbmbardeo  aéreo  de  los  buques  mercantes  enemigos por
aplicación  db  las  leyes  de  la  guerra  marítima.  Un  ataque
en  estas  condiciones dificultaría  hasta  con  lo  imposible el
salvamento  de los  tripulantes  y  pasajeros,  por  lo  que  sólo
ante  un  ataque  del mismo buque  sería  lícito su  bombardeo.

En  la  reunión  Te Estocolmo, tenida  lugar  del 8 al  13 de
septiembre  de  1924, se  revisaron  los  anteriores  principios,
redactándose  un  Reglamento,  que  constaba  de  trece  ar
tículos,  cuyos  principios  fundamentales  son  los siguientes:

Quedan  prohibidos  los  ataques  aéreos  dirigidos  contra
ciudades,  pueblos u  otros  lugares  habitados,  salvo cuando
una  de  estas ciudades fuese  atacada  por  un  ejército  detie
rra  para  su  ocupación y  ésta  opusiese resistencia,  en  cuyo
caso  es  legítimo  el  empleo de  las  fuerzas  aéreas  por  el
ejército  atacante,  quedando  sometida  en  este  caso a  las
mismas  leyes  que  regulan  la  guerra  terrestre  o  marítima
(artículos  3.° y  7.°).

Igualmente  son  prohibd’os los  ataques  aéreos  dirigidos
con  el  fin  de  aterrorizar  las  poblaciones civiles o  destruír
la  propiedad  privada  que  no tenga  un  fu  multar.

Los  ataques  aéreos  cuyo  fin es  el  de  forzar  a  prestar
consentimiento  para  el  establecimiento  de  requisas  o im
puestos  no  son  permitidos  (artículo  4.°).

La  guerra  aérea  es  legítima  cuando ella  es 4irigida  ex
clusivamente  contra  los  siguientes  objetivos:  fuerzas  mili
tares,  trabajos  militares,  establecimientos  militares,  cam
pos,  depósitos y  almacenes de  municiones, puertos  utiliza
dos  como bases  militares,  fábricas  empleadas en  la  fabricar
ción  de  municiones  de  guerra,  líneas  pie  comunicación y
transportes  empleados principalmente  para  las  necesidades
militares.

En  el caso donde  estos  objetivos estuviesen  situados  de
tal  manera,  que  ellos no  pud’iesen ser  bombardeados  sin
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que  la  población civil ió fuese igualmente,  las aé’on.aves de
berán  abstenerse  de  todo bombardeo  (artículo  5.°).

Los  ataques  aéreos  o  bombárdeo de  un  navío  mercante
perteneciente  a un  beligerante  son prohibidos, a menos que
el  buque  mercante  inicie el  ataque,  reconociéndose el  dere
cho cTe visita,  de registro  y de detener  al  navío,  pudiéndose
también  atacar  cuando  éste  resista  a  la  visita,  al  registro
o  a la  detención  (artículo  8°).

La  ley áplicable a las presas  marítimas  se  aplicará a  las
presas  efectuadas  por medio de  una  aeronave  (art.  9.°).

El  ataque  aéreo  o  el  bombardeo de  un  tren  de  ambu
lancia,  o  de  cualquier  me4io de  transporte  o  del  personal
ocupado  én  cuidar  o  recoger  heridos o  enfermos,  o  de  un
buque  hospital  está  prohibido  (artículo  10).

La  infraccÍón  cometida por  un  ciudadano  de cualquier
Estado  de los artículos  precedentes  o de las leyes y costum
bres  de  la  guerra  será  juzgada  como crimen  ide guerra  y
castigado  como tal,  respondiendo el  Etado  al  cual  perte
nezca  el  ciudadano de los idaños ocasionados en las  personas
o  en la  propiedades por  infracción  de dichas  reglas,  subs
tanciándose  por  el  Tribunal  Permanente  de  Justicia  Inter
nacional  de La  Haya  (artículos  12 y  13).

El  Comité Jurídico  Internacional  de Aviación se  ha ocu
pado  también  de  la  presente  cuestión  en  sus  Congresos de
Mónaco  en  1921, en  Praga  en  1922, en  Roma en  1924 y  en
Lyón  en  1925, siendo de notar  por  el  Código Internacional
del  Aire,  re4actado  por  dicho Comité, sólo se  ocupa en  su
apéndice  adicional de la  aviación sanitaria  en  caso de  gue
rra,  estableciéndose  que  el  personal y  el  material  exclusi
vamente  afectos  al  levantamiento  y  transporte  de heridos
por  la  vía  aérea  deben  ser  respetaos  y  protegidos  como
silo  fuesen  por  tierra  o  por  mar,  cesando esta  protección
si  se  les  usa  para  cometer  actos  perjudiciales  al  enemigo,
no  debiendo servi  la  aviación sanitaria  para  la  rebusca  de
heridós  sobre  el  campo de batalla.

De  aviación sanitaria  ha trata1o  también  la Conferencia
ie  la  Cruz Roja,  reunida  en  Ginebra  en  1925., a  fin de  to
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mar  acuerdos  que  llevaran  a  la  redacción de  un  proyecto
de  convención, como adicional a  la  de La  Haya  de  1907, y
muy  recientemente  ha  tenido  lugar  en  París  (mayo  del
corriente  año)  la  reunión   un  Congreso Internacional  de
aviación  sanitaria,  con  asistencia  de  representantes  de  35
naciones,  entre  las  que  se  encontraban  Alemania, Austria,
Australia,  Bélgica, Canadá,  Checoeslovaquia, Chiná,  Ecua
dor,  España,  Estados Unidos, Grecia, Inglaterra,  Italia,  Le
tonia,  Méjico, Noruega,  Países  Bajos,  Polonia, Rumani;a y
Suecia,  tomándose  acuerdos  conducentes  a  un  mayor  des
arrollo  de  este  elemento y  pidiendo que  la  situación  de los
aviones  sanitarios  sea reglamentada  lo antes  posible, por lo
que  se  refiere  a  su  inmunida4  en  el  cuadro  de  los Regla
mentos  internacionales,  y  especialmente  en  los  de  la  con
vención  de Ginebra,  con objeto de asegurarles  la  protección
de  que  gozan hoy  todos los  medios de  transporte  emplea
dos  en  las  evacuaciones sanitarias.

Quedó  constituído  un  Comité permanente,  con reciden
cia  en  París,  en el Aero  Club.

*5*

El  trabajo  más fundamental  que  sobre la  guerra  aérea
ha  tenido  lugar  es  el  proyecto  de  la  Comisión de  juristas
de  La  Haya,  redactado  en  la  reunión  dl  11 de  diciembre
de  1923 al 20 de febrero  de 1923.

En  él  se han  establecido principios y  bases de un  orden
análogo  a  los que  regulan  la  guerra  marítima,  pero sin  lle
gar  a  esa  asimilación que  algunos autores  han  querido ver
entre  ambas  (1).

En  total,  el proyecto  consta  ¿de sesenta  y  dos artículos,
y  parte  de considerar  plenamente  soberanos  a  los Estados

(1)  El  Capitán de  navío  francés  Pierre,  Yvon,  rsap  acecido
con  el  D’ixrnude en 1923, en  su  obra  La  Giwrre  Aerisnne  llegé a
establecer  un  paralelismo  casi  perfecto  entre  la  guerra  aérea  y
la  marítima,  con  la  salvedad  que  por  motivos  específicos  ha  de
establecerse  en  los  vueles  por  encima  de  países  neutrales.
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sobre  la  zona  aérea  de  s’territorio,’  llegando  a  atribuirles
la  facults4  de prohibir  ó reglamentar  en  caso de guerra  el
acceso,’ “la  estancia  o  los  movimientos de  las  aeronaves  en
su  jurisdicción,  teniendo  fuera  de  este  límite  plena  liber
tad  para  aterrizar  o amarar  (artículos  11 y  12). Dedcese
de  este  principio  general  que  pasadas  las  aguas  jurisdie
cionales  y  entrando  en el  mar  libre,  donde no ‘se éjerce  una
soberanía  precisa;  tienen  plena  libertad  de acción tanto  las
aeronaves  beligerantes  como las n&itráles,..

Inljvidualjzacjq5n  de  las  aerornaves.—Trata el  proyecto
de  establecer  una  separación  básica entre  las aeronaves  mi
litares  y las civiles.

La  aeronave  militar  debe  llevar  una  marca  exterior
que  indique  su  nacionalidad y  su  carácter  militar.

Sólo las  aeronaves militares  pueden  ejercer  los derechos
e  los beligerantes.

Las  aeronaves beligerantes  de carácter  privado  pueden
ser  transformadas  en  aeronaves  militares,  pero  a  condición
de  que  esta  transformación  sea  efectuada  en  la  jurisdie
ción  del  Esta1db beligerante  al  cual  pertenezca  la  aeronave,
y  nunca  en  alta  már.

La  aeronave  militar  deberá  ser  mandada  por  persona
comisionada  o  inscrita  en  los  escalafones militares  del Es
tado,  debiendo ser  la  tripulación  igualmen  militar.Los  tripulantes  de la  aeronave  militar  llevarán  mi  sig

ño  distintivo  fijo que  les permita  ser  reconocidos a  distan
cia  para  el  caso en  que  estos tripulantes  se  encuentren  se
parados  de la  mismá.

Ninguna  aeronave,  fuera  de  las militares  beligerantes,
ideberá  tomar  parte  en  las  hostilidades, bajo  cualquier  for
ma  que  seá.

Las  áeronaVes que  tengan  un  fin  sanitario  gozarán  de
los  privilegios  determinados  en  la  Convención de  Ginebra
de  1906 y  en la  de La  Haya de 1907 (1);  pero  dberán  lle
var  como signo distintivo  el  emblema de la  Cruz R.ja.

(1)  Quedan, por tanto, asimilados a los buques hospitales.
TOMO  CV.                                    3
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BonbalrdeoS.—E1 proyecto  considera  lícito  lanzar  desde
las  aeronaves  bombas  y  explosivos,  pero  limitándolo  a
cuando  es  dirigido contra  un  objetivo  militar;  es  decir,  un
objetivo  cuya  destrucción  total  o  parcial  constituya  para
el  beligerante  una  ventaja  neta.

Se  consideran  como objetivos  militares  los  s:ig.uienteS
fuerzas  militares,  obras  del  mismo carácter,  depósitos  y
establecimientos  militares,  fábricas  empleadas  en  la  fabri
cación  de armas  y material  de guerra  y líneas de transpor
te  de que  se haga  uso con fines militares.

Queda  prohibido el  bombardeo  de  ciudades,  pueblos  o
edificios que  no se  encuentren  en la  vecin4ad inmediata  del
teatro  de operaciones, y  aun  estando vecinos sólo es  legíti
mo  cuando haya  una  presunción  razonable  de  que  la  con
centración  militar  es  lo bastante  importante  para  justifi
car  el  bombardeo, teniendo  en cuenta  el  ‘peligro que pueda
correr  la  población civil.

Deberán  tomarse  por  el  Mando las  meiclidas necesarias
para  ahorrar,  tanto  como sea  posible, el  daño  que  puedan
sufrir  los edificios consagrados al  culto,  a  las  artes,  a  las
ciencias  y a  la  beneficencia, así  como los monumentos histó
ricos,  navíos  hospitales  y  hospitales  de  tierra;  pero  siem
pre  a. condición de  que  estos  objetivos  no  sean  empleados
al  mismo tiempo  con  fines militares.  Estos  monumentos y
objetivos  1deberán estar  dotados de  los  signos visibles si
guientes:  Si  se  trata  de hospitales,  la  cruz  roja  sobre  fon
do  blanco, y  en  el  caso de los otros  edificios protegidos,  un
gran  lienzo rectangular  dividido según  una  de sus  iagona
les  en  dos triángulos,  uno  blanco y  otro  negro.

De  noche se tomarán  las medidas necesarias para  hacer
estos  signos  especiales ló suficientemente visibles.

Cuando  se  trate  de  monumentos  de un  gran  valor  his
tórico,  cualquier  Estado  tendrá  la  facultad,  de  juzgarlo
conveniente,  de  establecer  un  aire  de  protección  de  500
metros  a  su  alrededor,  a  partir  del  perímetro  de  la  cons
trucción,  marcándolo, tanto  de  día  como de  noche, con  los
signos  expuestos,  pero  deberá  hacer  las  notificaciones  con-
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veniente  por  la  vía  diplomática, y  desde  tiempo  de  paz,  a
los  dtemás Estados,  no  pudiendo  ser  revocada esta  notifica
ción  en  tiempo  de guerra.

En  estos casos se  abstendrá  el  Estado  que haya  sohcita
do  esta  protección de utilizar  los monumentos para  ningún
fin  militar,  nombrándose una  comisión de  tres  representan
tes  de  países  neutrales  que  vigile  la  observancia  más  es
tricta  de esta  prohibición.

Respecto  a  los mciios  de  combate entre  las  aeronaves,
a  diferencia  de  lo  que  sucede  con  la  guerra  terrestre,  es
lícito  el  empleo de  proyectiles  con  ranuras  o  explosivos,
siendo  aplicable  esta  disposición’ a  los  Estados  que  fueron
parte  en  la  Declasacjón  de’ San  Petersburgo  de  1868, en
que  por  primera  vez  se  prohibieron,  como a  aquéllos que
no  lo fueron.

A  fin de  asegurar  la  práctica  legítima  de los signos  ex
teriores  de protección a  hospitales  o monumentos  se  deter
niina  que  el  uso  abusivo de  dichas  marcas  se  considerará
como  acto  de perfidia  y,  como tal,  expuesto  a  represalias.

Prisioneros  y  espías.—Cuanidb una  aeronave  militar
enemiga  cae  en  manos de  un  beligerante,  los miembros  de
la  tripulacIón  y  los  pasajeros,  si  los  hubiere,  pueden  ser
hechas  prisioneros  de  guerra.

Sólo  se  podrá  considerar  como espía  al individuo que  se
encuentre  a  bordo  tde una  aeronave  beligerante  o  neutra
obrando  clandestinamente  o bajo  falsos  pretextos  y  recoja
o  trate  de  recoger  en  el  curso  del  vuelo informes  en  la
zona  de  operaciones, o  en  la  jurisdicción  beligerante,  con
intención  de comunicarlos a  la  parte  contraria.

Esta  distinción  entre  espías  y  prisioneros  tiene  gran
importancia  por  el  distinto  trato  que  han  de  sufrir,  Por  lo
que  es  de  transcendencia  el  determinar  con  uniformes  y
distintivos  a  las  dotaciones militares  de  las  aeronaves,  a’
fin  de  evitar  confusiones lamentables.

Derechos  de  los  newtrcdes.—jas  aeronaves  beligerantes
están  obligadas  a  respetar  los  derechos de  las  potencias
neutrales,  absteniéndose  en  la  jurisdicción  de  un  Estado
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neutro  de todo acto que  sea  deber dó  este  Estado  el  irfipe
dirlo,  estándole  prohibido  penetrar  en  la  jurisdicción  del
Esta4b  neutral.

Todo  Gobierno  neutral  puede usar  de los medios da  que
disponga  para  impedir:

Primero.  La  partida  desde  su  territorio  de  una  aero
nave  en  estado de  perpetrar  un  ataque  contra  una  poten
cia  beligerante  o  con  material  de  guerra,  si  existen  razo
nes  para  creer  que  esta  aeronave  es  destinada  para  utili
zarla  contra  una  potencia beligerante.

Segundo.  Impedir  asimismo  la  partida  de  una  aerona
ve  cuya  tripulaci6fl  comprencla  fuezas  combatientes  de
una  potencia beligerante.

El  Estado  neütral  puede también  impedir  las  observa
ciones  aéreas  hechas  sobre  su  territorio,  así  como niovi
miento,  operaciones ó trabajos  de  defensa  de un  beligeran
te  con  el  fin de  obtener  informes  sobre  el  contrario.

Los  actos  de fuerza  de los  neutrales  que  tiendan  a  im
pedir  los  excesos de  los  beilgeranteS  no  se  considerarán
como  actos ;de hostilidad.

Visita  y  captura—L0S  derechos  de visita  y  captura  se
ejercen  en  la  guerra  aérea,  con  arreglo  al  proyecto  de  La
Haya,  en  forma  análoga  a  la  que  se  practica  con  los bu
ques;  pudiéndo,  por  tanto,  detenerse  a  la  aeronave  neu
tral  para  ser  reconocida,  llegándose  a  la  confiscación de
ella  si llevare  contrabando  de  guerra  o documentación f al
a;  pero  estando  obligado a  justificar  ante  el  Tribunal  de
presas  la  validez de  la  captura  el  Estado  qtne la  hubiere
efectuado.

Se  establece también  en  el  artículo  41  del proyecto  de
referencia  que  toda  aeronave  a  bordo  de un  navío de gue
rra,  comprendiendo también  los  portaaviones  serán  consi
derados  como si  formaran  parte  del  mismo buque  (1).

*  *  :5

(1)  El  proyecto  de  La  Haya  que  hemos  expuesto,  no  obs
tante  haber  sido  sometido  al  examen  de  diversos  Gobiernos,  no  ha
sido  aún  ratificado.
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Los  juristas  de La  Haya, como hemos visto,  se  han  ocu
pado,  auiique  ei  forma  tíndh,  de establecer  determinados
lugares  que. mediante  señales  éspeciales  estén  protegidos
de  los  ataques  aéreos; pero  la  doctrina  ha  ampliado  esta
concepción  ideando’ las  llamadas  zonas de respeto,  o  sean
grandes  territorios  y  lugares  que,  previamente  nmrcadós
por  los Estados,  sirvan  de refugio  al  elemento pacífico y  no
combatiente,  como  .mueres,  niños  y  ancianos,  prohibién
dose  en  esta  zona  toda  actuáción  militar  directa  ni  indi
recta  y  que tiénda  a  favorecer  el desarrollo de las operacio
nes  militares,  pudiéndose  encomeñdár  la  fiscalización  de
esta.  zona bien  a  un  Estado  neutral,  bien  a  uca  Comisión
internacional.

De  esta  forma  existiría  una  protección, positiva  de  las
vidas  de la población civil, que en otro  caso estaría  siempre
amenazada,  con  lo  que  quedaría  circunscrita  la  guerra
aérea  a  un  espacio determinado,  dentro  del cual  ésta  sería
libre,  y  que  por  establecerse  bajo  un  pie de  igualdad  para
todos  los  beligerantes  no  habría  lesión  para  las  condicio
nes  de defensa o de ataque  de ninguno  de ellos.

En  Conferencias y  Sociedades pacifistas,  así como en  las
de  Desarme,  han  surgido  también  con  frecuencia  los  pro
blemas  de reducción de armamentos  aéreos y  su  utilización
como  instrumento  de  defensa  del  orden  internacional,  es
uerzos  encaminados a  mitigar  en  lo  posible la  dureza  de
una  gierra  aérea.

A  título  de  curiosidad, es. interesante  citar  el  segundo
proyecto  .de desarme  proporcional presentado  recientemen
te  a  la  Comisióii piepai.atoria  de la  Conferencia de  Desar
me  por  la  Delegación soviética, y  en  la  que  distingue  los
países  que  cnntan  con  más  de  200 aviones,  con  más  de
100  y  menos de 200 y  países  con menos de 100 aviones  en
activo;  siendo obligatorio el redieir  sus  fuerzas  a  la  mitad,
a  un  tercio  o a  un  cuarto,  así  como la  fuerza  del motor  de
cada  aparato  en  tierra  a  400 caballos.

En  las  rmniones  que  han  tenido  lugar  en  Madrid  el
pasado  mayo  por  la  Unión  Internacional  de  Asociaciones
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pro  Socieda4 de  las  Naciones se  abordó la  cuestión  de  las
fuerzas  aéreas,  siendo de  notar  la  proposición del Presiden
te  de  la  Liga  Internacional  de  Aviadores,, Mr.  C1iffoid B.
Harmon,  recogida  en  las  reuniones  por  Jouvenel,  y  en  las
que  se trataba  de establecer como arma  internacional al ser
vicio  de  la  Sociedad cíe las  Naciones a  la  Aviación; siendo
obligación  de los Estados, en  caso de guerra,  el entregar  las
fuerzas  aéreas  a  la  Sociedad, considerando como agresor  al
país  que  no  lo  hiciere,  con  lo  e  vendría, a  establecerse
un  arbitraje  obligatorio, no  sólo para  acudir  a  él,  sino aun
para  respetar  sus  decisiones.

De  desear  es  que  tanto  esfuerzo no  quede baldío y  que
el  sentido  de justicia  y  de humanidad  se inifitre  en  la  con
ciencia  de  los  pueblos para  evitar  ‘en lo  posible las  cruel
dacTe  de  una  guerra  que,  como la  aérea,  se  ha  desenvuel
to  hasta  ahora  al  margen  del  Derecho de Gentes.

Madrid,  agosto 1929.



¿Dirigiblesoaeroplanos?

Dificultades  constructivas  y  de su  manejo.
Sóluciones  adoptadas.  Ligeras  ideas  de su construcción

Por  JUAN  J.  DE  JAUREGUI
Teniente  de avf  o,  Piloto  de  dirigibles

y  Observador  naval,  Jefe de  lá Sección
de  Líneas  y  Tráfico  Aéreo  de !a Direc

ción  General  de  Navegación  y  Trans
portes  Aéreos.

(Continuación.)

REEMOS  haber  señalado en  nuestra  anterior
exposición  con  suficiente claridad  las posi
bilidades  del  dirigible y trataremos  actual
mente  de demostrar  cómo se  han  vencido
   las dificultades que  su  construcción  y  ma

nejo  traen  consigo para  deducir  en  el próximo  trabajo  al
gunas  de sus  aplicáciones en que,  en  nuestra  opinión, este.
ingenio  tiene  una  marcada  superioridad  sobre los otros  me
dios  empleados  para  fines anélogos.

La  idea  de  la  construcción  de  dirigibles  se  remonta  a
la  Edad  Media, en que,  si desechamos cómo incierto  lo que
nos  cuentan  las leyendas  y  lo  que  a  Kircher  se  atribuye,
podemos  con  fundamento  afirmar  que  aparece  como cosa
definida  en  la  epístola Fratis  Roge’ri Baco’nris.—De Secretis
Operibus  Artis  st  Natwre;  publicada en  el  año  1614, y  en
donde  el  fraile  franciscano  y  filósofo inglés  Roger  Bacon,
que  vivió  desde  el  año  1214  al  1294, expone  en  brillante
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lenguaje  la  posibilidad  de  construír  ingenios  de  enorme  ta

maño  y  potencia  que  puedan  atravesar  la  tierra  y el  agua

a  gran  velocidad  y  sean  capaces  de  transportar  personas
y  mercancías.  Propone  para  ello  laconstrucción,Ide  .una  má-  -

quina  aérea,  la  que  «puede  ser  un  profündo  glól5o de  cobre
u  otro  material,  llenado  con  aire  etéreo  o  fuego  líquido y
lanzado  entonces  desde.  un  -lugar  elevado  en  la. atmósfera,
donde  flotará  como  un  barco  sobre  el  agua».  Termina  di
ciendo  que  en  «máquinas  voladoras  como  ésta,  un  hombre

sentado.  en  ci  centro  del  ingenio  girará  algún  artificio  por
medio  del  cual  alas  artificialés  puedan  batir  el  aire  l’e

rñod’o semejante  a  como lo  hace un  pájaro  volador».

La  idea  de  Roger  Bacon  para  la  construcción  de  dirigi
bles  rígidos.  ha  llegado  hasta  nosotros  a  través  de  Alberto
de  Sajonia  (1350),  Mendoza  (1.503-1575),  Lana  (1.6.70),
Gourdin  (1783),  Delcourt  (1824),  Monge  (1843),  Giffar
(1885),  Spiess  (1873),  Bausset  (1888),  Schwartz  (1897)  y

Zeppelin  (1900),  todos  los cuales  propusieron  el  empleo  del.
metal  para  la  construcciód  del  casco.

En  16.70, el  jesuíta  Deodato  Francesco  (loséffo  iiublicó

en  Brescia  su  famoso  tratado  sobre  «el  buqie  ,é]±eO»,:e  el
cual  proponía  la  construcción  de  una  enibareacMn  que  corn
prendiera  cuatro  ligeros  globos  de  cobre,  en’ lÓuales  se

hubiera  hecho  el  vacío,  unidos  entre  sí  por  cuatro  amsrras
 nn  carro,  de  forma  de  bote  o  canoa,. con  mástiles,  velas  y

remos  para  la  propulsión.  Un  dibujo  de  esta  máquina  se
publicó  en.  Barcelona  en  el  año  16.78,

En  una  segunda  edición.,  publicada  en  1686,  proponía
construír  el  dirigibe  de  ligeros  listones  de  madera,  como los
empleados  para-  la  construcción  de  una  caja  demand’hna.

‘En  .1873  Dom  Dauthey  (lGourd.in’?)  propone  la  cons
trucción  de. un  globo  dirigible  - lleno  -de hidrógeno,  con  un

saco.  interior,.,  de  material  flexible,  para  separar  el  gas  del
ire,  naciendo  de  este  modo  el  ballone.t,

En  este  mismo. año- tiene  lugar.. la  primera  ascensión.  en
...aerot-at.o  de  Ja  que  se  tiene  noticia.,  verificada  por- Pilatre
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lo  Rozier, atravesándose el  canal.de la Mancha, el año  1785,
por  Blanchard  y, Jeffries,.  y  teniendo  este  ingenio  su  pri
mera  plicaçión  milita,r  el  año  1794,  en  la  atal1a  de
Fleurus.

En.  .1838 Monk Mason, disçutiend.o las ideas e  .Delcourt,
propone  para  la  aerónave  una  forma  elipsoidal, el  empleo
de  .i.in timón  y de  un  método para  absorber  los  choques en
los  .áterrizajes,  así  como el  aplicar  el  esfuerzo  de  propul
sión  al globo, y. no. a la barquilla.

En  1843 Marey  Monge efectúa  el  primer  experimento
real,  . con  una  envuelta  metálica,  pues  las  empleadas . hasta
este  momento fueron  de tela  o papel, y  construye  para  ello
una  esfera  de  diez metros  de  diámetro,  de  planchas de,la
tón  de 0,004 pulgadas  de espesor,  fórrada  con dos capas de
papel  aceitado, pegadas  en su  superficie. La  falta  de estan
queidad  ..de esta  esfera  no  permitió  se  llenase  mas q:ue en
sus  tres. cuartas  partes,  por  lo cual,  al  no  poder  elevarse,
fué  abandonada.

En  1852 Giffard  construyó  un  dirigible en  el  que,  em
pleando  una  pequeña  máquina  de  vapor,  llegó  a, efectuar
algunas  ‘evoluciones, sin  que  pueda  afirmarse  que  sus. vue
los  fueron  realmente  dirigidos.

En  1872 Dupuy  de Lome construye  ún  dirigible., alean
zando  con él  una  velocidad de, 2,80 metros  por  segundo  al
emplear  ocho hombres para  mover  una  hélice.

En  1883-1884. los hermanos Tissandíer  emplean el motor
eléctrico para  la  propulsión, y  con este  mismo motor Renard
y  Krebs, en  1885, ‘con i.n  dirigible de 1.866 metros  cúbices,
consiguen  volver a  Chadais-Meudon, después  de .1, aher  yola
do.sobe  París.

En  1888 el doctor A. de Bausset  propone la, construcción
de  una aeronave  de forma  cilíndrica, terminada  en  dos co
nos  por  s’us extremos,  y  construída  en  acero  de  suficiente
resistencia  para  permitir  .un vacío de dos atmósferas ,en su
interior,  proponiendo el  empleo de  planchas  de un  espesor
de  1,44. de  pulga4a,, y  dando  al. aparato,  una, eslora  de  654
pies  para  un  diámetro  de  138; con  estos datos  suponía  al-
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canzar  una  fuerza  ascensional cTe 459.029 libras  para  un
peso  en vacío del dirigible de  2&.680 libras.

En  1897 tiene  lugar  la  ascención del  segundo dirigible
Schwartz,  rígido,  totalmente  metálico,  construído  en  Ber
lín  por  Weisspfenning  &  Watzesch,  que,  impulsado  por
dos  hélices,  movidas por  dos motores  de explosión Daimier
de  12  c.  y.  de  potencia,  voló,  pilotado  por  Jageis  Platz,
único  pasajero  que  pudo levaitar  este  ingenio, que  dispo
nía,  en  vez  de  timones,  de  una  tercer  hélice vertical,  dis
puesta  entre  la  barquilla  y  el casco del globo. Debido a  que
las  transmisiones  se salieron  rápidamente  de las poleas que
las  guiaban,  este  dirigible  se  vió  óbligado a  aterrizar,  ave
riándose  gravemente  por  la  acción  del viento  en  esta  ma
niobra,  y  siendo, en consecuencia, desmontado.

La  nave  medía  47,5 metros  de  eslora por  13,5 de máxi
mo  diámetro, y  alcanzaba un  volumen de 3.700 metros cúbi
cos.  El  armazón,  cubierto  cTe plancha  de  aluminio,  de  dos
milímetros  de  espesor,  consistía  en  12 cuadernas  principa
les  y  16 vigas  longitudinales,  con  gran  número  de vigas  y
cuadernas  intermedias,  pero  sin  subdivisión  interior.  Las
cuadernas  se  arriostraron  radialmente  en su  parte  baja,  y
la  barquilla  se  unió  al  casco por  medio de vigas  y  tirantes
de  cable que  venían  desde la  proa  y  popa del dirigible.

Para  expulsar  el  aire  conteni,do en  el  interior  de  esta
nave,  una  vez construído  el  casco, y  por  sugesl;ión del  Ca
pitán  Bartsch  von Sigsfeld,  o de  Carl  Berg,  se  emplearon
sacos  de tela  que,  una  vez  introducidos  en  el  casco, se  lle
naron  de  gas,  rasgándolos  después  y  sacando sus  pedazos
del  interior.

Schwartz  murió  antes  de  que  se  efectuara  la  ascensión,
continuando  su viuda  los trabajos  que  él  emprendió.

El  primer  dirigible construido  por  Schwartz,  que  tenía
alguna  semejanza  con  los  rígi,dos actuales,  lo  fué  en  San
Petersburgo,  el  año  1893, uniendo  con remaches  las  plan
chas  de aluminio  de la  envuelta  al armazón.  Este  dirigible
se  hundió  durante  la  inflación, con lo cual  terminó  el  ex
perimento.
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En  1901 Santos  Dumoñt, con un  dirigible impulsado por
una  hélice, movida por  mi motor de explosión, gana  el  pre
mio  «Deutsch de la  Meurthe» al  virar  alrededor de la torre
Eiffel,  para  volver a  su  punto  de partida.

Desde  este  momento, el Conde de Zeppelin, Mr. Deutsch
de  la  Meurthe,  Mr.  Lebaudy, Torres  Quevedo, lvi. Clérnent,
el  Barón A. Roenne, el Lt.  Col. F.  L. M. Boothby, Mr. Rich
mond,  los  señores  Nobile y  Crocco, así  como otros  investi
gadores,  han  conseguido el  estado  de adelanto  en  que  hoy
se  encuentra  el  dirigible.

Los  dirigibles  alemanes,  que  fueron  los  primeros  que
se  utilizaron  para  el  tráfico  con  anterioridad  a  1914, y .a
patir  de  1910  efectuaron  2.000  vuelos,  transportando  en
ellos  42.000 viajeros,  sin  el  menor  accidente.  Estos  dirigi
bles,  con  capacidades bastante  inferiores  a  los  700.000 pies
cúbicos  y  con una  velocidad de 35 millas  por  hora, no eran
apropiados,  según  opinión  del Dr.  Eckener., para  el  tráfico
mercante.  Sin embargo, los emplearon en este  menester  se
guramente  obedeciendo a  la  idea que  puede deducirse  del
libro  del Almirante  Murray  Su’eter, Airmen  or Noahs, en el
cual,  al  sostener  la  utiliçlad  del  dirigible  en  la  Marina  de
guerra  y  al  sostener  que la  flota  inglesa estuvo durante  la
gran  guerra  situada  en  condiciones de  inferioridad  con
respecto  a la  flota  alemana  por  no  contar  con dirigibles  de
gran  desplazamiento,  nos dice que, en  un  viaje  que él  efec
tuó.  el  año  1912 en  el  rígido  alemán, Victoria  Luisa,  ade
más  de  los  20  pasajeros  transportados,  llevaba  una  dota
ción  de la  Marina  de guerra  alemana en  instrucción  de na
vegación  aérea,  reconocimiento y  exploración  naval.

Durante  la  gran  guerra  los  dirigibles  ingleses  volaron,
según  nos dice Lord. Thomson, un  millón de  millas  próxi
mamente  para  proteger  a  los buques mercantes  del ataque
de  los  submarinos.

Del  empleo,, a  nuestro  parecer  equivocado, de  los dirigi
bles  alemanes nada  decimos por  el  momento, pues  le  dedi
caremos  atención ,especial al  hablar  de  las  aplicaciones del
dirigible.
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Lo  dirigibles  franceses. también  prestaron  durante  la
guerra  notables  servicios, hasta  el  extremo  de  que  man-
tienen  los de  pequeño volumen, a  pesar  de  haber  decidido
Francia  abandonar. completamente  esta  arma.

El  dirigible alemán Boden.see desde finales de agosthas

ta  diciembre  de 1919 efectuó  103 viajes,’ recorriendo  32.000
millas’  y  permaneciendo  en  el  aire  durante  quinientas  ho
ras,  lo que nos da  una  duración  media de los viajes  de Cua
tro  horas y  una  velocidad comercial de  64 millas por  hora.
El  volumen  de este  dirigible  es  750000  pies  cúbicos y  su
máxima  velocidad alcanzaba las  70 millas.,

Dos  dirigibles han  permanecido en  el aire  durante  más
de  noveñta  horas:  l  L. Z.  57, con noventa  y  seis  horas  de
vuelo  continue,  durante  las  que  recorrió  4.200  millas,  y
el  R. 34, que  en  su. viaje  de  ida  a  Norteamérica  permane—
ció  ciento  ocho• horas  en el  aire.  El  Z. R.  3  ha  volado du
rante  más  de ohenta  y  una  horas,  y el  L. Z. 127, durante
más  .de ciento;  lo cual, así  como la  experiencia  de otros  di
rigibles  que  han  permanecido durante  períodos análogos en
vuelo,  nos da un.a idea del rádio  de  acción efectivo. de  estas
máquinas.

Por  casi  todos los que  con  mayor o menor  conocimiento
de  causa  hablan  del dirigible  se  esgrime  como argumento
invencible  en  contra  de  él  el  peligro  de  incendio; y  aun
cuando  nosotros no  tratamos  de  negar  -su existencia,  pro
curaremos  situarlo  en  los límites. de  la  realidad,  que  afor
tunadamente  no  es  desconsoladora.

En  opinión del  Dr.  Eckener,  el  rayo  no  constituye  un
peligro,  habiendo sido varios  los casos en  que  un  dirigible,
alcanzado  por  una  descarga. eléctrica,  ha  sufrido únicamen-•

te  lá  puesta  fuera  de  servicio de  su  estación. radiotelegrá
fica  o la  fusión  de una  pequeña  parte  de su  armadura  en  -

el  sitio  en  que  recibió  el  choque de  la  descarga  eléctr.ic&
Es,  sin  embargo,  en  su  opinión,  condición indispensable
pa-ra  que  sea  una  realidad  esta  amencia  de peligro  el que
no  exista  en  las  proximidades  del dirigible una  atmósfera
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de  aire  e  1idró-eñó,  y,  por  l  tánto,  qúe  las  váivulaeie
rren  herméticamehe,  sin  ¿iu  exista  él  menor  escápe por
ellas;  no  debiendo de  ninguna  m.andra arriesgars.  en  una
tormenta  eléctrica  sin  tener  la  crteza  de la  estanqueidad
de  las válvulas.

Se  ha  demostrado  experimentalment  que  el  hidrógeno
que  se  escapa por  una  válvula  ó agujeró  nc forma: Ínzcla
explosiva  a  pequefias  d.istancias del punto  de  salida, siendo
estas  distancias tanto  menores cuanto meñor  és  la  presión
del  gas, lo cual  es debido al  gran  poder  de difusión  del  hi
drógéno  en  el  aire.

La  conductibilidad eléctrica  del  hidrógeno  es  próxirM
mente  cuatro  veces  y  media  la  del  aire,  y,  por  lo  tanto,
una  columna de  este  gás  actuará  acercando  el  cuerpo  del
cual  se  escape a  lás capas de aire  a  potencial diferenté,  fa
voreciendo  la  descarga  disruptiva.

Para  que  se produzca  un  incendio con hidrógeno  es  ne
cesario  la  presencia  del  oxígeno  y  una  temperaturá  sufi
cientemente  alta  para  producir  el  incendio  de  la  mezcla
que  de  por  sí  no es  incendiaria  ni  explosiva.

Teóricamente,  una  mezcla de  aire  e  hidrógeno  comien
za  a  sen peligrosa  cuando la  cantidad  de hidiógeno  en vo
lumen  llega  a  ser  del 8  por  100 y  deja  de  serlo  al  ser  la
cantidad  de  aire  en volumen inferior  al 20 por  100. Dentro
de  estos  límites  será  necesario  someter  la  mezcla  a  tina
temperatura  de  550° C. para  que  se  inflame.

El  dirigiblé alemán Boden.sse fué  alcanzado por una  des-
carga  eléctrica,  que  produjo una  considerable fusión de me
tal  en los  puntos  de entradá  y  salida de la  chispa;  sin  pro
ducir, ninguna  otra  clase de avería.  En este  caso, la  tempe
ratura  fué  más  que  suficiente  para  produdr  el  iñcendio;
pero,  sin  duda,  la  condición indispensable  de  la  presencia
del  oxígeno  afortunadamente  no  existía.

Si  tenemos  en  cuenta  los efectos  de  calefacción debidos
a  la  densidad de  corriente,  así  como la  producción  de chis
pas  entre  elementos cargados  a  potenciales diferentes,  deL
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ducimos  la  conveniencia  de  una  buena  unión  eléctrica  en
tre  las  partes  conductoras  de un  dirigible.

La  fricción de un  gas  seco con un  cuerpo  puede aumen
tar  su  potençial  y  al  mismo tiempo  el  del hidrógeno  que
esté  en  contacto  con él,  y  si  éste  en  su marcha  encuentra
otro  cuerpo  cargado a  diferente  potencial, puede originarse
la  descarga  disruptiva,  que  ocasionará  el  incendio  de  la
mezcla  si  está  en  las  proporciones de  emulsión favorables

La  mezcla  hidrógeno-aire  es  combustible y,  por  lo tan
to,  en presencia  de  un  estabilizador  puede originarse  el  in
cendio,  ya  que  la  cataiisis  consiste  en  la  posibilidad de ve
rificarse  una  reacción  de  suyo  realizable;  pero  que  no
tendrá  lugar  a  la  temperatura  ambiente  sino en  presencia
de  un  cuerpo  determinado,  llamado catalizador.

Todas  las esponjas  o musgos de metales tienen  un  gran
poder  catalítico,  y,  por  lo tanto,  debemos huír  del  empleo
de  metales  muy  pulvurulentos  en  las envueltas  y  construc
ción  de aeronaves  que  se  llenen  de hidrógeno.

El  platino  coloidal, por  ejemplo,  en cantidad  de  0,0004
gramos,  es capaz dé combinar 10 litros de mezcla oxhídrica
sin  que  disminuya  sensiblemente  su actividad.  Vemos, por
tanto,  que  sólo la. presencia  de  indicios de  un  catalizador
es  suficiente  para  que  la  reacción  se  verifique.

Un  procedimiento preconizado para  conocer la  situación
de  las tormentas  eléctricas  por  el  «Airworthiness  of  Airs
hips  Panel»  es  el  empleo de  la  radiogoniometría. Este  pro
cedimiento  tiene  el  inconveniente  de  que  si  no  pudiera
sortearse  la  tormenta,  el cuadro  del radiogoniómetro, de no
poderse  retirar,  constituiría  casi  un  peligro,  originándose
por  su  causa  seguramente  descargas.

La  destrucción  del dirigible japonés N. 3 el día 23 de oc
tubre  de 1927, durante  las maniobras de la  flota, en las pro
ximidades  de la  península  de Izu,  después de haber efectua
do  un  vuelo de más  de catorce  horas  de duración,  se  debió
a  que,  obligado a  aterrizar  por  falta  de  combustible  en
una  pequeña  isla y  durante  una  tormenta  de  tal  intensi
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dad  que de los tres  barcos enviados por el Gobierno japonés

únicamente  ptwlo llegar  uno  para  recoger  la  dotación  del
dirigible,  teniendo  que  arribar  los  otros  dos  a  causa  del
fuerte  temporal  reinante;  y  cuando  una  parte  de  la  dota
ción  del  dirigible  trataba  de  anclar  a  éste,  una  ráfaga  lo
arrebate  de  sus  manos, teniendo  que  saltar  a  tierra  lós
siete  hombres  que  quedaban. a  bordo, y  siendo  arrastrado
por  el  viento  hacia  el  mar,  en  cuya  superficie  chocó, rom
piéndose  la  barquilla  e  incendiándose entonces este  . dirigi
ble,  que  quedó de este  modo idestruído.

Este  dirigible,  comprado a  Italia  por  el  Gobierno japo
nés., fué  armado  por  los italianos y  efectuó  su primer  vuelo
el  6  de  abril  de  127,  abandonando el  Japón  el  General
Umberto  Nobile, encargado  de  la  instrucción  del personal
que  había  de manejar  el  dirigible antes  de completar  ésta,
por  dificultades  surgidas  con  las  autoridades  japoneses.

Damos  estas  noticias  del dirigible  N.  3, pues,  clasifica
do  como  destruído  por  un  incendio, vemos  que  las causas
de  éste  pueden  ser  muy  aleatorias  y,  por  lo tanto,  no esti
mamos  puedan  considerarse  como argumentación  más  que
en  todo  caso favorable  a  ‘estos artefactos,  ya  que  maneje-
dos  por  dotaciones  no  familiarizadas  con  su  uso,  sin  em
bargo,  durante  un  temporal  y  al  límite  de  su  combustible
pudo. aterrizar  únicamente  con sis  medios en  lugar  desier
to,  salvar  su . dotación  y  es  muy  probable  que  también  el
aparato  de  tratarse  de una  dotación  más ‘experimentada y
familiarizada  con  el empleo de estos  ingenios.

Los  alemanes  achacaron  alguno de  los incendios ocurri
dos  en  sus  dirigibles, y sobre todo en  el caso del Schawben,

a  la  electricidad  generada  por  la  fricción de la  goma de la
envuelta  del dirigible con la  atmófera  exterior.

Según  experiencias  efectuadas  en  Francia,  un  depósito
de  gasolina  lanzado  désde  una  cierta  altura  se  inee.ndia
por  la  acción del  choque contra  el  suelo,  sin  necesitar  de
otró  agente  exterior,  Como la  cantidad  de  calor desarrolla
da  por  el  cheque parece  ser  la  c.aus,a a  que  se  debe  el  in
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cendió,  y  6sta  es  débida a la  fuersa  viva  con que  él choque
se  efectúa,  no  sólo la  velocidad, sino  ta,mbin  la  masa  del
cuerp  qúechca  tienen  una  importancia  fundamentaL  y
pódémos  dé  aquí  deducir  una  ausa  de  incenidio máximo
si  nos  fij&no  en que  en  la  mayoría  de  los casos  el  incen
dio  se  produijo después de  un  choque  contra  el  suelo.

La  superficie  de  un  dirigible  puede  cargarse  según  el
cambio  de  potencial con la  altura  o al  volar a  través  de es
tratos  nuboso  cargado•s• con  un  alto  potencial,  así  comó
también  al atravesar  zonas de  nieve  seca o  arena.  Con re-
ladón  a este  último punto,  ,r  según  el  Mayor Scott,  se  han
observado  chispas  violentas  desde  la  antena  de  telegrafía
sin  hilos de  un  dirigible  que  volaba a  través  de una  tor
menta  de  arena.  El  peligro  de  incendio  para  u’n dirigible
existe  principalménte  en las  descargas eléctricas,  que  ocu
rren  cuando alguna  parte  del dirigible toca  a tierra  o cuan
do  vuela  entre  estratos  cargados  a  diferente  poten
cial.  Para  suprimir  én  parte  estos  inconvenientes  es  ne
cesario  unir  eléctricamente  todaa  las  partes  del  dirigible,
con  lo cual  se  suprimen  las  descargas  locales, aceptándose
hoy  generalmente  como una  ventaja  el  que  ‘la superficie
total  del  dirigible  sea  conductora.  De  todas  las  telas  em
pleadas,  la  más  conveniente  en  este  aspecto  parece  ser  la
tela  engomada, cubierta  exteriormente  de una  capa de pol
vo  de  aluminio,  aun  cuando én este  caso las partículas  pue
den  entrar  en  cohesión antes  de  establécer  una  razonable
conductibilidad.

Se  estableció  por  el  «Electrification  Committee»  que
una  tela  mala cónductora y  húmeda  interiormente  era  su
ceptible  de  ser  agujereada  por  :hjSpaS originadas  por  des
cargas  eléctricas  a través  de la  superficie interior.  Es  decir,
que’  siendo conductora la  superficie exterior  y  estando  hú
meda  la  interna,  con lo  que  esta  superficie sería  también
conductora,  podría.  formarse  un  a  modo de  condensador,
entre  cuyas  dos a±maduras puede  producirse una  descarga
eléctrica  si la  rigidez  dieléctrica del  medio no es  suficiente
‘para  soportar  la  carga  eléctrica.
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Como  el mismo razonamiento  puede  hacerse  respecto  a
la  envuelta  y  al  armazón  metálico de un  dirigible, conside
raudo  a  éstas  como las  armaduras  de  un  condensador, pa
rece  que  mientras  en un  globo libre  será  conveniente  man
tener  seca la  cara  interna, del globo, en el  caso del dirigible
será  lo más  conveniente  unir  eléctricamente  el  armazón  y
la  envuelta  por sus  caras, tanto  interna  como externa,  por
medio  de  varias  láminas  metálicas  o  alambres  desflecados.

Como  último  dato  que  ha  llegado  a  nuestro  poder  pu
blicamos  una  .demostracjn  de  lo  dicho anteriormente  res
pecto  al incendio de  globos, aun  cuando en  este  caso el  gas
empleado  era  el  del  alumbrado. Copiamos del  Lloyds List,
fecha  30, y  31  de  mayo  de  192& La  noticia  llega  por  la
agencia  Reuter,  de  Greenburg.  (Pa.)

«El  pilotó de  un  globo libre  del  Ejército  de los  Estados
Unidos,  que  salió esta  mañana  de  Pittsburg  en  la  elimina
toria  nacional, murió al  ser  alcanzado su  globo por una  des-
carga  eléctrica. El globo quedó completamente destruído por
el  fuego.  Otro.s globos que  tomaban  parte  en  el  certamen
fueron  también  alcanzados por  el  rayo,  sin  que  sufrieran
averías  de  consideraejón»

El  globo de que  se trata  era  el Goodyear V,  pilotado por
Mr.  Ward  van  Orinan, habiendo muerto  en  el  accidente  su
ayudante  y sufriendo  él la  rotura  de una  pierna  en la  toma
de  tierra  con paracaídas  que  se  vió obligado a  efectuar.

El  número  de  globos envueltos  por  la  tormenta  fué  de
12  próximamente.

Tanto  en  este  caso  como en la  Gordon-Bennett de  1923
fueron  varios  los  globos que  fueron  alcanzados por  chispas
eléctricas,  sin que  fueran  la  totalidad  destruídos  por  el in
cendio,  a pesar  de que  el globo libre  se  presenta  en las con
diciones  más favorables  para  que  éste  se produzca.

Las  estructuras  metálicas  exigen  para  prevenir  su  oxi
dación  estar  barnizadas,  con lo cual  evidentemente  dificul
tan  o  impiden  la  buena  unión  eléctrica  de  las .diferentes
partes;  pero  este  inconveniente  queda  en  absoluto  supri
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mido  con  el  empleo  del  «Alelad», del  que  hablaremos  mAs
adelante,  o  bien  uftilizando  aceros  inoxidables  en  la  cons

trucción  de  dirigibles.

El  empleo  de  aceites  pesados  como combustible  suprimi

rá  primero,  al  no  emitir  vapores  a  la  temperatura  ord.ina
ria  y  al  tener  más  alto  su  punto  de  inflamación  y  no  pro
ducirse  ésta  ni  por  choque  ni  por  efecto  de  una  chi.sp.a

eléctrica,  una  de  las  causas  o  factores  probables  de  incen
dio;  y  segundo,  manteniendo  una  pureza  de  hidrógeno  alta

y  no  perdiendo  ni  por  la  envuelta  ni  por  las  vlvulas  hi
drógeno,  durante  una  tormenta  eléctrica  quedará  suprimi

do  el  segundo  factor  probable  de  incendio,  así  corno el  em
pleo  .de acero.s  inoxidables  o  del  <Alclad» suprimirá  la  pro
ducción  de  chispas  en  el  interior  del  dirigible,  y  el  empleo
de  una  envuelta  conductora  hará  que  este  probable  factor
de  incendio  pueda  clescartarse  completamente.

En  resumen:  creemos  poder  afirmar  que  el  peligro  de
incendio  en  . un  dirigible  moderno  y  bien  mantenido  no  es
mayor  que  en  cualquier  otro  medio  de  transporte

Par.a  comunicar  la  fuerza  ascensional  del  hidrógeno  a
los  dirigibles  se  utilizan,  como  dijimos  anteriormente,  sa
cos  de  gas,  construidos  de  rina  materia  impermeable  y  que
deben  llenar  ciertas  y  determinadas  condiciones.

Los  procedimientos  para  fabricar  estos  sacos  de  gas  han
sido  diferentes  en  cada  nación;  pero  hoy  puede  decirse  que
se  utiliza  casi  exclusivamente  un  solo  tipo,  a  pesar  de  lo
cual  haremos  una  ligera  reseña  de  los  diferentes  métodos
o  sistemas  empleados.  Segñn  el  Maj.  Scott,  el  material  pri

mitivamente  empleado  por  los  alemanes  en  la  constru:cción
de  sacos  de  gas  fué  el  tejido  de  algodón  engomado;  pero,

entre  otras  razones,  lo  desecharon  por  tener  que  emplear
150  gramos  de  gom.a por  metro  cuadrado  para  obtener  una
permeabilidad  d,  seis  a  siete  litros  por  metro  cuadrado  y

día,  lo  cual  supone  un  excesivo,  peso.
.J  ingleses  utilizan  saco.s de  tela  de  tejido  de  algodón,

hecha  estanca  con  capas  de  «baudruche»,  aun  cuando  en
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los  dirigibles flácidos utilizan  las envueltas  de  algodón cau
chutado.

El  «baudruche» es  el  impermeabjljzador por  excelencia,
y  se  obtiene  de  la  piel  que  constituye  el  intestino  grueso
de  algunos animales,  especialmente de los  bueyes;  a  pesar
de  ser  bastante  fuerte  para  su  espesor  no  se  puede  utili
zar  en  una  sola capa  y  se  superponén  hasta  16 para  cons
truír  un  saco, lo cual  da  una  idea  de  su  ligereza.  Lá  can
tidad  de trabajo  que  supone la construcción  de un  saco de
gas  puede  cieducir.se si  tenemos  en  cuenta  que  cada  piel
de  «baudruche» escasamente  tiene  un  pie  cuadrado  de  su
perficie.  Para  disminuir  esta  cantidad  de trabajo,  así  como
para  emplear  menor  número  de  pieles, ya  que  su  obten
ción  no  es  fácil,  se  admitió  una  solución intermedia,  que
consiste  en  el  empleo  de  sacos de  tejido  de algodón recu
biertos  interiormente  de  «baudruehe», con lo cual  se  red
ce  a  dos el  número  de capas  necesarias,  siendo el  peso de
la  materia  adhesiva empleada de  60 gramos por  metro cua
drado  y  la  permeabilidad  del conjunto  obtenido de un  litro
por  la  misma superficie y  día,

El  modo de  unir  el  «baudruche»  al  algodón tiene  una
importancia  considerable,  habiendo  utilizado  los  alemanes
una  cola de gelatina,  mientros  los  ingleses  emplearon  una
solución  •de caucho. En  los  experimentos  llevados  a  cabo
en  Egipto  se  ha  visto que  la  capa de goma resiste  mal las
condiciones  trnosférjcas  de los  países  cálidos, no  habiend6
sufrido  alteración los sacos preparados  con g’elatina de• cola;
además  la  gela.ina  de cola e  un  perfecto  conductor  de la
electricidad,  16 mismo que  el  «.baudruche», lo cual  es  muy
conveniente  Los  sacos construídos  de esta  manera  pueden
tener  una  duración  de  dos a  diez  años.  Según  M.  Ernes,t
Allen,  los  sacos  de  gas  construídos  con  tejido  cerrado  de’
algodón  y  f6rrados  i6teriormente  de  «baudruche»  pueden
iñantenerse  én  perfecto  estado  durante  diez  o  doce años.

El  número  de ‘pieles necesarias  para  la  construcción de
los  ‘sacos de gas  de  un  dirigible como el  R. 3.6 sería  pró*i
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mamente  de 300.000. Hoy, la  mayoría de los inconvenientes
han  quedado obviados con la obtención de  «baudruche» sin
tético

En  el  método  de  construcción  inglés  sería  necesario
mantener  los sacos en  an  estado constante  de humedad, por
ser  éstas  las condiciones en  que  se  colocan las  pieles, que,
al  contrario  del tejido  de algodón, se  contraerán  al  secarse,
formndoSe,  en  consecuencia, pliegues que  obligarían  a  sO
portar  a  la  piel la  tensión  debida  a  la  presión  interna,  lo
cual,  sin  duda,  la  obligaría  a romperse. Una  solución a  este
inconveniente  sería  colocar las  pieles  en  su  máxima  con

tracción  y  el  algodón en  idénticas  condiciones; pero  no  pa
rece  fácil  determinar  este  momento; por  lo que  los  alema
nes  mezclan  la  gelatina  de  cola con  glicerina  y  parafina,
pues,  dada la  fácil hidratación  de  la  glicerina,  las  pieles se
conservan  siempre  húmedas.

Un  inconveniente  que  todavía  subsiste  con  el  empleo
del  «bauciruche» es  la  necesidad  de  mantener  constante
mente  un  número  de  obreros  especializados en  esta  fabri
cación,  a  menos de depender  de una  nación productora.

Ha  quedado establecida  la  sorprendente  permeabilidad
del  tejido  de  algodón al  vapor  de agua,  al  extremo  de  lle
gar  a  ser  del orden  de  unas  2.500 veces la  permeabilidad
del  mismo tejido  al  hidrógeno, lo cual supone para  un  diri
gible  dos millones de pies cúbicos cuyo gas  tenga  una  satu
ración  de  50  por  100 y  que  navega en  una  atmósfera  sa
turada  al  100 por  100 al transcurrir  treinta  y cinco horas,
tiempo  necesario  para  que  se  establezca el  equilibrio, una
pérdida  de  fuerza  ascensional  de  500 libras,  que  deberán
sumarse  a  las  1.500 libras  que  próximamente  pierde  por
permeabilidad.

Como la  envuelta  exterior,  que  debe soportar  todas las
acciones  atmosféricas  y  transmitir  a  la  armadura  los  es
fuerzos  debidos a  los  agcotes  exteriores,  es  de  tejido  de
algodón  generalmente,  deducimos la  conveniencia  de  im
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permeabilizarla  al  máximo y  darle  una  resistencia  que  no
debe  nunca  ser  inferior  a  tres  libras  por  pulgada.

Las  telas  generalmente  empleadas  en  la  construcción
de  dirigibles tienen  aproximadamente  las  siguientes  resis
tencias:

Tejidos  simples:  extraligero  en  seda o algodón pesando
100  gramos  por  metro  cuadrado  y  con  una  resistencia  de
400  a  500 kilogramos por  metro.

Tejido  crudo  de algodón pesando de  150 a  180 gramos
por  metro  cuadrado  y  con  una  resistencia  de  800 a  900
kilogramos  por  metro.

Las  telas  dobles se fabrican  con pesos de 390 a  400 gra
mos  por  metro  cuadrado,  incluyendo en  este  peso  el  de  la
goma  que  le  da  impermeabilidad y  con una  resistencia  de
2.000  kilogramos  por  metro  cuadrado.

Las  máximas  tensiones  que  deberá  resistir  la  envuelta
de  un  dirigible son del orden  de los 300 kilogramos por  me
tro  cuadrado  aproximadamente.

Algunas  veces  se  dan  las  resistencias  de  las  telas  por
metro  lineal;  siendo la  fórmula  que  liga  los diferentes  fac
tores

T_<d 4

en  la  que  T  representa  la  tensión  de rotura  de la  tela  por
metro  lineal;  ci, el diámetro  en  metros  de la  probeta  ensa
yada,  y  p,  la  presión  en  kilogramos por  metro  cuadrado  a
que  se  sometió la  probeta  en  el  ensayo.

Teniendo  en cuenta  que un  dirigible está  constituído por
un  ligero esqueleto de marcos metálicos, unidos con alambre,
cubierto  con  una  cap;a de  tejido  pintado  y  que  se  aloja en
su  interior  un  cierto  número  de sacos  de  gas,  uno  fe  los
problemas  de más  difícil solución es  la  provisión de  medios
convenientes  para  transmitir  la  fuerza  ascensional  de  los
sacos  de  gas. a  las uniones o nudos de la  estructura.  Las vi
gas  longitudinales  son miembros ligeros,  capaces de  sopor-
tsr  grandes esfuerzos  de compresión, como son los que  tie



370            SEPTIEMBR.’E 1929.

nen  att  origen  en  los  momentos  fleetores  a  que  se  somete  la
estructura  total;  pero  no  es  conveniente  solicitarles  a  so
portar  y  transmitir  fuerzas  laterales  aplicadas  a  lo  largo
de  su  longitud,  para  lo  cual  no  son  aptos.  Parece,  por  lo
tanto,  necesario  proveer  un  sistema  de  soporte  para  la
unión  de  los  sacos  de  gas  a  la  estructura,  que  tanto  como
sea  posible  transmita  sus  esfuerzos  únicamente  a  las  unio
nes  principales  de  aquél1a.

La  fuerza  ascensional  se  transmite  al  casco  por  el  inter
medio  de  cables,  pues,  de  no  existir  éstos,  podrían  los  sacos
tomar  entre  las  cuadernas  y  vigas  una  flecha suficiente  para
apoyar  sobre  la  envuelta  exterior,  que,  por  estar  uaida  a
las  vigas,  obligarí;a  a  éstas  a  trabajar  a  la  flexión,  para  lo
que  no  están  dispuestas..  Para  que  las  vigas  puedan  tra
baj.ar  correctamente,  y  para  transmitir  la  fuerza  eseensio
nal  de  los  sacos de  gas  al  casco,  pueden  los cables  disponer
se  uniendo  los  marcos  o  cuadernas  por  el  sistema  circunfe
rencial  o por  el  radial.

En  el  sistema  circunferencial  una  serie  de  cables,  sí
parados  dos  pies  próximamente  unos  de  otros,  contornean
la  superficie  interna  del  casco  del  dirigible,  deslizándose  por
unas  a  m$o  de  guías  o  estribos  dispuestos  en  las  vigas  lon
gitudinales.  Si  se  da  una  tensión  inicial  a  estos  cables,  los
sacos  de  gas,  que  tienden  a  estar  apoyados  sobre  la  parte
alta  interior  del  casco,  se  apoyarán  sobre  estos  cables,  que
repartirán  la  carga  a  lo  largo  de  todas  las  vigas.  Sin  em
bargo,  parece  que  el  máximo  trabajo  lo soportarán  las  vigas
laterales  y  las  superiores,  con  el  inconveniente  para  estas
últimas  de  ser  ellas  las  que  más trabajan  también  al  absor

ber  los  momentos  flectores  que  más  generalmente  se  pre
sentan  en  el  plano  vertical.  Para  unas  con4dciones  determi
nadas,  la  flexión  hacia  el  interior  a  que  se  someten  las  vi
gas  superiores,  debido  a  la  tensión  inicial  de  los cables,  que
dará  compensada  por  el  empuje  de  los sacos de  gas,  y,  por  lo
tanto,  las  vigas  en  su  posición  correcta  de  trabajo.

Un  proceidbujento  más  ventajoso,  y  el  hoy  c.asi  única
mente  empleado,  consiste  en  disponer  las  guías  o  estribos
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(‘  estenarias,  apoyadas  .en  lo.s extremos  de  las  vigas,  que

de  este  modo  trabajan  correctamente  a  la  compresióti,  que
es  el  esfuerzo,  para  absorber  el  cual  teóricamente  se  cons
truyen.

La  catenaria  y  el  cantilever  han  solucionado  mayor  i

mero  de  problemas  de. ingeniería  de  los que  podríamos  enu
merar;  pero  el  empleo  de  la  catenaria  trae  consigo  el  que
las  terminaciones  de  ésta  estén  rígidamente  soportados  y

ocupen  una  posición  fija  uno  respecto  del  otro.  Es  esencial
que  la  longitud  de  la  catenaria,  sobre  la  que  se  va  a  repar

tir  una  carga  determinada,  o sobre  la  que  se. suspendeñ  una
serie  de  pesos  concentrados,  se  conozca  con exactitud  y  que

sus  variaciones  para  una  carga  determinada  y  los  debidos  a
las  cambios  de  temperatura  a  que  puede  estar  sometidR

puédan  caicularse  exactamente.  Si  los  anc1aje.  de  una  ca
tenaria  se  desplazan,  acercándose  o alejándose  uno  de  otro,
las  magnitudes  de  los esfuerzos  pueden  modificarse,  sin  que

guarde  esta  variación  relación  ninguna  con  el  movimiento
de  los anclajes,  y  algo  semejante  ocurre  con la  flecha  o cur

v.atura  de la  catenaria.

Si  las  catenarias  son  muy  planas,  los  efectos  están  fuera
de  toda  proporción  y  son  muy  acentuados,  siendo  descon
certantes,  a  menos  que  se  provea  acerca  cle ello  en  el  caso
de  catenarias  profundas,  que  son  las  que  deben  emplearse,
aunque  su  cálculo  sea  laborioso.

En  el  sistema  diagonal  los  cables  se  disponen  formando
ds  juegos  de  hélices  de  pequeño  paso,  que  giran  a  ‘erecha

e  izquierda,  respectivamente.  Los  cables  se  cruzan  en  los
puntos  de  unión  con  las  vigas  longitudinales,  con  lo cual  los

sacos  de  gas,  al  apoyarse  sobre  ellos,  tratarán  de  acercar
los  marcos  transversales  o  cuadernas  a  los  que  éstos  cab.lés
se  afirman,  hacienjdb  trabajar  a  las  vigas  longiíudinales  a
la  compresión  y  repartiendo  ésta  en  un  mayor  número  que

en  el  sistema  precedente.  En  este  sistema,  cada  vez  que
dos  cables  se  cruzan  se  unen  entre  sí,  con  lo  que  se  forma

una  a  modo  de  malla  con  los  sistemas  helieoidals,  qué,  gi
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rando  en los dos sentidos,  van  de una  cuaderna  maestra  a
la  próxima.

Vemos,  por  lo tanto,  que  el problema de la  colocación de
los  sacos de gas  queda satisfactoriamente  resuelto  por cual
quiera  de los dos sistemas anteriormente  descritos, y  riedu
cirnos  de  ellos también  una  manifiesta  superioridad  de los
dirigibles  rígidos, en  la  amplia  acepción qie  para  nosotros
tiene  esta  clasificación, sobre  los fiáciid’os, en  cuanto  a  re
parto  de las cargas  se  refiere.

El  Coronel Richmond afirmaba en  1924, ante  la  Institu’.
ción  de ingenieros aeronáuticos, que la  construcción de diri
gibles  había  salido del proceso secreto para  poder  ser  trata
da  públicamente  desde  la  aparición  del  «Repor of  Airship
Stressing  Panel»,  quedando reducida  la  construcción de un
dirigible  a  un  problema de ingeniería  perfecta  y  segura
mente  factible.  Este  mismo señor  y  Mr.  Southwell opinan
que,  aun  cuando la  construcción de  dirigibles ha  dejado de
ser  un  arte,  para  convertirse  en  una  ciencia,  no  por  ello
debe  dejarse  de tener  en cuenta  en todo momento las  ideas
y  opiniones de los  que  tienen  una  larga  experiencia  en  la
erección  y  manejo  de  dirigibles, y  que  por  lo  menos  uno
de  ellos debe de formar  parte  de la  Comisión encargada  de
los  proyectos. Esta  opinión  la  hemos  visto sustentada  más
de  una  vez,  en  lo referente  a  construcciones navales,  por
personas  dé  indiscutible  valor  científico, y  de  ello deduci
mos  una  similitud  entre  los  proyectos  de  ambas  clases de
naves.

Las  limitaciones  impuestas  por  el  peso obligan  al  em
pleo  y  disposición del material  de la  estructura  de  un  diri
gible  de tal  manera  que  las  pequeñas  faltas  en  el  trabajo
de  construcción, la  menor  avería  en  la  operación o  la  más
ligera  corrosión pueden  ser  causa  de la  destrucción  rápida
y  total  de la  estructura.  Recordemos aquí  que  muchos ma
teriales  empleados en la  construcción del R-33 tienen  espe
sores  inferiores  al  1/50  de pulgada,  lo que  se  debe  a  que,
aun  empleando materiales  tan  ligeros como el duraluminio,
el  peso total  disponible es  tan  pequeño  que  los  espesores
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empleados  debén llevarse al  mínimo. En  el caso de  un  diri
gible  de  550 pies  de eslora por  70 de diámetro,  el  peso to
tal  de  la  armadura,  comprendiendo las partes  principales  y
secui$arias,  no debe exceder de las siete  toneladas. En  opi
nión  del Coronel Richmond, uno de los mejores libros  publi
cados  acerca  de la  construcción de dirigibles es el de los ame
ricanos  Hunsaker,  Burgess  y Truscott,  que sé  publicó en  el
Journal  of  the  Royal  Aeronouticai Society  de  192,  con  el
nombre  de  The Strength  of Rigici Airships.  Este  libro  supo
ne  una  carga  sobre la  envuelta  de un  dirigible, debida a las
acciones  exteriores,  de  2,6 libras  por  pie  cuadrado,  mien
tras  en  las  construcciones civiles, y  sin  duda  bbido  a  la
ausencia  de forma  currentilínea,  se  supone una  presión  de
40  a  60 libras  por  pie  cuadrado.  En  nuestra  opinión, la  ci
fra  de  2,6 libras  es  algo  baja,  y  deberá  por  lo menos  he
varse  a  las 10 libras  por pie  cuadraido.

Es  de  todos perfectamente  conocido que  a  igualdad  de
peso  es  más  resistente  a  la  compresión un  tubo  que  una
barra;  pero  es necesario tener  gran  cuidado en la aplicación
de  este  conocimiento, pues  no pueden  darse longitudes  exa
geradas  a  los tubos, ya que  ésías  dependen en cierto  grado
de  los  espesores  de los mismos, que  deben  calcularse, ade
más,  teniendo  en  cuenta  la  corrosión  y  las  imperfecciones
¡cte construcción.

Para  poner  un  ejemplo,  supongamos una  columna tubu
lar  libre  en  sus  extremos,  de un  pie de  diámetro  y  con un
espesor  de un  cuarto  de pulgada, cuya  resistencia  a la  com
presión  será  algo menor  de la  mitad  de la  ¡d  otra  columna
que  tenga  dos pies .de diámetro  y  1/16  de  pulgada  de  es
pesor,  sienid  así  que  el  peso de  la  columna de  menor  diá
metro  es  aproximadamente  doble del de  la otra.  Aun  cuan
do  a  trabajos  de pura  compresión presente  mayor  resisten
cia  el tubo  de  dos pies  de  diámetro,  no cabe duda  que  po
dremos  someter  a  trabajos  más duros al  tubo  de un  pie  de
diámetro;  además, la  corrosión o cualquier  defecto del  ma
terial  en  el  tubo  de  paredes  más  delgadas traería  consigo
un  aplastamiento  rápido,  que no ocurriría,  en  análogas con
diciones,  para  el  otro  tubo.
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Por  estas  razones  se  ha  huído  en  la  construcción  de  di
rigibles  del  empleo  de  tubos  y  se  construyen  las  vigas,  como

en  nuestro  anterior  trabajo  señalamos,  por  presentar,  ade
más,  ventajas  de  otros  órdenes.

Los  tubos  de  duraluminio  que  podrían  emplearse  en  la
construcción  de  dirigibles  deberían  tener  próximamente  un
quinto  de  pulgada  de  espesor,  llegando  como  máximo  a  las
35  centésimas  de  pulgada,  que  podrían  reducirse  para  el

caso  de  emplear  el  acero  a  unas  15  centésimas  cle pulgada
Una  ligera  oxidación  en  estos  tubos  sería  desde  luego  alta
mente  peligrosa.  Además,  en  el  empleo  de  tubos,  si  éstos

están  sometidos  a  vibraciones,  es  necesario  tener  en  cuen
ta  su  longitud,  de  manera  que  no  resulten  cortos  en  relación
al  trabajo  a  que  se  los somete.

En  los  dirigibles  ingleses  actualmente  en  construcción
los  espesores  empleados  son  de  1,30  como  máximo  a  1,50
como  mínimo  para  tubos  de  duraluminio,  y  para  los  tubos
de  acero,  1,64  de  pulgada,

Según  experimentos  efectuados  por el  Coronel  Richmon.d,
de  los  que  dió  cuenta  a  la  «Institution  of  Naval  Architects»

en  su  comunicación  «Sorne  Modern  Developmen.ts  in  Rigid
Airship  Construétion»;  el  proceso  de  oxidación  anódica  del
duraluminio  parece,  después  de  haber  sonieticio varias  pro
betas  a  pulverizaciones  de  agua  salada  y  aire  fresco,  que
lo  protege  efectivamente  de  ulteriores  oxidaciones,  mien
tras  que  el  acero  llamado  inoxidable,  y  que  se  emplea  en  los
dirigibles  actualmente  en  construcción,  sometido  a  los  mis
mos  ensayos  ha  demostrado  no  ser  absolutamente  .jnoxida

-  ble,  como  se  trata  de  obtener.  Parece  deducirse  también  de

estas  experiencias  que  la  oxidación  anódica  dl  duraluminio,
si  no  es  completa,  es  más  bien  perjudicial  que  ventajosa.

Míster  Spanner  asegura,  con su  experiencia,  que  el  acero
llamado  inoxidable  lo  es  substancialmente  sólo  en  el  casó
de  considerarse  secciones  de  moder.adó  espesor,  y  no  pue
de  considerarse  como  tal  cuando  se  emplea  en  materialés
en  que,  debido  a  su  pequeño  espesor,  hay  que  consderarlo
casi  como  una  superficie  únicamente.  Este  mismo  señor
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afirma  que  los efectos de la  oxidación anódica del duralumi
nio  son de pequeño valor  si  después  del tratamiento  se  so
mete  el material  a cualquier  clase de trabajo,  pero especial
mente  si  se voltea o remacha la  pieza tratada  por  el  proce
so  de oxidación anódica. Desde luego se refiere  a  los  mate
riales  emjleados  en  construcciones aeronáuticas,.

omoveremos  a  continuación, la  resistencia  a la  tensión
del  duraluminio  es  de  55.000 libras  por  pulgada  cuadrada,
mientras  que  un  buen  acero medio tiene  unas  67.200 libras
de  resistencia  en  las  mismas  dimensiones;  pero  la  densi
dád  del acero  es  próximamente  7,86, mientras  la  del dura
luminio  es  de 2,80 por  10, cual una  barra  de un  buen  acero
medio,  cuya  resistencia  a la  tensión  sea la  misma que  la  de
una  barra  de duraluminio, pesará  próximamente  2,3 veces
más  que  ésta.

Por  ser  el coeficiente de dilatación del duraluminio doble
del  del acero,  el  empleo simultáneo de  estos  materiales  no
parece  aconsejable, por  lo  que  estudiaremos  únicamente  el
duraluminio,  que  al lado de  algunos inconvenientes  presen
ta  indudables ventajas.

Dos  son las clases de corrosión que  pueden  presentarse
en  el  duraluminio:  la superficial y  la  intercristalina.  La su
perficial  es  fácil ide reconocer a  simple vista,  y  si  no  viene
acompañada  de  la  intercristalina  afecta  a  la  resistencia  de
los  miembros únicamente  por la  reducción de su sección. La
corrosión  intercristalina,  no puede  señalarse  a  simple vista,
y  aparece como líneas capilares  desvanecidas, que recuerdan
las  cristalizaciones ordinarias  de soluciones en vasos crista
lizadores  cuando  se frota  con papel  de lija  la  superficie de
duraluminio  inspeccionada. Esta  corrosión produce  una  pe
ligrosa  fragilidad,  y  se  reconoce porque  al  someter  a  una
probeta  a  la  flexión se  rompe,  sin  sufrir  alargamiento.  La
corrosión  intercristalina  ataca  mucho más  seriamente  a  los
mienbros  estampads  y  de  poco espesor  que  a  las  artes
gruesas.

El  «National Physical Laboratory» ha  determinado, des
pués  del examen de varias muestras,  que la corrosión inter
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cristalina  se  presentó  simultáneamente  a  la  corrosión  su
perficial,  y  que  en  los  peores  casos ésta  se  extendió  hasta
un  25 por  100 del espesor  de  la  probeta.  Aun  cuando nun
ca  se ha  presentado corrosión intercristalina  aislada, no pue
de  afirmarse  el  que  n  se  produzca en condiciones especia
les;  pero  esto  constituye  únicamente  una  remota  probabi
lidad.  Mortunadamente,  la  corrosión superficial no  aparece
en  las  partes  en contacto de las solapadiuras necesarias para
el  remachado.

El  duraluminio  puede stuninistrarse  en  forma  de  hojas
de  espesor  muy  uniforme,  al extremo  de que  en el  caso de
las  suministradas  al  Z.-R.-1, hoy Los Angeles, todas las plan
chas  estuvieron  dentro  de  las  tolerancias  señaladas,  que
fueron  las  siguientes:

Tolerancia  ToleranciaEspesor  solicitado en  pulgadal      en mál    eu menos

De  0015  a  0,0310,001     0,001

De  0,039 .a O,0?90,003     0,003
De  00S70,005     0,005

La  composición  química  y  propiedades  físicas  del  dura

luminio  empleado  para  la  construcción  del  Los  Angeles

(Z.-R.-1)  fué  solicitada  con  arreglo  a  la  siguientes  especi

ficaciones:

Cobre,  3,5  a  4,5  por  100.

Magnesio,  0,2  a  0,75  por  100.

Manganeso,  0,4  a  1  por  100.

Aluminio,  92  por  100.

Máximo  esfuerzo  a• la  tensión,  55.000  libras  por  pulgada

cuadrada.

Resistencia  a  la  tensión  hasta  el  límite  elástico,  25.000

1ibra  por  pulgada  cuadrada.

Límite  de  alargamiento  de  una  probeta  de  dos  pulgadas

de  longitud  y  media  pulgada  de  espesor,  18  por  100.

Densidad  no  superior  a  2,85..
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El  análisis  químico  de  varios  centenares  de  probe
tas  dió:

Cobre,  4,23 por  100.
Magnesio,  0,54 por  100.
Manganeso,  0,52 por  100.
Hierro,  0,45 por  100.
Silicio,  0,26 por  100.
Aluminio,  94  por 100.
Los  caracteres  físicos  de  1.333  probetas  ensayadas

fueron:
Tanto

Máxima  resistencia  a la  tensión       Número    por ciento
en  libras  por  pulgada  cuadrada    de probetas  del  total

Menos  de  39.999..  40       3,0
De  40.000  a  44.9904       0,3
De  45.000  a  49.99924       1,8
De  50.000  a  54.95tO78       5,8
De  55.000  a  59.999070      72,8
Más  ‘de  60.000..      217      16,3

1.333      100,0

Tanto  por  ciento  de  alargamiento  en  probetas  de  dos
pulgadas  de longitud  y  media  pulgada  de  espesor:

Tanto
Número    por ciento

de  probetas  del  total

Menos  de  15,99 por  10069       5,1
De  16  a  16,99 por’ 10028       2,1
De  17  a  17,99  por  0047       3,5
De  18  a  18,99  por  100  ..      455      34,2
De  19  a  19,99  por  100317      23,8
De  20  a  20,99  por  100252      18,9
De  21  a  21,99  por  10082       6,2

Más  del  22  por  10083       6,2

1.333      100,0

La  resistencia  a  la  tensión  hasta  el  límite  de  elasticidad

alcanzó  casi  sin  excepciones  a  las  35.000  libras  por  pulgada

cuadrada.
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-  La  densidad  varió  desde  2,78  a  2,81  y  pudo  tomarse  con
un  margen  de  seguridad  como  de  2,80.

La  resistencia  del  duraluminio  a  la  corrosión  es  exce
lente  si no  se  sobretrabajara  o se  le  da  un  mal  tratamiento
térmico,  en  cuyo  caso  puede  corroerse  rápidamente;  pero
como  las  mismas  causas  varían  sus  propiedades  físicas,  se
des.echará  el  lote  al  ensayar  las  probetas.

Se  ensayaron  probetas  en  cajas  de  prueba  al  aire  libre,
demostrando  los  resultados  plenamente  la  gran  resistencia
del  duraluminio  a  la  corrosión  en  comparación  con el  acero

Los  productos  pulverulentos  de  la  corrosión  del  duralu
minio  son  muy  desagradables  de  manipular  y  obscuTecen
la  superficie  de  este  material;  por  lo  que  los  barnices  pro
tectores  empleados  deben  ser  transparentes  para  permitir
la  inspección  ocular  al  mismo  tiempo  que  impiden  la  oxi
dacióri.

El  barniz  empleado  contra  la  corrosión  añade  natural
mente  un  cierto  peso  al  de  la  estructura,  pues  dada  la  ex
trema  delgadez  de  los  elementos  empleados  reulta  muy
grande  la  superficie  para  un  peso  unitario  relativamente
pequeño,  no  permitiendo  la  extrema  delgadez  de  los  ele
mentos  empleados  el  rascado  de  la  capa  protectora  para  re
conocer  el  estado  del  metal,

Como  el  aluminio  pm’o  es  electronegativo  respecto  al
duraluminio,  cubriéndolo  éste  con  una  capa  de  aluminio
puro  se  impedirá  la  corrosión  intercristalina  al  mismo  tiem
po  que  la  oxidación  ordinaria  superficial,  puesto  que  el
aluminio  es  un  metal  blanco,  ligeramente  azulado,  de  den
sidad  2,5,  muy  maleable  y  dúctil  e  inalterable  al  aire,  aun
que  arde  en  una  atmósfera  de  oxígenó  bajo  Ea influencia
del  soplete  oxhídrico.  A  la  temperatura  ordinaria  se  recu
bre  de  una  capa  extremadamente  delgada  de  aluminio,  que
no  le  quita  su  brillo,  pero  que  le  protege  contra  ulteriores

oxidaciones.     -.

Fundado  en  lo que  antecede  se  ha  empezado  la  fabrica
ción  del  «Alelad»,  que  consiste  en  recubrir  exteriormente
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por  ambas  caras  al  duraluminio  de  una  capa  extremada
mente  delgada  de  aluminio  puro.

Desde  luego pueden  aplicarse barnices  protectores  para
prever  la  corrosión;  pero los  rozamientos. de la  envuelta  o
los  sacos  de  gas  contra  los  elementos  de la  armadura  ha
rán  que  desaparezca en  algunos sitios  la  protección.  Cuan
do  Alemania entregó  a  Inglaterra  el L.  71 se señalaron  im
portantes  corrosiones, que  se  atribuyeron  al  barniz  o  pin
tura  empleada en la  cubierta  exterior.

Al  investigar  las  causas  que  originaron  la  pérdida  del
1.  38 se vió  que  algunas  planchas  no llenaban  las especifi
caciones,  y  ‘como las  probetas  ensayadas  en  el  «National
Physical  Laboratory»  habían  dado  resultados  aceptables,
parece  pudiera  deducirse  que  perdieron  sus  propiedades
durante  el trabajo  a que  se  las  sometió en  la  construcción,
aunque.  lo  más  probable  es  que  pertenecieron  a  planchas
no  ensayadas  .despus  de  su  tratamiento  térmico,  que  de
ser  impropio o  imperfecto  le  hace  perder  sus  condiciones,
que  recuper.a  al  ser  tratado  adecuadamente.  Por  este  mo
tivo  debe  ensayarse. siempre  una  de las  piezas  que consti
tuyen  cada lote  cuando, una  vez terminados  todos los . tra
tamientos  y. trabajos  a que  se  las  somete, falta  únicamente
el  montaje  del  elemento

Los  principales  inconvenientes  para  el  empleo del  du
raluminio  son:  .  ,  .

1.0  Su precio mayor  que  el  del acero  aun  para, las  na
ciones, productoras  de  aluminio y  el  ser  su  nacionalización
imposi}le  para.  algunos países.

2°’  La dificultad: de llegar  a  .una práctica  suficiente que
permita  obtener  una  homogeneidad  de  muestras  como la
que.  indica  la  relación  que  antecede.

Con  el  acero  puede  obteperse  una  mayor  regulari

dad  de  resistencia,  .:  .  “

Los  dos primeros  puntos. no  suponen  i.  inconveniente
m.ayo’que  el  que  resulta  de. la  no obtención ‘de petróleo  o
un  sustitutivo  adecua,do para  hacer  mover .lo  motores, de
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explosión  caso de hacerse  imposible o dificiiltarse la  im.por
tacin.  Por  lo  tanto,  no  tiene  una  importancia  primordial
mientras  no  quede  resuelto  el  problema  de  los  combusti
bles.

El  tercer  punto  trae  consigo un  encarecimiento  de  la
construcción,  ya  que  en  el  cuadro  anterior  vemos que  un
3  por  100 de  las  probetas  ensayadas  tenía4n una  resisten
cia  inferior  al  75  por  100 de  la  requerida  y  más  del  10
por  100 no  llegó  a  dar  la  solicitada. Lo  cual  parece  indi
carnos  la  necesidad de ensayar  todos los lotes, de los cuales
desecharemos  un  15 por  100 que,  sometido a  un  adécuado
tratamiento,  llenarán  las  condiciones. El  encarecimiento
será  únicamente  el  correspondiente al  doble trabajo  de este
15  por  100, aumentado en  lo que  suponga  el  ensayo de  los
lotes.

El  conocimiento de los esfuerzos, distintos  de los estáti
cos  producidos por  el  reparto  de  pesos, a  que  un  dirigible
está  sometido  es  bastante  indefinido aun  en  condiciones
atmosféricas  constantes,  y  por  ello  se  han  dedicado a  su
estudio  el  R.  33  en  Inglaterra  y  el  Los Angeles  en  los Es
tados  Unidos,  distribuyendo  sobre  su  envuelta  manóme
tros  registradores  y  proveyéndoles de otra  serie  de. apara
tos  apropiados  a  estos  estudios.

Todos  los  ingenieros  y  arquitectos  navales  están  con
formes  en  reconocer las  limitaciones del análisis  teórico de
los  esfuerzos  a  que  un  barco  está  sometido. Es  imposible
proyectar  un  barco  en  el  que  cada una  de  sus  partes  esté
actual  y  definitivamente  efectuando  el  trabajo  específico
proyectado.  La construcción  naval ha llegado al  estado pre
sente  por  un  proceso graduel  de  eliminaci&n y  puede  de
cirse  mirando  al  pasado  que  su  progreso se  ha  efectuado
por  cercenamiento.  En  los proyectos originales  tos escanti
llones  eran  amplios, habiendo el  progreso efectuado  reduc
ciones  graduales.

A  pesar  de lo que  antecede, • un  destructor  atemán  y  el
Cobra,  inglés, se  han  roto  a  causa  de la  mar  y  muchos han
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sido  los barcos que  han, sufrido  quebrantos que  los han  in
utilizado  para  navegar.  De  lo qe  podemos deducir  que  en
toda  clase de construcciones en que  el  cálculo de los esfuer
zos  no se  ajusta  exactamente  a  la  teoría  y  en  que  el  fac
tor  peso es  de  alguna  importancia,  se  ha  fracasado en  sus
principios,  siendo únicamente  la  experiencia  la  que ha  per
mitido  avances  y  perfeccionamientos,  y,  a  nuestro  enten
der,  la  construcci6n de  dirigibles  ha  llegádo a  un  momentó
en  qúe  puede  avanzarse  sobre  bases  seguras  y  emplear
con  toda  seguridad, los tipos  similares, a  los ensayados ante
riormente.

Las  condiciones en  la  que  se  encuentra  un  dirigible
sometido  a  fuertes  vientos son muy  semejantes  a  las  de  un
barco  sacudido por  las  olas,  y  las  circunstancias  que  se
tienen  en  cuenta  en  sus  proyectos  son  las  mismas  en  lo
que  a  momentos fiectores  se  refiere.  Por  esta  razón,  y  en
opinión  de  M.  William Hvgaard,  según  su  comunicación
de  1927 sobre  deformaciones y  distribución  de esfuerzos  en
los  dirigibles,  y  del  parecer  expuesto  por  M.  Southwell,
que  en  el  Congreso internacional  del Aire  de  1923 asegu
raba  que  no  puede jugarse  con el  factor  de  seguridad  de
elementos  largos  que  trabajan  a  la  compresión, la  quilla
de  los ‘dirigibles es  indispensabe.

La.s  fuerzas  vivas  se  supone  disminuyen  en  un  tercio
los  factores  de  seguridad  calculados para  los  mismos  es
fuerzos  estáticos.

La  situación  más peligrosa para  un  dirigible  es  la  crea
da  por  una  corriente  ascendente  a  descendente,  como la
que  ocasionó la  destrucción  del Shenandoah.

La  tendencia  actual y  la  más  lógica en  la  construcción
de  un  dirigible es  darle  la  suficiente fortaleza  para  resistir
una  tormenta,  aunque  después  sea  prudente  el  sortearla.

La  destrucción  del  Shenivndoah fué  originada  por  una
corriénte  vertical  de  una  velocidad  ascensional del  orden
de  los  1.000 pies  por  minuto,  que  Supone unas  10  millas
por  hora  aproximadamente.  La oficina meteorológica ingle-

TOMO CV.                                            5
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sa  preguntada  respecto  a  este  extremo,  informó  que  las
máximas  velocidades  ascensionales  en  una  tormenta  eran
del  orden  fe  los 2.00O pies  por  minuto,  lo que  supone  pró

ximamente  tnas  20  millas  por  hora.  Los  modernos  dirigi
bles  que  se  construyen  en  Inglaterra  podrán  soportar  un
momento  flector estático  de  800 toneladas  pie,  que  corres-

pande  al  producida  por  una  corriente  ascensional  de  50  mi
llas  por  hora  de  velocidad,  cantidad  suficiente,  pero  no  ex
cesiva,  si  se  tiene  en  cuenta  los  esfuerzos  dinámicos  que
pueden  originarse.  A  nuestro  entender,  la  presencia  de  la
quilla,  suprimida  en  estos  dirigibles,  les  llevaría  a  conclicio
nes  óptimas  sin  notable  aumento  de  peso.

Según  nuestras  noticias,  el  casco  del  Shenandoah, tenía
un  33  por  100 más  de  resistencia  que la  del  dirigible  inglés
R.  33,

Claro  es  que  la  combinación  de  velocidades  propia  del
dirigible  y  del  viento  nos  daría  resultantes  de  un  . ‘ordeti su
perior  a. la  propia  del, dirigible  en  ciertos  casos;  pero  úni
camente  para  calcular  la  resistencia  de’ la  envuelta  exte
rior  hemos de  tenerlas  íen cuenta,  ya  que  las  que  producen
momentos  flectores  son  las  estimadas  normales  al  ee  del
dirigible  únicarnente  Además,  es  regla  general  de  pilotase
moderar  o  parar  durante  un  momento  los  motores  al  estar
el  dirigible  sometido  a  corrientes  violentas  ascendentes  o
descendentes  que  produzcan  cabeceos  pronunbiados.

Las  tormentas  en  que  se  combinan  una  ‘corriente  ascen
sional  y  uea  giratoria,  como sucede  en  los «tornados»,  crea
rán  situaciones  verdaderamente  difíciles  a  los  dirigibles;
pero  los  buques  de  superficie  también  las  resisten  difícil
mente.

La  corriente  que  originé  la  pérdida  del  Shennndocih lle
vó  a  esta  aeronave,  rápidamente  de  los 1.800 pies  en  que  se
encontraba  naveg’ando  hasta  3.800, en  que  se  detuvo  pocos
minutos,  para  continuar  la  rápida  ascensión  hasta  6.000
pies,  de  donde  cayó  vertiginosatnSflte  hasta  3.000  pies,  mo
mento  en  que  otra  corriente  ascendente,  al  transformar  su
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móvimjento  dé  caída  en  uno  ascensional, lo sometió  a  los
esfuerzos  que  seguramente  produjeron  su  rotura.  La  du
ración  de  este  ciclo fué  de  siete  minutos  y  los  esfuerzos
sóbre  la  envuelta  aproximadamente  del orden  de los 10 ki
logramos  por  metro  cuadrado.

En  los’ dirigibles construidos  hasta  el  día  las cargas  la
terales  sobre  la  envúelta  éran  soportadas  parcialmente  por
vigas  longitudinales  sécundarias,  dispuestas ete  las prin
cipales,  pero  de  cónstrucción  más  ligera,  y  que  ayudaban
a  ésta• en  éste  trabajo,  aun  cuando  casi  o  produéían  au
ménto’ ninguno  de la  resistencia  longitndiftaL

En  sustitución  de’ estas  vigas secundarias,  y  para  póder
emplear  telas  más  ligeras  en  la  envuelta,  se  ha  propuesto
proporéiónar  una  presión  iñterna  al  dirigible’ superior  a
la  exterior  inyectando para  ello por  medio de  ventiladores
los  gases  de exhaustación  de  los motores,  con lo  cual  ade
más  se ‘alejaría él  peligro do  incendio; pero  este  dispositivo
no  se ha  puesto  todavía en  tTSo;

Después  de  la  pérdida  del Shenandoah, la  Comisión in
vestigadora  de las  éausas  del  acéidente  eStaturó  en su  in
forme  «Techniéal Asects  of  the  Loss of  thé  Sheiz’andoa1n:
«Que  a  pesar  del accidénte  sufrido  no  debe perderse  la  fe
en  los  dirigibles  rígidos  y  sostenemos  la  opinión  de ‘que
estos  aparatos  son de  un  positivo y  gran  valor  para  pro
pósitos  navalee  o  comerciales y,  por  lo  tanto,  recomendá
mos  al  Tribunal  la  óportunidad  de  aconsejar  que  se  man
tenga  y  continúe  el  desarrollo  de  los  dirigibles  para  sn
utilización  en la  Marina».

En  opinión  de  M.  E.  F.  Spanner,  Arquitecto  naval,
asesor  del  «Board of  Trade»,  la  sustitución  en  la  construc
ción  de  dirigibles  dé  las  cuerdas  de  piané  empleadas  por
cables  no  es  muy  conveniente  por  no ser  posible en  éstos
conocer  los alargamientos  producidos por  ua  carga  o  v
naciones  de  carga  determinadas,  aun  con cables de  fabri
cación  y  acabados  perfectos  dentro  de  lo posible, pues  so
metiendo  dos trozos del mismo cable de una  longitud  próxi
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ma  a  los 130 pies, que  sería  la  necesaria  en  el  caso de los
nuevos  dirigibles  ingleses,  a  la  misma  serie  de  cargas  ob
tendremos  alargamientos  bastante  diferentes.

Según  el  Coronel Richmond, un  cable  de  130 pies  de
longitud  cargado  con  24  toneladas  sufrió  un  alargamiento
de  cuatro  pulgadas,  mientras  que  la  cuerda de  piano equi
valente  sometida a  la  misma prueba  sufrió  únicamente  una.
pulgada  de alargamiento.

La  resistencia  a  la  rotura  de los  cables de  acero varía
entre  2.500 y  3.500 toneladas  por  pulgada  cuadrada;  la  de.
las  cuerdas de piano es  de 12500 toneladas, y  la del duralu
minio,  4.500 toneladas  por  pulgada  cuadrada.

De  los cuadernos  de derrota  del R. 34 y de los otros  di
rigibles,  deducimos que  es  posible el  que  un  dirigible tras
ladándose  .a su  máxima  velocidad encuentre  rachas -de aire
que  se  trasladen  a  una  cierta  velocidad respecto a  la  masa
total,  y  es natural  que mientras  no  se establece el  régimen,
y  debido  a  la  inercia  del  dirigible,  la  envuelta  de  éste  Se

verá  obligada  a  soportar  un  empuje  an1ogo  al  que  supon
drí.a  un  aumento  de  ‘celocidad.. Teniendo en  cuenta  lo  que
antecede  y las formas  aerodinámicas del dirigib]e, no cree
mos  que  ninguna  de las  partes  de  su  envuelta  se  vea  soli
citada  a  soportar  un  empuje  superior  al  producido por  el
máximo  viento  normal;  y  puesto  que  las  construcciones
civiles  se  calculan para  soportar  presiones  de viento  hasta
de  30 a  40 libras  por  pie  cuadrado,  ésta  será  la  resistencia
que  deberá  tener  la  tela  de  la  envuelta,  presión  que  será
producida  por  una  velocidad del viento de 80 nudos, ya que
la  escala de  presiones  y  velociades es  la  siguiente:

Velocidad  del  viento  en  millas     Presiones
por  hora           en libras  porpiecuadrado

406  1/4
50  10
60..      14 1/2

70.  20
8035a40
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Para  arrancar  a  un  dirigible de  su  posición de navega
ción  y trasladarlo  a otra  cualquera  el esfuerzo necesario es
pequeñísimo,  puesto  que  el  dirigible  se  encontrará  muy
cercano  de  su’ posición  de  equilibrio, y  este  esfuerzo  será
próximamente  igual  al  deslastre  necesario  para  que  el  di
rigible  pase de su  altura  o pósición de  navegación a  la  que
se  desee, y  que  puede caicularse  por  la  siguiente  fórmula:

en  la  que f1 depende de la  mejor  o peor  calidad  de  gas  y
de  las  condiciones iniciales  de  presión  y  temperatura  por
ser  la  fuerza  ascensional inicial del  gas,  k  es  un  valor  de
pendiente  de  las condiciones iniciales de  presión  y  tempe
ratura,  así  como del  salto  de  cota,  y  se  encuentra  tabu
lado.

K=    273±t1    ,<1
273-J_—-  __

Q es  el  salto  de cota,  V  el  volumen del  dirigible  y  P 
el  peso de lastre  que  es  necesario tirar  para  que la  aerona
ve  pueda quedar  estáticamente  equilibrada en  un.a cota dis
tante  Q metros  del  pueto  de  partida,  y  que  llamaremos
akgeramiento  total  para  una  cota  dada.

Aplicados  estos  datos  al  caso  del  Shewindoah y  la  co
rriente  que  originó  su  rotura,  vemos  que  escasamente  se
rían  ocho toneladas  el  empuje  necesario  para  producir  el
desequilibrio;  las  que  repartidas  sobre  la  superficie  total
de  su envuelta  producirían  una  presión  por  metro  cuadra
do  de  tan  pequeña  magnitud,  que  no  debemos ni  tan  si
quiera  tenerla  en cuenta,  puesto  que  las  presiones debidas
a  la  velocidad del  dirigible  son  de  un  orden  muy  supe
rior.

El  esfuerzo debido al viento  sobre la  envuelta  de un  di-.
rigible  cuando éste  sopla de  costado son  de  un  orden  tan
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elevado,  que  la  maniobra  de  guardar  un  dirigible  en  su
hangar  es  altamente  peligrosa  por  las  posibilidades  que
existen  de  romper  su  casco,  y  desde  los  primeros  momen
tos  se  trató  de  encontrar  un  procedimiento que  suprimiese
o,  por  lo  menos,  aminorase  estas  dificultades

Los  hangares  giratorios  y  los  carros  guiados  por  carriles
han  sido  desechados,  pues,  entre  otros,  con  este  último
procedimiento  sufrió  el  R. 34  averías  que,  en  nuestra  opi
nión,  fueron  el  origen  de  su  total  destrucción  en  vuelo,  y
algo  muy  semejante  podría  quizás,  aunque  con menos  fun

damento,  decirse  del  Sheniandoah.
Hoy  se  utilizan,  al  parecer  con éxito,  los  tractores  oru

gas,  provistos  de  chigres,  y  en  opinión  de  la  mayoría  de  los
técnicos  está  reselto  casi  completamente  este  problema  por

el  empleo  de  los  postes  o  torres  de  amarre,  aun  cuando  los
alemanes  defienden  la  supremacía  de  un  conveniente  equi
po  de  cobertizos;  los  ingleses  y  americanos  defienden  la
otra  teoría.  Las  torres  que  actualmente  construyen  los  in
gleses  tienen  un  coste aproximado  de  70.000  libras  esterli
nas,  mientras  las  de  los  americanos  se  aproximan  a  los
50.000  dólares.

Los  postes  de  amarre  .son estructuras  de  acero,  de  altu
ras  variables,  provistas  de  un  brazo  receptor,  en  el  tope  del
cual  se  anda  el  dirigible,  y  del  memorándum  presentado  por
M.  Samuel  Hoare  deducimos  que  los  que  Inglaterra  cons
truye  para  su  línea  a  la  India  serán  capaces  de  resistir  un
empuje  en  cualquier  dirección  debido  al  dirigible  de  30  to
nelactas,  más  un  esfuerzo  sobre  su  estructura,  debido  a  la
acción  del  viento,  de  30  libras  por  pie  cuadrado.

En  opinión  de  la  mayoría  de  los  técnicos,  entre  otros

M.  Burney,  Coronel  Marsh  y  M.  Spanner,  el  poste  de  ama
rre  de  un  solo punto  ha  fallad’o en  cuantos  ensayos  sé  han
efectuado,  siendo  buena  prueba  de  ello  las  averías  sufridas
por  el  R.36,  R.-33 y  Shenandoah, estatuyendo  estos  señores
que  al  amarrar  un  dirigible  a  un  poste,  en  un  solo punto  y
en  condiciónes  normales  attnosféricas,  será  más  o  menos  rá
pidaménté  brigén  de  uná  ,avería  o accidente.  El  Itaia  a su
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llegada  a  King’s Bay., tuvo  que reparar  un  desgarrón  de su
proa,  que  se  produjo en  el poste de amarre  de un  solo pun
to  instalado  en  Vadao, para  aprovisionar1e

En  opinión  del Mayor Scott,  un  dirigible puede  perma
necer  en  su  poste  de  amarre  confortablemente  CCII  vien
tos  hasta  de 60  millas, y  según  M  Pratt,  no  ha  ninguna
razón  para  que  un  dirigible  no  pueda  permanecer  en  su
poste  de amarre  con vientes  de velocidaid igual  a  la  de  na
vegación  del  dirigible.  Sostienen,  además,  que  hóy  es  po
sible  amarrar  un  dirigible a  su  poste con seis hombres úni
camente,  y  aunque  esto  es  estrictamente  cierto,  en  malas
condiciones  d  tiempo  será  necesario  contar  con un  equipo
que  pueda  recoger  el  cabo de  aterrizaje  y lle’varlo hasta  el
gancho  del poste,  y  para  ello más  de  una  vez  serán  indis
pensables  los  tractores  de  que  antes  hablamos,  o  unos
250  hombres.

Al  tratar  de  sujetar  un  dirigible  por  un  solo punto  de
su  proa, debido a  la acción del viento y  a su  superficie apa
recerán  efectos  que, como en  una  corneta,  producirán  des
viaciones  laterales  por  lo  menos.  La  resistencia  del  poste
de  amarre  tiene. rns  importancia. de la que  pudiera  parecer
a  primera  vista,  ‘pues el R.-33 arrancó  parte  dé  él  cuando
sufrió  su  accidente.

Según  M.  C.  P.  Burgess., J.  O. Hunsaker  y  M  Starr
Truscott,  cuando  un  dirigible  está  amarrado  a  un  más
til  pueden  proclucirse  serios  esfrors  sobro  éste  y  la
estructura  del  dirigible,  por  un  descuido o  falta  de  aten
ción  en el  equilibrio estático  por las combinaciones de  proa

pesada  o  ligera  y  dirigible ligero o pesado, pues por  la  ac
ción  del lastre  dinámico, debido a  la  acción de  los timone,s
y  viento  reinante,  los momentos de flexión pueden  alcanzar.
valores  notables y  ser  grande  la  carga  sobre  el  poste,  ade
más  del efecto  de tracción.

El  Coronel Marsh y M. Colebrook, así  corno la mayoría de
las  autoridades  en  esta  materia,  sostienen  la  necesidad  de
los  tres  puntos  de aarorre,  lo cual consiste en  disponer, ade
ms  del cable principal,  de dos cabos laterales  de maniobra
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que,  partiendo  del  mismo punto  del dirigible  que  el  prin
cipal,  laborean  por  pastecas  fijas  a  anclajes  dispuestos  en
círculo  alrededor del poste  de amarre  y distantes  de él unos
250  pies,  lo cual  exige  una  superficie próximamente  llana
de  unos  cuatro  acres. Cuando no  puetde disponerse  de  esta
superficie,  como en el caso del Patoka, buque-parque,  se han
dispuesto  unos tangones,  que  forman  entre  sí un  ángulo  de
unos  130 a  150  grados,  y  cuyas  coces se  apoyan  en  unos
tinteros  dispuestos en una  corona que puede girar  libremen
te  alrededor  del poste o mástil  de amarre.  Los ¿higres  que
cobran  el  cable principal  y  las  retenidas  o cabos  de mani
obra  son  eléctricos, con transformación  diferencial  a  moto
res  de aceite  o hidráulicos, que  son los que mueven los tam
bores  donde se arrollan  los cables.  Desde el  punto  ?e  vista
marinero,  el  amarre  llamado de  tres  puntos  es  razonable,
mientras  no lo es  bajo  ningún  aspecto el  de un  solo punto.

Un  dirigible  amarrado  a Wi  poste  y sometido a  un  vien
to  constante  con los timones  a  la vía  se  encuentra  en equi
librio  inestable,  y  si  se  produjese  •u.na desviación  aparece
un  momento que  trata  de alejar  al dirigible de su  posición,
aumentando,  por  lo  tanto,  la  guiñada.  Experiencias  efec
tuadas  con los  dirigibles  ingleses  R.-33 y  R.-36 demostra
ron  que  existía  una  tendencia  a  oscilar entre  dos  posicio
nes  que  forman  con  el  eje  del  viento  un  ángulo  de  cinco
grados.  El  cambio de una  a  otra  posición fué  bastante  vio
lento  en  algunos  casos, por  lo que  aparece  aconsejable po
ner  los  timones  de cTirección en  tal  posición que  el  dirigi
ble  tome una  posición desviada cinco grados de la  dirección
del  viento  reinante.  Estas  experiencias  vinieron  a  confir
mar  la  teoría, según  la cual,  el máximo momento perturba
dor  aparece  para  una  desviación de  tres  grados  y  se  redu
ce  rápidamente  a  cero  al  llegar  el  ángulo a  cinco grados,  a
partir  de  cuyo  instante  el  momento  perturbador  trata  de
oponerse  ala  guiñada.

Cuando  el  gradiente  de  temperatura  es  violento, man
tener  en equilibrio un  dirigible amarrado a  un  poste es ope
ración  difícil,  pues  el  deslastrar  la  popa,  por  encontrarse



¿.DIRIGIBLES O AEROPLANOS?        389

ésta  pesada, pasará  a  encontrarse  en una  capa de aire  más
fría  y  tenderá  a  encontrarse  caKia vez más  ligera,  y  ocurri
rá  la  inversa  al  lanzar  gas,  por  encontrarse  la  popa ligera,
y  al  llegar  a capas bajas  cada vez estará  más pesada. Natu
ralmente  que  estos  inconvenientes  señalados  por  el  Mayor
Scott  y  Coronel Richmond O. B.  E.  desaparecerán  caso de
existir  viento,  debido al  lastre  dinámico  producido por  los
timones.

Los  americanos  han  vencido este  inconveniente  colgan
do  de  la  papa  del  dirigible  un  carro  pesado y  provisto  de
idos  ruedas,  que  giran  alrededor  de un  eje  dispuesto en  la
vertical  del cable con el  que  este  carro  se  une  al  dirigible.

Tienen  en  ensayo un  poste  de  amarre  de escasa  altura,
con  una  explanación  circular  que  le  rodea,  amarrando  la
proa  del dirigible al poste y la barquilla  d’e papa a  un  carro
ligero  que  se  desliza  sobre  railes.. Este  dispositivo tiene  el
inconveniente  de no poderse utilizar  mas  que  por dirigibles
cuya  distancia  ide proa  a  barquilla  de popa sea  idéntica.

Las  primeras  experiencias,  que  tuvieron  lugar  en  Ingla
terra,  se  efectuaron,  en  el año  1919, amarrando  a  un  pos
te  el dirigible R.-24 durante  períodos de veintiuno,  cuaren
ta  y. dos y  cuatro  días,  &urante los  cuales soporté  vientos
hasta  de 43 millas por hora  de velocidad.

Con  un  poste  de  amarre  perfeccionado se  hicieron  ex
periencias,’ en el mism6 lugar  de Pulham, utilizando el R.,-33,
que  no se proyectó para  ello, apesar  de lo cual en el año 1921
tomó  el  mástil  con  lluvi;,  granizo  y  nevando,  con vientos
hasta  de  28  millas  por  hora,  dejando  el  mástil  con vientos
hasta  de  40  millas  por  hora,  y  permaneciendo  amarrado
con  vientos  hasta  ide 51 millas por  hora.  Las bombas de los
modernos  postes  de  amarre  ingleses  pueden  suministrar
2.000  galones de  gasolina y 5.000 de agua  por hora.

El  dirigible  Los  Azgeleis.  al  tratar,,  con  un  viento  de
32  millas por hora,  y  al  volver  de su  excursión  al  canal  de
Panamá,  tomar  el  poste  de Lakehurts,  se  vió  obligado, por
no  contar  en  el  campo  con  ningún  medio  mecánico para
ello,  a  intentarlo  tres  veces,  arrastrando  en  el  primer  ate-
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rrizaje  cinco hombres,  uno  de  los  cuales,  al  desprenderse
desde  una  altura  de  22  pies,  se  dislocó un  tobillo; en la  se
gunda  se  llevó cuatro hombres, que fueron  recogidos a  bor
do  cuando  el  dirigible estaba  a  200 pies de  altura,  y  en  la
tercera,  una  dotación de  300 consiguió amarrar  el  dirigible,
lo  cual parece  demostrarnos que, a pesar  de las fuertes  tur
bonadas  y  chubascos de  viento  y  nieve,  este  dirigible  no
hubiera  empleado  las  seis  horas  que  el  tda  3.  de  marzo
de  1928  perdió  para  amarrarse,  de  contar  esta  base  con  los
tractores  indispensables,  pues  demostró,  apesar  de  las  ma
lísimas  condiciones  atmosféricas  reinantes,  la  posibilidad  de

tomar  su  poste.

La  dotación  de un  hangar  para  un  dirigible de  dos mi
llones  de  pies  cúbicos, incluída  la  totalidad  de  personal de
talleres  y  maniobra  necesario,  la  calculan  los  ingleses  en
395  hombres, teniendo  este  hangar  alojados otros  dirigibles
de  menor  volumen  para  prácticas,  etc.,  etc.

El  entretenimiento  de un  dirigible  de cinco millones de
pies  cúbicos calculan que  arrojará  un  total  máximo de gas
tos  de  15.000 a  5.00O libras  esterlinas  anuales,  compren
diendo  en  ello amortización,  sueldós del personal,  etc.,  etc.,
y  según las comisiones que idesempeflen, que  se  calculan en
uno  o dos viajes  mensuales  a  la India.

Los  alemanes,  que disminuyeron del L.-Z.-124 al  L.-Z.-126
las  relaciones de eslora a  diámetro, mantienen  que ésta  debe
tener  un  valor  próximo  a  7, mientras  los constructores  in
gleses  defienden valores  próximos a  5,5.  Apóyanse los pri
meros  en  que,  en  su  opinión, con  esta  relación  se  obtiene
una  óptima  estabilidad  de  rumbo,  mientras  los  segundos
sostienen  que  con relaciones más  bajas  de afinamiento:

a)  La  resistencia  estructural  aumenta  sin  que aumente
su  peso.

b)  Que para  un  dirigible de una determinada  carga  to
tal  y  potencia  de  motor  se  aumenta  con  este  expediente  la
velocidad  de  manera  notable,  según  demuestran  los ensayos
del  túnel  aerodinámico.  El  coeficiente  de  resistencia  del
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R.-33, fórmula  alemana, fué  de 0,01, y la  del R.401,, fórmu
la  inglesa,  0,007.

c)  Los grandes diámetros  con relación a  la eslora traen
consigo  un  gran  aumento  de la  inercia  de  esta  sección.

d)  Disminuyen los esfuerzos  aerodinámicos que  prqdu
cen  momentos flectores, así  como estos  momentos debidos a
la  repartición  de  pesos.

Siendo,  desde  luego,  ciertas  ambas  teorías,  nos  inclina
mos  por  la  inglesa,  pues  no  creemos, dada  la  velocidad y
masa  de  lbs grandes  dirigibles,  que  el  más  cuidadoso pilo
taje  que  exigirán  los dirigibles  construidos por  la  fórmula
inglesa  afecte en nada  a la  seguriidtad, que será  en ellos ma
yor  para  igualdad de todas las demás circunstancias  de cons
trucción,  y  únicamente  serán  algo  más  fatigosas  para  la
tripulación,  sin  que  lleguen  por  ello  a  imposibilitar  su
manejo.

La  discusión parece entablada,  por  lo tanto,  en  los deta
lles  sosteniendo unos  la conveniencia de un  cuerpo cilíndri
co  central  y  otros  la  de  sólido  de  revolución,  engendrado
por  una  semi-elipse, girando  alrededor del eje  mayor  r  con
su  máximo  diámetro  alejado  de  la  proa  el  doble de  esta
magnitud,  terminando  la  popa con  un  alargamiento  cónico
y  alejado una  distancia  de  dos y medio a  tres  diámetros  del
máximo  diámetro  del  dirigible.

Trátase  también  de  suprimir  las  protuberancias,  que
en  los grandes dirigibles alcanza valores hasta  del 33 por  100
de  la. resistencia  total,  y  es  mucho mayor  en los  de peque
ño  volumen con  largas  suspensiones  de cable.

Es  nuestra  opinión,  por  lo  tanto,  que  puede  darse  el
problema  del dirigible por  fundamental  y  satisfactoriamen
te  resuelto  con  una  seguridad  muy  próxima  a  la  de  cual
uier  construcción  naval  o metálica  delicada, y  que,  por  lo
tanto,  depende su puesta  en servicio únicamente de las ven
tajas  que flnanciera.mente reporte.

(Continuará.)



ESPAÑA

Verdadero  entusiasmo
el  público  marítimo  esta
luchaban  barcos  de  los
Europa.

y  expectación  ha  despertado  en

regata  internacional,  en  la  que

principales  Clubs  Náuticos  de

Yate  María  del  Carmen  Ana.,  propiedad  del  Sr.  Echevarrieta,  que  ha  ganado
la  copa  del  Rey  en  la  regata  lIymouth-Santander.

Notas  profesionales.
(Por  la  Sección  de  Información.)

La  regata  Intrnaciona1  Plymouth-Santander.
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Un  yate  español, goleta  de  dos palos,  el María del Car
men  Ana,  ha sido el vencedor.

Su  propietario,  el  Sr.  Echevarrieta,  fué  honrado  con la
visita  de S. M. el Rey  a su propio barco, donde fué  efusiva
mente  felicitado por el  Monarca, así  como toda su  dotación.

El  yate  vencedor: salió de Plymouth  con buen  tiempo y
viento  de  popa,  que le  hizo  navegar  a  12 millas. Así conti
nuó  navegando durante  toda  la  iici»e hasta  1Iar  cerca de
Santander,  donde  le  sorprendió  una  desesperante  calma,
volviendo  después  al  amanecer  a  soplar  viento  favorable

Nuestros  sumergibles  y  torpederos  prestaron  servicio
de  vigilancia desde Ouessant  a  Santander,  quedando encar
gado  de  la  ruta  Plymouth-Ouessant  un  destructor  inglés.
La  distançia. de  300 millas que  existen  en  la  zona encarga
da  a  nuestra  vigilancia,  fiié dividida  en fajas  de 40  millas
de  anchura  y  se  estableció entre  nuestros  barcos r  Santan
der  una  cadena  de  puestos  vigilados  y  en  constante  con
tacto  radiotelegráfico. Según las  instrucciones  del Almiran
te,  debían  ir  denunciando por T.  S.  U, el  paso de  cada ha
landro,  dar  su situación  aproximada  y  condiciones de tiem
po  en  que  navegaba,  y  caso  de  averías,  prestar  auxilio  o
tomar  remolques si  lo  necesitasen.

Con  motivo de  este  servicio  prestado  por  nuestros  bu
ques  se  han  cruzado  los siguientes  despachos:

«Echevarrieta  a  Ministro  Marina.

Muy  agradecido  su  excelencia  por  buena• organización
vigilancia  bahía  Vizcaya por  submarinos y torpederos.  Rué
gole  felicite  a  Comandantes en  nombre yate  español María
del  Carmen  Ana  y  tripulación,  que  lleganos  con veintidós
horas  de los buques  extranjeros.»

«Ministro  Marina  a  Echevarrieta.
Le  fehcito efusivamente  por  brillante  éxito,  agradecián

dole  frases  laudatorias  para  submarinos  y  torpederos.  Le
saluda,»

Los  demás yates,  que  hicieron  un  precioso recorrido,
fueron  llegando en  el  siguiente  orden:
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Cetonia,  Ailée,  Jolie  Brise,  ilex,  Grey  Fox,. Guerveinrv,
María  del Carmen,  Ne’ptune y  Ettsi.

La  REVISTA también  felicita  entusiastamente  al  señor
Echevarrieta  por  su  triunfo  y  aplaude su  opinión de  «que
estas  regatas  debían  repetirse  todos  los  años».

Es  un  modo de despertar  y  fomentar  la  afición a  la  Ma-
rina,  que  tanta  falta  nos hace.

Viaje  de practicas de la  División  de  destructores.

Ha  fondeado  en  Ferrol,  después  de  efectuado  su  cru
cero  por  el  norte  de  Europa,  la  División  de  destrue.tores
compuesta  por  el  Sánchez  Barcáizteguj,  Alsecío, Velasco y
Lazaga.

Duiante  este  viaje  de  preti,cas  para  los  Jefes  y  Ofi
ciales  alumnos  de la  Escuela Superior  de Guerra  Naval,  di
chos  buques  visitaron  los  puertos  de  Amsterdam,  Cris
tansand,  Oslo, Gótemburgo, Copenhague,  Carlskrona,  Swi
nemunde,  Stetin  Kill, Wilhenhsaven y Amberes., donde sus
dotaciones  han  sido  recibidas  con  efusivas  muestras  de
afecto  y  agasajadas  cariñosamente.

Hay  que  hacer  resaltar  el  recibimienta  grandioso,  uná
nime  y  entusiasta,  que  en  todos  los  puertos  alemanes  han
tenido  nuestros  barcos  y  dotaciones.

No  ha sido sólo el  elemento oficial el qué  se  ha desvivido
por  hacer  grata  e  inolvidable  la  estancia  de  nuestros  com
pañeros  en  su  nación,  obsequiándol  espléndidamente  en
festejos  organizados  en  su  honor,  y  dando  toda  clasé  de  fa
cilidades  para  las  visitas  de  carácter  técnico, sino  que  el
pueblo  entero,  todas  las  clases  sociales, aplaudían  y  vito
reaban  a nuestra  Patria  y  a  su  Marina.

Verdaderamento  emocionante fué  la  entrada  en el puer

to  de  Stetin,  donde  una  muchedumbre  de  60.000 a  70.000
almas  le  hizo a  nuestra  División de  destructores  un  recibi
miento  afectuoso,  pleno  de  cariño,  rayano  en  veneración,
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qunu  podremos olvidar  ni  agradecer  bastante  a  la no
ble  nación  alemana.

Y,  por  último,  la  Prensa  de  aquel  grandioso  país,  con
montivo  de  esta  visita,  elogia  al  Gobierno español  por  la
reorganización  y  refuerzo  de  nuestro  poderío naval  y  re
cuerda  las  excelentes  cualidades  combativas  y  maniobre
ras  de nuestros  buques de guerra  en las  últimas  maniobras
en  aguas  mediterráneas.

Nuevas. construcclones.

Muy  recientemente  han  sido entregados a la  Marina  por
la  Sociedad Española  de  ConstrUcción  Naval,  en  Cartage
na,  los  nuevos  destructores  Almirante  Ferrándiz  y  José
L’uis Díez,  así  como los  submarinos C. 3 y  C. 4,  cuyos bu
ques  se  habrán  u.nido a  la  flota  para  tomar  parte  en  las
maniobras  que  han  comenzado el  15 del mes  corriente.

Acorazados y  bases  navales.

Con  este  título  publicó  el  Memorial de  Artillería  del
Ejército  un  artículo  del  Coronel de  dicho  Cuerpo  D.  José
López  Pinto,  que  por  su  interés  recomendamos a  nuestros
lectores.

En  la  primera  parte  de  su  interesante  artículo  pone  de
manifiesto  el evidente  resurgimiento  de nuestra  Marina  de
guerra  y  la  nacionalización de nuestra  industria  naval  en
los  arsenales  imitares,  debidamente  preparados  por  la  So
ciedad  Española  de Construcción Naval.

Examina  la  obra  verificada  por  dicha  sociedad,  que  la
considera  digna  de  elogios, y  aludé  a l  compra  por  la  Ar
gentina  de  los  ¿os  cabezas  de flotilla  Garay y  Cervaintes,
después  de un  estudio  y  comprobación con barcos  del  mis
mo  tipo  en  otras  potencias  marítimas.

De  la  parte  dedicada al  plan  de  escuadré. copiamos ín
tegrarnenté  los siguientes  párrafos:
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«Como cónsecuencia del pÍan general  de ésuadra  que  eii
un• principjó se  acorció y que  poco a  poco se va completando
conforme  lo permite  el  presupuesto  dé la  nación,  la  escua
dra  nuestra  osee  un  número  de  submarinos,  torpederos,
destructores,  cabezas de  flotilla, cruceros  rápidos  y  acora
zados  que  indudablemente foimarán  un  conjuhto  armónico,
ya  que  cada tipo  de barco tieñe  o llena  uta  misión impor
tante  en unión  de los demás.

Ahora  bien;  si  se studi,  in  po  la  actual constjtujón
de  nuestra  escuadra  y al mismo tiempo  se tieñéñ  én cueñtá
las  noticias  que  con algún  fundamento  sé  récogen  en  los
Círculos  marinos  al hablar  con nuestros  .éamaradas de Ma
rina,  no  puede  uno  por  jnenos  de  sorprendérsé  el  escaso
número  da  acorazados actuales  en  pi’oporcjón al  de  cruce
ros  ligeros ya  navegando o próximos  a  estar  listo,

Para  un  ártillero  no  existe  más  barco  digno  enemigo
uyo  que  el  potente  acorazado, capaz  en  duelo noble y  te
rrible  de hacer,  si la  suerte  le acompaña,  callar  el fuego de
sus  cañones  de costa  de gran  calibre;  todas  las demás  uni
dades,  en  concepto  nuestro,  en  concepto artillero,  no  son
más  que  auxiliares  de  la  potente  mudad  de  acorazados.
Estos  son los que  dan  la  medida de la  potencia  de la  flota,
los  que  cuentan  para  pesar en  la  balanza  internacional,  en
caso  de una  alianza;  los  que  deciden un  combate naval  y,
en  fin, los que  verdaderamente  constituyen  el  poder  ofen
sivo  de  una  escuádra  por  el  número  de  cañQnes de  gran
calibre  qué  son capaces de  montar  y  su  gran  protección  o
blindaje.

De  ellos se  dedúce que  verdaderamente  una  escuadra  la
constituye  un  cierto  número  de  acorazados y  otro  número
de  diversas  unidades  auxiiiares  o  defensivas  de  los  pri
meros.

Esto  qu.e ligeramente  exponemos es  tal  como lo  enten
demos  los artilleros  de costa;  por lo tanto,  con arreglo a  es
tas  ideas, que constituyen  nuestra  base, estudiamos los pro
cedimientos  de  tiro  necesarios  para  batirlos,  puesto  que

ToMo  CV.                                        6
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éste  es  el  Único blanco., repetimos,  que  tiene  que  ser  des
ruído  por  la  potente  artillería  de  costa,  constituuida por
los  cañones y  obuses  super-calibres.»

Al  hacer  útiles  y  atinadas  consideraciones sobre la  pre
ponderancia  y  necesidad de construír  acorazados se nota  la
falta  lógica de datos sobre la  construcción de ciertas  unida
des,  resultado  de  estudios  y  planos  exclusivos del  Estado
Mayor  de la  Armada.

La  parte  dedicada a  bases  navales  también  la copiamos
íntegramente.

«Bases nvaies.—Como  indicamos anteriormente,  es  ob
jeto  de  constante  preocupación del  Gobierno el  atender  y
colocar  en  las  mejores  condiciones posibles para  su  objeto
primordial  a  nuestras  bases  navales  de  Ferrol,  Cartagena
y  Mahón.

Una  gran  actividad  se despliega  en  estos  momentos en
el  Ministerio  del Ejército  para  lograr  que  en  un  corto nú
mero  de años  estén  dispuestas  dichas bases  para  llenar  su
fin,  y  para  ello se  trabaja  pór las  Juntas  de Armamento  y,
Defensa  de las plazas donde  radIcan dichas bases  en la  eje
cución  de los proyectos de obras y  artillado  necesarios, para
completar  su  armamento,  de acuerdo con los programas  cu
yas  bases ban  sido mareadas  por la  Comisión Inspectora  de
Bases  Navales,  creada  para  unificar   coordinar  la  ejecu
ción’ de las obras. de  una  manera  escalonada y  rápida.

Resuelta  ya la  clase  de armamento’ primario,  cañones de
gran  calibre,’ y  ‘la clase  de  centrales  directoras  de  tiro,  lo
mismo  que  la  artillería  de  calibres medios y antiaérea,  con
sus  correspondientes  direcciones  de tiro,  así  como también
los  emplazamientos de  las  distintas  baterías  en  cada  una,
de  las tres  bases, fueron  estudiadas  con suma  atención por
todos  los que  en  estos  asuntos  intervenían,  reunidos  pre
viamente  en  Madrid con la  Comisión inspectora,  los  proce
dimiéntos  de transporte  de los cañones gruesos en  sus  asen
tamientos.  •  •

•  Este  problema es  de  una  importancia  capital,  teniendo
en  cuenta  que  el  tubo-pieza  á  transportar  pesa  90  tonela
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das,  en  números  redondos, y  que  aigwas  de  las  cotas  de
las  baterías  armadas  con ellos tienen  300 metros,  siendo el
terreno  muy  abrupto  y quebrado  y necesitándose  construír
caminos  especiales  desde  los  puntos  de  desembarque  del.
material  en la costa hasta  los. asentamientos  de las baterías,
sin  que  las pendicnte.s deban  pasar  del 6 al  7  por  100.

Primeramente  .se pensó  en  tender  un  ferrocarril  desde
el  desembarcadero  hasta  las  baterías  de  grueso  calibre,
pues  así  lo  recomendaba  la  Casa  constructora.  Hecho  un
estudio  preliminar  de  este  procedimiento de  transporte  s.e
vió  que  su  coste  se  elevaba  a  varios  millones  de  pesetas,
incluído,  como es  lógico, el  valor del tren  de arrastre,  com
puesto  de  locomotora  especial  y  tren  soporte  del  cañón,
No  hubo, pues,  más  remedio qe  prescindir  de él  y  buscar.
otro  sistema  más  económico, aunque  con  las  debidas  ga
rantías,  para  efectuar  dicho transporte.  Se opté  por  la  vta
portátil  de  artillería  de  un  metro,  cons.truída  en  tramos
diversos  y constituido  cada trama,  recta  o curvo, por  rieles
de  acero  de 30  kilos por  metro,  montado.s sobre  largueros
de  roble de 35 por  25 centímetros  de escuadría, y  arriostra
dos  por  tirantes  de hierro  y  madera  de  las  mismas escua
drías.

El  tren  de transporte  del tubo-pieza  ha  sido proyecta
do  por  la  fábrica  de Trubia  y  será  formado  por  dos trwc
de  cuatro  ejes  y  ocho ruedas,  capaz  cada  uno de soportar
50  toneladas de  peso y adaptarse  a  curvas  de  30 metros  de
radio.

Montada  la  vía sobre  el camino, el tren  formado por  los.
dos  truok,  ligados  por  el  cañón,  será  arrastrado  por  un
tractor  Jackson-Philips, bien  directamente  o  bien  por  me
di.o .de su  cabrestante,  que  a  este  fin traerá  dispuesto  para
cuando  convenga  utilizarlo.  Una  vez  hecho  un  recorrido
sobre  la  vía  de  200 a  250 metros,  será  ésta  desmontada y
trasladada  delante  p.ara volverla  a  montar  y  continuar  la
maniobra  del  transporte.  Se  c.alcula de  esta  manera  reco
rrer  un  promedio de 300 metros  por  día,
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Las  piezas  serán  desembarcadas  y  montadas  sobre  los
truck  por  uria  grúa  de  150 toneladas,  la  misma  que  servirá
para  colocar  el  tubo-pieza  sobre  si  cuna  al  terminar  el

montaje.
Estos  son  a  grandes  rasgos  ks  medios  y  forma  de  rea

lizar  la  maniobra  más  delicada  y  de  más  responsabilidad
del  artillado  de  las  piezas  de  gran  calibre.

Cómo  regla  general,  el  artillado  de  las  bases  navales  se
compondrá  de  baterías  de  piezas  de  grueso  calibre,  bate
rías  de  obuses  de  calibres  medios.,  baterías  de  cañones  de
tiro  rápido  de  calibre  de  15  centímetros  y  baterías  anti
aéreas;  todas  ellas  próvistas  de  centrales  directoras  de  tiro
y  telémetros  auxiliares  y  dispositivos  para  el  tiro  .de  no
he.  Se  estudia  el  plan  general  de  ih’.4mi.nación del  frente

marítimo  por  medio  de  proyectores  .de máximo  alcance  y
potencia  luminosa.

En  el  plan  general  de  escalonamientos  de  obras  dados
por  la  Comisión  Inspectora  está  el  terminar  primeramente

la  base  Ferrol-Coruña;  en  seguido  lugar,  la  de  Cartagena,
y  en  tercero,  la  de  Mahón;  calculándose  estará  todo  termi

nado  en  im  período  de  tres  años.»

ALEMANIA
El  iajc  transoceánico  del  «Bremen».

El  trasatlántico  Bre’nen  ha  realizado  en  los  primeros
días  del  mes  de  agosto  su  primer  viaje  a  través  del  Atlán
tico  del  Norte,  salvando  la  distancia  entre  Cherburgo  y

Nueva  York  en  cuatro  días,  diez  y  ocho horas  y  diez  y  siete
minutos,  superando  cón  ello  el  record que  desde  1907  tuvo
el  ‘Mauritania, de  la  Cunard  Line,  al  hacer  igqal  recorrido
en  cinco  días,  dos horas  y  treinta  y  cuatro  minutos,

Como  signo  de  los tiempos  ha  tenido  además  este  viaje

la  novedad  de  que  dos  horas  antes  de  llegar  a  su  destino
se  adelantara  al  Bremen  un  monoplano  postal,  que,  par-
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tiendo  de a bordo, llegó todavía una  hora y cuarto  antes  que
el  buque  a  Nueva  York.

El  éxito  de la  Marina  mercante  alemana lo es  a la  vez,
como  los comentarios  lo  indican,  de  múltiples  ramos  de  la
industria  nacional  que  han  contribuído  a  la  construcción
del  barca.  Este  ha  llegado  a  desarrollar  una  velocidad me-

dia  de 29,5 nudos; es  dcir,  de unos 55 kilómetros por  hora.
Y  no  falta  comentario  que  reivindica  para  él  el  título  de
«galgo  idl  Océano», que  hace  años  se  dió  al  trasatlántico
norteamericano  City  of Paris.

El  •barco tiene  cuatro  hélices de  a  180 revoluciones y
cada  uno  de  cu’yos árboles  se  acciona por  tres  tui-binas  de
vapor.  Este  se  genera  en  calderas  de  alta  presión,  calenta
das  por  aceite,  ms  ligero  que  el  carbón.  Todo ello  no  es
nuevo;  pero  sí  lo es  su  aplicación a  un  barco  gigante  con
éxito  completo.

El  viaje  mencionado sirve  de causa ocasional para  men

El  trasatlántico  alemán  Bremen  entrando  en  el  puerto  de  Plymouth  después
de  su  viaje  a  través  del  Atlántico  Norte,  en  el  que  batió  el  record  de  duración.
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cionar  en lacónico compendio las fechas  más  salientes  en la
navegación  marítima  rápida.

Antes  de  la  aplicación del  vapor  se  conseguía  a  veces
hacer  en  catorce días  el  viaje  de Inglaterra  a Ñiva  York.
El  primer  remolcador, Savannah,  todavía  necesitó  veinti
séis  días, con un  promedio de  cuatro  millas, o ea  7,4 kiló
metros  por  hora. En  1858, el Hamrnania, de la  línea  Ham
buirgo-América, logró hacer  la  travesía  en doce o trece  días.
En  1862, la  Line Cunard  hizo el recorrido en menos de nue
ve  días,  y  siete  años después,  en  ocho. En  1882, el Alaska
fué  a  América  en  seis  días, veintitrés  horas  y  cuerenta  y
seis  minutos;  y  desde  entonces la  competencia tuvo  lugar
mirando  el  cronómetro.

En  1891, el  vapor  alemán  Príncpe  de  Bismarck,  de  la
línea  Hamburgo-América, batió  el record en  seis días,  once
horas  y  cuarenta  y  cuatro  minutos  (promedio de  25  mi
llas);  en  1900, el  Almaijia,  de la  misma Compañía, lo hizo
en  sólo cinco días, doce horas  y  veintinueve  minutos  (pro
medio  de  23 millas),  y  otro  barco, el  Emperador  Guillermo
el  Grande,  del  Lloyd  Nortealemán,  quedó  en  cabeza
en  1901.

Después,  en  1907, como antes  se  ha  referido,  pasó  la
primacía  al  vapor  rápido de  30.000 toneladas  Mauritamia,
de  la  línea  Cunard,  y  desde  entonces no hubo  propiamente
competencia  en  este  terreno.  Las  Casas  armadoras  la  evi
taron  por  motivos especialmente económicos., y en Alemania
se  cuidó más  de la  comodidad que  de la  velocidad.

‘Hoy, en  un  resurgir  de tantas  fuerzas  latentes  en  este
país,  se  tiende  a  combinar  ambas  ventajas.  De  ello dan  fe
las  nuevas  construcciones del lloyd  Norte-alemán,  el  Bre
men  y. el  Europa.

ARGENTINA
Material  navaL

El  Presidente  de  la  República  recientemente  ha  firma
do  la  orden  de  pago  del’ material  naval  que  la  Marina  aca
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ba  de  adquirir  én  Inglaterra,  los  Estados  Unidos  e  Italiú..
Como  consecuencia, inmediatamente  se  efectuará  la  en

trega  de  los  destructores  La  Rioja,  Tucionán  y  Mendoza,
onstruíclos  en  Inglaterra,  y  el  guardacostas  Beigrano, mo
dernizado  en  Italia.

Probablemente  todos  estos  buques  se  reunirán  en  las
islas  Azores  para  dirigirse  juntos  a  la  Argentina.

Botadura del crucero «Almirante Brown».

El  11 de  agosto  fué  botado al  agua  en  los astilleros  Ode
ro,  de Sestri  Ponente  (Italia),  el  nuevo  crucero AlmiraGite
Brown,  construído  por cuenta  de la  Marina  argentina.

Este  buque,  como su  gemelo el  Veinticinco  de  Mayo,:
que  construye  la  Casa  Orlando,  en  Livorno,  tiene  8.800
toneladas  de  desplazamiento,  138 metros  de  eslora,  14,7 de
manga  y  4,5 de  calado. Va  provisto  de  turbinas  de  engra
naje  de  85.000 e. y.,  para  desarrollar  32  millas, quemando
petróleo  sus  calderas.

El  armamento  se  compone de seis  cañones de  190 milí
metros,  en  torres  dobles, dos  a  proa  y  una  a  popa;  12.. de
101  milímetros,  antiaéreos,  en  montajes  dobles,, como los
del  tipo  Trento,  italianos,  y  seis  tubos  de  lanzar  de  533
milímetros,  en  montaje  tiple. : El  coste de  cada unidad  será
de  1.225000 libras,  proyectándose construír  un  tercer  cru
cero  de  este  tipo.  “  .  ..  .  ..

BRASIL
Nuevo  buque-escuela de Guardiamarinas.

El  ‘Minitr  de’ Marina,  con  el  apoyo  dal  Presidente  de
la  República y  el  Parlamento,  ha  obtenido  los créditos  ne
cesarios  para  la  construccion de un  nuevo buque-escuela de
Guardiamarinas  y  algunos cañoneros  de  rio,  destinados  al
servicio  de vigilancia  en  el  Amazqnas

Este”  nuevo buque  ienea  llenarla  senible  laguna  de-
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jada  señtir  desde  que  el  Be  anín  Gonsían.t ‘bien  cenocido

por  gran  parte  de  nuestra  Marina,se  dió.de  baja  enla  lis
ta  de  buques,  después  de  veinticinco  años, de  señaladísirnos

servicios,  durante  los - cuales  mostró  los  colores  de  la  ban
dera  brasileña  por  todos  los  mares  del  mundo,  y  donde  re
cibieron  su, educación  naval  y  militar  el  brillante  plantel
de  Jefes  con que  hoy  cuenta  aquella  Marina.

El  buque  destinado  a  escuela  de  Guardiamarinas  será

mixto  de  vela  y  motor,  con  cuatro  palos,  cruzando  sólo  el
de  proa,  y  un  motor  Diesel  a  dos  tiempos  y  1.000 c.. y.  de

fuerza,  que  accione  una  hélice..
Las  características  principales.  ei  nuevo  barco  son:

desplazamíento,  3.800 toneladas;  eslora  máxima,  90 metros;
entre  perpendicular,  80  metros;  manga,  13;  puntal,  8,63,
y  calado  en. plena  carga,  6,71.  La  velocidad  con  motor  será

de  10,5  e  11  millas  Capacidad  de  combustible,  300 tonela
dasRaidio  de.. acción,  sólo. con.motor,  de  12.000 a  15.000 mi
llas.  Superficie  vélica,  de  2.400. a  2.800  metros  cuadrados..

El  armamento  estara  constituido  por  cuat  o  cañones

Proyecto  de  buque-escuela  de  Guardiamarinas,  de  motor  y  veia,  para  la  Marina
brasileña.  ‘  .  .
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de  i0I,6’rnil.íietros;  ei.rnontajes  dobles; cuatro  de 47 milí
metros,  para - saludo;  un ca.ñón  antiaóreo  le  47 milímetros,
dos  ametralladoras, ‘uíi  cañón  d  75  milímetros, de  desem
baivo  y  tubo  Iañzatoriiedos de  533.

El  buque  dispoi4rá  dé dos cubiertas  habitables, toldilla
y  castillo,  contando con una  buena  dirección de  tiro,  bate.
rÍa  de acumuladores, instalación  frigórífica y’ magnífica en
fermería  con  sala  de  operaciones.

De  su  éónstruóción probablemente  se  encargará  un  as
tillero  americano..:

ESTADOSUNIDOS
Uomentarlos a  la - proyectada reducción del

programa de colistrucciones.

Ariay  And  Naval  Register,  una  de  las  principales  pu
blicaciones  de  la  Prensa  profesional  americana,  hace  los
siguientes  comentarios  a  la  proyectada  reducción  en  las
construcciones  navales  en curso:

«La  determinación  del  Presidente  boyer  e  ‘suspender
todos  los  trabajos  que  se  efectuaban  para  en  breve  poner
la  quilla  de tres  cruceros en  los  astilleros del  Estado  signi
fica  retrasar  considerablemente la  re.alizaci6n del programa
naval  dé los tres  años.

El  aumento.de  las fuerzas  navales del país en los 15 cru
ceros  de’ 1i000  toneladas  y  un  buque’ portaaviones,  autori
zados  por ‘la ley de. 13 de febrero  de 1929, tenía  por  fin re
mediar  la escasez -en esta  clase d’e buques,  y al mismo tiem
po  asegurar  el  mantenimiento  de  la  paz,  y  a  su  termina
ción  los  Estados Unidos contarían  tan  sólo con  33  cruceros
modernos  —seis  de  ellos de  6.600 toneladas  y  cañones  de
152  milímetros—, o sea  diez menos que  el  mínimum  esen
cial  determinado  por  el  «General Board» de la Marina.

Pero  al  autorizarse  la  construcción de ‘los tres  cruceros.
que  hoy ‘se trata  de suspender  se perseguía  llenar  sin  pér
dida  de—tiempo, necesidades ‘urgentes. de la  Marina, .puestas
constantemente  de manifiesto.
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Verdad  es  que  la  ley de  13 de febrero  de  1929 autoriza
ba  al  Presidente  a  suspender,  en  su  totalidad  o  en  parte,
cualquiera  de las construcciones navales  aprobadas  por esta
ley  si  los  Estados  Unidos fueran  signatarios  de  cualquier
Convenio internacional  que trajera  consigo nueva limitación
ie  armamentos;  pero  todavía  no  ha  llegado este  caso, y la
actual  situación  puede  tener  tan  sólo carácter  temporal;
por  tanto,  dicha  suspensión  no  puede  ser  permanente,  a
menos  que  el  resultado  de los  trabajos  de M. Hoover y  el
Presidente  del Gobierno británico  se  traduzcan  en un  pacto
internacional.

El  absuiidó de la llamada  paridad  entre  la  Gran  Bretaña
y  los Estados Unidos en cuanto  a cruceros de primera  línea
es  evidente.  Los Estados Unidos disponen de  siete  cruceros
de  7.500 toneladas y ocho de 10,000 en  construcción, que ha
cen  un  total  de  18 buques y  155.000- toneladas. Si  a  esto se
añade  los  15  cruceros  autorizados  por  la  ley  de  febrero
de  1929, resultarán  33 buques y 305.000 toneladas.

Por  otra  parte,  Inglaterra,  a  excepción del  Yarirtou-th,
5.250  toneladas; Conquest, 3.750; Birininghan,. 5.440, y  Syd
ney,  5.400, cuya  venta  se  ha  decretado,  tiene  52  cruceros
construídos,  con  308.700 toneladas,  siete  en  construcción  y
tres  autorizados,  que  hacen  un  total  de  62  cruceros  y
400.300 toneladas.

Por  consiguiente, el tonelaje  en cruceros, construídos, en
construcción  y  autorizados,  de  los  Estados  Unidós, difiere
por  menos  en  3.700 toneladas  respecto  al  tónelaje  en  cru
ceros  actualmente  construídos  de Inglaterra.

Características de los buques de!  último  programa.

Según  el  New  York  Times,  el  Ministerio de  Marina  dé
los  Estados  Unidos tiene  ya  preparados  los planos  de cons
trucción  de los 15 cruceros y  el  buque  portaaviones recien
temente  autorizados.

Mientras  los cruceros  serán  iguales  en  un  todó a  los de
10.000 toneladas hoy a flote y en construcción, el buque  por-
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taaviones  diferiá  notablemente  del Lexington y  Saratog,
que  hace poco tiempo empezaron  a  prestar  servicio. En és
tos  la  defensa  del buque  éstá  encomendada a  sus  aparatos
y  a  su propio  armamento,  viniendo a ser  en este  particular
un  gran  crucero  rápido  armado  de  potentes  cañones;  en
cambio,  el nuevo  portaaviones,  para  u•  defensa, dependerá
exclusivamente  de la  acción de sus  aparatos  aéreos.

El  buque  tendrá  un  desplazamiento  de  13.800 tonela
das;  desplazamiento que,  no  sacrificando todo a  la  ventaja
que  las grandes  dimensiones dan  al buque  portaaviones  en
cuanto  a  la estabilidad  de la  cubierta  de  vuelo, permitirá  a
la  Marina  americana  utilizar  el  remanente  de 65.000 tone
ladas  del total  asignadó a  los Estados Unidos por  el  Trata
do  de Wáshington,  en la  construcción de cuatro  o cinco bu
ques  portaaviones.

El  nuevo  buque  sacrificará  velocidad, protección  y  ar
mamento  artillero  para  conducir el  mayor  número  de apa
ratos,  que  parece  no  será  muy  inferior  a  los  72 que  lleva
el  Lexington.  La velocidad será  próximamente  de 29 millas
—4,5  menos que  el  Lexington—,  y  el  armamento  se  com
pondrá  de pocos cañones de  127 milímetros, antiaéreos.

Los  cruceros  de 10.000 toneladas, por  lo menos los cinco
primeros,  tendrán  las  mismas  características  que  los  seis
que  les  han  precédido,  e  irán  armados con  nueve  cañones
de  203 milímetros y  cuatro  de  127, antiaéreos,  fijándose la
velocidad  en 32-33 millas.

Estas  unidades,  como las  anteriores,  llevarán  dos  cata
pultas  y  de cuatro  a  seis aparatos.  Su eslora  será  de  cerca
de  178 metros,  19,50 de  manga  y  un  eala4o medio de  seis
metros.  Como aparato  motor  llevarán  turbinas.

Las  ‘nuevas construcciónes  navales.

El  U.  S.  Navai institute  Proceedings  del  mes  de  julio
blicó  un  estadó dmóstrativó  de los progresos de los nué
vos  buques  de  guerra  que  se  construyen  en  aquel’ país.
Existen  ocho cruceros rápidos de  1OMOOtonelaclas, unos en
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gráda,  co  ditintos  estados  .de adelanto,  y  otros,  n  período’
de’  arm.airiento,  que’ son:  el. Pen.sacpla, Salt  Lake  City,  Nor’t
ka’nrpton, C7tester, Louisville,  Chicago, Hou.ston y Auguste..

Unidades  ii’torizadas  hay,  12  destructores,  cuatro  5ub-
marinos  y  un  transporte;  pero,  a  excepción  de  tres  subma-,
rinos,  cuya• quilla  ha  de  pónerse  en  el  nuevo  año  económi—.
co,  los  otros  buques  figuran  en  el  referido  estado  corno
«pend’erxtes  de  concesión  del  crédito»;  pero  teniendo  en
cuenta  que  la  construcción  de  dichas  unidades  se  autorizó
en  agosto  de  1916,  es  decir,  hace  trece  años,  no  es  aventu
radó  suponer  que  se  haya  desistido  de  llevar  a  la  práctica
aquel  programa.

Aparte,  por  consiguiente,  de  los cinco cruceros  de  10.000
toneladas  del  programa  aprobado  por  el  Congreso  a  fines
del  año  último,  el  plan  de  construcciones  navales  en  los
Estados  Unidos  no  es  al  presente  nada  exagerado  y  quizás
peque  de  modesto.  De los ocho cruceros  ya  nombrados,  sola-
merite  uno  ,se  terminará  este  año;  dos,  el  próximo,  y  tres,’

en  1931.  Los dos  submarinos  de  escuadra,  el  V.  5  y  V.  6,
cuyas  quillas  se  pusieron  en  Ports.mout  y  Mare  Island,  res
pectivamente,  se  encuentran  muíy adelantados  en  su  cons-
trueción  y  probablemente  empezárán  a  prestar  servicio  en
el  año  próximo.

Construcción  de  tres  nuevos  acorazados..

Con  anterioridad  a. las  conversaciones  habidas  reciente
mente  entre  el  Jefe  del  Gobierno  inglés  y  el  Embajador  de
los  Estados  Unidos  en  Londres,  el  Departamento  de  Marina

de  Norteamérica  parecía  tener  el  propósito  de  presentar
un  proyecto  de  construcción  de  tres  grandes  acorazados  de
35.000  toneladas,  en  reemplazo  del  Florida, Utah  y  Arkan
sas,  todos  ellos  construídos  en  1911  y  1912,  qu  ‘el  1931
y  1932  deberán  por  su  edad’, empezar:  a  ‘ser  sustituídos

Según  el  Tratado  de  Wáshington,  los  Estados  Unidos  no
pueden  construir  buques’ de. este  tipo  hasta  1932.
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Este  anuncio  prueba  una  véz  más  que  el  buque  de lí
nea  sigue  siendo  en  el  ánimo de los técnicos,  insustituíble
para  el  dominio del mar.

FRANCIA

Botadura  del  contratorpedero  «Llon».

El  5 de agosto, en «Ateliers et  Chatiers  de France»,  tuvo

lugar  la  botadura  del  nuevo  destructor  Lian.,  de  2.690
toneladas  de  desplazamiento,  casi . un,  pequeño  crucero,  y
150  metros  de  eslora,  provisto  de  dos grupos  de  turbinas
de  reducción,  de una  potencia total  de 70.000’ c. y.

Este  buque  es del mismo tipo, que el  Jag’ur,  y  su arma
mento  será  también  idéntico;  pero  se  han  introducido  al-.
gunas  mejoras  en beneficio del alojamiento de la  dotación y
del  Estado  Mayor que  en  su  día pueda  llevar.  Irá  armado
con  cinco  cañones  de  140  milímetros  y  dos tubos  triples
lanzatorpedos.

Recordaremos  que muy  recientemente  efectuó sus  prue
bas  un  buque. del mismo tipo,  el  Guépard,, alcanzando 38,45
millas,  que  fueron  superadhs  por  su  similar  el  Vc2my, lle
gando  a  39,85.

En  los mismos astilleros  se  encuentran  todavía en cons
trucción  los destructores  del mismo tipo  Vcxuhírn y  D-4. El
primero  de estos  buques  no  tardará  en  ser  puesto  a  flote.

Nuevo  submarino.

En  los astilleros  de La  Loire, én  Saint-Názaire,  se veri
ficó él  .6 de agosto la  botadura  del submarino Acheron,  que
coi  el Actecni, Argo,  Achule y  Ajax  forman  parte  del pro
grama  de  1926, ‘perteneciendo todos al  tipo  Rédontable, de
1.570  toneladas  en  superficie  y  2L000 en  inmérsión,  y’eí»do
provistos  de  dos motores  Sulzer  Diesel de  5,000 c.  y.  y  18
millas  y  motores eléctricos de 2.600 e. y.  y  10 millas.

El  armamento  comprende  un  cañón  de  10  centímetros
antiaéreo,  otro  de  37  milímetros   10  tubos  lanzatorpedos
e  533 milímetros.  .
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Los  viajes  de crucero  del  «Duquesne»  y  del  «Prouville».

El  actual Ministro  de Marina,  M. Leygues,  ha  restable
cido  la  antigua  costumbre, tradicional  en •la Marina  france
sa,  de procurar  que  los buques  de  guerra  realicen  grandes
cruceros,  no  sólo por la  significación espiritual  y  política de
mostrar  el  pabellón en  puertos  extranjeros  y lejanas  colo
nias,  sino porque constituye magnífica escuela para  el adies
tramiento  del personal,  que  también  adquiere  el inaprecia
ble  contacto  con  tierras  extranjeras  o  desconocidas, y  al
mismo  tiempo es  la mejor  representación  del adelanto de la
industria  nacional.

Siguiendo  este  criterio,  tan  pronto  los  nuevos  cruceros
de  10.000 toneladas Duquesne y  Trouville  realizaron  sus
pruebas,  emprendieron  largo  viaje  por  mares  lejanos,  que
h.abía  de servir  igualmente ‘para probar  las condiciones ma
rineras  del buque,  ligadas  estrechamente  con  otras  carac
terísticas  y  detalles  esenciales del buque.

El  Tro’uvi1le continúa  todavía  su  viaje  a través  del Pa
cífico.  El  Duquesne  en  fecha  reciente  rindió  su  crucero  en
el  puerto  de Brest,  sin  más  incidente  que  el  muy  lamenta
ble  de la  muerte  imprevista  de su  Comandante, ocurrida  en
Madagascar.

Este  buque  había  salido de Brest  el  31 de enero  último,
con  él  propósito de circundar  el  Africa, lo que  ha cumplido
exactamente,  habiendo visitado  los puertos  más  importan
tes  del  continéñte,  tanto  franceses  como extranjeros,  que
fueron:  Dakar,  Konakry,  Grand  Bassam., Lomé,  Kotonou,
Donala,  Libreville,  San  Pablo  de  Loanda,  Ciudad  del Cabo,
Durban,  Lorenzo Márquez, Tamatave, Diego Suárez, (Majun
ga,  Zanzíbar, Moinbasa, Djibouti,  Port-Said, Alejandría,  Bi
zerta  y Brest.

El  «Ersatz Preussen» y  las futur  construcciones.

Desde  que  se  hicieron  públicas  las  características  del
nuevo  acorazado  alemán  de  10.0ÓO tonélaclas causó  honda
preocupación  en  Francia  su  enorme poder:cfensivo y  velo-
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cidaci,  reunido  todo  ello  en  tan  pequeño  desplazamiento.
En  el  mismo Parlamento  se  reflejó  la  opinión  general  de
impotencia  en  que  al  presente  se  encuentra  Fraficia  con
sus  buques  construídos, los que  están  en  coñstrucción y’ los
proyectados,  frente  .a  una  nación  que  reúna  tal  poder  na
val,  y  en  el  Senado se consideró  insuficiente el  último  pro
grama  de  construcciones.

Desde  entonces, la  Prensa  se  ha ocupado extensamente
del  asunto,  abogando por  la construcción de  pequeños acó
razados,  capaces por  su  protección,  velocidad y  poder  arti
llero  de  batir  a  un  buque  similar  al que  nos ocuipa.

Recientemente,  en  la  revista  Deux  Mondes  y  Depeche
de  Brest  apareció con el mismo título  «LCómo debemos con
testar  a  la  construcción del  Ersatz  Prenssen?» un  artículo,
debido  sin  duda  á  la  pluma  de Un  .técnico  que  exterioriza
la  opinión  dé gran  número  de Oficiales de Marina, que  por
creerlo  interesante  lo transcribimos  en  toda  su  integridad.
Dice  así:  .  .

«Dentro  de unós años Alemania dispondrá de cuatró  bu
ques  montando  seis  cañones  de  280  milímetros  y  ocho de
155  milímetros, con  velocidades de  25 millas,  seguramente
protegidos  a  distancias  de  15.000 a  18.000 metros  coñtra
proyectiles  de  artillería  de  203  milímetros.  En  esa  época,.
si  continuamos en nuestros  actuales  errores,  tendremos  una
hermosa  flota de torpederos  y  submarinos  y una  docená de
cruceros,  con velocidades superiores los  primeros  y los últi
mos, a  30 millas;  pero sin  protección  eficaz y  armados sola
mente  con piezas  de 203 milímetros.  .

Nuestros  acorazados, que  habrán  pasado los veinte  años
de  servicios, no  an.darn  más  de  18 millas a  máxima  velo
cidad,  y  su  resistencia  a  las  explosiónes submarinas,  aui
que  aumentada,  será  mucho menor  que  la  de  los  cruceros
alemanes,  qu  son más  fuertes  y  rápidos  que  los nuestros,
y  que  con 10.000 millas de radio de acción a 20 de velocidad
podrán  llevar  la  guerra  a  todos los  mares  y  serán  adver
sarios  a  los que  no tendremos  nada  que  oponer.
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¿Cuál  puede  ser  el  remedio  para  sta  sitüación.  inceP

table?
¿Coiistniír  buques  que,  sin  serexageradamente  caros.,

seañ  más  rápidos  y  fuertes?  ¿Buques  de  14000  a  15.000
toneladas,  con  artillería  de  305  milímetros,  protegidos  a
18.000  metros  contra  los  disparos  de  las  piezas  de  280  mi

límetros  y  que  tengan  una  velocidad  de  27  millas?

Esto  sería  eficaz  si  sólo  existieran  en  el  mundo  Alema
nia  y  Francia.  Pero  hay  más  naciones  y  está  en  vigor  él
Convenio  .  de  Wáshington.  Supongamos.  que  nos  decidiéra
mos  a  construir  el  buque  de  15.000 toneladas,  que  en  vez
de  seis  cañonés  de  280  milímetros  pueda  llevar  el  mismo
número  de  piezas,  pero  de  305 milímettos,  y• que  su  coraza
fuese  superior  a  la  de  los  cruceros  mencionados  y  mayor

también  su  velocidad.  Con cuatro  de  estos  buques  nuestra
superiori.dad  sobre  la  Marina  alemana  sería  satisfactoria.

Ahora  bien;  pero  como  ya  dijimos,  la  Marina  alemana
no  es  la  única,  y  supongamos  que  en  el  momento  en  que
nuestras  nuevas  construcciones  al  llegar  a  un  punto  en  que

no  es  posible  detenerlas,  otra  nación  pone  en  construcción
buques  de  35.000  toneladas,  de  28  millas  de  velocidad,  ar
mados  con  ocho  o  nueve  cañones  de  406  milímetros,  que
pueden  lanzar  proyectiles  de  una  tonelada;  resultaría  que
por  lo  que  cuesten  nuestros  cuatro  buques  de .15.000  tone
ladas  esa  nación  tendría  dos  de  35.000, encontrándonos  con
que  no  podíamos  luchar  ventajosamente  contra  ellos.

La  única  política  razonable  y  económica  en  armamen
tos  navales  es  construír  en  cada  categoría  el  buque  más

poderoso;  no  se  tendrá  más  que  uno  si  las  condiciones  eco

nómicas  no  permiten  hacer  más;  pero  éste  no  será  inferior
a  ningún  otro.  A  igualdad  de  valor  técnico,  el buque  mayor

es  el  más  poderoso,  porque  puede  ser  al  mismo  tiempo  el
mejor  armado,  más  .protegido,•  velos  y  de  mayor  radio  de
acción;  •

No  cabe  hacer  concesiones  sobre  la  potencia.  Que  los
partidarios  del  buque  pequeño,  los  incrédulos,  escépticos  y
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tímidos;  lós que  temen  poner  muchos huevos en  el  mismo
cesto,  lean  los combates navales  de la  última• guerra:  el  de
Coroñel,  entre  cruceros  protegidos del desgraciado  Cradock
y  los cruceios: coraados  alemanes;  el de las  Falkland,  en
tre  vencedorés  de  Coronel  y  los  cruceros  de  batalla  de
St.urdee,  y,  en. fin,  el  Pnisrno combate de Jutlandia,.  En  los
dos  primeros, uno  de los  adversarios  tenía  buques más  po
derosos  y  mejo  protegidos que  su  enemigo. A  pesar  de su
bravura   de  su  habilidad,  el  más débil  fué  aplastado,  sin
haber.  podidó infligir  daños  graves  a  su  contrincante.  En
Jutlandia,  la  escuadra  alemana  era  inferior  a  la  inglesa,
pero  compuesta  individualmente  de  buques  superiores;  con
siguió  romper  el contacto sin  excesivos daños, ocasionándo
los  mayores a  los  ingleses.

Se  podría  argumentar  que  nos olyi.damos de  la  existen
cia  del submarino,  uno solo de  cuyos disparos  puede hundir
al  mayor  buque,  evocando el  recuerdo  del  Danton,  Bouvet
y  Suffren, por  no  citar  mas que ls  franceses  echados a  pi-
que  en  pocos  minutos,  debido  a  explosiones  submarinas,  y
que,  por  lo  tanto,  sería  locura  gastar  700 millones  de  fran
cos  en  un  buque  que  pudiera  sufrir  la misma suerte;  con lo
que  los  enamorados  del  submarino  preferirían  12  6  15  de
los  más  hermósos  de . éstos,  que  resultarían  por  el  mismo
precio..

Este  razonamiento,  de  aparente  fuerza,  parece  apoya
do  en  hechos  innegables  y  convence  a  mucha  gente;  pero
se  basa  en  tres  hipótesis  falsas:

-   La  primera  es  que  uno  o  dos  torpederos  pueden  hundir
a  mi  acorazado. Precisamente  el haber  llegado al  desplaza
miento  de 35.000 toneladas se  debe  en  gran  parte  al  objeto
de  obtener. buques a  prueba  de  torpedos, y  hay  que  conve
nir  en  que  se  ha  coiisegujdo,  Para  proteger  a  los  buques

contra  las  explosiones  submarinas  se  construyen  éstos  con
compartimientos  muy  subdivididos  en  los  costados,  aislando
así  las  p.artes  más  vitales,  sirviendo  para  detener  y  locali
zar:  los  efectos  destructores  de  la  explosión  de  modo que

TOMO CV.                                   7
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éstos  se  anulen  al  llegar  a  la  pared  interna  déspués  de
agotar  su  violencia en  la  ruptura  de  los  mamparos  inter
puestos  entre  ella y  el  casco exterior.  Tal sistema es  tanto
más  eficaz cuanto  mayor  es  la  distancia  entre  las  paredes
interna  y  externa  del  dispositivo de  protección.  Por  eSta
razón,  cuanto  mayor  es  la  manga  de un  buque  más  eficaz
es  la  protección  submarina;  y  como debe conservarse  cier
ta  proporción entre  la  eslora y  la  manga,  si  se  quiere  que
el  buque  pase  de las  20 millas  de velocidad sin  llevar  una
excesiva  potencia  de  máquina,  los, más  grandes  serán  los
únicos  que  se  podrán defender  contra  los torpedos.

La  segunda  es  que  el  submarino  puede  reemplazar  al
buque  de  superficie  en  las  operaciones  de  guerra  naval.
Está  ya  reconocido que  10 6  12 submarinos no  podrán  nun
ca  efectuar  la  tarea  capaz  de  llevar  a  cabo por  un  acora
zado.

La  tercera  es  la  del  precio  de  tonelada  de  acorazado,
que  siendo de 20.000 francos  y  la  de submarino  de  35O00,
se  pueden  construir  por  el  mismo  precio  que  un  aco
razado  de  35.000  toneladas,  13  submarinos  de  1.500  to
neladas.  No hay  que  olvidar  que  la  vida  de un  submarino
es  de unos  diez o doce años, y la  de un  acorazado, de veinte
años;  es  decir,  que  un  kilogramo de submarino  sale  a  tres
francos  por  año, mientras  que  el de  un  acorazado sale  por
un  franco.  Además,  el  sostenimiento  de  13  submarinos  de
1.500  toneladas  es  más  costoso que  el  ie  un  acorazado, y
que  las  dotaciones  necesarias  para  ese  número  de  sub
marinos  son  mayores  que  la  de  un  acorazado.  Por  cilti
mo,  puede  también  afirmarse  que  el  submarino  tiene  más
días  de inmovilidad forzosa qu  un  acorazado

La  impresión  causada  por  los  éxitos  de  los submarinos
durante  la  guerra  hace  que  muchos exageren  los  efectos
que  serían  capaces de ejecutar  en una  guerra  futura.

Esta  arma  no encontrará  jamás  condiciones tan  favora-.
bies  como las  de la  guerra  anterior.  La Aviación  ha  hecho
grandes  progresos;  su  visibilidad  a  través  del mar  es  muy
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grande,  poniendo  en  grave  peligro  la  seguridad  del  SUb.
marino,  y  el  día  en  que  un  buque  püeda  transportar  los
aviones  necesarios  para  explorar  sin  interrupción  no
tendrá  nada  que  temer  del  submarino.  Debemos  añadir
que  se  adelanta  mucho en  el  estudio  de  aparatos  capaces
de  señalar  la  presencia  de  un  submarino  en’ inmersión  a
distancias  de 4.000 a  6.000 metros,  problema que,  como casi
todos  los que  se  han  planteado  al  ingenio humano,  no  tar
dará  en  solucionarse.

Podríamos  añadir  que  toda  arma  de  gran  éxito  en  una
guerra  prepara  su  fracaso  para  la  siguiénte,  consecuencia
lógica  de  los  esfuerzos  de  todos  para  defenderse  contra
ella.

Por  último,  también  se  nos podría  argumentar  que  em
pezásemos  por  esos pequeño.s acorazados, que  por  sí  solos
bastarían  para  oponerse  a  los  ‘cruceros  alemanes,  pues
siempre  se  estaría  a  tÍempo  de emprender  la  construcción
de  otros  más grandes.

Esta  proposición parecería  razonable si no ‘estuviése en
vigor  el  Convenio de  Wáshington, y  a  este  objeto  recorda
remos  los convenios esenciales’ de  este  Tratadó.

1.0  tJnÍcamene’  los  Estados  iini’dos y ‘el  Imperio  Bri
tánico  tendrán  derecho  a  poseer  550.000 toneladas  de  bu
ques  de  guerra  que  desplacen más  de• 10.000 toneladas con
piezas  superiores al  calibre  de 203 milímetros  (aparte  por
taaviones,  que  tienen  limitaciones  especiales):  ‘Japón  nó
tiene  derecho  más que  a  315.000 toneladas;  Francia  e  Ita
ha,  consideradas en  las mismas condiciones de náciones con
tinentales  con pequeños intereses  marítimos, se’ les concede
un  máximo de 175.000 toneladas,  ‘

‘2.°  Los buques  de más  de  10.000 toneladas  no  pueden
llevar  piezas  de  calibre  superior  a  406 milímetros,  ni  des
plazar  más  de 35.000 toneladas, no comprendido el  combus
tible  y  agua  de calderas.

3°  La construcción de buques de 10.000 toneladas o de

menor  desplazamiento  no  tiene  limitación,  prohibiéndose
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únicamente  que  monten  artillería  de calibre  superior  a  203
milímetros.

4.°  Los buques pertenecientes  a las categorías cuyo to
rielaje  global está  limitado  dentro  del  Convenio no  pueden
reemplazarse  más  que  cuando hayan  cumplido veinte  años
de  serviçios; sin  embargo, la  quilla  del que  haya  de sucedçr
a  otro  podrá  ponerse  dentro  de los tres  años  anteriores  al
límite  de  la  edad  del  que  haya  de  darse  de  baja.  Puede
reempiazarse  en cualquier  plazo todo buque  que  se  pierda,
sin  tener  en  cuenta- su  edad.’

Nosotros  no  teneriios  derecho  a  construir  más  que
175.000  toneladas  de  buques  que  desplacen más  de 10.000
toneladas  o  que  lleven  artillería  de calibre  superior  a  203
milímetros.

-       •Si pusiéramos,  como es  el caso de  los alemanes, calibres
de  280 milímetros  en  un  buque  de 10.000 toneladas,  entra
ría  por este  hecho en la  categoría  cuyo tonelaje  global está
limitado  a  175.000. Si  decidiésemos la  construcción de cua
tro  buques  de  15.000 toneladas con objeto  de mantener  su
perioridacl. sobre los cruceros alemanes y otra  nación hiciese
cinco  buques  de  35.000 toneladas, cuyo conjunto  suma  las
175.000  a  que  tenemos derecho,  no  podría  construírse  más

-      que  115.000 toneladas  de  buques  grandes  por  tener  ya
60.000  de pequeños  acorazados, lo que  nos pondría  en con-

-  diciones  de inferioridad  con respecto  a  esa  nación  durante
veinte  años.

No  existe,  pues,, otra  manera  raonable  y  prudente  de
-     responder  a  la construcción  del Ersa4tz Preussen  que la  de

comenzar  el  próximo  año  la  construcción de  un  buque  del
mayor  desplazamiento  autorizado.»

En  este  rtículo  se  refleja  un  estado de opinión técnica
que  abarca  el  ‘problema de  una  política  naval  defensiva

-  muy  amplia,  pues  no  se  subordina  exclusivamente  al  -au
mento  del poder  naval  de Alemania,  eviclenciándose en  sus
alusiones  a otra  potencia  naval  cuyo -tonelaje global conce- -

dido  por  el  Convenio de Wáshington es igual  al de  Francia.
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El  proyecto de  presupuesto  de  Marina  para  1)3O..

El  Ministro  de  Marina  ha  presentado  en la  Cámara de
diputados  el  presupuesto  de  su  Ramo para  1930. Se eleva
a  2683  millones de francos,  lo que  representa  un  aumento
de  198 millones en  relación con el  del año aactual,  abstrac
ción  hecha  de la  suma consignada  para  la  aeronáutica  ma
rítima,  que,  como se  sabe, pasa  al  presupuesto  correspon
diente  del  Ministerio  del Airee

En  el  presupuesto  para  1930 no  figuran  los  créditos
para  el comienzo de la construcción de nuevos buques, pues
estos  gastos  serán  objeto  de  una  ley  especial., En  cambio,
en  el  presupuesto  del año  corriente  s.j figuraban  partidas
por  conceptos análogos, de  lo cnal se  deduce que el  aumen
to  del  proyecto  que  presenta  a  la  Cámara  el  Ministro  de
Marina  en  relación con el  presupuesto  anterior  no  es  real
mente  de 198 millones, sino de unos  220.

Si  se hace  el  balance  del presupuesto  de  1930, separan
do  las  dos grandes  partidas  correspondientes  al aumento  y
al  sostenimiento  de  la  flota,  se  observa  que  la  primerá
asciende  a  1.444 millones, y  la  segunda,  a  1.239; es  decir,
que  cuesta  menoS mantener  la  flota  existente  que  el  irla
renovando,  lo  que  significa  bondad  en  el  procedimiento
puesto  que  los  gastos de  renovación y  mejora  comprenden
nuevas  instalaciones  de  defensa  de  costas,  de  depósitos de
combustibles,  etc.

Cerca  de  1.000 millones de  francos  vienen  a  sumar  las
construcciones  de buques.  De  éstos,  los  qué  figuran  en  el
proyecto  de  presupuesto,  pagando  su  prinera  anualidad,
son:  cuatro  submarinos  costeros  y  dos cazasubmarinos; los
primeros  constituyen  auménto  para  la  flota;  los  segundos
reemplazar  a  otros  de  su  clase;  afectos  a  la  defénsa  de
costas.

El  plan  de  armamento  diferirá  poco del .de  1929; la  se
gunda  escuadra,  basada n  Brest,  la  integrarán  principal
mente.  haques 4.igeros y  submarinos; coi los acorazados VoI
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taire  y Diderot.  La  primera  escuadra,  cuya  base  es  Tolón,
estará  compuesta  por  los  seis  mejores  acorazados que  po
see  la  Marina francesa  —la  mitad  de los cuales estarán  en
situación  de  disponibilidad armada—, y  se  completará  por
una  escuadra  ligera  y  una  flotilla de torpederos.  La  mayor
parte  de los buques de instrucción  se  agruparán  en la ter
cera  escuadra,  y  la  composición de  las  flotillas de  defensa
del  litoral  será  la  misma  que  actualmente,  así  como la  de
las  estaciones  de ultramar,

El  contingente  de  la  Armada  figura en  ‘el presupuesto
con  la  cifra  de 53.200, o sean 4.200 menos que  en sI  del año
actual;  pero  esta  diferencia  se  idebe al  paso  del  personal
de  la Aeronáutica  al nuevo Ministerio del Aire.  El personal
embarcado  asciende a  35.900 hombres, o  sea  el  67 por  100;
el  que  ha  de  prestar  servicio  en  tierra  suma  11.000
hombres,  y  el  resto,  6.200, constituyen  una  reserva  volan
te,  que  probablemente harán  falta  si han  de  dotarse  bien
los  servicios.

Se  prevé  en el  presupuesto  un  consumo de unas  175.000
toneladas  de carbón,  252.000 de petróleo y  18.000 de gasoli
na.  Cifras  que  representan  un  aumento  sobre  las  corres
pondientes  del año  actual de  52.000 y  7.000 toneladas,  res
pectivamente,  debido  a  la  entrada  en  servicio  de  nuevos
buques  del  programa  naval.

A  causa del aumento  de los sueldos y  de las gratificacio
nes  de embarco, los gastos  del personal aumentan  respecto
a  los  del corriente  año en  68  millones; pero  no  todo el  au
mento  proviene  de tal  concepto,  sino  de las  plantillas,  que
se  han  ampliado en  la  forma  siguiente:  un  Vicealmirante,
tres  Contralmirantes,  seis  Capitanes  de  Navío,  14  Capita
nes  de Fragata,  10  Capitanes  de  Corbeta  y  40  Oficiales de
mar,  dos de  éstos  con categoría  de Jefe,  grado  de  reciente
creación.

En  el  Cuerpo de  Ingenieros  maquinistas  figura  un  au
mento  de  un  Ingeniero  general  de  primera  clase,  dos  de
segunda,  cuatro  Ingenieros  Jefes,  seis  Ingenieros  princi
pales  y  dos Ingenieros  de primera  clase,
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Estos  aumentQss pbececen a  la  aplicación progresiva  de
la  ley  de  plantillas,  promulgada  el  4 de  marzo último.

El  efectivo  del  personal  de  las  dotaciones es  sensible
mente  el  mismo que  el  de  1929, cosa que  se  consigUé,  no
sólo  dotando los  buques  nuevos  con los  hombres  que  des
embarcan  de otros buques viejos que  se pongan en situación
de  reserva  o  de  disponibilidad armada,  sino  reduciendo  a
un  mínimo los servicios de  tierra  y  sustituyendo  al  perso
nal  marinero  en  todos los  grados por  gentes  civiles o  mili
tares  de  los  Cuerpos sedentarios  de la  Armada.

En  el  presupuesto  figuran  mejoraS  en  determinados
conceptos,  tales  como indemnizaciones  a los  0ficials  direc
tores  del tiro,  a  los examinadores  de  escuelas, a  los encar
gados  de dar  a los Oficiales las conferencias de información,
al  personal  de. la  aviacióñ de  escuadra,  etc.  A  unos  cinco
millones  de francos  se  eleva el  aumento  de  sueldo a  las do
taciones  de  marinería,  y  a cuatro  millones el  gasto que  se
aplica  en el  concepto de traslado  del personal.

También  tiene  en  cuenta  el  presuipuesto los  gastos  de
modernización  de  los  seis  acorazados  de  23.000 toneladaS
que  poseé Francia,  y que  desea conservar  el  mayor tiempo
pósible  y  en  el más eficiente estado. Se hallan  casi listos de
sus  arreglos;  queda  sólo el  Jecoj Bart, que  se ha  retrasado
par.a  cambiarle SUS turbinas  de crucero,  A los  seis acoraza
dos  se  les  transformarán  las  calderas  para  que  puedan
quemar  petróleo,  reforma  que  se  llevará  a  cabo  d0  1930
a  1932.

Figuran  en  el  proyecto  del  presupuesto  partidas  dedi
cadas  al  aprovisionamiento  para  el  caso  de  guerra,  entre
ellas  las  del  relleno  completo de  los  grandes  depósitos de
combustible  actualmente  existentes  y  el  de  ot.ros que  es
tarán  listos  el  próximo  año,  y  cuya  capacidad  asciende  a
128.000  toneladas.

Se  prevén  también  importantes  sumas  para  la  reorga
nización  de los  puertos  de  Brest  y  de  Tolón por  valor  de
34  millones ma  que  en  1929. En  conjunto,  puede  decirse
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que  no  difiere  mucho del actual,  el  proyeto.  que  acaba  de
presentar  a  la  Cámara  el  activo e  inteligente  Ministro  do
Marina  de la  nación vecina..

Nuevo Ceinandante en  Jefe  de la  primera escuadra.

Muy  recientemente  ha  sido  nómbrádo Comandante  en
Jefe  de la  primera  escuadra  el  Vicealmirante  Durand-Viel,
el  más  joven  de los Vicealmirantes  de la  Marina  francesa,
pues  sólo cuenta  cincuenta  y  cuatro  años  de edad.

Este  nombramiento  ha  sido  miy  bien  recibido  en  la
Marina,  donde  goza  de  gran  perstigio.

En  el  empleo de  Contralmirante  mandó  la  divisiónde
escuelas  del  Mediterráneo,  habiendo desempeñado  también
el  cargo de Jefe  del Gabinete  militar  del Ministro, y  actual
mente  dirigía  la  Escuela de  Guerra  y  Centro  de  Estudios
superióres  navales.

HOLANDA

El  resupuestó  de  Marina.

Al  mismo tiempo qu  el  presupuesto  del  Ejército  se  ha
presentado  a  discusión  el  correspondiente  de  Marina.  Los
créditos  previstos  para  la  Marina  se  elevan  a  40.544.790
florines,  próximamente  la  misma  cifra  que  en  el  último
présupuesto;  33,6 millones se  destinan  al  gasto  puramente
militar  de  la  Marina;  cinco  millones  de florines  afectan  a
faros  y balizamientos,  y  dos milonés,  a  pensiones.

Al  material  se  dedican  16,8 millones;  7,3  millones  se
emplearán  en  nuevas  construcciones  de buques  y  aviones;
5,6  millones  afectan  a  reparacione  y  atenciones  del  ma
terial  a  flote y  en  tieira;  tres  millones, para  armámeñtoS,
y  medio millón, para  atenciones  diversas.

Les  cuatro  destructoresdel  programa  1924-1925 están
terminados  y  tre  de  ellos  se  éncuéntran  pretando  sfls
sérvicios  en  las  Indias  orientales,  y  de loa éuatro  dé  1927,
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‘t-rs  saln  te  año, quedandó el  curtó  para  terminarSe
en  1930.                    -

Én  el  jróg’rama’ de  construcci6n  del  pres’cipuesto CO

‘rriente  se’iñcluye el  restode  los créditos  para  la: trmina
ción  de los submarinos Ó. 12, 0.  13,0.  14y  Oi5,  .sí  comó

‘destinados  a  las  Indis  neerlandesas  -K. 14,  K.  15  y
K.  lñ,  para  los -que el  Gobierno de estas  Indias  ha  contri
buído  con tres  millones de florines.  -

INaATERRÁ      .  :

La  reduccl6n, de armamentos navales  a!ngloamericaños.

El  Jefe - del-Gobierno  británico  ‘ha hecho  público  en  el
Parlamento  el  acuerdo  entre- los  Gobiernos de  Londies  y
Wáshington  en cuanto  al  principio  de la  paridad  en• los ar
ntarnéntos  navales. -    -    :         - -

--   Igualmente  declaró M. Mac DQnald que  el  Gobierno in
glés  ha  tomado  la  determinación  de suspender  la  construc
ción-de  los cruceros Smrey  y Northunvberlaiz,  el buque  de
pósito  Maidstone y  dos submarinos, previstos  en  el  progra
ma  naval;  así  corno llevar  con lentitud  las obras  te  los bu
ques  hoy en  construcción.           -     -

Por  otra- parte,  el  Presidente  Hoover  ha  decidido nom
brar  una  Comisión militar  que  determine  las  reducciones
posibles  en  los presupuestos  del Ejército  y  la  Marina,  fun
damentán4d’olo en  que  la  situación  nacional se  encuentra  de
hecho  modificada como consecuencia de  su  adhesión al. Pac
to  Kellogg, y  teniendo  ep  cuenta,  además,  que  el  acurdo
sobre  el  desarme  naval, cuya  resolución espera  para  fecha
próxima,  permitirá  también  efectuar  nuevas economías.

En  cuanto a  la  «paridad» naval,  de que  hablamos en un
.priflcipio,  como aceptada  por  M.  Mac .Donald y  el  Emba
jador  de  lo  Estados  Unidos  en  Londres,  ha  quedado per
‘fetamentó  deflnda  or  el  Secretario de:Estádo, M. Stihison.<Paridadice—  sigiiifl& igualdad-. absolutar en  el  ;po
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der  combatiente  de ambas  flotas, aplicada  a  todas las cate
gorías  de .los buques  de las dos naciones»

En  su  opini6n,  el  fin  de  esta  paridad  naval  es,  desde
luego,  impedir  la  rivalidad  de  armamentos  entre  Inglate
rra  y los Esta4os Unidos, y  después  realizar  una  reducción
en  los  poderes  navales  respectivos,  con  todo lo  cual  se  da
por  hecho que  ambas  naciones nunca  serán  enemigas.

Grave  accidente en  el  crucero «Deytrnshire».

En  el mes de  julio  último pasado ocurió un  desgraciado
accidente  en  el  nuevo  crucero  Devonshire, fe  10.000 tone
ladas,  cuando el buque  se encontraba  en la  isla Skiathos, del
mar  Egeo, efectuando ejercicios de tiro,  y  que, según  las úl
timas  noticias, costó  la  vida  de  17  hombres  y  nueve  heri
dos,  a consecuencia de la  explosión de un  cañón  d.c 203 mi
límetros.

En  un  principio fué atribuído  el accidente a la explosión
prematura  de una  carga  de cordita;  sin  embargo, declara
ciones  posteriores  del propio Almirantazgo demuestran  que
la  causa  fué  el  fallo  momentáneo  cTe un  disparo,  y  como
simultáneamente  se  habían  disparado  otros  cañones del bu
que,  incluso  uno  de  lo  misma  torre,  los  sirvientes,  en  la
creencia  de  que  su  cañón  había  hecho fuego,  empezaron a
abrir  el cierre  para  cargar  de nuevo. Aunque  rápidamente
se  dieron cuenta  de  tan  lamentable  equivocación, no  hubo
tiempo  cTe rectificarla,  y  sobrevino la  explosión  del cañón,
cuya  fuerza  originó  la  inflamación de otras  cargas  que  es
taban  dispuestas  para  el  siguiente  disparo,  aumentando  así
las  consecuencias del desgraciado accidente.

El  buque  recibió orden  de regrear  a  la  metrópoli, don
de  ha  de efectuar  reparaciones.

Salvamento  del  acorazado ex alem(tn «Káiser».

El  acorazado ex  alemán Káiser,  hundido  en Scapa Flow
y  puesto  a flote por la Compañía inglesa «Cox y  Danko», ha
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sido  remolcado 250 millas,  con la  quilla  al  Sol, ‘por tres  re
molcadores  de 6.000 c. y.  de fuerza  cje máquina  en total,  lle
gando  sin  novedad a  Rosyth, donde quedó en  seco en  el  di
que  de su astillero.

Este  es  el  tercer  acorazado ex  alemán  que  ha  sido re
molcado  en  esta  forma,  siendo  los  anteriores  los  ds  cru
ceros  de  combate  Moltke  y  Sed1itz,  cuyos  desplazamien
tos  eran  de  23.000 y  2.000  toneladas, respectivamente.

La  Compañía de  sajvamento antes  citada  comenzará en
breve  los trabajos  para  poner  a  flote  el  c’ucero  rápido,  de
4.000  toneladas,  Brernse, hundido  también  en  Scapa  Flow,
y  a  este  probablemente  seguirá  el  acorazado. Pr)nz  Regent
Litpold,  de  25.000 toneladas, o el crucero  de combate Von
der  Tann, de  20.000.

Todos  estos  buques,  unja vez  a  flote,  son condenados a
su  completo desguace.

Nuevo submarino.

El  23 de junio-se llevó a cabo la  botadura  del nuevo sub
marino  Parthian- en  los  astilletos  Vickers  Armstrong,  de
Barrow.

Este  buque  pertenece al grupo  de seis submarinos tipo O

•E  nuevo  submarino  inglés  Parhian»,  después  de  su  botadura.
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del  programa  naval. de  1927-  Sus  características  princi
pales  son:  desplazamiento,  1.540/2.020 tonela4as; veiocida4,
15,8  millas,  y  armamento,. un  cañón  de  102 milímetros  y
seis  tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros.

La  prd1da  del submartno  «11.47».

El  ‘Consejo de  Gurra,  que  ha  visto la. causa  seguida  al
Teniente  de  navío  Keen,  Oficial de  guardia  en  el  subma
rino  L.-12 en el  momento en  que  éste  abordó al H.-47, pro
duciendo  su  hundimiento  la  muerte  de  23 hombres  de  su
dotación,  acusó  a  dicho  Oficial de  no  haber  tomado  las
medidas  necesarias para  evitar  la  colisión, olvidando adver
tir  al  propio  Comaiidante del  buque  el  cambio  de  rurobo
el  H.-47 y  su  propósito  de cortar  la  proa  del L.-12., resul
tando  condenado a  la  érdida  de  destino,  imponiéndosele,
además,  severa  pena.

Por  otra  parte,  también compareció ante  un  Consejo  ie
Guerra  el Teniente  de navío Gardner,  Comandante del sub
marino  hundido,  y  que  milagrosamente  saivó  de  la  catás
trof  e,  siendo acusado e  negligencia  por  no  haber  evitado
la  mala  maniobra  del L.-12, y  con  arreglo  a  ello será  casti
gado.

Modificaciones en  la  composición de  la  flota
del  MediterrítfleO.

El  Almirantazgo ha  hecho pública su  decisión de intro
ducir  modificaciones  en  la  composición de  la  flota  del  Me
ditérráneo,  eparando  de  ella a  los acorazados Queen-Eliza

th:Barham,  Valiant  y  Malaya, que quearán  afectos a  la
flota  del Atlántico  a  partir  del mes de  noviembre, y  pasan-
do  el  acorazado Wnrspite  a  ser  buque  insignia  de  la  flota
del  Mediterráneo.

Las  razónes invocadas para  esta  ecisiófl  parecen  ser  el
deséo  de  las  autoridades  navales  inglesas  de  que  las  dota
ciones  permanezcan  más  tiempo,  enaguas  inglesas,  procu
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tando  ambié  a  aqíéllas  niayores  distracciones, que  no  se
encuentran  en  Malta,  así  como descongestionar la  rada  de
esta  base  naval, excesivamente obstruída  al presente.

‘La semana’ naval.

La  instituída  «semana  naval»  inglesa, que  desde. el  pre
sente  año  tendrá  carácter  regular,  ha  tenido lugar  del  12
al  17 de agósto, en Chatharn, y  del 17 al  24  del mismo mes
en  Plymouth..

Duránte  dich5s períodos  se  permitió  la  visita  a  bordo
de  los  acorazados Nelson y Rodney,  de los cruceros d’e com
bate  Renown  y  Tíger,  buq’ües portaaviones Furious  y  Ar
gua  y  otras  pequeñas unidades.

En  cada  uno  de  los  referidos  buques  se  ciesarrolló un

programa  especial,  comprendiendo ejercicios  de  faenas  de
buzos,  artillería,  torpedos,  dragaminas,  etc.,  en  forma  le
que  los  visitantes  pudieran  darse  idea  de  la  actividad  de
la  Marina  db guerra.  .

En  el  año actual  entraron  en  el  arsenal  de Portsmouth
más  de  89.500 visitantes,  siendo  el. precio  de  admisión de
un  chelín  por  persona.

Botadura do un destructor y  un submarino.

El  22  de  agosto, y  en los  astilleros  Vickers-Arsmtrong,
de  Barrown  in  Furnes’s, se  llevó a  cabo la  botadura  de dos
nuevas  unidades:  el  destructor  Arrow  y  el  submarino  Pan
dora,  con intervalo  de rnqd’ia hora, aproximadamente,

El  Arrow  es  uno  de los ocho destructores  del  programua

1927-1928, cuyas  características  son similares a las del Ama
zón  y  Ainbusca1e, de  1.300 toneladas,  e  irán  armados  con
cuatro  cañones  de 12  milímetroS.

En  cuanto  al  Pandora, es  el  último  dé  cuatro  submari
nos  autorizados  en  1927, siendo  los otros  tres  el  PerSens,
Poseidon y  Proteus,  de  1s  que  ya nos hemos ocupado en los
cuadernos  anteriores.  En  el  mismo programa  se  incluyén
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otras  construcciones,  el  Phoenix  y  el  Parthiain,  de  cuya
construcción  se  encargaron  los  astilleros  de  Cammell  y
Chatham,  respectivamente.

El  desplazamiento  de  estos  buques  es  de  1.570 tonela
das  en  superficie  y  2.040 en inmersión. La  velocidad’ en su
perficie  es  de  17 millas,  y  cada barco  llevará  un  cañón  de
101,6  milímetros  y  ocho tubos  lanzatorpedos.

Crucero de otoño de  la flota  del Atlántico.

El  9  de  septiembre  se  había  señalado  como fecha  de
salida  de  la  flota  del  Atlántico  para  efectuar  el  acostum
brado  crucero  de otoño. En él tomarán  parte  los acorazados
Nelson,  Rodney, Marlborough y  Emperor  of  India; cruceros
de  combate Renown, Repulse y  Tíge’r; los buques portaavio
nes  Fzrious  y  Argus;  cruceros  Vi’ndietive,  Canterbury,
Comxu1s y  Centaur;  20  destructores  y  la  segunda  flotilla de
submarinos,  compuesta  de  las  unidades  tipo  L.  El  buque
blanco  Centurion,. auxiliado por el destructor  Shikari, se uni
rá  a la  flota  a  mediajdos de septiembre,  en Cromarty  Firth,
uno  de los puertos  del itinerario  del crucero,  que  s6lo com
prende  puertos  ingleses.

La  totalidad  de  la  flota  suma  40  unidadés.

La  defensa del canal  de Suez.

En  los momentos actuales  están  a  punto  de  terminarse
las  negociaciones entre  el  Gobierno inglés y  el egipcio rela
tivas  a  un  nuevo  acuerdo  entre  el  Imperio  y  su  Protecto
rado,  en  el  que  se  incluyen  medidas  conducentes a  la  me
jor  defensa  del canal  de Suez, una  de  las  principales  arte
riás  del Imperio británico,  y cuya  custodia está  hoy en ma
nos  de las fuerzas  egipcias, que  se  consideran insuficientes

No  es  de  extrañar  que en  la  mejor  solución Iel  asunto
haya  influído la  reciente  visita  del  Rey Fuad  y  su  Jefe  del
Gobierno  a  la  Metrópoli, y  el  Gobierno  laborista  en  breve
someterá  el nuevo T.ratado al  Parlamento,  en  el que  se pro-



NOTAS  PRÓFEIONALES           427

pone  la  retirada  de  las  fuerzas  inglesas  dé  guarnición  en
El  Cairo, concentrándolas  en  las  vecindades  del canal,  con
el  apoyo  de  importantes  fuerzas  aéreas  que  puedan  evi
tar  todo riesgo  en  el interior.

Accidente  ea  el  crucero  «Vindictive».

A  bordo del crucero  Vindictive,  y encontrándose este  bu
que  en  Puerto  Victoria  (Sheerness),  descargando municio
nes,  al  parecer,  por  descuido, explotó una  espoleta,  causan
do  la  muerte  de  ún  Condestable  e  hiriendo  gravemente  a
dos  pañóleros.

El  Vrindiotive es  el buque  insignia  de La seguncla escua
dra  de cruceros de la  flota del Atlántico, y  pertenece  al tipo
Birnringhan,  mejorado,  que  se  construyó  durante  la  gue
rra.  Este  barco  empezó a  construirse  en  1916, con el  nom
bre  de Cavendsh,  terminándose  en  1918, pero  como buque
portaaviones  y  con  el  nombre  de  VinJictive.  Más  tarde,
en  1923-25, volvió a transformarse  en crucero, respetándose
un  hang.ar  para  aeroplanos. Por  último,  en  1918,  sufrió
grandes  reparaciones.

El  desplazamiento es de 10.000 toneladas, y conduce seis
cañones  de 190 milímetros, tres  de 101,6, antiaéreos,  cuatro
de  47  y  10 cañones Lewis.

El  dirigible  «11.401».

Según  leemos en The Arirty Navy  and Air  Frce  Gazette,
el  nuevo  dirigible R.-101, construíte  en  los talleres  milita
res  de  Cardington,  deberá  efectuar  en estos días  su  primer
vuelo  de prueba.

Las  principales  características  son:  capacidad,  141.000
metros  cúbicos; longitud,  220  metros;  diámetro  máximo,
40  metros;  altura  total,  42, y  potencia máxima,  3.250 c. y.,
con  cinco motores de  650 e.  y.

El  dirigible supera  en  3&000 metros  cúbicos al  alemán
C(mde  de Zeppelin,  que  era  hasta  ahora  el mayor  dirigible
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existodte.  La ve-Iócidadnotrnal previta  es de 112 kilómetros
a  la  hora, y el  radio  de acción, 6.440 kilómetros, con .15O to-
neladas  de carga.

Su  forma  difiere  sensiblerejte  de  la  de  los  dirigibles
hasta  hoy construídos. Los 36.000 metros  cúbicos de exceso
de  éapacilad  respecto  al Conde de  Zepelin  se han  obteni
do,  no  con  el  aumento  de longitud,  sino del  diámetro  má
ximo.  El  esqueléto está  formado  por  16  grandes  anillos
trañsversales,  unidos ‘a la armadura  lóngitudinal  de, manera
de  obtener  un  todo  muy rígido.

El  corredor  para  los pasajeros  atraviesa  el: dirigible  en
toda  su  longitud.  En  la  proa  lleva una  pieza  especial para
el  amarre  al postó, que puede resistir  una tracción d’e 30 to
neladas.

Los  tres  anillos de popa  soportan  dos planos  estabiliz’a
dores  de 13 metros  de  elevación, y  cuya  maniobia  se  ven
fica  por  medio cte un  servomotor.

Los  balones de  gas van  instalados  en tres  anillos y  dis
puestos  de  modo que  no tengan  contacto aJguno con  la  ar
madura  metálica transversal.  La  válvula que  regiJa  la  pre
sión  del gas  en  los balones se  abre  automáticamente  cuan
d  la  prsión  interná  del  gas  es  demasiadó grande  para  la
altura  a  la  cuál el  dirigible ha  llegado, pudiéndose, manejar
a  mano en  el caso en que  la aeronáve  descienda rápidamen
te  por cualquier  motivo

Los  cinco motores, absolutamente  independientes  el  uno
del  otro, han  sido sometidos a  pruebas de larga  duración  en
todos  los  regímenes  de  marcha.  Todos son  de  tipo  Diesel
Beardrnore,  y  accioñan una  hélice, metálica  con  multiplica
or  variable de giro, que  permite  la marcha  avante  y atrás.

El  combustible que  emplean  es  aceite  pesado  especial,
que  prsenta  un  grádo  de  inflamación my  bajo ‘—98 C.—
y  un’puntó  de  congelación de  17°C.  bajo  céro, yendo con
tnido  en  grandes  recipientes  ‘de más  ide 1.000 litros  cada
uno.  La  cantidad máxima de combustible es  de 37 toneladas,

 de ellas  15 pudén  servir  de lastre.
El  espácio  reservado  a  lo.s pááajerós  se  encuentra  en  el
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interior  del dirigible, en dos compartimientos, el auperior  de
510  metros óuadr.ados y  el inferior  de 160. El superior com
prenide  los  camarotes,  todos de  dos literas;  un  gran  come
dor,  capaz para  50 personas,  y una  sala de descanso, con te
rraza  a  ambas bandas del dirigible. El piso inferior  lleva un
salón  de  fumar,  el  puesto  del  Oficial de  guajdia,  la  radio
telegrafía,  las dínamos y  la  cocina eléctrica,  con un  peque
ño  ascensor que lo pone en comunicación con el comedor.

Lentitud  en  el  ascenso de  los Capitanes de  Corbeta.

La  larga  permanencia  de  este  personal  en  su  empleo
preocupa  al  Almirantazgo.  Entre  los remqdios que  se  estu
dian  parece  abrirse  camino el de suprimir  la  «zona de elec
ción»,  de modo que  los que  la  hayan  rebasado sin  ascender
sigan  siendo elegibles hasta  tanto  no hayan  alcanzado el lí
mite  ¡de edad para  el  retiro.  El  Navas a’nd Miitary  Record,
al  tratar  del  asunto,  encuentra  inexplicable  esta  solución.
«Por  el  sistema  propuesto  —dice—  habrá  cada  año  igual
número  de ascendidos por  elección que  ahora;  pero  la  pro
porción  en  que  entrarían  en  él  los oficiales antiguos  sería
probablemente  algo  mayor  que  con  el  método actual.

»No  es  conveniente  que  haya  grandes  diferencias  plb
edad  entre  individuos del mismo empleo, y menos aún  cuan
do  tienen  aproximadamente  la  misma  antigüqdad.  Es  indu
dable  que  si muchos oficiales notoriamente  aptos  han  reba
sado  la  zona  de  elección sin  haber  sido ascendidos se  debe
al  escaso número ide vacantes.  En efecto,  de cada 500 Capi
tanes  de corbeta  sólo unos 50 se  encuentran  en  esa  «zona»,,
de  la  que  se eligen para  ascender 25 cada seis  meses.

»En  el estado actual de la  carrera,  de cada seis aspiran
tes  ingresados  en  la  Escuela  sólo uno  llega  a  Capitán  le
navío,  término  natural  de  ella  en  Inglaterra.

»Por  el  Almirantazgo  se venía tratando  desde hace tiem
po  de encontrar  una  solución satisfactoria  a  estay cuestión;
dando  compensaciones y  facilidacles para  el  retiro  volunta
rio  de  los que  traspusieron  la  «zona de  elección;  pero  las

TOMO  CV.                                        8
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medidas  tornadas no  surtieron  el efecto  esperado;  apesar  de
ellas  y  de haberse  elevado de  40  a  50 los  ascens  anuales,,
la  situación  ha  empeorado  en  los  tres  últimos  SñOS,  COITIO

demuestra  el hecho de que  habiendo al finalizar el año  1925
879  Capitanes  de  corbeta  en  activo,  este  número  subió
a  1.013 en igual época de 1928. No obstante  lo elevado de la
cifra,  parece  que  tqdos deben  ser  necesarios al  servicio de
la  Armada  desde  el  momento  en  que  el  número  de  exce
dentes  es  insignificante.»

Por  su parte,  el Naval cvnd Militoiry Rcord  pretende  dar
con  una  solución práctica  y  equitativa,  basaida en  ascender
a  todoa los  Capitanes  de  corbeta  no  elegidos cuando  estu
vieron  en. la  «zona», a  condición de  retirarlos  a  continua
ción  seguidamente.  Reconoce que  esto  representaría  una
nueva  y no  pequeña  carga  para  el presupuesto  amén de la
inoportunidaici de semejante  medida  en  estos tiempos de re
clucción de armamentos y  renuncia  a la  guerra;  pero afirma
que,  en definitiva, no sería  mas que  un  acto de justicia.

La  citada  publicaçión advierte  que la  carrera  de la  Ar
mada  pierde  popularidad  de día  en  día,  debido a  que,  por
su  poco porvenir,  muchos padres  de  familia  desvían  hacia
otras  profesiones las inclinaciones de sus  hijos. No cree,  sin
embargo,  que  esto  se  pueda traducir  por  ahora  en falta  de
canddatos  para  el  ingreso,  aunque  desde  luego admite que
ha  de  resentirse  la  calidad  por  las, menores dificultades de
ingreso  derivadas  de la  menor  concurrencia.

Cuida  de salir  al  paso de  quienes pudieran  aplaudir  se
mejante  estado de  cosas, por  cuanto  contribuiría  a  la  le
mocr.atización  de  la  Marina,  combatiendo  esta  tendencia,
que  había  de redundar,  según  el  aludido periódico, en des
prestigio  de  la  colectividad,  entendiendo  que  el  actual
subalterno  o  graduado,  en  sus  aspiraciones y  posibilidades
de  llegar  a  codearse con los oficiales de carrera,  prefiere en
éstos  el máximo prestigio,  tanto  por  su cultura  como por su
educación.

Termina  recordando las dificultades con que se  lucha en
la  Academia Iilitar  de  Sandhurst  par;a conseguir  el  tipo
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seleccionado  —the  right  type—,  y  augurándolas  iguales
para  la  Armada  de  no  mejorarse  el  porvenir  personal  de
los  que  ingresan  en  ella.

•       El desplazamiento  y  la  artillería  de  los  lluevos  ‘cruceros.

Con  motivo del  reciente  acuemiclo del  Almirantazgo  de
construír  cruceros  de  6.000 toneladas,  armados  con  caño.
nes  de  15 centímetros,  el Navy ami Miitary  Reco’rd dedica
una  e  sus «Notas y comentarios» a  discurrir  sobre el asun
te.  llace  resaltar,  en  primer  término,  que  el hecho hay  que
atribuirlo  a  limitaciones económicas más que  a  razones téc—
nicas,  porque,  no pudiéndose  con el  presupue.sto disponible
obtener  el  número  suficiente  de barcos  de  1.000 tonelada.s
se  sirve  mejór  a  la  política  del  Imperio  sacrificando el  ta
maño  en  favor  del  número.  Probablemente,  según  el  citado
‘periódico,  si la  Gran  Bretaña  gozase  de  una  situación  finan
ciera  análoga  a  la  norteamericana,  no  se  pensaría  en  seme
jante  solución.

Ya,  hace  algunos  años,  se  dió  el  primer,  paso  en  este
sentido  renunciando al  máximo desplazamiento para  cruce
ros  convenido  en  Wáshington,  cuando  se  pusieron  las  qui
llas  de  los  primeros  tipo  B,. iguales  prácticamente  en  todo
a  los A,. pero  con  seis  piezas  de  20  en  lugar  de  ocho. Ahora

se  reduce  nuevannte  el  desplazamiento  y  también  el  cali
bre,  que  queda  en  15  centímetros.

Y  en  los Estados Unidos, donde, apesar  de que  las  cons
trucciones  navales  resultan  a  precio  superior  qúe  en  Ingla
terra,  no  ha  habido dificultad en  poner  en  grada  15 cruce
ros  de  10.000 toneiajdas, deben contemplar  con satisfacción
mal  disimulada la  nueva  decisión  que  se  ha  visto  obligado  a
tomar  el  Almirantazgo,  que,  en  fin  de  cuentas,  representa
un  avance hacia  la  superioridad  yanqui,. aunque  allí,  como
en  la  Gran  Bretaña,  se  proclame  y  repita  con  sospechosa
insistencia  que  no ha lugar  a pensar  en la posibilidad de una.
guerra  entre  los dos países.

Continuando  su  comentario, admite  el  articulista  que la
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protección  y  velocidad  del  nuevo  buque  no  han  de  ser  infe

riores  a  los otros  de  8.400 ó  10.000 toneladas,  y respecto  a la
reducción  del calibre,  se  pregunta  si no  sería  preferible  con
formarse  con  cuatro  piezas  de  20  centímetros,  en  lugar  de
las  diez  de  15 centímetros  que  se  van  a  montar,  cuya  des
ventaja,  dada  la  clase  de  blancos  que  ha  de  batir,  está  en  el

menor  alcance,  y  no  en  el  poder  destructor  del  pr6yectil  ni
en  el  volumen  de  fuego.  Una  vez  más  se  esgrime  el  ejem
plo  de  Coronel  con  la  victoria  del  calibre,  que  se  repetiría
si  volviese a  presentarse  el caso.

Sin  duda  —seguimos trasladando  los  juicios  del  Naval
and  Military  Record— el fuego de diez cañones de  15 centí

metros  es ms  abrumador  que  el  de  cuatro  de 20, pero a con
dición  de  que  tenga  alcance  suficiente  para  llegar  al  adver

sario,  y  por  ahora  no  hay  razón  para  esperarlo  igual  con el
calibre  menor.

Además,  puesto  que  todas  las  naciones  han  adoptado  el
calibre  203  en  sus  nuevos  cruceros,  parece  un  retroceso  vol

ver  al  de  152,  sin  que  sea  atendible  el  argumento  de que
los  nuevos buques  i’gleses  se  destinan  a  servicios  especia
les,  porque, apesar  de ello,  llegada  la  guerra,  tendrán  que
habérselas  con  los  extranjeros,  todos  mejor  armados.

ITALIA
Los  cruceros tipo  «Condottieri».

La  politica  naval  italiana  necesariamente  se  halla  in
fluída  por  la  seguida  por  Francia,  y  ello parece  ser  la  causa
de  que,  a  pesar  del  escaso favor  que  disfrutan  en  los  me
dios  técnicos,  se  construyan  seis  cruceros  de  10.000  tone

ladas  nominales,  como  compensación  a  los  seis  Duquesne
que  construyen  los  franceses.

Quedaban  por  oponer  unos  buques  adecuados  a  los  tres
Primas  guet,  e  Italia  ha  comenzado  la  construcción  de  seis
cruceros  en  dos  grupos  de  cuatro  y  dos,  respectivamente,

tue,  corno se  verá  a  continuación  por  la  reseña  que  de  ellos
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se  hace,. son  cruceros  de  lo  ms  completo que,  se  puede
lograr.  Carecen,  huelga  decirlo, de, protección,  ya  que  sus
torres  solamente  son  estancas  al  gas,  y  las  partes  acora
zadas  se  reducen  a  las  direcciones de  tiro,  torres  de  com
bate,  etc.

El  precio de  estos  biques,  que  es  de 80  millones de  li
ras,  proporciona la  ventaja  del  númeo  e  igualdad  de pre
supuesto,  ventaja  que  es  esencial, a  pesar  de que  frecuén
temente  se  olvide en los buques ligeros.

Pueden  llenar  ‘todas las  misiones  de  exploración  con-
•   fiables a  un  crucero  de  10.000 toneladas,  lo mismo que  las

dedicadas  a  perturbar  el  tráfico, y son tan  incapaces como
aquéllos  para  combatir.  Su  velocidad de  38  millas  en  un
desplazamiento  suficientemente  elévado para  poder  soste
nerse  en  condiciones difíciles de mar  y tiempo, los hace de
gran  valor  en  el  Mediterráneo,  para  el  que  han  sido prin
cipal.mente construídos, sin  que  ello excluya su  utilidad  en
los  océanos,  donde  parece  han  de  estar  estaciona&s  en
tiempo  de  paz,  exhibiendo  el  pabellón  nacional eñ. lugares
apartados.

Es  un  tipo  de  crucero  actualmente  original;  per’oen
realidad  viene a  ser  un  crucero  ligero de antes  de la guerra
sensiblemente  mejorado  por  los  progresos  industriales,  y
por  él claman  los  ingleses en  sus  discusiones con los Esta
dos  Unidos,

Estos  cruceros eran  cuatro  en  un  principio al  decidirse
su  construcción en  el  presupuesto  del pasado año:  el  Bar
toknn4  Colleoni, Alberio  de  Giussano, Giusseppe  de  Bar
biano  y  Giovaii  delle Bande  Nera;  peró  han  sido incre
mentados  en  otros  dos en  él  presupuesto  que  comenzó a
regir  en  1.° de  julio,  y  que  llevarán  los  nombres de  Ma
riscal  Díaz  y  Mariscal Gadorna. Los  tres  primeros  se  há
han  en  grada e’i los astilleros  en  Sestri  Ponente,  y el’ Ba-n
de  Nera,  que  es  el  más adelantado,  caerá al  agua  el  28  de
octubre  de este  año  en  Castelimare  di  Stabbia.

A  continuación, damos  una  breve  reseña  de  este  tipo





NOTAS  PR0FSIONALES           43

de  buque,  de  520  toneladas  de  desplazamiento, teniéndo
 la  vista  dhersa  informaciones  jmbiicadas en  la  Prensa

rfesionl  extÑrijer,  ,r  acónipaMndola  de  un  ligero  és
quema  paia  mejoi  compiensión  d  us  detalles:

Lo  mismo que  en  los  destructores  de  2.000 toneladas,
tipo  Na.viganti, llma  la  atenci6h én  estos buques  el  enor
me  volumen del  alo de proa,  Con todaé las  instalécioné  de
casetas,  tiro,  etc.,  etc.;  el  puente  de etos  buques  mide  18
metros  de  altura  sobre  la  flotación

En  la  volim1iosa  torre  formada  por  él  alma  del  palo
trípode  éé halla  én  su  ba’se el  hangar,  con  puertas  latera
les,  p.or las que  entra  uná  vía,  sobre la  qu  corre  el éaí+ito
que  lleva el  avi6n para  ser  lanzádo con la  catpbltá,  que  es
dl  tipo Gagoto,  de  aire  comimido,  que  tan  buen  reiib
tado  ha  dádo  sÍempre en  los  jiunierosos lanzamientos  ma
lizados.  Los aviónes, en nÚmero de dos, son Macehi, de alas
piégables,  calculado expresámente  para  este  menester,  riie
tálico  totalmente  y  de  fiotádor  único  ceiitial;  peró  ni  del
tipo  éanoa; sino del adoptado hasta  ahora para  los llamados
«libélulas».

Sobre  el  cobertizo  de  lo  áviones se  alzan  en  pisos  
cesivos  la  caseta  del Alniirante,  la  de  derrotá  y  la  del 0o.
mandante  del buque;  eñcima  de  ésta  se  alza  el  üeñie  de
manda,  cerrado  con cristales,  sin  aletas  hacia las báñdas,  
sobré  él una  peqtieña  piataformá  eón los télérnetios  pré
yectorés  de  que  hablareriios  más  adelaiité.  El  rehiate  del
ralo  e  hu  semejante  al  del Treiito  y  éstá  krmado  poi

•  üna  especie  de  cofa  éilíndrica,  eón  él  techo  inliriado  dé
popa  a  proa y  del qu  sale hacia las  ban las uno  de los télé
metros  grandeá.

De  ésta  plataforma  árrancan  hacia  popa los dos bordo.
nés  del palo trípóde,  que  abarcan entré  ellos  iin:a arte  de
la  chiménea,  la  cuél es  sumamnte  gruesa  y curvada  h,iá

•  proa,  un  poco a  la  manera  de los  modernou ¿ruceros  jápd
neses,  terminando  por  su  parte  inferior  en  la  misma  for
ma  ‘troncócónica que  la  del Trento.
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El  castillo  es  espacioso y  por  él  corren  los  carriles  de
los  aviones, que  van  a  uflirse  en  uno  solo en  crujía,  y  si
gue  hacia proa, exactamente  en  el  plano longitudinal,  has
ta  entrar  en  la  catapulta,  donde se  trasbordan  al  carrito
de  lanzamiento.

La  instalación  de  los  paravanes  se  hace  por  medio  de
la  pieza que  se  ve  en  el  esquema  de  la  proa  que  inserta
mos;  esta  pieza es  de acero forjado  y  puede  quitarse  o  po
nerse  a  voluntad.

En  tiempo  de  paz  no  se  aplica,  y  para  el  caso que  el
comienzo  de las hostilidades cogiese al. buque  en  aguas  ex
tranjeras  o sin  la  posibilidad de  una  inmediata  entrada  en
dique,  se  pueden  instalar  los paravanes  provisionalmente,
como  se hacía  antes.  Al  parecer,  esta  pieza en  nada  por
judica  la  velocidad del  crucero;  la  proa,  en  su  parte  baja,

tiene  el  bulbo a que  nos  hemos referido al  describir  el cru
cero  Trento,  y  que  los  alemanes  han  sido los  primeros  en
emplear,  adoptándose también  en  los dos grandes  trasatlán
ticos  tipo Bremen.  En  los cruceros Condottieri, este  abulta
miento  es bastante  menos exagerado  que en el  tipo Trento.
Los  paravanes,  que  son  de tipo  corriente,  van  fijos en  cu
bierta,  al  lado del cobertizo para  el aeroplano.

Digno  de ser  notado es  la  profusión  de telémetros;  lleva
cinco  de  gran  base,  situados  en  las  torres  altas  de  popa
y  proa,  en  la  estación  de  tiro  a  proa  del  puente,  en  la
parte  alta  del  palo  de  proa,  y  el  quinto,  en  la  estación
de  tiro  a  proa  de  la  chimenea  de  popa.  Conduce además
seis  telémetros  más  pequeños:  dos a  ambas  bandas  de  la
plataforma  alta  del palo  de proa,  en unión  de cuatro  gran
des  proyectores; otros  dos, en  la  observación del tiro  (pla
taforma  que  se  ve  a  proa  de la  chimenea de popa),  y  dos,
a  popa  del palo  popel,  con otros  cu.tro  grandes  proyecto
res.  De éstos  hay  otros  dos en la  cruceta  del palo  de popa,
y  dos, en  la  plataforma  central  del  tiro.

En  el  centro  de• la  cubierta,  entre  las  chimeneas  y  a
proa  de  la  mencionada plataforma,  se  hallan  a  banda  y
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banda  dos tu1os  dobles lanzatorpedos,  de  533  milímetros;
sois  piezas; en  tres  montajes  dobles, antiaéreas  y  dispues
tas  dos parejas  a  banda  y banda  en  la  misma cuaderna,  y
la  tercera;  a proa de aqtá1las y  en el plano diametral;  el pe
queño  espacio  en  que  se  hallan  permite  organizar  bien  el
tiro  contra  aviones, para  lo cual hay  una  pequeña  subcen
tral  en  la  plataforma  inmediata.  Esta,  coma queda  dicho,
lleva  das  proyectores  y  tiene  una  tapa  con  mirilla  en  de..
rredor;  despttés sigre  la  chimenea dé popa,  el  palo, que  es
un  trípode  alto  con  mastelero;  una  plataform.a de observa
ción  de  tiro,  con  otros  dos’ telémetros  pequéños;  dos pro
yectores,  un  telémetro  grande  en  cúpula cerrada  en la  mis
ma  disposición que  los  de  proa  y  dos cañones  antiaéreos
de  47  milímetros.  Estos  son ocho en  total,  y  los otros  seis
van  repartidos  entre  la  plataforma  próxima  a  los cañones
antiaéreos  de  10  centímetros  y  encima  de  las  torres  de
proa  ypopa.

Los  detalles  de la  artillería  de  15 centímetros  los dimos
a  conocer a  nuestros  lectores  en  la  Ínformáción del ‘mes de
julio  último  pasado.

La  toldilla  es  muy  espaciosa  a  partir  de  la  torre  baja
de  popa.  El  costado es  completamente liso y  las anclas van
instaladas  en  lo  más  alto de  la  proa,  de  modo que  la  caña
viene  a  quedar  en  cubierta.  Conducen admás  otra  anda
en  la  misma popa.

Nuevo submarhio minador.

En  los  astilleros  de  Tarento  se  verificó recientemente
la.  botadura  del  nuevo  submarino  minador  Marco Antonio
Bragadino,  que  desplaza 800 toneladas en  superficie y 1.060
en  inmersión.

Lleva  dos motores  de  combustión interna  de  750 c.  y.

cada  uno  para  desarrollar  14  millas  en  superficie . y  otros
dos  eléctricos  de  500 e.  y.  unidad  y  ocho millas  en  inmer
sión.  El  armamento  consiste  en  dos  lanzaminas  a  papa,
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éonduciendo 24 minas, por lo ménos, j  do  tubo  lanatér
dos  de  533 milímetios  y  iin  cañóa  dé  10,2 céntímétrOs.

Bótadura  de  dos deStruCtores.

Én  los  atilléros  navales  dei  ‘Quarnaro,  en  Fluine,  tuvo
lugar  el  Ló  de  julio  la  botadura  dél  itio  destÑctor  Al
ijise  Cadanwsúro, y  el  12  de  agésto,  en  Ancona,  el. de  la

rismá  clae  Ernataéle  Pes.ago,  siendo él  primero  la  ter
cera  unidad  que  contruyen  dichóS astilleros.’

Ambo  buques  pertenecen  al  tipo  Na’oigatori, de  2.000
toneladas  de  desplazamiento;  éslora,  106’ metroS;  man
ga,  10,2,  y  velocidad,  38  millas,  con  55.000  c. ‘v  Como  ar
mamento  llevan  seis  cañones  de  120  milímetros  y  seis  tu
‘bos de  lanzar  de 533.

Nueva división de Instrucción.

Recientemente  se  ha  formado  una  nueva  división  de
instrucción,  ‘que  estárá  integrada  por  los  crtseros  Pisa  y
Fer’,iuccio, arbolando  el  primera  la  insignia  de  Contralmi
rante,  y  el buque-escuela Cri st of oro CoiomJ3o.

Estos  buques  realizarán  muy  en  breve  un  crucero  por
aguas  del  Báltico  y  mar  del  Norte,  tocando  en  los  puertos
de  Amberes,  Dantzig,  Gdynia,  Copenhague,  Kiel  y  El
Havre.

JAPON
Sobre  el  desarme naval.

Diversos  son  lo  comentarios  que  a  l  Pen.sa  extranje
ja  suscitan  las  recieiités  éñtrevists  entie  el  General  Da
wes  y  el  Presidente,  del  Gobierno  laborista  británico,  y  en

cuyas  últimas  conversacioiies parecé  haberse  insinuado  la
posibilidad  de  una  próximá  Conferencia,  a  manera  de  pró
logo  de  lá  proyectadá  para  1931 en  Wáshihgton,  fecha  éñ
u8  termina  la  vigencia  del  Tratudk.
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Entré  las  interprtaéionés  más ó menos erróneas  dé  los
eriéárgados  de inform  acerca  de ls  resultados  de aquellas
eñtrevistas,  destaca,  por  su  novedad, la  publicada én el Mo
ñiteur  de  la  Flotte,  atribuyendo  ál  Cobierno  americanó  la
intención  de proponer  en la  próxima  Conferencia, qué ten
dría  lugar  en Lóndres, la  total  supresión  del acorazado. Los
cápital  shs  existentes  comenzarían  a  idbsapárecer dé  las
listas  de bucues de guerra  a partir  cié 1934-35, y. cómo con
secuencia,  las priridpales  Potencias  navales  realizarían  con
siderables  económías, particularmente  Inglaterra   los Es
tados  Unidos, qué  ahorrarían  áada  una  100 millones de u
bras  esterlinés  en  sus  prográmas  de  reemplazo  de buques.
•   Según  la  citada  publicación; el  proyecto  americano  ha
encontrado  eáo favorable  en  el  Japón,  que  estaba  a  punto
de  suspender  la construcción de  sus  acorazados durante  un
períodó  ide cinco años; qué  comenzaría en 1931.

Sin  embargo —añde—,  aünque el  Góbierno japonés de
sea  demostiar  a  las grandes  Potencias  navéles  que  puedeñ
contar  con su franca  y sincera  colaboración, no por  ello deja
de  estimar  como proporción mínima  admisible, en  lo refe
rente  a buques auxiliares,  la dé 70, áontra  100 para  la Gran
Bretaña  y los Estados Unidos, que considéra necesaria  para
la  seguridad  nacional.

Por  último, expone que  el Ministro de Marina, Almiran
te  Takarabe,  ha  declarado en el  Consejo de Ministros  que,
si  las  actuales  conversaciones entre  América  e  Inglaterra
no  4an  resultado, el Japón ordenará  inmediatamente  la cons
trucción  de dos. nuevos .ruceros  de 10.000 toneladas y caño
ries  de  203 milímetros.

Reemplazo  de  cruceros.

l  Ministerio de Marina  ha  sometido a la  arobación  del
de  Hacienda el  presupuesto  para  el reemplazo de cruceros,
cuyo  proyecto upone  Lin gasto de 40  millones de yens,  du
rante  los seis u ocho años venideros.

El  programa  prevé la  construcción de cuatro  buques  de



440              SEPTIEMBR.E 1929

10.000 toneladas cada uno; 15 destructores  de primera  clase
y  varios suhmarinos y pequeñas  unidades,. Los cruceros ven
drán  a reemplazar  a  los cuatro  más pequeños hoy en  servi
cio:  Tenyru,  Tatsy2a,  K’uana y  Taina, agregando  18.000 to
neiadas.

En  los círculos  navales  se  defiende este  nuevo  progra
ma  de construcciones, fundándolo en  que  la  fuerza  en  cru
ceros  existente  y  en proyecto  de  Inglaterra  es  de  196.000
tonelad’as;  la  de  los  Estados  Unidos,  200L000, mientras  el
Japón,  con sólo 108.400 toneladas, necesita  31.600 más para
obtener  la  proporción  del  70  por  700 que  le  corrésponde.

Las  altas  personalidades del Ministerio  de Hacienda con
sideran  el  programa  inaceptable,  por  incompatibildad  con
el  plan  de economías que  el Gobierno se ha  propuesto.

La  autorización  de este  programa  para  el  año  1930, en
vez  de 1931, en que  termina  el  programa hoy en ejecución,
se  debe a  que  el  plazo para  la  smtitución  de  los  capitai
ships  vence  después  de expirar  el  Tratado  ih  Wáshington,
lo  cual significaría excesiva carga  combinada con el reempla
zo  de  cruceros. Sin  embargo, la  verdadera  causa  de adelan
tar  la  autorización  este  último programa  no es otra  que
el  deseo de la Marina  japonesa  cTe asistir  a la próxima  Con
ferencia  dotada  de  un  programa  que  represente  sus  máxi
mas• aspiraciones.

Programa de  construcciones.

Con  arreglo  al Tratado  de Wáshington, la  Marina  japo
nesa  debe  construír  nueve  acorazados de  35.000 toneladas
durante  el ‘período 1931-1943, en sustitución  de los acoraza
dos  Fuiso, Yarmash.iro, Ise,  Hy’uga, Nagato  y  Mutsu,  y  los
cruceros  de combate ‘ongo,  I4igei, Haruna y  Kirishima.  El
coste  de construcción será  de 2.600 yens por  tonelada, o sea
unos  819 millones de  yens  las  315.000 toneladas  que  arro
ja  el  tonelaje  a  reemplazar.

Se  supone  en  cuatro  años  la  construcción  de  cada  bu-
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que,  distribuyéndose  el  gasto,  por  anualidades,  en  la  si
guiente  forma:

YENS

1931-3222.750.0.00
1932-3345.500.000
1933-3468.2504000
1934-3591.000.000
1935-3691.000.000
1936-3791.000.000
1937-3891.000.000

1938-3991.000.000
1939-4091.0.004000
1940-4168.250.000
1941-4245.500.000
1942-43,..    22.750.000

Calculando  en  diez y  seis  años la  vida  de  un  crucero,
en  el  año  1933 deberán  ser  sustituidos  los buques  de  este
tipo  Tenryn,, Tatstta,  Kw?na y  Tc’mwi. El  coste de  este  re
emplazo  se calcula en 50.500.000 yens, a  razón de 2.800 yens
la  tonelada.

De  1930 a 1937 igualmente  deberán ser  sustituídos  22 ca
zatorpederos  de  primera  clase  y  29  de  segunda.  El  precio
de  la  construcción será  de  3.800 yens,  y,  poi  tanto,  el  cos
te  total  de las 55000 toneladas  que  suman  las  51 unidades,
será  de 210 millones de yens,  aproximadamente,.

Para  la  sustituición  de  33  submarinos  que  deben  des
aparecer  de  1930 a  1937 se fija un  gasto  de 118 millones de
yens,  siendo 27.000 las toneladas a  sustituír  y 4.400 yens el
precio  por  tonelada.

El  número  de  cruceros,  destructores  y  submarinos  a
construir  es  de 88  y  100.000 toneladas, que  répresenta  un
gasto  total  de 380 millones  de yens,  a  cuya  suma hay  que
añadir  la  construcción  de  otras  .unidad’es, como cañoneros,
buque  oficina, buque transporte,  etc.,  repartiéndose  la  tot:a
lidad  del gasto en  cinco anualdacles,  de 1931-32 a  1935-36.
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Pruebas  de  artillería  del  crucero  «Nachi».

En  la  primavera  pasada  realizó  sus  pruebas  de  artille
ría  el  nuevo  crucero  Nachi, primero  fe  10.000 toneladas  de

la  Marina  japonesa,  y  cuya  botadura  se  verificó  en  junio
de  1927,  quedando  terminado  en  octubre  de  1928.

Después  de  un  recorrido  de  2.500  milLas  sin  escala,  y
efectuadas  las  pruebas  con  tcóa  la  artillería  —10  cañones

de  20  centímetros  y  siete  de  12,  antiaéreos—,  a  la  máxima
velocidad  y  con resultados  altamente  satisfactorios,  el  buque
regresó  al  puerto  de  Kure.

Nuevo  brucero.

El  25  de  abril  último  fué  entregado  a  la  Marina  él  nue

vo  crucero  Haguro,  de  10.000  toneladas,  gemelo  del  Naehi,
construído  en  los  astilleros  Mitsubishi,  de  Nagasaki,  y  cuya
botadura  tuvo  lugar  en  marzo  de  1928.

Las  principales  características  de  estas  modernas  uni
dades  son:  eslora,  192 metros;  manga,  19; calado,  5,30;  velo
ciclad  proyectada,  33  millas;  armamento,  10  cañones  de  20
centímetros,  seis  de  12,  antiaéreos,  dos  ametralladoras  y
12  tubos  lanzatorpedos.

Tanto  este  buque,  como  el  Nachi,  pertenecen  a  una  se
rie  de  ocho  unidades,  correspondientes  a  los  programas  au
torizados  en  1923  y  1924,  de  las  cuales  han  sido  ya  botadas
cuatro:  el  Nachi, Haguro., Myoko y  Ashigccra, encontrándose

en  construcción  el  Atago,  Taimo, Chokai y  Haya.
Llevan  triple  subdivisión  interna,  a  fin  de  darles  la  ma

yor  protección  posible  contra  submarinos.  La protección  ver
tical  y  la  horizontal  de  la  cubierta,  que  defiende  cámaras  de
máquinas  y  calderas,  tiene  104  metros  de  longitud.  La  ar
tillería  es  de  nuevo  modelo,  con gran  velocidad  inicial,  y  po
drán  conducir  cuatro  aeroplanos.

Viaje  de  lnstrucei6n  de  la  Divisl6ji  de  escuelas.

Después  del  crucero  a  lo largo  de  las  costas  del  Japón  y
China  de  la  división  naval  de  escuelas,  que  ha  Iúrado  cerca
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de  dos meses, muy en breve  comenzará otro viaje  de rnay9r
extensión,  tocando en  los  puertos  de  Yokosuka, Honolulu,
Seattle,  San Francisco, Ianamá,  Colón, Río de Janeiro,  San
tos,  Buenos  Aires, li1ontevideo, Cabo de Buena  Esperanza,
Durban,  Colombo, Singapur  y  regreso a  Yokosuka; es ,decir,
un  viaje  de circ’unn.avegaci5n.

La  división’ está  compuesta  de los acorazados guarda-cos
tas  Iwate  y Asa?na, al mando del Vicealmirante  K. Nomura,
llevando, a  bordo  de  ambos  buques  122  guardiamarinas,
49  alumnos  maquinistas  y  16  alumnos  de  Administración.

PARAGUAY

Dos  nuevos cafioneros.

En  los astilleros  de Odero, en Sestri  Ponenti,  están  pró
ximos  a  ser  botados los  dos cañoneros  que  el  Gobierno del
Paraguay’  encargó  a  esa  entidad.  Esos  dos buques,  que  se
destinan  esencialmente a  la  navegación fluvial, se llamarán
Comodoro Mesa  y  Capitán Cabral. Sus  principales  caracte
rísticas  son ‘las siguientes:  desplazamiento,  750 toneladas;
eslora,  70  metros;  manga,  10,5 metros,  y  calado  máximo,
1,5  metros.  La  velocidad prevista  es  de  17 millas, y  su  ar
mamento  consistirá  en  dos piezas  de  120 milímetros  y  50
calibres,  dispuestas  en  una  torre  doble; tres  cañones de  76
niilímetros,  antiaéreos,  y  dos ametralladoras  de 40  milíme
tros.

PERU          ‘ ‘

Los  nuevos submarinos.

El  Gobierno  del  Perú  acaba  de  recibir  los  dos  submari
nos  R.-1 y  R.-2 que  por  su  encargo  construyó  la  Compañía
norteamericana  «Sub.marine  Boat  Corporation».  Estos  sub
marinos  tienen  576  toneladas  de  desplazaiiento  en  super
ficie  y  682  toneladas  en  inmersión;  son  buques  iguales
a  los  del  tipo  S  norteamericano,  y  tienen  60  metros  de  es
lora;  para  su  propulsión  en  superficie  tienen  dos  motores
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Nelseco-Diesel,  a  cuatro  tiempos,  cada  uno  de  ellos  de
600  c. y.,  con los que puede dar  14,5 millas de velocidad má
xima  en  superficie; en  inmersión  tiene  una  velocidad  de
,5  millas, y sus  motores, eléctricos, son de  1.000 c. y.

Su  armamento  consiste en  un  cañón de  76 milímetros y
cuatro  tubos lanzatorpedos  de  533 milímetros.

La  misma Compañía tiene  la osdén  de construír  para  el
Gobierno  peruano otras  dos unidades del, mismo tipo,  que se
llamarán  R.-3 y R.-4; sus  quillas se  pusieron  en  1928, y de
berán  entregarse  en  el  año corriente.

POLONIA

MarMa  naciente.

En  ocasión oportuna  se  ha  ocupado la  REVISTA de  los
pequeños  buques  de  guerra  que  esta  República encargó  a
Francia  y  otras  naciones para  proteger  su  flota  comercial,
que  nace al  mismo tiempo que  su  Marina  militar.

Polonia  sólo posee de  costa un  corto  trozo,  comprendido
entre  Dantzig  y la  frontera  oriental  alemana, y  en esa  cos
ta  se  halla  la  bahía  de  Gdynia, que  reúne  ventajosas  con
diciones  para  crear  un  vasto  establecimiento  marítimo,
protegido  naturalmente  de la  mar  por la  península  de Hela.
Hasta  hace pocos años  sólo había  allí  un  minúsculo pueblo
de  pesca, con menos de un  centenar  de pescadores, y  en la
actualidad  el  número  de habitantes  se  eleva a  unos  10.000
y  cuenta  el  puerto  con  malecón, muelles  y  dársenas,  que
permiten  cargar  a  buques  que  calen  hasta  10  metros,  el
carbón  polonés  para  transportarlo  a  los  países  escandina
vos.  Con el  tiempo,  por  este  puerto,  unido  por  líneas  f é
rreas  con  el  interior  del  país,  se  hará  todo  el  tráfico  de
Polonia  o la  mayor  parte  de él, pues Dantzig  no es  polonés,
según  se sabe; es ciudad libre, aunque  vigiladá por  la Socie
dad  de  Naciones, y  desde  el  punto  de  vista  comercial, su
puerto  se  hallá  regido por  un  Consejo, compuesto de ciuda
danos  naturales  de Dantzig  y por  poloneses, a quienes  pre
side  un  personaje  que  no  es  de uno  ni  otro  lugar.
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Polonia  comenzó  por  erear  una  flota  comercial  propia
y  adquirió  del  extranjero  12  buques  de  carga,  cinco  de  los
cuales,  de  un  desplazamiento  de  3.000  toneladas,  los  com
pró  en  Francia.  En  el  intervalo  de  tres  a  cuatro  años  la

flota  se  duplicará  y  contará  además  con  dos  trasatlánticos
para  emigrantes.

Para  proteger  su  incipiente  comercio  marítimo  pidió  y
obtuvo  Polonia  la  cesión  de  varias  pequeñas  unidades  ex•
alemanas,  Nació,  pues,  la  Marina  militar  polonesa  al  con
cluírse  la  gran  guerra  con  dos  cañoneros  y  seis  torpederos
de  unas  350  toneladas,  cuatro  dragadores  de  minas  de  170

toneladas,  un  buque  planero,  cuatro  monitores  de  río  para
el  Vístula  y  el  Piña  y  varios  biitques de  menor  importan
cia.  Sirvió  esta  pequeña  flota  para  instruír  el  personal,  que
en  realidad  se  educó  en  Francia,  y  ésbe,  que  suma  250
Oficiales  y  3.000 hombres,  comienza  ahora  a  manejar  los

primeros  buques  de  un  programa  a  desarrollar  en  doce
años,  que  comprende:  dos  cruceros,  seis  destructores,.  12

torpederos  y  12  submarinos,

Este  programa  naval  salió  a  concurso,  al  que  concu
rrieron  los  constructores  navales  de  las  grandes  naciones
marítimas,  los  cueles  se  repartieron  la  construcción  de  las
diversas  unidades  citadas.  La  mayor  parte  de  ellas  flotan
ya.  Los  dos  torpederos  construidos  en  Francia  son  el  Wi
cher  y  el  Buzza;  de  1.560  toneladas  y  34  millas  de  andar,
armados  con cuatro  cañones  de  130  milímetros,  dos  de  40,
antiaéreos,  y  seis  tubos  lanzatorpedos,  en  grupos  de  a  dos

triples.  Provistos,  además  estos  buques  de  medios,  para
fondear  minas  y  lanzar  cargas  de  profundidad,  constituyen
ventajoso  tipo  de  su  clase.

Dé  los  submarinos,  tres  fueron.  encargados  a  Francia,
que  probablemente  los  terminará  a  principios  del  próximo

año.  Son  buques  de  900 toneladas  a  flote  y  1.250 en  inrner
s.ión;  se  hallan  armados  con cuatro  tubos  fijos  a  proa  y  dos
orientables  ,en  el  centro;  cuentan  con  disposiciones  a  pepa
para  poder  fondear  40  minas’,  cargada  cada  una  con  220

TOMO  CV.                                   9
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kilos  de  trinitrotolueno.  La  artillería  de  estos  sübmarinos
se  compone  de  un  cañón  de  10  centímetros  y  otro  de  40
milímetros.

Los  do  motores  Diesel  de  1.800  c.  y.,  de  inyección  só
lida,  darán  un  andar  de  14  millas  en  superficie,  y  los  dos
motores  eléctricos  de  1.200  c.  y.  una  marcha  en  inmersión

de  nueve  millas  pór  hora.

Los  astilleros  Norinand  acaban  de  botar  al  ague  el  sub
marino  Wilk;  los  del  Loire,  el   y  los  Ghantiers  Navais
Français  alistarán  en  breve  el  Sbick.

La  flota  militar  polonesa  tendrá  su  base  en  el  puerto  de

Gdynia,  en  su  parte  noroeste,  donde  se  ha  construído  un
arsenal  capaz  para  que  los  buques  puedan  efectuar  repa
raciones  y  pertrecharsd.

De  Gdyniá,  y  a  bordo  del  trasatlántico  Espagne,  llegó
el  pasado  mes  a  Cherburgo  la  dotación  del  submarino
WiIk,  unos  20  hombres;  y  otros  63  se  distribuyeron  entre
ParÍs  y  Tolón  para  seguir  un  curso  especial  de  submarino.

La  Marina  polonesa  nace  en  pequeño;  pero  viene  al  mun
do  on  firme  y  decidido  pie.

RUSIA

Activliades  de  la  flota.

Parte  de  los  buqués  de  la  flota  sviética  afecta  a  aguas
del  Báltico,  se  propone  vIsitar  algunos  puertos  del  extran
jero  durante  los  ejercicios  navales  que  han  de  verificarse
en  breve.

Los  cruceros  Aurora  y  Prof iutern  visitarán  Swinemun
de;  los  contratorpederos  Lenin  y  Rykov  irán  a  Koenisberg,
y  los  de  igual  clase  Vo#kov y  KaZinine, el  puerto  de  Memel,
donde  tendrá  lugar  la  concentración  de  todas  ueidades.
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CRONICA

Por  el  Capitán  de navío
PEDIO  M.  CAPDONA

El  viaje de circunnavegación  aérea  del  «Oral Zeppelin»

Ha  respondido,  corno  toda  la  conducta  seguida  pór  él
Dr.  Eckener—  quizás  sirviendó  de  instrumento  a  inspira
ciones  o  aprobaciones  más  altas—,  al  propósito  de  impre
sionar  el  espíritu  público  en  favor  del  dirigible  para  ser
vició  de  las  grañdes  líneas  transcontinentales  o  transoceá
nicas,  especialmente  al  mundo  financiero,  al  norteamerica
no  sobre  todo,  para  poder  alcanzar  su  apoyo  en  la  empresa,
que  aquel  gran  hombre,  con  tenacidad  teutónica  persigue,

de  establecimiento  de  extensas  líneas  aéreas  servidas  por
dirigibles  éntre  Anérica  del  Norte  y  Eüropá  y  con. Asia  y
entre  Europa  y  América  del  Suri

Por  esto  —y  por  no  dejar  el  mal  sabor  de  que  el  diri.gi
•ble  Graf Zeppelin no  terminara  por  llevar  a  cabo,  cuando  se
lo  propuso,  el  segundo  viaje  transatlántico  que  emprendió,
y  del  que  tuvo  que  desistir,  después  del  episodio,  que  pudo
terminar  en  traodia  de  no  existir  el  aeropuerto  de  dirigi
blés  de  CuérsPieferreuL_,  el Dr.  Eckener  puso  especial  eri
peño  en  dejar  ante  todo  saldado  con  éxito  aquel  su  frus

trado  mpeño,  antes  de  emprender  el  viaje  de  circunnave
gación,  al  propio  tiempo  que  halagabá  el  espíritu  norteame
ricano,  inaugurando  en  los Estados  Unidos  de  América,  em
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presa  tan  sonada  que  ha  de  ser  histórica,  como  la  primera
vuelta  al.mundo  por  el  aire  en  dirigible.

Podría,  además,  quedarse  así  él  en  América  a  su,  paso
de  regr’eso  con  la  gloria  de  haber  dirigido  el  viaje  y  sin

dejar  enfriar  los  entusiasmos  que  éste  habría  de  provocar,
aun  en  los  hombres  del  Bro;adway,  con  quienes  tendría  ne
cesidad  de  tratar.

Al  Dr.  Eckener  no  se  le  ha  de  poder  decir  lo  que  al
Almirante  Percy  Scott  le  advirtió  el  Juez  en  el  famoso
pleito  con  las  Casas  constructoras  de  sus  inventos:  «El
Almirante  ha  demostrado  ser  tan  insuperable  técnico  como
detestable  hombre  de  negocios..,.»  Por  ser  aquél  ambas  co
sas  en  grado  superlativo  ha  dirigido  su  viaje,  atravesando
el  Pacífico  y  el  Atlántico  por  donde  han  de  hacerlo  sus  u
neas  y  há  tocado  en  las  pilastras  en  que  aquéllas  se  han
de  apoyar,  por  lo  menos  en  relación  con  los  usuarios  que
las  han  de  disfrutar,  aunque  geográficamente  no  coincidan
los  lugares  iniciales  y  terminales  de  las. líneas  con los  adop
tados  definitivamente  en  el  futuro.

Todas  estas  consideraciones  y  ser  la  zona  templada  del
hemisferio  Norte  en  verano  la  circunstancia  de  mejor  tiem
po  probable,  han  determinado  la  elección  de  itinerario,  épo

cas,  etc.,  del  viaje  de  circunnavegación  del  Graf  Zeppelin,
que  ha  realizado  en  veintiún  días,  quedando  en  el  mínimo
registrado  de  duración  de  la  vuelta  al  mundo  por  todos  los
me4ios,  que,  si  mal  no se  recuerda,  estaba  en  veintitrés,  ha
biendo  utilizado  para  éste  el  avión,  el  paquebote  y  el  f e
rrocarril.

Tenía,  además  de  cuanto  va  expuesto,  otras  oportuni

dades  este  viaje  para  hacerlo  ahora,  ‘as  que  es  muy  posi
ble  que  no  hayan  dejado  de  actuar  poderosamente  en  el

•  ánimo  del  ilustre  Dr.  Eckéner  pará  decidirse  a  realizarlo.
Se  refiere  el  cronista  a  la  situación  actual  de  los  intentos
que  se  están  preparando  para  poner  en  explotación  el  ser
vicio  de  extensas  líneas  de  comunicación  por  el  aire.  Por

•  un  lado,  se  encuentra  la  línea  de  Europa  a  la  América  del
$ur  con  avión,  en  la  que  los  franceses  no  pueden,  a  pesar
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de  sus  esfuerzos,  conseguir  el  éxito  y  todavía  necesitan

utilizar  el  empalme  de  la  nave  aérea  con  la  marítima
para  el  tramo  transatlántico,  y  el  número  de  escalas  se
hace  tan  crecido  en  el  resto  que  no  se  puede  lograr
fiferencia  señalada  de  tiempo  con  el  paquebote,  en  la
conducción  de  la  correspondencia;  de  modo  que,  esta
empresa  puede  darse  por  fracasada,  y  es  muy  posi
ble  que  este  fracaso  lo  acaben  de  poner  en  evdeneia
los  silenciosos  esfuerzos  alemanes,  que  esián  a  la  piquera
de  manifestarse  de un  día  a  otro,, cuando menos se  espere,
con  los ensayos  del gran  hidroavión  Rohrbaoh-Romar, que,
expuesto  hace un  año  en la  L L. A. y  perfeccionado con el
ejercicio  en  este  intervalo,  parece  que  está  en  punto,  ha
biendo  efectuado  ya  viajes  de  prueba  por  el  Báltico  que
suponen  un  radio  de  acción notoriamente  superior  al  que
precisa’  el  salto  Porto—Praia-Natal o  Noronha,  y  habiendo
demostrado  unas  condiciones de  resistencia  marítima  que
lo  hacen muy  apreciable para  esta  empresa  transatlántica.
Y,  además  del  Rohr’bach Romar, tienen  también  ahóra  los
misínos  alemanes  en  experimentación  el  hidro  gigante
Do’rnier Do X, de  doble capacidad de transporte  del que  le
sigue  en  tamaño,  y  que  bien  han  de  poder  ser  utilizadas
sus  25  toneladas  de  ‘carga útil  en  conducir  combustible y
correspondencia,  amén  del corto número  de  pasajeros  posi
ble  en  las  grandes  empresas  del  servicio  transatlántico.
Esto  por  el  lado de los más  pesados que  el  aire;  que  en  el
de  los  más  ligeros  no  han  de  haber  dejado  de  constituír
preocupación  para  el  Dr.  Eckener  lo  dos  grande,s  dirigi
bles  ingleses R. 100 y 1?. 101, de capacidad superior  al  Graf
Zepelin,  los que  hace un  año debieran  haberse, encontrado
en  viaje,  según  el  programa  trazado  cuando  se  inició  su
construcción,  y  sobre  los que  se  guarda  gran  secreto,  rótó
sólo  de  cuando en  cuando  para  manifestar  al  mundo  qne
están  en  vi as  de ternvinación, que  se  espera  acabe la  coya
trucoión  de los postes  de  amarre  en Egipto  y  la  India,  que
se  desea  tener  en  vías  de  campista  eficiencia  el  servicio
meteorológico,  que  se  están  llenando ya  de  gas..., sto  que
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logremos  conocer,  aun  los  más  curiosos,  lo  que  con  ellos
ocurre,  y  en  los que  la  dilación  bien  puede  achacarse  a  la
resoluc.i  de  dificultades  que  se  van  encontrando;  pero

también  que  en  buena  lógica  cabe  esperar  que  el  día  me-.
nos  pensado,  vencidos  definitivamente  los  estorbos  que  in
dudablemente  se  oponen  a  su  eficiente  utilización,  se  reciba.
la  sorpresa  de  una  notable  demostración,  a  la  que  es  presu
mible  que  ha  deseado  adelantarse  el  Dr.  Eckener  con  una
expedición,  como  la  de  circunnavegación,  que  ponga  en  se
gundo  lugar  cualquiera  otro  intento,  y,  sobre  todo,  que
encuentre  planteado  y  en  vías  -de  solución  industrial,  a  son
de  empresa  mercantil,  el• transporte  por  el  aire  en  dirigible

u  través  de  los  océanos,  con  aeronaves  construídas.  en  los
talleres  de  Friederichshafen  o  por  sus  proyectos  e  inspira
ciones.

Estas  han  sido  las  condiciones  y  circunstancias  que  pa
recen  haber  determinado  la  decisión  del  viaje  del  doctor
Eckener,  entregando  la  probabilidad  de  éxito  a  la  garantía
técnica  de  la  extensa  y  rica  tradición  de  los talleres  Zeppe
un,  ante  todo,  mucho  a  las  circunstancias  favorables  en  que
el  viaje  fué  emprendido,  y  no  poco  a  la  audacia  que  e  ne
cesitaba  y  que  merecía  el  triurTfo  alcanzado.

Para  que  el  lector  pueda  tener  una  ia  de  las  caracte
rísticas  del  Graf  Zepelin,  por  otro  nominativo  L.  Z.-127,. se

dan  a-continuación  las  más  principales:
-  El  volumen  de  la  cám;ara  de  gas  sustentador  alcanza  a

iM5..0oO metros  cúbi.cos,  con lo. que  la  .fuera  ascensional.  de,I
hidrógeno  que  encierra  puede  llegar,  en  circunstancias  e

temperatura  normal,  y  de  presión,  al  nivel  del., mar,  a  121
toneladas....  ..  -  .  ..  .

La.  eslora  e  de-  235  metros,  y  30  en  máximo  diámetro,

impuesto.  por  la  -altura.  de  los  talleres.,  de.  que  se  disponía

n&s  construcción,  determinando  un  coeficiente  de  .afi
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riarnionto  al  globo de  7,8k, el que  no  es  el  más  a  propósito
para  una  buena  penetración  en  el  aire,  ii  tampoco  esta
relación  es  la  más  adecuada a  obtener  rendimento en  capa
cdad  sin  caer  en las  dificultades que  la  eslora trae  consigo
en  la  resistencia  y con el  manejo  del globo. Lo que,  puesto
de  manifiesto en  el primer  viaje  de ida  y  regreso a  Amén

ca  del Norte,  que  alcanzaba  importancia  grande,  hasta  el
extremo  de no hacer  el dirigible apto  para  este  servicio, de-
terminó  el  aumento  del  diámetro  de  su  sucesor  hasta  los
40  metros  y  una  eslora no muy  superior  a  20.0 metros, con
lo  que  el  afinamiento se  lleva próximamente  a  5,  la  capa
cidad,  a  140.000 metros  cúbicos, y  la  fuerza  áscensional a
180  toneladas, permitiendo  dar  mayor  resistencia  a  la  viga
ante  los  embates  del  aire.,  aun  cuando  haya  exigido, esta
construcción  la  de un  costoso cobertizo, erigido ya  en  Frie
drichshaf  en.

El  peso, vacío, del  Graf  Zeppelin  se  aproxima  a  60  to
neladas,  invirtiénrose  la  carga  útil  y  comercial, según  los
tramos  del viaje  de circunnavegación, en  24.000 metros cú
bicos  de  gas etano  (Blaugas),  de un  peso próximo a  24 to
neladas,  10  toneladasde  gasolina, 3;5 toneladas  de peso de
4otaeidn  (39) y pasaje  (20), 3,5 tonelaras  devíveres  (1,5 de
reserva),  instrumentos,.  ‘respetos, lastre,  agua  de  radiado
res,  equipaje,  etc.,  y  correspondencia.  Como curiosidad  se
acompañala  fotografía  del rnatas1los  empleado en ést&
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La  potencia  1el  aparato  motopropulsor  alcanza  a  1.875
caballos,  repartida  en  cinco  motores  Maybach,  que  comuni
can  al  globo  una  velocidad  máxima  de  115  kilómetros, y  la

de  95 a  100  kilómetros  al  régimen  de crucero.  Se  aumentará
el  andar  en  los  nuevo  globos,  alcanzando  la  velocidad  de
115  kilómetros  a  viaje.

*  *  *

Así,  dicen  las  noticias  que  salió de  Frederichshaíen  el
Graf  Zeppelin  el  1.° de  agosto  último,  a  las  tres  horas  vein
tisiete  minutos,  con  el  objeto  de  efectuar  el  vuelo  prepara
torio  del  de  circunnavegación  que  lo  situase  en  Lakehurst
y  que  le  quitara  la  espina  clavada  dos  meses  antes  en  el
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valle  del bajo  Ródano, haciéndole desistir  de  igual  intento.
El  dctor  Eckener  quiso, además, que las  regiones que  fue
ron  el teatro  del fracaso  entonces, lo fueran  ahora también
del  éxito,  y  así  dirigió  la  derrota  desde luego  al  Sudeste,
para  pasar  por  Lyon,  y  desde  allí  seguir  exactamente  el
curso  del río Ródano, pasando por  Vienne, Valence, Monte-
limar,  que tan  amargos recuerdos antes  depertaran,  en  con
traste  del  presente  bienestar;  al  mar  de Mallorca, a  Cádiz,
que  alcanzó el dirigible el  21 de agosto, y  de allí hizo rumbo
al  Oeste, pasando por  el  mar  de  las Azores, alcanzando en
las  uitimas  horas  de la  noche del 4 de agosto el aeropuerto
de  Lakehurst,  después de permanecer  noventa y  tres  horas
en  el  aire.  No tuvo  otra  novedad la  navegación que  encon
trar  fuertes  vientos  contrarios  en  la travesía  atlántica,  es
pecialmente  en  la parte  occidental, por lo que tardó  el  diri
gible  más tiempo del proyectado,  lo que le  impidió efectuar
el  vuelo sobre Wáshington y Nueva York; que se  tenía  pen
sado.

El  recorrido  fué  de 8.500 kilómetros, y la  velocidad me
dia  del viaje  fué  de  90  kilómetros;  estaba  prorectada  uná
duración  de setenta  y dos horas: Puede,  sin  embargo, repu
tarse  la  duración de  normal,  por cuanto  la  del dirigible in
glés  R.-34, en  su. análoga travesía,  táiidó ciento  ocho horas,
en  julio del año  1919, a la velocidad media de 52 kilómetros;
en  octubre  de 1924, el zeppelin L.  Z.-126, R.-IIl  y Los  An
geles  —que por todos estos nombres ha sido conocido—, tar
dó  80,7 horas, alcanzando  una  velocidad media  de 105 kiló
metros  —muy variable,  desde  140 al  Este  de  las  Azores  a
los  44  kilómetros  después—, y  este  mismo Graf  Zeppelin,
L.  Z.-127, en  su  primer  viaje  transatlántico  (octubre  del
año  192),  después  de su emocionante travesía,  alcanzó La
kehurst  en ciento  once horas,  a  76  kilómetros  de velocidad
promedia.  Estas  duraciones  y  velocidades, por  otra  parte,
no  se apartan  mucho de las que  acaba de obtener  el paque
bote  Bramen,  que  de  Cherburgo  a  Nueva  York ha  tardado
ciento  diez horas, y  con auxilio del avión qu.e lleva la corres
pondencia  puede tardar  noventa  y  siete  hor  si no se  uti
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lizá  este  uxiliar  masl que  a  la  llegaçla,  y  noventa  horas  si
se  emplea  a  la  salida  y  a  la  llegada.

.Descansó  el  zçppelin  hasta  la  media  noche  en  punto  del
7  al  8 de  agosto,  momento que  eligió  el  doctor  Eckener.  para
iíiciar,  con  11,5 toneiadas  de  carga  comercial,  el  viaje  de

circunnavegación  aérea:  con  su  dirigible  en  el  primer  tra
mo  de  ‘Lakehurst  a  Friederichshaf  en,  aeropuerto  el  último
que  alcanzó  a la.s cincuenta  y  cinco  horas  de  la  salida,  o sea
a  una  velocidad  media  de  115  kilómetros,  dado el  itinerario

que  siguió,  casi  directo  de  Nueva  York  a  París,  pasan4o  por
las  islas  Scilly,  algo  al  Sur  de  lo  proyectado,  que  era  muy
próxima  a  la  ortodrómica  de  Nueva  York  ‘a Friederichsha
fen,  pasando  por  Londres,  .tardanido  el  globo  sólo  cinco  ho
ras  de  París  a  su  casa  paterna,  orilla  el  lago  Constanza.

500  kilogramos  de  correspóndencia  que  trajo  en  este

viaje  el  Graf Zeppelin  del Norteamérica  a  Europa  llegaron
a  sus  destinos,  en  el  tiem’po  mínimo  que  hasta  ahora  se  ha

podido  registrar,  así  como  ha  sido  también  mínimo  el  tiem
po  del  tr.ancurso  de  la  travesía  atlántica  en  dirigible  y  má
xima.  la  ‘velocidad  en  globo  registrada  hasta  ahora.  Este
viaje  f.ué  placentero,  con  tiempo  hermoso,  en  comunicación
con  lós barcos  - muy  a  menudo  encontrados,  y  sin  que  lo tur
bara  la  menor  novedad,  arrastrado  el  globo  todo  su  cauinq
por  un  viento  oeste  bonancible,  que  se ‘hizo  calmoso  al. lle
gar  a  Európa.  ‘‘‘.‘  .

Pertrechado  de  nmivo  el  dirigible,  y  provisto,  según  ‘di
cen  las  revistas  técnicas,  cle  flotadores  en  la. proa,  por  si
acaso  se  hacía  forzosol  amarar  en  los. lagos  asiáticos  o  ea

el  Pacífico,  con  20. pasajeros  a  bordo;  el  15  de  agosto,  .a  las
cuatro  y  media  de  la. madrugada,  salió’ el  Graf  Zepplin  de
F-ríederichshafen  para.  .em.p’enderl  ..trañio  rns.  largo  ‘dél

viaje  de.circunnavegac!ón:  11.000 kilómetros.  Se dirigió  pri
meramente  a  Berlín,  siendo  aiamadó  con delirio, por  la  mu

‘chédimbre,  cóntituida’  por  .la:cpital  entera,  que  se  echó  a
la  cal1e’abandónarid0  negociós  cerrando  ‘tiendas,  dejando.  las
oficinas.  pasó  por.  Stettiri,  Dánzig,  Tilsit,  Krevlavska,  ‘pb
iiendo  el  rumbi” a  Mink;  las  circunstancias  ‘atmosférica
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impidieron  satisfacer  los deseos manifestados. por el  Gobier
no  soviético de  que el  globo pasara  sobre  Moseow, siendo la
derrota  seguida  400 kilómetros  al  Norte  de esta  capital;  se
siguió  por  Perm,  Wjatka,  y se  franquearon  los Montes Ura
les  por  Verkotourie  (latitu4  58°,5), sin  perturbaciones  dig
nas  de  ser  citadas,  desembocando en  las  inmensas  estepas
desiertas  de  la  Siberia,  paso que  ha  constituído  una  de las
dificultadés  mayores,  sino  la  más  señalada  de  este  tramo,
tanto  por  la falta  de información  meteorológica en  una  ex
tensión  tan  grande  cuanto por el  peligro que  se hubiera  co
rrido  en  un  aterrizaje  forzoso  en  aquel  desierto.  Segura
mente,  de  no haber  sido este  recorrido imprescindible para
completar  la  vuelta,  el  doctor  Eckener  no  lo  hubiera  em
prendido,  pues  no le  proporcionaba nada  de  lo que ha  per
seguido  con la expedición, y,  en cambio, podía ser  origen de
fracaso  más  ruidoso, por  las  tragqdias  que  allí  han  podido
desarrol1are,  a  pesar  de la  tonelada y  media de víveres  de
respeto  que  a estos  efectos el  zeppelin  llevaba. Pasó el  glo
bo  por  Omsk y  Tomsk, situados  próximamente  a  la  mitad
e1  tramo,  si’uiendo  entonces  una  derrota  paralela,  800 la
lómetros,  al Norte  del ferrocarril  transiberiano;  en la maña
na  del 17  se  señaló  Ienisseisk;  el  18, Lena,  200 kilómetros
al  Nort& del  lago  Baikal,  donde  el  doctor  Eckener  se  vió
obligado por  el  tiempo a  modificar su derrota,  echándbse to
claví;a más al. Norte,  llegando a  coger el  mar  de Okhotsk por
el  puerto  de Ajan,  donde  ya  pudó  hacer  rumbo al  Sur,  co
rriendo  a lo largo ide la  isla Sakhaline, a pesar  de la  lluvia y
la  niebla, viéndose obligado a  reducir  la  velocidad; después,
sobre  el  litoral. Este  de la  isla  Nippon, encontrando ya  me
jor  tiempo,  El  19 de  agosto, a  las  15,50 horas  (hora  local),
volaba  el  zeppelin  sobre  la  base  aeromarítima  de  Kasumi
gaura,y  de allí,  las  dos horas, sobre Tokio, pasai4o  a muy
corta  altura  sobro el  Palacio del Mikado y  picando tres  ve-
ves  en este  momento, a  son de saludo, siendo aclamado por
l& población ide la capital  nipona y  depués  saludado por las
sirenas  de todos los buques fondeados en Yokohama, y  a las
veinte  horas  del  día  19,  por  las  150.000 pexsonas que  pa-
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cientemente  esperaban  en  Kasumigaur.a  el  aterrizaje,  y que.
conservando  el  orden  recomendado,  acogieron  la  llegada  del

dirigible  con  las  más  calurosas  manifestaciones  de  entusias
mo,  resultando  un  recibimiento  indescriptible.  Iguales  ca
lurosas  muestras  de  afecto  prodigaron  a  tripulantes  y  pasa
jeros  el  muudo  oficial japonés  y  el  público  en  general  en  los
tres  días  que  duró  allí  la  permanencia  del  Graf Zeppelin.

La  velocidad  media  en  este  tramo,  determinada  por
11.000  kilómetros  y  cien  hora  de  duración,  fué  de  110  ki
lómetros,  superior  a  la  prevista,  a  pesar  de  los  rodeos  que
hubo  necesidad  de  dar,  pero  merced  a  los cuales  se  disfrutó
de  vientos  favorables  en  casi  toda  la  travesía.  La  altura  má
xima  alcanzada  por  el dirigible  sobre  Rusia  fué  de  1.725 me
tros,  y  ella  especialmente  obligaba  a  rellenar  de  hidrógeno,

así  como  el  ser  Tokio el  punto  medio  próximamente  del  via
je  aconsejaba  examinar  detenidamente  globo  y  motores,
todo  lo  que  estuvo  efectuado  con  el  natural  abastecimiento
en  la  noche  del  21.  El  doctor  Eckener  dió la  orden  de  salida
para  el  2,  de  madrugada,  la  que  se  intentó  cumplir;  pero
al  sacar  el  globo  del  cotertizo  s  oyó  un  crugido,  que  pro
venía  de  la  rotura  de  uno  de  los soportes  de  la  barquilla  de
popa,  producida  aquélla  por  un  pequeño  golpe  de  esta  parte
sobre  el  suelo  por  la  elevación  de  la  proa; y  la  corrección  de
esta  avería  y  los  temores  despertados  por  condiciones  me
teorológicas  desfavorables  obligaron  a  permanecer  un  día
más  el  zeppelin  en  Kasumigaura,  base que  dejó  definitiva

mente  el  23,  a  las  15,14 horas.  Al  abandonar  el  dbctor  Ec
kener  el  Imperio  Nipón  dejaba  establecidas  las  bases  de  una

inteligencia  con  la  Empresa  germano-americana  que  repre
senta  para  la  explotación  de  una  línea  transpacífica  de  di
rigibles  entre  Los Angeles  y  Tokio,  acuerdo  que  facilitó  no
tablemente  el  entusiasmo  prvocado  en  tqdbs  por  el  éxito
del  viaje.

El  mismo  día  de  la  salida  del  globo  del  ,Japón,  encOn
trándose  sobre  los límites  de  la  influencia  del Kurosivo,  anun
ció  el  globo  que  encontraba  malas  condiciónes  meteoroló
gicas,  y  rogó  que  la  tierra  y  los  barcos  le  comunicaran  in



SECCION DE ÁERONÁIJTICA          457

formaciones  meteorológicas; la  noche del 23 al 24  fué  mala,
especialmente  para  el  pasaje,  molestado por  los  saltos  de
cincuenta  y  más  metros  que  le  hacíán  dar  al. dirigible  los
constantes  chubascos que  desfogaban,  a  pesar  é  lo  que
avanzaba  a velocidd  media superior  a  100 kilómetros, aden
trándose  en  el Pacífico por  el paralelo  de los  40  separado
el  25  de  las regiones en  que  contrastan  las corrientes  ma
rinas  frías  y  calientes,  el tiempo fué  abonanzando; el  26 se
descubrió  la costa  de América; se  voló sóbre San  Francisco,
que  ocultaba  la  niebla,  a  pesar  de lo que  el  Graf Zeppelin
fué  saludado con cañonazos, y a  las  10,16 con toda  felicidad
se  amarraba  aL poste  especialmente dispuesto  en  Los  An
geles,  después  de  recorrer  9.500 kilómetros  sobre  el  mar
en  setenta  y  ocho horas,  en  medio de la  ovación ensordece
dora  de una  multitud  que llenaba  el campo y que  había  pa
sado  allí  toda  la  noche esperando  la  l1egad’a del  dirigible.
La  velocidad media de éste  en la  travesía  primera  transpa
cífica  fiié ¿de 122 kilómetros, mayor  de  la  prevista,  y  ade
lantando  doce horas  la  llegada  de lo que  el  programa  tenía
preestablecido.

Salió  el doctor Eckener  de Los Angeles  al dí.a siguiente,
a  las nueve, cón tres  pasajeros  menos y algunos cientos más
de  kilogramos de correspondenciai, con destino a Lakehurst,
a  travds  del  continente  americano, para  cerrar  con dirigi
ble  por  primera  vez  el  anillo  trayectoria  que  ‘por el  aire
circundase  nuestro  planeta.  El  globo iba  sobrecargado y  le
costó  mucho subir,  tanto  que la  cola no pudo escapar  de ro
zar  uno de los cables de altá  tensión  que corren  por las pro
ximidades  del  campo; escapó el  dirigible  a  tan  terrible  pe
ligro  con  ligerísimas  rozaduras  en  el  timón  bajo,  más  que
averías,  las que  no le  impidieron continuar  normalmente su
camino.  La derrota  indicada era por el Sur,  escapando de las
Montañas  Rocosas, famosas  por  sus torbellinos  y  por  su  al
titud,  y así  el  doctor  Eckener  siguió  por  San Diego, por  la
frontera  con  México, hasta  el Paso del  Norte,  ayudado por
fuerte  viento  a  favor,  que  le  llegó  a  comuñicar  una  velo
ci•dqd hasta  de  160 kilómetros  a la  hora; allí  hizo rumbo  al
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Noreste,  paando  por  Wdliingtón  (Texas),  Kansas  City,
Chicago,  Detroit  y  Nueva  York,  para  regresar  a  Lakehurst,
donde  llegó,  escoltado  por  15  aviones,  el  29  de  agosto,  a  las
ocho,  y  doiuie  le  esperaban  más  de  cien  mii  personas,  que
lo  aclamaron  con veiidadero  frenesí.  Tardó  el  globo cincuen
ta  y  una  horas  en  recorrer  los 4.500  kilómetros  de  este  tra
mo,  resultando  una  vélocidad  media  de  89  kilómetros.

El  viaje  de  circunnavegación  en  dirigible  estaba  reali
zado,  recorriendo  31.000  kilómétros  en  veintiún  días y  óchó
horas,  permaneciendo  en  el  aire  doscientas  ochenta  y  cuatro
horas,  sacando una  velocidad  media  de  110  kilómetros.  Exi
lo  tan  cmpleto  y  la  apoteosis  que  coronó  este  final  fué
digno  de  todos  los  merecimientos  de  la  empresa  realizada,
en  especial  de  los del  doctor  Eckener  y  de  sus  subordinados.
Y  fué,  sobre  todo,  terreno  abonadísimo  para  que  los  tratos
con  los  financieros  norteamericanos  y  con  la  «Goqd Year»,

que  tiene  en  los  Estados  Unidos  de  Norteamérica  el  nego
cio  de  dirigibles,  alcanzara  también  el  éxito  ansiado,  para
afirmar  el  cual  el  ilustre  ingeniero  y  aeronauta  que4dó en

Nueva  York,  tomando  el  mandó  del  dirigible  el  capitán  Leh
mann,  segundo  hasta  ahora  de  a  bordo  del  L.  Z.-127,  aun
cuando  sea  un  muy  experimentado  y  acr&itado  piloto  de
dirigibles.

Este  viaje  de  regreso  se  inició  el  día  1.0 de  septiembre,

a  las  siete  horas,  y  la  derrota  seguida  fué  por  las  Azores,
ligeramente  or  el  Norte;  nuestra  costa  cantábrica,  deján
dose  ver  en  Coruña,  Gijón  y  Santander,  donde  dirigió  un
respetuoso  saludo  a  ñuestra  familia  Real,  y de  donde arrum
bó  a  Friedrichshafen,  aeropuerto  que  alcanzó  el  día  4,  a
las  ocho horas  cuarenta  y  ocho  minutos.

La  duración  y  condiciones  de  esta  travesía  no  tuvo
nada  de  notable,  deslizándose  todo  dentro  de  lo  normal.

Es  lo  más  interesante  conocer  el  juicio  que  el  viaje  me

rece  al  propio  Dr..  Eckener.  y  sus  propósitos  futuros.  A
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este  efecto  se  copia el siguienite  telegrama,  publicado en la
Ga’eta  General de  Alemania  de  8  de  septiembre  da  1929:

«Nueva  York,  7 de  septiembre  de  1929.

»El  Dr.  Eckener,  que  sale  por  la  tarde  para  Alemania
a  bordo del vapor  Nueva York,  de  la  línea  Hamburguesa,
recibió  en  el  hte1  a  los  representantes  de  la  Prensa,  a
quienes  dió,  a  petición  de  ellos, informes  detallados  sobre.
sus  proyectos. Manifestó el  Sr. Eckener  que en los  Estados
Unidos  sólo ha  tenido conversaciones generales  con  repre
sentantes  de los  grandes  grupos  bancarios. Dijo  que,  como
el  dirigible  es  un  medio de  comunicación internacional,  el
desarrollo  tiene  que  efectuarse  sobre la  base  de  varios  na
cionales.  Sostuvo iie  los  tratos  definitivos sólo serían  po
sibles  después  de gestiones  ulteriores  con  los  grupos  inte
resados  alemanes,  a  ips  cuales  pertenecen  la  Compañía
1amburguesa  de  Navegación y  grandes  Bancos,  como el
Banco  de  Darmstadt  y  Nacional  y  la  «Disconto Geselis
chaft».  Estas  gestiones, en  las cuales también  toinn  parte
representantes  de  intereses  norteamericanos,  principiarán,
según  el  Sr.  Eckener,  tan  pronto  como él  llegue  a  Ham
burgo.

»Dijo  que  por  primera  vez vió  en  los grupos  bancarids
norteamericanos  interés  verdadero  y  serio, y  que  el  resul
tado  tangible  de los tratos  en los  Estados Unidos ha  sido el

•  acuerdo  completo con  el  Director  de  la  «Goodrear  Zeppe
lin  C0,  Litchfield» sobre  una  íntima  colaboración de  la  So
ciedad  norteamericana  eón  la  Sociedad de  construcción  de
dirigibles  Zeppelin  para  establecer  un  servicio  cTe zeppe
unes  Europa-Estados  Unidos  y  Europa-América  del  Sur.

»Agregó  el  Dr.  Eckener  que  por  de  pr6nto  sólo hat
proyectada  una  línea  Europa-Estados  Unidos; que  la  esta
ción  terminal  en los  Estados  Unidos estará  probablemente
en  algún  punto  al  sur  de  la  línea  Baltimore-Wáshin.gton,
porque  allí es  donde las  condiciones meteorológicas son más
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favorables  para  la  salicia  y  la  llegada.  Dijo  que  la  estación

terminal  europea,  también  por  consideraciones  meteoroló
gicas,  estará  hacia  el  centro  de  Francia,  con buenas  comu
nicaciones  con  Alemania.  Agregó  que  hasta  ahora  sólo  se
han  hecho  someras  referencias  a  este  particular  al  tratar
con  Francia.  Según  el  declarante,  el  tema  se  abordó  con
motivo  del  aterrizaje  forzoso  en  Cuers-Pieferreu,  y  ello  fué
una  ventaja  de  dicho  aterrizaje  forzoso.

»El  Dr.  Eckener  declaró,  que  había  diferido  todos  los
tratos  hasta  después  del  viaje  mundial  para  convencer  a
los  últimos  escépticos  de  la  viabilidad  de  sus  proyectos.

»Sonriendo,  dijo  que  antes  de  fundarse  la  Sociedad
transatlántica  del  servicio  de  dirigibles  era  naturalmente
necesario  hacer  amplios  trabajos  cia  detalle,  en  especial
por  lo  que  han  de  intervenir  los  abogados.

»A  su  juicio,  la  flota  para  el  servicio  Estados  Unidos-
Europa  debe  cantar,  por  lo  menos,  con  cuatro  zeppelines.
El  organizar  este  servicio,  estableciendo  incluso  un  hangar
doble  en  cada  punto  terminal,  implica  un  gasto  de  15  mi

llones  de  dólares.  A  su  juicio,  sería  necesario  que  cada  cua
tro  o  cinco  días  hubiese  una  salida  de  Europa  y  de  Amé
rica.

»Declaró  que,  naturalmente,  se  trabajará  para  hacer

contratos  sobre  transportes  postales;  que  al  construir  los
nuevos  dirigibles  se  aprovecharán  las  experiencias  hechas,
y  que  el  cuerpo  del  dirigible  tendrá  más  rendimiento  aero
dinámicamente  siendo  más  corto  y  más  ancho.  Para  au
mentar  la  comodidad,  los  camarotes  de  los  pasajeros  se
construirán  en  el  interior.

»Declaró  también  el  Dr,  Eckener  que  los  dirigibles  se
rán  provistos  de  ocho  motores,  que  con  ellos  han  de  al
canzar  una  velocidad  a viaje  de  110 kilómetros,  de suerte  que

el  vuelo  de  Este  a  Oeste  dure  unas  cuarenta  y  cinco  horas,  y
en  sentido  inverso,,  entre  sesenta  y  cinco  y  setenta.  Se
calcula  que  han  de  poder  llevar  en  invierno,  además  de  24

pasajeros,  unas  15  toneladas  de  carga,  incluso  el  correo,
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en  verano,  por  la  menor  fuerza  ascensional a  causa  de la..
temperatura,,  entre  10 y  12 toneladas.: El precio del  pasaje
podrá  ser  de  1.000. dólares  por  persona.
-  »Ei  servicio  difícilmente  podrá  principiar  antes  de
1933-34, pues el primero, de  los dirigibles  sólo cabrá  termi
narlo  a  fines de  1931. En  1932 podrá  quedar. listo  un- se
gundo  dirigible.  Los dirigibles  de,  145M00 metros  cúbicos.
de  gas  se  nutrirán  en  el porvenir  con hélium, representan
do,  por  tanto,  u.n medio  de, transporte  completamente se—
guro.  ..  :

»Dijo  el Dr.  Eckener  que  el  servicio. con la  América del.
Sur  se  hará  por  Pernambuco,  y  que  para  esta  línea  Se
dispondrá  de. un  aeródromo  en Sevilla. Por  comparación con

-  el  Conde Zcppelin,  cuyo tamaño  fué  determinado  por  las
menores  proporciones  del  hagar  de  Friedrichshafen,  el
nuevo  tipo  zeppeljn  será  mejor  dirigible,  haciendo posible.
vuelo  más  tranquilo ‘en. tiempo  agitado.

»En  vista  de  estas  probabilidades  de  mejora,  no  cabe,
a  juicio  del declarante,  considerar  el  actual Conde Zep’pelin
como  ideal. Suponiendo que  el  aeropuerto  esté, bien  empl&.
zado  y  que  se  mecanice el  trabajo  d.c aterrizaje,  podrá  en
lo  futuro  hacerse  con 60  a  80 personas...

»Manifestó  que  no  es  probable  que  el  Conde Zeppelin
vuelva  a  Lakehurts,  donde fué  muy  bien  recibido;  pero  no
se  debe  abusar.

»Terminó  el  Dr. Eckener  declarando que Conde Zeppelin
ha  realizado  ya  su, misión;  que  no  se  destinará  al  servi
cio  transatlántico,  y  que en. lo. futuro  servirá  para  instruír
nuevas  tripulaciones, y  para  otros  fines análogos.»

***

El  juicio  que  el  mun.dó técnico foimula  ‘  piopós,ito  de
esta  demostracion ‘es muy  vario, aunque  no  deje  de obser
varse  una  nota’ general  de óptimismo ‘relativo en  aquellos

TOMO CV.                                       10
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espíritus  más  equilibrados  que  no  participan  de  las  filias
y  de  las  fobias  a  ultranza,  que  alimentan  los  partidarios
furiosos  del más pesado y  del menos pesado que el  aire.

Pretender,  como algunos, que  este  viaje  ha  puesto  cla

ramente  de  manifiesto que  el dirigible  resuelve  de plano y
de  una  vez  el  problema de las  grandes  comunicaciones por
el  aire,  constituye  una  exageración  de orden  tan  elevado y
fuera  del buen  sentido como las  que  en  que ineurren  o sue

len  incurrir  los  obsesionados que  parecen  creer  y  hacer
creer  a  los  demás que los  dirigibles han  navegado sobre el
mar  cuando  el temporal  no  permitía  la  salida  de  puerto  a
los  buques de  porte,  con  tal  seguridad,  que  el  importe  del
seguro  de  la  carga  por  el  aire  es  inferior,  especialmente
en  globo, a  la  mitad  del  marítimo;  que  el  dirigible  nada
tiene  que temer  de la parada  de sus motores  al convertirSe
en  globo libre  y  6scular  repetidamente  y  con  ninguna  sua
vidad  con la  tierra  o  el  mar,  a  la  velocidad que  el  aire  le
comunica...

Creyendo  poner las  cosas en su verdadero  punto,  es  po
sible  que  quepa  decir  que  el  dirigible  rígido,  único de  ca
pacidad  señalada, es  un  vehículo aéreo  de resistencia  enor
me  de  conjunto  y  muy  pequeña  local,  al  que  es  relativa
mente  fácil  lo  inutilice  la  deformación, casi  siempre  per
manente,  que  le  produzca  un  golpe,  especialmente  en  su
manejo  difícil  an  la  tierra  por  su  volumen enorme,  aun
cuando  se  mecanice  este  manejo;  el  problema  de  su  re
sistencia  en  el  aire  ante  los  esfuerzos  que  se  desarrollan,
muy  adelantado  hoy  día,  tiene  o  puede  tener  su  quiebra
en  la  apreciación  de  las  fuerzas  que  se  desarrollan  en  el
aire  en las  turbulencias  y  violentas  perturbaciones  y  en la
dificultad  de  superarlas  con  resistencia  mecánica  en  la
estructura;  la  alternativa  de  la  carestía  y  dificultad, espe
cialmente  en  Europa,  de  emplear  el  hélium  solo o  en  pro-.
porciones  enormes  o  correr  los  peiigros  de  la  inflamabili
dad  del hidrógeno y  de la  explo.s.ibilidad de las mezclas ade
cuadas  de hidrógeno y  de aire,  constituye otra  contrariedad
de  monta para  el  dirigible; la  necesidad en que  se  encuefl



SECCION  DE  AERONÁUTICA         463

tra  de  disponer  constantemente  de  información  meteoro-’
lógica  para  poder  rodear  las perturbaciones  extensas  y  es
capar  a  las  locales, especialmente  a  las  que  tengan  mani—
festaciones  eléctricas,  puede  constituír- dificultad de  ordeu
elevado,  especialmente  cuando se  trata  de. extensas  trave—
sías  sobre  el  mar,  y  más  se  ha  de  notar  la  centariedad
cuando  la  derrota  que  se  proponga  el’ dirigible  no  sea  fre
cuentada  por la  navegación marítima,  que es  el  único auxí
liar  informativo  posible, desde  este  punto  de  vista  meteo
rológico,  de la  aérea,  como h  de  ocurrir,  por  ejemplo,  en
la  derrota  transatlántica  septentrional,, donde se  ha  puesto
en  evidencia la  necesidad absolutamente  forzosa que  existe
de  evitar  la  zona  de las  perturbaciones  meteorológicas que
atraviesan  el océano y  las que  especialmente se  cobijan  en
las  regiones de encuentro  de aguas. frías  y calientes,  nece
sidad  que  ha  de obligar  a  hacer  la  derrota  transatlántica,
especialmente  en  invierno,  por  Madera  y  Bermudas  y  aun
algo  al  Sur  de  ellas  y  de cabo  J{atteras,  camino marcada
mente  desierto  a  la  navegación marítima,  más al  Norte  de
la  derrote  de  Europa  a  las  Antillas  y  Golfa  de  Méjico y
más  al  Sur  de  la  de  Gibraltar  a  la  costa  norteamericana,.

Algunas  de  estas  dificultades  presentan  el  carácter  de
insuperables  en  sí,  como son  los  enormes  volúmenes  que
ofrecen  los  dirigibles  a  la  maniobra  y  las  extnsas  super
ficies  al  viento,  con  su  condición inseparable  de. la  livian
dad,  pues  que  estas  características  son  las  determinantes
de  la  capacidad  de carga  del globo; pero  con los  cobertizos
orientables  según  la dirección del viento, con  los antepuertos
que  es  posiible emplear  delante  de  aquéllos, con  el  manejo
mecánico y  flexible al tiempo de los dirigibles, y  más si a ello
se  une  el  no  pretender  acostumbrarse  a  considerar  una
inflexibilidad  rígida  en  los  itinerarios,  sin  corregirse  de
modo  completo estas  dificultades inherentes  al  sistema,  es
posible  d:isminuírlas y  quizás  con  el  progreso  elevarlas  a.
tr-minos  que  por  de  pronto  no  limiten  al  estricto  verano,
por  ejemplo,  el  servicio  regular  transatlántico  septentrio
nal  de  dirigibles,  sino que  quepa  extenderlo  a  itinerarios,
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no  muy  forzados,  en  los  meses  de  las  estaciones  templadas,
por  de  pronto.

Ante  las  dficultades  que  se  refieren  al  problema de  la
resistencia  de  la  estructura  del  globo  ante  los  esfuerzos  a

que.  en  el  aire  puede  encontrarse  someti4,  a  medida  que
con  la  experiencia  se  vaya  aquilatando  el  valor  de  estos  es
fuerzos,  ha  de  caber  llevar  aquélla  a  punto,  para  lo  que  la

ciencia  no  parece  que  haya  de  encontrar  obstáculos  insupe
rables,  aun  cuando  . tenga  que  ser  a  costa  de  la  capacidad
de  carga.

Aquellas  otras  contrariedades  que  provienen  de  la  esca.
sez  y  carestía  de  los  gases  ligeros  inertes,  o  de  los  peligros
que  encierra  el empleo de los  más  a  mano, es  cuestión  de di
nero,  y  no  habrá  quien  pretende  hoy  que  el  dirigible  com
pita  en  las  largas  travesías  con  los  pasajes  de  tercera  de
un  paquebote  ni  aun  con  los  singulares  de  lujo.

Más  difícil  ha  da  ser  vencer  la  escasez  o  aun  falta  ab
soluta  de  información  meteorológica  y  suplir  l;a posibilidad
de  auxilio  por  los  buques,  cuando  la  lesgracia  se  produzca

en  regiones  no  frecuentadas  por  la  navegación,  donide  no
sea  posible  colocar  postes  de  amarre,  como  ha  de  ser.  obli
gado  el  situarlos  y  aun  el  prodigarlos  si logra  arraigar  este
medio  de  navegar.  Pero  también  es  posible  vencer  estas  di
ficultades,  inclusive  llegando  a  estacionar  buques  en  la  de

rrota  que  provean  a  la  información  y  al  auxilio  que  se  ne
cesite.

De  todas  las  dificultades  que  se  presentan,  no parece  que
exista  ninguna  que  ofrezca  caracteres  de  imposibilidad  me
tafísica,  ni  aun  física,  de  que  quepa  llegara  a  vencer,  aun
cuando  sean  bien  manifiestas  las.  de  oiiclen práctico  que  se
han  de  manifestar,  especialmente  dentro  del  orden  económi
co  industrial.

De  modo que  la  esencia  del  problema  esta  constituí4o  por
el  grado  de  probabilidad  con que  ha  de caber  efectuar  feliz
mente  y  con  algunas  ventajas,  los  viajes  propuestos  en  un
servicio  regular  de  dirigibles  en  lugar  y  en  época  1etermi-
nados.  Si  este  grado  de  probabilidad  es  bajo  y  ocurren  acci
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dentes  coñ  relativa  frecu,encia, o  los itinerarios  sufren  ta
les  peturbaciones  que  no  puede mantenerse  el carácter  rIn
regular,  se  puede afirmar  que  será  un  fracaso  el  intento  a
qué  el muy ilustre  doctor Eckener  ha  dedicado tantas  y tañ
valiosas  energías;  pero  si  el grado de  probabilidades  eleva
do;’ si,  por  ejemplo,  én  los límites  de ún  9O por  100 6 más
se  puede ofrecer  la  seguridad  de la  travesía  en  conidiciones
de  precios asequibles  aun  a  los viajeros  pudientes  que  h
de  constituir  ‘la cliéntela de• los  dirigibles, entonce  la  Hu
inanidad  podrá  y  deberá• ‘entonar cantos  de  loór ‘al huevo
sistema  de transporte,  y  especialmente a  los abios  ilustres
y  varones  esforzados que  hayan  coñtribuído  a  su  implan
tación.  ‘  ‘  ‘  ‘

Todo  depende rIe este  grádo  de probabilidad, y el  deter
minarlo  de antemano  con  seguridad  es’ empresa  fuera  rIni
alcance  de  la  ciencia  que  el hombre  puede  alcanzar;  pues
sólo  a la experiencia le  es dadó decir aquí la  última y segura
palabra.  Y en este terreno se ofrece el valor  que parece tener
el  viaje  de circunnavegación  del doctor Eckener.  Es verdad
que  se ha  hecho en condiciones excepcona1es, que  han  sido
las  mejores,  y  que por  ello no  puede,  ni mucho menos, dar-
se  el  problema por  resuelto,  ni aun  afirmar  que  se  encuen
tre  en camino  de segura solución; pero  en  la  determinación
forzosa  del grado  de  probabilidad  pretica  que tiene  el  pro
blema  hay  necesidad de experimentar  y  es de rigor  hacerlo,
procediendo  de  lo facil  a  lo dificil,  de lo sencillo a  lo com
plicado,  y  se  ha  experimentado  con  éxito  en  esta  ocasión,
por  el, doctor  Eckener,  en  unas  condiciones ‘que permiten
preparar,  aprovechando las enseñanzas adquirdas,  una  nuo
va  experimentacion  en  condiciones menos  favorables  Si en
los  nuevos dirigibles proyectados por el ilustre  sabio se llega
a  otro  éxito,  sera  otro  paso que  por  la  via  del progreso  se
haya  dado, hasta  alcanzar  la  meta,  éxito  al  que  le  son im
prescindibles  todos los pasos anteriores,  corno absolutamen
te  impresciudible era  ahora  para  continuar  marchando  una
demostración  de orden  tan  evidente  como la  que  acaba  de
ófrecer  al’ mndo  la  técnica  alemana  que  el  muy  ilustre
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Conde  de Zeppelin inició, se  puede decir, y que  ha tenido la
suerte  de encontrar  tan  tozudo  e  inteligente  sucesor como
el  4octor  Eckener  y  sus  auxiliares,  promotores  de  progre
sos  tan  valiosos como los de  los estudios  y  realizaciones de
las  nuevas y  más resistentes  estructuras  y de  la  implanta
ción  de los combustibles gaseosos, de  igual  tdensidad. que  el
aire,  como el etano  (B1augas), que evita  las pérdidas  de hi
drógeno  por  consumo de  combustible.

El  L.  Z.-12r7, Graf  Zeppelin,  no es  un  éxito  definitivo, iii
mucho  menos, pero  representa  un  paso que  era  necesario
para  alcanzar  aquél en  el porvenir.  No quiere  ello decir que
sea  forzoso, ni  aun  probable lograrlo  por  este  camino defi
nitivamente.  Hay que  esperarlo  y desearlo;  pero  nada  más.

Continúe  la  experimentación.

Es  esta  fase  smuamente  interesante  para  España,  que
ocupa  la  situación  geográfica europea  más  cercana  a  Amé
rica,  y que, sobre todo, puede ofrecer  la mejor  situación me
teorológica  para  el  aeropuerto  de  la  comunicación por  di
rigibles  entre  el  Viejo y  el Nuevo Continente.

El  situar  este aeropuerto  en el centro de Francia,  al paso
normal  de los mínimos que  atraviesan  el Atlántico  y  al  pie
de  los  Alpes,  donde  estos  mínimos  se  encuentran  deteni
dos  para  rellenar  su  presión  en  las  altas  propias  fe  aquel
nudo  orográfico, no  parece  un  acierto  para  asegurar  la  re
gularidad  de  la  salida  y  la  seguridad  en  la  llegada  de los
1irigibles  transatlánticos.

Más  acertado  parece  elegir  las  dulzuras  de  nuestro  cli
ma  sevillano, sobre todo teniendo  ya la  decisión, que  es for
zosa,  de seguir  derrotas  al Sur.

Puesto  que  está  abierto  y  en vías de  progreso el camino
de  la  experimentación,  es  hora  de  prepararse  para  poder
ofrecer  allí  siquiera  las  ventajas  de  nuestro  aeropuerto,
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que,  existiendo,  tendrá  un  valor  enorme  y  muy  grandes
probabilidades  de  ser  empleado, no  sólo por  las  aeronaves
que  se  puedan  dirigir  a la  América dal Sur,  sino a  las que
se  van  a  dedicar  al  transporte  de viajeros  y corresponden
cia  con el  continente  americano septentrional.

Corrida de Ja Copa Schneider.

Estaba  destinada la  segunda  parte  de  esta  «Crónica» a
la  narración  y  comentario de este  suceso aeonáutico, en  el
que  los  ingleses,  con  las  firmas  Su.permarine-Rolls Royce,
han  alcanzado resonante  éxito.  La  extensión  alcanzada por
el  anterior  comento,  de  orden  más  trascendental,  impide
dar  cuenta  de  aquel  concurso, que  servirá  de  argumento
principal  a  la próxima  «Crónica».
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CI Comandante de níantería de IÍ(arina D. ¡Han
Fita da Veiga y Iíiorgado.

El  día  7 del  mes actual  falleció en  Ferrol  el Comanjdn
te  de Infantería  de Marina  D. Juan  Pita  da Veiga y  Mor
gacb.

Nacido  en  dicha  capital de  Departamento  el  Z de  junio
de  1877, háb.ía ingresado  en  el  servicio como alumno el  15
de  noviembre de  1896. A su  ascenso a  Oficial pasó destina
ao  al  segundo  Regimiento, en  el  cual  prestó  muy  buenos
servicios  durante  largos  años,  desempeñando en  el  empleo
de  Capitán  el  mando cte la  Compañía de  Guardias  de Arse
nales.

En  agosto  cie 1917 fué  destinado  al  Regimiento  Expe
dicionario  de  guarnición  en  Larache,  permaneciendo en  él
hasta  su  ascenso a Comandante, en  mayo de 1920, qu,e pasó
de  nuevo  a  prestar  sus  servicios  en  el  Departamento  de
Ferrol.

Contaba,  pues,  con treinta  y  dos años de servicio, en los
que  por  su  celo, iaboriosilad  y  corrección supo  granjearse
la  estimación de  sus  superiores,  así  corno el  cariño  de  sus
compañeros  y  amigos.

Descanse  en  paz  el  pundonoroso Jefe,  y  una  su  distin
guida  familia,  de  rancio  abolengo en la, Marina  por  ambas
ramas,  ‘al unánime  testimonio  de  condolencia,  el  de  esta
REVISTA,
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JoviIización  Industrial e Industria Militar, por el Comandante de
Artillería D. Antonio Lafont Ruiz.

El  título dice ya el intrés  que  puede tener  el libro, pues
to  que  el  terna  es  de  vitalísima. importancta,  y  si  éste  lo
trata  un  Jefe  de Artillería  de la competencia del autor,  que
pasó  muchos años de su vida militar  en las fábricas  de Tru
•bia y  de Toledo, estudiando concienzuda e  inteligentemente
el  mejor  aprovechamiento  del variado  material  de aquellos
talleres,  introduciendo  reformas  importantes  e  implantan
do  innovaciones de  suma  utilidad  práctica,  el  interés  que
inspira  el libro  llega a  un  máximo.

Y  no se siente  defraud;ado el lector  en  su optimista  pre
visión,  porque  al  importantísimo  problem.a de  la  moviliza
ción  industrial  le  encuentra  solución adecuada  el  Sr.  La
font,  interesando  a  los  gremios obreros  y  a  los talleres  ca
paces  de  producir material  de guerra  en determinado  tiem
po,  inspeccionando metódica y  periódicamente  todo estable
cimiento  dispuesto  a  transformar  su  industria  de  paz  en
militar,  probando  esta  capacidad,  en  aquellos  períodos  re
gulares  de  inspección, mediante  discretos  pedidos,  en  los
talleres  que han  de contribuir  a  proveer  al municionamien
to  de ejércitos  y  escuadras.

De  la  gran  guerra  deduce el Sr. Lafont  impórtantes  con
clusiones  respecto  a  esta  importantísima  rama .de la  movi
lización  industrial,  que,  unido  al  alto  conocimiento que  de
esta  materia  posee  este  Jefe,  hace  que  su  opinión  sea  de
positivo  valor y deba ser  tenida  en consideración por  los en
cargados  de la  defensa• del país, que  si en la  paz no  se pre
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para  para  la  guerra,  previendo  las  contingencias  que  en
ella.  han  de ocurrir,  irá  indefectiblemente  a  un  desastre
completo.  El  Comandante  Lafont  señala  deficiencias e  in
clica el mado de subsanarlas,. Siempre  es tiempo de ponerlas
remedio.  Recordemos que  de un  inofensivo y  pacífico taller
de  fundición pueden  salir  los  proyectiles  que  :Los artilleros
pedirán  a  gritos  en el  frente,  y  que  de  una  sencilla y  hu
milde  fábrica  de  tintes  pueden  salir  los  gases  asfixiantes
que  impidan el avance invasor. del nemigo

El  Comandante  Lafont  en  su  obra  explica  cómo se  ob
tiene  la  fundición acerada  en nuestras  fábricas  militares,  y
a  este  respecto  cita  en  el  prólogo la  sabia  máxima  de don

 Azcárate:  «La teoría  que  nó  es  práctica  no es
teoría;  es utopí& La  práctic  que  no  es teoría  no  es prácti
ca;  es  rutina.»  Aplíquese, pues  este  principió  a  la  movili
zación  industrial,  fortaleciendo  el  núcleo  de  ka industria
militar,  y  si  las circunstancias  llevan  al  país  a  ka guerra,
no  se  encogerá  el  ánimo de  los encargados  de  la  defensa,
porque  ésta  se  hallará  preparada,  que  en  ella  se  pensó  en
la  paz,  y su  previsión  alcanzó hasta  utilizar  én  la  movilia
ción  la  herrería  más modesta  de la más humilde aldea;

La  REVISTA  felicite, sinceramente  al  Comandante  de Ar
tillería  D.  Antonio  Lafont  por  esta  meritoria  obra,  de  la
ue  trasciende  toda  una  excelente  labor  en  los  cometidos
desempeñados  pór  este  distinguido  Jefe  en  las fábricas  de
Trubia  y  de Toledo.

Manual delautomóviL—Descripción completa, en lenguaje sen
cillo,  del  funcionamiento, construcción, ajuste  y  entreteni
miento  económico del automóvil moderno. Compilado e ilus-’
trado  por la Redacción de la revista  The  Moeor. Traduccion
de  la 26.* edición inglesa  por José  Puig  Batet, Ingeniero  In
dustrial.  Un volumen de  13,5 por 21 centímetros de VIII-224..
páginas,  con.196 grabaos.—Liiis  Gui,  editor.  Apártado 415..
Barcelona.                     .. .  ..  . -

Es  una  obra escrita  en  forma  adecuada para. que  púeda

sei  comprendida  por  todo  el  inundo,  y  como escrita  por  es
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pecialistas  en  la  mecánica del motor,  contiene completa in
formación  sobre motores y automovilismo.

Trata  del funcionamiento  y construcción de los çliferen
tes  tipos  de  motores,  válvulas, etc..; de  la  carburación,  sis
tema  de frenado,  encendido, pue.sta en marcha,  alumbrado,
carrocerías,  neumáticos,  accesorios, garaje  y  conservación
del  automóvil; del  ajuste  y  sustitución  de  pieza,s de turis
mo,  información legal sobre  automovilismo, etc.,  y contiene
un  vocabulario muy  completo de los términos  técnicos reda
cionads  con el asunto.

El  haberse  tirado  26  ediciones, con  730.000 ejemplares
en  total,  e,s un  dato  elocuente de la  aceptación que ha  teni
do  en el  público este  Manual.

•.*........       •••••••••••
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kA  BMDRA  ‘MORADA.
IN  kA  MARINA

N  la  Biblioteca  del  Ministerio  de  Marina
existe  el  original  de  la  Real  orden  de  2g
de  diciembre  de  x 73 x,  expedida  en  Sevi-’
ha  por  D.  José  Pátiño,  aprobando  el  mo-’

delo  de  bandera  para  la  Escuadra  de  Don
Blas  de  Lezo,  y  a  cuya  Real  orden  se  acompaña  el  diseño
de  dicha  bandera  en  colores.

Dado  lo  interesante  de  este  documento,  especialmente
por  lo  muy  discutido  que  ha  sido,  y  sigue  siendo,  el  origen

de  ‘la bandera  morada  en  los  buques  de  la  Armada,  a  ron
tinuación  reproducimos  el  texto  íntegro  de  la  Real  orden
que  se  cita,  así  como  su  fotografía  y  la  del  diseño  de  la

bandera,

/TEXTO-  DE  LA  REAL  ORDEN

Acabo  de  recibir  la  carta  de  V  S  de  27  de  este mes,  en
que  expresa  que  lo  trés  Navíos  con  que  debe  salir  de  ese
Puerto  el  Jefe  de  Escuadra  .,D.  Blas  de  Lezo  se  quedaban
enterando  de  sus  córrespondjentes  tripulaciones  y  pasándo
se  sus  Asientos  de. unas  listas  a  otras,  e  igualmente  que  se

pasaría  sin  dilación  a  hacer  él  pagamento  de  tres  pagas,
como  está  ordenado,,  y  en  su  respuesta  me  manda  el  Rey

decir  a  V.  S.  queda: con  esta  intelígencia  y  espera  la  noticia
de  haberse  puesto  en  viaje  el  citado  Dii.  Blas,  y  que  si  ya
no  lo  hubiese  hecho  estreche  V.  S.  sus  providencias  para
que  lo  ejecute  sín  malograr  la  primera  ocasión  de  tiempo
favorable  que  ocurra  para  ello.

Por  lo  que  mira  a  las  Banderas  Moradas,  quiere  S.  M,



—  II  —

que  se  ejecuten  conforme  al  diseño  que  V.  S.  remitió  con
su  Carta  de  21  del  pasado,  y  que  V.  S.  disponga  se hagan
con  la  mayor  prontitud  de  forma.  que  se  puedan  remitir  al

referido  Don  Blas  con  los  tres  bajeles,  que  le  deben  seguir,
porqué  él  no  ha  de  suspender  su  p.artenza  por.  esta  u  otra
razón,  luego  que  tenga  tiempo  favorable  para  ello.

Dios  guarde  a  V.  S.  muchos  años.—Sevilla,  a  28  de
diciembre  de  173  ,.—José  Patiño.

Cádiz,  20  de  Abril  de  1743.

Pase  esta  R.  O.  a  los  Oficios  principales  de  Ma
rina  con  el  Diseño  que  cita,  y  la  acompaña  de  la
‘Insignia  de  Banderas  moradas  de  que  debe  usar  la
escuadra  del  Mediterráneo  para  que  conste  y  se
tenga  presente  uno  y  otro  a  los  efectos  que  conven
gan,  no  obstante  haberle  dado  cumplimiento  mi  ante
cesor  que  cita  por  haberla  reservado  en  su  corres
pondencia.—Rubalcava.

Sr.  Don  Salvador  de  Olivares.



LA  OI.TODIOMICA

Por  el Capitán  de fragata
JULIO  IGLESIAS

L  número  cads. día  mayor  de navegantes  poi1
la  mar  y  el  aire,  muchos  de  ellos  por  de
porte,  exige  metoclos manueles para  saber
navegar  con  sélo lá. ilustrción  general  que
se  pueda  tener,  métodos  que  a  la  .rez  sean

útiles  para  los  Oficialés  de  compieiñento  en  su  día.
Refirindonos  a  la  derrota  ortodrómica,  hemos  de  decir

que  su  trazado  no  sóló  exige  bastaitte  tiempo,  conochnien-
tos  de  Trigonometría  y  Astronomía  y  práctica  que  a  veces

pierden  los  navegúntes,  sino  que  exige  también  corregir  y
repetir  sus  cálculos cada  vez  que  vientos contrários  éñ  bti
ques  de  vela  y  malos  tiempos  en  otros  éasos  nos  eparan  dé
la  ortodrómica  calculada.  Para  evit.aiia  se  han  ideado  pla
msferios,  diagramas  y  construcciones

Usando  un  procedimiento  parécido  al  ue  expusimo  en
febrero  de  1929,  puede  trazar  la  ortodr6mia  todo el  IñUh

do  de  modo  muy  fácil  y  sin  conocimieñtos  especialeS.

Disertaciones  náuticas
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Sabiap  es  que  el  círculo  máximo  es  la  meoor  distancia
entre  dós ‘puntos de  la  Tierra;  que  esa  línea,  uniendo  en
la  carta  el  punto  de  salida  y  llegada, es  la  ortodrómica, y
que  se- recorre  aproximadamente  por  varias  loxodrómicas;
es  decir,  por lineas  a-rumbo  fijo

El  problema  consiste:  1.0 Eii,  conocidos dos puntos  de
una-  esfera,’ hallar  ej  círculo máximo que  pasa  por  ellos; y
2.°  Hallar  las  des  proyecciones  de  ese  círculo  sobre  un
meridiano  y  el  Ecuador.

En  dichas  proyecciones, vertical  y  horizontal,  hallare-
mes,  respectivamente,  las latitudes  y  las  longitudes  de los
puntos  convenientes  éntre  los de  salida y  llegada,  que  lle
vados  sobre  la  carta  darán  la  ortocirómica buscada  y  las
loxodrómicas  parciales.             -.

Para  evitar  difíciles  y  largos  rebatimientos  hemos  pa
sado  también- de  la  Descriptiva  a  la  Geometría,  y  presen
tamos  el  problema  de  las  dos  proyecciones de  la  manera
siguiente:  trazar  una  elipse  conocidos dos puntos,  el  cen
tro  y  el  diámetro.

Situamos  los  idos puntos  de  salida  y  llegada  atentos  a
sus  latitudes   longitudes  1 L,  1’ L’  en  el  círculo  vertical
de  un  meridiano  y  horizontal  del  Ecuador;  situamos  tam
bién  como simétricos  con  relación  a  los  centros  de  esos
círculos  los  dos  antípodas  d  los  puntos, expresados  l  L1,
l’  L’1  (fig. 1.a).

-              Fácil sería  demostrar  que  si  trazamos  una  elipse  to
mando  por  focos el  punto  de salida  y  su  antípoda  con  un
eje  -mayor (suma  de  radies  vectores)  igual  al  diámetro  de
los  círculos proyectan,tes y  trazamos  otra  elipse  con  igual
eje  mayor  y  por  focos  el punto  de  llegada  y  su  antípoda,
en  las  intersecciones  de  estas  dos  elipses  están  los  fo-
ces  F F’  de las  dos proyecciones elípticas buscadas.

Y  con  estos  focos así  hallados F F’  y  de  eje  -mayor el
diámetro  de  los  círculos  proyectantes,  trazaremos  las • dos
elipses,  proyección  vertical  y  horizontal,  del  círculo  máxi
mo  buscaidb que une  los dos puntos  dados, elipses que  pode
mos  comprobar con algunas  líneas  de referencia.
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1  LoÉ adjuntos dibujos  son ejemplos de  roecciones  aaí
abtenidns del círculo máximo que  une dos puntos,  que tie
nen  en  el  primero latitudes del mismo nombre, y  en, el  Se-

gun4o,  de  nombre con,trario, no considerando en, relación a
las  longitudes por  nó ser necesario, y,  como se ve,  todo se
reduce  a  situar dos puntos,  buscar dos focos y  trazar dos

Figura  L
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elipses;  debiendo hacerse  en  círculos  lo  mayor  posible  y
graduados.                     -:

Para  trazar  la  ortodrómica  basta  llevar  púntos  concor

Figura2..

dantes  entre  los de  salida  y  llegada  de  ambas  elipses, por
ejemplo,  n N  de AB,  en  que  n  es  latitud,  y  N, longitud,  a
la  carta  de Mereator.



DISERTACIONES NÁUTICAS          481

Este  mote ‘«Mercator» es  tan  injusto  como el  de  Amé
rica;  equivocadamente  algunos  atribuyeron  a  Mercator  y
a  Wright  el  invento de las cartas  de latitudes  aumentadas;
pero  ya  antes  habían sido ideadas por Martín  Cortés, como
declara  Wright,  y  construídas  por  Alonso de  Santa  Cruz
en  1530  (fecha  en que  Mercator  era  un  niño),  según  ex
pone  Alejo de  Venegas  en Diferentes  libros que  hay  en  el
Universo,  impreso en  1538.

Es  interesante  recordar  que  los  primeros  que  aconseja
ron  tomar  en  consideración la  forma  de  la  Tierra  para  los
trabajos  de  navegacién  fueron  los  Jefes  de  Escuadra  don
Jorge  Juan  y D.  Antonio de Ulloa  (descubridor del platino
e  historiador)  en el  libro IX  de Observaciones astronómicas
y  físicns, publicado casi hace dos siglos.

Y  ya  que viene  a  cuento también  diremos que  aquel  sa
b.io académica y  Capitán  de la  Real  Compañía de  Guardias
marinas  D. Jorge  Juan  fué  el primero  que  en  España  apli
có  l.a fuerza  del vapor  a  las  máquinas  (el  buque  de Blasco
de  Garay  parece  que  no  era  de vapor)  en  las  «bombas de
fuego  para  agotar  agua»  que  construyó  para  los  diques
que  dirigía  en  Cartagena  y  Ferrol,  al  tiempo  que  regía
el  Real  Seminario  de. . Nobles,  inspeccionaba  las  minas
de  Almadén y  Linares,  la  acequia  imperial  de  Aragón,  la
fabricación,  de artillería  de La  Cavada, levantaba  el  Obser

vatorio  de Marina  de ‘San Femando,  dirigía  la  fábrica  de
la  actual  Casa de. la  Moneda  (que recuerda  calle  vecina)  y
presentaba  proyectos  de  canalización  del  Manzanares,  de

los  riegos  de Lorca y  el  plan  para  levantar  la  carta  de Es
paña.  (Breve  .nooia  de la vfda  de D. Jorge  Juan,  por  don
Miguel  Sanz,  del Cuérpó  de Ministerio,  ai’io 1.793, y  Secre

tana  del  Despacho de Marina,  1829.)



La  velocidad  de  los  acorazados

Por  el Capitán de fragata
MANUiL  DE  VIERNA

N  la  revista  United  States  Naval lnstitute
Proeeedings  de  abril  del 1929 aparece  un
artículo  titulado  «La velocidad de los  aco
razados»,  firmado  por  Franklin  G.  Persi
val,  escritor  naval  norteamericano.

En  dicho artículo,  después  de un  detenido estudio  sobre
el  tema  en  cuestión, se  llega  a  las conclusiones siguientes:

1.a  La  guerra  mundial  demostró  que  el  valor  estraté
gico  y tástico  de la  velocidad se había  exagerado  mucho y
que  era  necesario  aumentar  el  armamento,  reservas  de
municiones  y  protección.

2.a  Que después  de la  batalla  de Jutlandia  aun  se afir
mó  más  la  convicción de  reducir  la  velocidad y  aumentar
el  armamento.

3a  Que la  disminución de velocidad es  ventajosa  para

operar  en  la  flota  con submarinos y  portaaviones;  permite
varIar  la  rorma. del casco, isminuyenlo  la  cabra  y  aumen
tando  la  manga,  con lo que  se  con:sigue una  mejór  protec
ción,  más espacio para  pañoles,  reducir  el  diámetro  táctico,
más  estabilidad  de  plataforma  y  disminuír  el  blanco ex
puesto  a  los proyectiles, bombas y torpedos.

De  estos  tres  puntos  se  deduce la  consecuencia de  que
el  problema actual  consiste, no  en lo  que  se pueda  aumen
tar  la  velocidad de lo  acorazados, sino en  cuanto será  posi
ble  reducirla  para  hacer  tangibles  las  ventajas  antes  ex-
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puestas.  Propone  que  la  futura  velocidad  de  la  flota  en  la
batalla  sea  igual  a  su  velocidad  estratégica,  y  ésta,  de  15
millas,  basándose  en  que  si  se  pasa  de  dicho  límite  el  con
sumo  crece  rápdamente,  y  si  se  baja,  aumenta  la  amena

za  de  los submarinos  y  la  potencialidad estratégica  del  con
junto  diñinuye.  Partiendo  de  esta  velocidad  ¿Le la  flota,-
considera  suficiente  la  velocidad  de  17  millas  para  los  aco
razados,  -porque con  la  distancia  de  combate  de  hoy  día  se
ha  reducido  la. probabilidad  de  cambios brüscos en  la  situa
ción  de  los  combatientes  por las  alteraciones  que  se  hagan
en  el  rumbo o  en  la  formación  del  conjmto.

Lo  anteriormente  expuesto  está  estudiado  en  el  artíciu
lo  en  cuestión  de  una  manera  metódica  l  sin  apasionamien
to  de  doctrina.

Al  considerar  el  valor  estratégico  de  la  velocidad, con
trasta  las  dos  teorías  predominantes  antes  de  la  grañ  gue
rra;  la  de  Fisher,  que  decía:  «La  primera  de  todas  las  ne
cesidades  es  velocidad  para  poder  dar  la  batalla  donde se
quiera,  cando  se quiera y  como se quiera», y  la  de  Tirpiitz:
«La  suprema  cualidad  de  un  buque  de  combate es  que  puer
da  permanecer  a  flóte  y  conservar  su  posición  vertical  para
continuar  batiéndose».

Destruye  la  primera  teoría  con  los  siguientes  argtLmefl
tos:’  la  velocidad  estratégica  depende  del  conjunto  y  ha  de
considerarse  en  grandes  distancias,  no  en  el  pequeíío  espa
cio  en  que  se  desarrolla  la  acción  (velocidad  táçtica),  y,
por  consiguiente,  es  necesario  que  puedan  sostenerla  todas
las  unidades  que  componen  la  flota;  en  ese caso,  los destruc
torés  no  tendríañ  rdió  de  aecíón  suficiente  o  ño  -odiían
aléanaar  la  velócidad  del  conjunto  los buques  auxiliares  nc
cesarios  para  sostenerlos.  =

Pñede  también  argumentarse  sobré  la  necesidad  de  la
velocidad  para  forzar  al  enemigo  a  entrar  en  combate  o
disuadirle  de  ello;  para  esto  sería  preciso  que  desapure
ciese  la  exploración  a  larga  distancia  (aviación)  y  que  la
reiocid,ad  de  los exploradores  (fuerzas  ligeras)  fuese  muy
desigual,  aparte  que  la  flota  más  rápida  será  la  más  débil,
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porque  lo que  ganó en  velocidad lo perdió  en  protección y
armamento.  Expone  en  este  punto  varios  ejemplos  de  la
gran  guerra,  y  dice que  sólo dos veces,  en  Flalkland r  C
ronel,  fué  causa parcial. del encuentro  la velocidad, pero aun
en  estos  casos tenían  los  atacantes  superioridad  en  arma
mento,  y  deben juzgarse  como casos de caza de fuerzas  dis
persas  y  muy  alejadas  de  sus  bases.

Considera  el argumento  de  que  la  escuadra  más  rápida
puede  elegir  la  distanciá  de  combate,  rebatiéndolo  con los
dos  párrafos  de  Fisher  y  Chatfield  (Comandante  del
Lyon)  que  traduzco  lo más  literalmente  pcsible. Dice Fis
her.  «La velocidad es  protección  cuando se  asocia con  un
armamento  más  poderoso,  porque  aquella  cualidad le  per
mite  colocarse a  tal  distancia  del enemigo qu  no pueda ser
alcanzado  por  su  fuego  (lo que  es equivalente  a  una  máxi
ma  protección,  aun  cuando  no  tuviese  ninguna)  y  herirá
al  enemigo a  cada disparo  que  haga  por  la  sencilla razón
de  que  sus  cañones le  alcanzan.» Y dice Chatfield para  de
mostrar  la  inferioridad  de  su  buque,  construído  segúi  la
anterior  teoría:  «Los que  hemos estado  en  una  acción sa
bemos  perfectamente  que  en  el  90 por  100  de  los  casos
el  factor  que  determina  la  distancia  de  combate es . el  es
tado  del  tiempo;  si  no se  puede  ver  más  que  a  10000 yar
das,  no  sirve  para  nada  la  velocidad, que  le  permita. man
tenerse  a  5.000; hay  que  llegar  a  la  distancia  suficiente
para  ver  al  enemigo, y  cuando se  llega a  ella, entonces,  la
dotación,  que  conoce la  ventaja  de  superioridad  en  veloci
dad  y la  deficiente protección,  se  encuentra  en  condiciones
de  inferioridad;  esto  nos  ha  sucedido todas  las  veces»; y,
continúa  el  articulista:  se  podría  añadir  que  el  barco más
lento  que  tenga  suficiente  protección puede obligar  al  con
trario  a  acortar  la  distancia  si  es  que  aquél  quiere  hacer
su  fuego  efectivo; además,  hoy día,  con  el  uso de  cortinas
de  humo, fijado el máximo calibre de la  artillería  y  ciado el
gran  alcance  de  las  piezas  modernas,  todas  esas  aátiguas
teorías  caen  por  tierra.

Tampoco  tiene  gran  valor  la  posición o  marcación  en
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que  se  pueda  colocar con respecto  al  enemigo  para  alcan
zar  situación  ventajosa  con  relación al  viento  y  a  la  luz,
lo  que  se  consigue a  expensas  de  la  mayor  velocidad.  La
dirección  del  viento más favorable en un  combate es  un  pro
blema  complicado; primeramente  se  consideraba  posicióñ
favorable  la  de  sotavento,  para  que  el  humo  de  los  cañónes
y  chimeneas  no  ocultasen  el  blanco;  ahora,  con ].a introduc
ción  de  las  cortinas  dé  humo,  es  preferible  estar  a  barlo
vento;  si  tonemos en  cuenta  la  mar  y  ésta  es  apreciable,
las  interferencias  de  las  olas  se  reducen  estando  a  barlo
vento;  el  uso  de  los  portaaviones  COn la  es.cuadra  exige
como  condición  favorable  el  tener  el  viento  de  proa;  las  con
diciones  de  viento  favorable  pueden  ocasionar  una  mala
condición  de visibilidad. Son muchos los factores  que  inter
vienen,  en  esto  problema táctico  y  contradictorios  los unos
a  los otros;  así  que  el valor  de la  mejor  posición para  com
bate  queda  mu  aminorado.

Al  aumentar  las  distancias  de  combate  el  variar  de  la
posición  inicial  a  otra  más  favorable exige  más  tiempo;  si,
por  ejemplo, se  necesita  una  hora  para  efectuar  un  cambio
de  marcación  a  9.000 metros,  se  necesitarán  tres  horas  a
27.000 metros;  y  si se  consigue disminuír  este  tiempo  a ex
pensas  de  una  buena  velocidad, hay  muy  pocas  probabili
dades  de  que la  puedan  sostener  los submarinos, minadores
y  deiñás  auxiliares.  Por  consiguiente, toda  maniobra reque
rirá  un  gran  espacio  de  tiempo,  y  puede  suce4der que  al
conseguir  el  objetivo las condiciones hayan cambiado:  caída
o  cambio del viento,  puesta  de sol, nubes,  niebla,  etc.,  etc.

Finalmente,  una  opinión  autor.izadá  sobre  este  asunto
es  la  de Jellicoe, quien  pedía  velocidad antes  de  la  guerra,
Escribió  después:  «La  pérdida  del  Good Hos,  Mon’rnoulh,
Queen  Mary,  I’nrlefatigable, Invencible, Defense  y  Warrior

-       y las  causas  a  las  cuales  se  deben  sus  pérdidas  (efectos  de
los  proyectiles  enemigos)  convencieron  a  los  Oficiales  de
Marina  embarcados, aunque  no a  otros  menos  íntimamen
te  asociados  con  la  flota  durante  la  guerra,  de  que los bar
cos  con  inadecuada  protección  no  pueden  competir  con  los
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mejor  protegidos,  aun  cúando :Ios primeros  tengan  superió
ridaid  artillera.»  Su bandera  antes  de la  guerra  era  «veloci
dad»;  al  terminarla,  «protección».

Estudiando  después  las  causas  que  produjeron  la  cIes
graciada  tendencia  del aumento  de velocidad, las atribuye  a
la  impresión  que  produjeron  las  fáciles victorias  de los  ja
poneses  en  la  guerra  rusojaponesa,  las  que  se  estudiaron
muy  ligeramente  y  sin tener  en cuenta  la  diferencia  tangi
ble - en  el personal que tripulaba  aquellos buques, sobre todo
por  la moral muy elevada de los japoneses  y la  tan  baja  de
los  rusos después  de su  largo viaje.

Sólo  se  comparó el  material  por  los  resultados alcanza
dos  en  la  batalla;  se  dedujeron  ideas  falsas  sobre  el  valor
de  los cruceros  acorazdos,  la  efectividad  del  alto  explosi
vo  de  los  proyeétiles  japoneses  y  otras  teorías,  que  influ
yeron  de una  manera  decisiva en  Fisher,  brillante  y  pode
roso  Almirante  que  creó  la  nueva  teoría:  «Buques rápidos
con  gruesa  artillería  y poca protección.»

Juzga  a  Fisher  como responsable de  ello y  dice:  «Aun
q.ue  muy genial, .su mentalidad tuvo  un  punto  débil: la  des.;
graciada  aberración  pro velocidad. El  problema  no tuvo  so
lución;  no  había  manera  de  razonar  coñ  él;  no  sólo tenía
confianza  en  sus  propias  ideas, sino que  era  intolerante  con
la  crítica.  Lo primero  que  hizo  para  asegurarse.  contra  los
partidarios  contrarios  a  su  teoría  fué  ganarse  el  apoyo de
l.a  Prensa  y  los políticos, lo que  consiguió por  su  personal
prestigio  y  habilidad  para  presentar  comparaciones conve
nientes  y  forjar  frases  adecuadas con las  que  forzaba  sus
ideas.  Procedió  contra  los rebeldes  en  la  Marina,  reducién
dolos por el ridiculo o eliminándolos cruelmente  y sin remor
climiento  desde  su  alto puesto  de Lord  Naval del  Almiran
tazgo.  Lo admirable  no  fué  que  pudiera  hacerlo,  sino  que
los  que  sostenían  iidas  contrarias  no se  atrevieran  a  acer
carse  a este  hombre, volcán de burla, rabia  y vengeoza.

Estas  teorías  pronto  se  extendieron  a  las  demés Mari
nas;  eran  los tiempos  en que la  Marina inglesa imponía sus
modelos y  las pequeñas  Marinas adoptaban la táctica  en sus
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construcciones  de  hit-a’nd-r2Ln (herir  y  escapar),  variedad
dedueida  de  la  mayor  velocidad,  que  hizo  progresar  la  cam
paña  desenfrenada  de  aumento de  ésta.

Esto  influyó  en  las  Escuelas  de  Guerra.  Naval.  Los  pro

blemas  que  allí  se  estudiaban  y  su  aplicación  en  el  juego
de  la  -guerra  fueron  afeetados por  la  tendencia  en  boga,  y.

los  maniobristas  de  tablero  dieron  un  -valor  exagerado  al
dato  velocidad,  deduciendo consecuencias-muy  lejanas  de  la
realidad  y  muchas  de  ellas  falsas  en  sus  principios.  QUiZás

estos  errores  de  escuela  fuesen  la  causa  de  que  Beatty  en
Jutlandia  juzgase  suficientes sus  seis  cruceros  para  batir  a
los  cinco  alemanes  en  la  primera  fase  de  la  batalla  (perse

cución  hacia  el  Sur)  y  no  procuró  acercar  suficientemente

la  quinta  escuadra  (tipos  Queen Elisa.beth).  -

Otros  factores  de  carácter  psicológico  intervinieron  tam
bién:  la  fascinación  del  Oficial  cTe Marina  por  manejar  bar
cos  veloces,  el  espíritu  de  competencia  y  la  inclinación  de

-  los  ingenieros  de  máquinas  a  pensar  demasiado  en  los  fac—
-tores  de  su  especialidad,  descuidando  los  demás,  favoreció
-a  las  nuevas  ideas  sobre  tipos  de  buques.

-   Las  lecciones  que  se  deducen  de  lo  antes  expuesto  son:
que  es  necesario  al  estudiar  una  guerra  iaval  tener  en

cuenta  la  moral  y  el  adiestramiento  de  sus  dotaciones;  que
hay  necesidad  de  estudiar  bien  los problemas  de  construc
ción  naval  y  preservarse  contra  toda  idea  artificiosa  que  se

-   -  deduzca  en  tiempo  de  paz,  y  que  este  estudio  debe  hacerse

•sin  prejuicios,  oyendo  los  ecuánimes  y  justos  argumentos
de  los  que  estudian  el  problema,  aunque  estón  en  minoría,

-  sin  basarse  sólo  en  las  teorías,  sino  en  los hechos,  siempre
cjue  sea  posible.  Como dice  Mahan,  «la corriente  de  opiniól1

-    y  las  apreciables  impresiones  técnicas  deben  ser  siempre

compulsadas,  porque  todo  estudio  equivocado  nos  conduci
ría  a  la  derrota  y  quizás  al  desastre».  -

Finaliza  este  estudio  el  articulista  dedicando  un  largo
párrafo  a  demostrar  la  necesidad  de  aumentar  la  artille
ría  ligera  como único  medio eficaz  de  precaverse  contra  los
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ataques  de  las  flotillas  de  destructores,  basándolo en  las
consecuencias, del .cómbate de Jutlandia,  donde los  destruc
tores  de  ambos  bandos  pudieron  hacer  incursiones  entre
las  dos líneas  de escuadras  enemigas y  llegar’ casi impune
mente  a distancias de 3.500 yardas  para  disparar  sus  torpe
dos,  y  cita  varios  ejemplos.

Pide  el  aumento  de  proyectiles,  cuyo  escasez  se  probo
en  todos los  combates. Refiriéndose a  este  tema,  anota  las
siguientes  palabras  de  Scheer  al  discutir  las  posibles ope
raciones  contra  la  gran  flota  inglesa:  «Además, los  días
cortos  tienen  gran  ventaja  para  un  combate, porque  al ser
corto  el  tiempo de duración  .de aquél  nos llegarán. nuestros
recursos  de  proyectiles».

Otra  necesidad imperiosa que  pide para  las nuevas  cons
trucciones  es  la  de aumentar  la  protección  debido a  la  en
trada  de  los  aeroplanos  como arma  de  combate, hay  que
precaverse  contra  sns  bombardeos, y  como resultado de las
experiencias  hechas  sobre  el  acorazado  Wáshington,  pre
parado  para  tales  experiencias,  deduce  que  se  necesita
aumentar  la  protección  de  la  cubierta  hasta  seis  o  siete
pulgadas  de espesor, el’ doble da lo que  en buques anteriores
se  usaba;  todo  esto  sin  disminuiír la  protección  vertical  y
aumentando  la  estructura  interna,  porque  los  proyectiles
modernos  han  aumentado  da 12 a  1& pulgadas, con mayores
efectos  perforantes  y  de  contundencia.  Además  hay  que
pensar  en  exteflder  la  máxima  protección  hasta  la  proa
con  objeto  de  evitar  que  el  barco  hocique  demasiado y  lo
h.aga  irse  a  pique,  como el  Lutzow,  o  que  al  quedar  muy
hocicado  no  pueda  navegar  y  seguir  a  la  flota, como suce
dió  con el Seydlitz,  que si  no hubiera  sido por  haber  estado
la  mar  en calma no hubiese  ganado su  base, dadas  las con
diciones  tan  poco marineras  en  que quedó después del com
bate  de  Jutlandia.

Glosado  muy  a  la ligera  el  artículo  de  Frunirjin  G. Per
sival,  y  con  el  solo objeto  de  hacer  llegar  a  todos los  Ofi
ciales  de  Marina  las  enseñanzas  que  de  él  se  desprenden,

TOMO CV.                                  2
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debemos  ineditar  sobre• él  y  estudiar  cóncienzudamente  el
problerria  de  ñuetro  futuros  acórazados.  No ‘es  estudio
que  se  pueda  jmjrovisar;  se  necesita  para  ello tieh’ipo y
preparaci6n.

Dentro  de dos años estarán  en el  agua los  cruceros tipo
Wáshington  (BaJeares y  Canariás);  nuestra  primera  fac
toría  quédar  sin  trabajo,  r  todo el  caudal de  energía,  téc
nica,  mano de obra  y  riqueza  allí  acumulada será  estéril  si
no  se prosiguen  metódicamente las  grandes  construcciones.

La  existencia  de los acorazados  como base  única  y  fun
darilental  de  una  escuadra  es  asunto  que  ni  se  me ha  ocu
rrido  discutir  si  se  piensa  en  la  necesidad de una  Marina
de  guerra,  hasta  tal  punto  que  creo que  sin  ello todo lo de-.
rhás  es  inútil  y,  por  consiguiente,  súperfiuo.  Podrá  discu
tirse  la  conveniencia  de  construir  primero  destructores,
submarinos,  petroleros,  minadores,  etc.,  etc.,  por  cuestión
de  oportunidad  y gasto;  pero bien  entgudido que  a  base de
hacer  también lo  otro, lo  primordial,  los acorazados. Por lo
tanto,  hay  que  pensar  constantemente  en  ello; y  no  creo
tener  que  extenderme  más  sobre  este  asunto  después  del
artículo  ‘publicado en  la  REVISTA  el  mes  de  abril,  titu
lado  «Meditaciones», firmado  por  el  Capitán  de  Corbeta
Navarro,  y  que enfoca el problema en toda su extensión.

Tenemos  una  ardua  tarea  que  preparar:  planear  nues
tra  futura  flota,  estudiándola  por  la  Dirección General  de
Campaña  y  Escuela de Guerra  Naval, que  debe estar  a  ella
afecta.  A  este  programa  deben  dedicarse los  presupuestos
futuros,  empleando los recufsos disponibles en ello, sin  mo
dificar  el  plan  hasta  verlo realizado. Si  el dinero  no  es  mu
cho,  no se  irá  muy  aprisa;  pero será  de una  mañera  útil  y
sensata.

Pensar  en  mejorar  nuestras  Bases navales, construyen
do  diques  de  gran  tonelaje  en  el  Mediterráneo  (Mare  ‘nos
tram),  mejorando  nuestros  aprovisiol”amientos y  servicios
auxiliares  para  que la  flota esté  siempre  en  estado de efec
tividad
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Y  pensando  en  ello  se  me  ocurren  las  siguientes  pre
guntas:  ¿Cuál va a  ser  la velocidad de nuestros  futuros  aco
razados,  qué tonelaje,  qué  artillería,  cuál  protección? ¿Qué
piensan  de la  distribución  artillera  de los  Nelson, toda  en
posición  de  caza?  ¿Qué ventajas  podrían  obtenerse  çon el
uso  cte motores  de combustión interna  para  ganar  en  pro
tección  y  radio de acción, etc.?

Al  estudio  de  estos  temas  invito  a  lo  Oficiates de  Ma
rina  e  Ingenieros  navales,  y  que  por  medio  de  nuestra
Prensa  profesional,  lo  que  sea  publicable, y  por  medio de
comunicaciones  reservadas  o  Memorias  de  índole  secreta,,
lo  no publicable, se  empiece a  hacer  afición y  atmósfera  en
estas  cuestiones  de  doctrina  y  functamentaies,  a  semejan
za  de  lo que  ocurro  en  las  demás Marinas,  con  lo cual  no
veremos  nuestro  tiempo pendido y  podremos hacer  algo útil
y  de  bien  a la  Patria.

Junio  192P.



Bases  navales
Por  el Capitán ¿e corbeta

PEDIO  RISTORI  MONTOJO

A  Revista  de Marina francesa  publica  unos
comentar ios  interesantes  y  razonados  soU         bre la  importancia  primordial  de las bases
navales.

Por  considerarlos altamente  útiles  y  pro
vechosos par.a nosotros, vamos a  glosarios, sobre todo en  la
parte  que  más  nos interesa  y conviene.

Es  un  hecho sabido, palpable y  plenamente  demostrado
en  la  última  guerra  marítima,  que  las  bases  navales  dota
das  y  pertrechadas  eficientemente  acrecientan  la  movilidad
de  la  flota y  aumentan,  por  tanto,  su  poder  ofensivo y  es
tratégico.

Una  de las valiosísi.mas ventajas  que puede reportar  una
buena  basé  es  la  economía de fuerzas,  ya  que  una  flota  sin
un  buen  apoyo tendría  que  distraer,  dispersar  o malgastar
la  eficacia del número de sus  unidades.

Gracias  a  las bases  navalés  pueden  las  escuadras  obrar
con  plena  seguridad  y  siempre  con vistas  a la  ofensiva.

Como,  por  otra  parte,  una  base,  por  potente  que  sea,
no  pud  desempeñar  un  papel  airoso sin  flota  que  la  de
fienda  o ampare,  se  comprende cuán perfecta  debe ser  la  li
gazón,  la  relación  íntima  y  vital  entre  bases y  barcos péra
que  surja  la eficacia de un  poderío naval, compenetrado éon
el  apoyo terrestre.
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En  nuestro  propio litoral  tenemos un  ejemplo  evidente:
Gibraltar.

El  mando de los ingleses en  el Estrecho  no sería  tan  ro
tundo  si sus  potentes  acorazados no  defendieran  al  Peñón,
ni  sus  escuadras  poseerían su  alto poder  ofensivo si no  con
tasen  con base tan  inmejorable  y bien  situada.

Durante  la  pasada  guerra  naval  hemos tenido  ocasión,
navegando  por aquellas aguas, de ver  y comprobar la ayuda
inapreciable,  el  apoyo  magnífico, espléndido y  potente  de
que  han  disfrutado  los barcos  ingleses  con  tan  excelente
base  naval.

Y  han  sido los  mismos Oficiales de  Marina  ingleses los
que  han  puesto  de  relieve  la  necesidad imperiosa  de. estas
bases  en  la  última  campaña  marítima.

Al  coménzar las  operaciones no  poseía el  Almirantazgo
inglés  ninguna  base  naval  al  Norte  del  Támesis,  pues  el
arsenal  de  Eosyth no  entró  en  servicio hasta  los años  191
y  1917. Fué  Jellicoe quien con toda  urgencia  improvisa  una
gigantesca  base  en  «las Orcadas», impidiendo así  los  posi
bles  ataques  de  la  escuadra  alemana  a  los  transportes  de
tropas  británicas  en el canal  de la  Mancha.

Las  islas  Falkland  es  tambin  otro  ejemplo  viviente,
por  el  papel  desempeñado en  la  destrucción de  las fuerzas
enemigas.

Y,  por  último, la  campaña submarina  alemana, que llegó
a  ser  una  seria  preocupación  para  la  Marina  inglesa,  per
dió  su  eficacia  éxito  por  la  otra  campaña  antisubmarina
que  le  opusieron los  ingleses, apoyándose en  sus  magníficas
bases  navales,  divinamente  dotadas  y  repartidas  por  todos
los  océanos en  los puntos  más estratégicos  del mundo.

La  base  naval ideal sería  aquélla que  reuniese  en abun
dancia  elementos  en  material  y  víveres;  es  dacir,  que  pu
diese  bastarse  a  sí misma; pero como es  difícil poseer estas
cualidades,  de  ahí  la  necesidad de situar  dichas bases,  que
carecen  de ayuda propia,  lo más  próximas posible de quien
pueda  suministrársela.  Singapoore, lejos de  Inglaterra  para
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recibir  sus  productos,  tiene,  en  cambio,  la  proximidad  de
Australia  y Nueva  Zelanda.

Pocas  bases  navales  reunirán  la  situación  geográfica y
estratégica  que  disfrutan  nuestras  Baleares,  en esas  aguas
mediterráneas,  que  tanto  nos  interesan  y  que  tan  íntima
mente  están  ligadas  a  nuestra  historia  marítima;  pero,
desgraciadamente,  distan  mucho de  reunir  las múltiples  ne
cesidacies que  requiere  el  entretenimento  de  una  flota  mo
derna.

Enorme  es  la  importancia que  tiene  para  nosotros el  dó
tar  y equipar  esta  base. naval balear,  máxime cuando, dado
nuestro  creciente  poderío  naval,  la  base  de  Cartagena,  a
pesar  de su  ampliación de  dársena,  puerto,  construcción de
dique,  atracaderos  y  muelles  de  aprovisionamiento, no  se
ría  suficiente para  los innumerables  servicios de los barcos,
ni  reúne  las condiciones estratégicas  de Mahón.

Considerándolo  así,  dividiríamos las  bases  navales  de
nuestras  costas en las principales:  Ferrol,  Cádiz, Cartagena
y  Mahón.

Las  secundarias,  indispensables  como puntos  de apoyo y
aprovisionamiento  de fuerzas  sutiles,  y cercanas  a  las prin
cipales,  podrían  ser:  Santander,  Rías  Bajas,  (Marín,  base;
Arosa  y Vigo, como refugios  de submarinos),  Ceuta,  Alme
ría  y  Barcelona.

Todas  estas  bases  de nuestro  litoral,  amoldadas a  su  si
tuación  geográfica,  estratégicamente  defendidas,  y  unidas
entre  sí por una  red  ferroviaria  costera  y rápida,  serían  un
apoyo  inapreciable  para  nuestras  escuadras  y  una  magní
fica  defensa  nacional.

Así  como hace unos cuantos  años  nos parecía  increíble,
casi  utópico,  el  llegar  a  retinir  unas  escuadras  de  cruce
ros,  destructores  y  submarinos que  navegaran,  ahora tene
mos  grandes  y   esperanzas  de  que  pronto  tendre
mos  bases  navales  eficientes  y  unos  acorazados  potentes
que  las defiendan.



Ponencia  sobre  banderas
y  emblemas

Por  el Capitán de corbeta
JULIO  GUILLEN

Pabellón  nacional.

ILTESTRO  país,  aunque  implícitamente  lo  ten
ga,  carece  de  pabellón  nacional  taxativa
mente  creado  o  impuesto  por  soberana  dis
posición  que  Jo describa;  existe,  sí,  la  crea
ción  de  las  banderas  que  deben  de  arbolar

los  buques  de  guerra,  arsenales  y  dependencias  de  la  Ma
rina;  el  de  los  buques  mercantes,  modificado desde  1.0  de
enero  del  corriente  año;  las  banderas  y  estandartes  de los
Institutos  armados del  Ejército  y  el  reglamentario  en  las
embarcaciones  de los distintos  ministerios;  pero  después de
la  escrupulosa  investigación  que  emprendí  para  cumpli
nentar  el  por  tantos  conceptos  honroso  encargo  recibido,
no  podría  contestar  documentalmente  a  pregunta  tan  sen
cilla,  al  parecer,  cual  la  de  ¿cómo es  el  pabellón  nacional
español?

Es  decir,  aquélla que  debe de  izarse  en los  edificios pú
blicos  no pertenecientes’ a  la  ‘Marina, que  la tiene  suya pri
vativa,  lo mismo en  Miiiisterios que  en  Embajadas,  en  Es
cuelas  que  Ayuntamientos...

Resumamds  la legislación, teniendo  en  cuenta• que  hasta
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Felipe  V, que,  imitando a  su  abuelo, no comenzó a  confun
dir  en  Espaíla  lo real  con  lo  nacional, las  banderas  tenían
un  significado harto  menos  alto  que  ahora,  y  salvo  el  es
tandarte,  peidón  o  guión  real,  las  más de las  banderas  no
representaban  mas  que las  glorias  o caudillaje  de  tal  capi
tán  ocal  guer1  ni  má  ni henos  que en tirnpps  del.Rey
Sabio,  que  también  quiso  legislar  sobre  las  señas  o pendo
nes  en las Partidas.

Felipe  V,  dijim,  terrnin6  con  el  desbarajuste  que  en
tal  materia  encontró  al  afirmarse  en  el  trono  de  San  Fer
-nando, y al  organizar  el Ejército  en regimientos, suprimien
do  las antiguas  coronelías y banderas, estableció uji comien
zo  de uniformidad  en las insignias,  en todas las cuales cam
peaban  los  btoues  cruzadbs  de  Borgoña, y  en  algunas  el
escudo  de las armas  reales, con  diversos jeroglíficos que de
notasen  el origen geográfico de cada unidad  y el especial co-
metido  de su  instituto.  En cuanto  a  colores, si  bien  predo
minó  el blanco, los hubo de todos: rojo, verde,  amarillo, azul
y  morado, como para  demostrar  que  entonces  no  existían
lo  que  hoy  día  llamamos colores ‘nacionales, en  toda  la  ex
tensión  de la  palabra.

La  Marina  tuvo  al  comienzo del  siglo  XVIII  bandera
blanca  con las  armas reales,  reducidas  a. los cuatro  cuarte
les  clásicos de  León y  Castilla;  más tarde,  cada Apostadero
tuvo  el  suyo  especial,  con el  que  se  diferenciaban  las  tres
escuadras  básicas  de  la  organización  naval  e  entonces:
Ferrol  tuvo  bandera  blanca con la  cruz  de San  Andrés;  la
de  Cádiz fué  asimismo blanca,  con  los cuatro  cuarteles  so
bredichos,  y  a  Cartagena  se le  dió  morada, sin  que  este  co
lor  dijera  nada,  pues no hubo razón  para  que  no fuera  ver
de  o amarilla.

Sucedía  por  entonces  que  gran  parte  de  las  potencias
marítimas,  por  estar  regidas  por  individuos de  la  familia
Borbón,  Casa cuyo color era  el blanco, habían  adoptado ban
deras  que  no se  diferenciaban  unas  de otras  sino en las es
peciales  armerías  de  sus  Estados,  y  como no  siempre  estos
augustos  parientes  mantuvieron  las  amistosas  releciones
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que  eran  de  esperar,  los  inconvenientes  que  en  los ejérci
tos  de tierra  no  se  echaban de  ver,  pronto  aparecieron  por
la  mar,  no ya en las mil ocasiones del complicado ceremonial
marítimo,  sino  en  achaques  guerreros,  en  los  que,  avista
dos  los barcos o as  escuadras,  carecían  de  medio tan  acie
cundo  para  reconocerse amigos o enemigos como es  la ban
dera,  pues dicho se está  que casi todas eran  idénticas y poco
se  diferenciaban  unas  de  otras  a  la  distancia  que  el cañón
debiera  comenzar a  intervenir.

Carlos  III,  el  gran  Rey que  supo  dejar  rastro  lucido de
su  réinado  inteligente  en  todos  los ramos  de la  nación,  así
lo  comprendió, y,  dispuesto  a  subsanar  tales  deficiencias,
promovió  un  concurso de  diseños de banderas,  d  entre  los
cuales  su ‘prestigioso Ministro  de  Marina,  Frey  D.  Antonio
Valdés,  eligió doce modelos, que  fueron  presentados  al  Rey
en  papel  que  conserva el  Museo Naval, que  a su  vez se  de
cidió  por  el que constituye  l  pabellón db guerra  actual,  de
terminación  ésta  de  la  que  arranca  toda  la  legislación vi
gente  y la  tradición  de nuestros  colores nacionales, que, di
cho  sea  de  paso, y  como obligado culto  a  la  Intitución  de
mis  desvelos, es la Marina  la  primera  en honrar  y  defender.

A  continuación transcribimos  la  recopilación de cuantas
disposiciones hemos encontrado  sobre  este  asunto;  de todas
ellas,  las  anotadas  marginalmente  están  en  completo vigor;
las  restantes,  aun  en  desuso, las  damos a  conocer, sin  más
pretensión  que  la  de seguir  el  hilo  de la  investigación  que
precedió  al  tema  ‘presente:

Real  decreto de  28  de  Crea  los pabellones  para  las Marinas
mayo  de  1785. nacionales  de  guerra  y mercante.

Ordenanzas  de  la  Ar-  Dispone  que  el  pabellón  nacional  de

 e  1793  ar   guerra  se  use,  no  sólo en  los  buques,
tratado  4•0        sino en  las  plazas  marítimas,  castillos

y  otros  puntos  cualesquiera  de  las tos-
tas.
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Ordenanzas  de  la  Ar-    Que asimismo se ize  en arsenales,  as
mad  de  1793,  ar
tkulo  50,  título    tilleros, cuarteles,  Observatorio,  escue
tratado 4.°        las doctrinales  y  en  otros  puntos  cua

lesquiera  que  dependan  de  la  Marina.
Ordenanzas  de  la  Ar-    Extiende su  uso a  las  embarcaciones

:  ,  O ar-  de  Sanidad cuando efectúen  visitas.
tratado  4.°

El  Ejército  siguió  usando las  banderas  especificadas en
sus  Ordenanzas  de  1768, artículo  10, tratado  primero,  tí
tulo  primero;  es  decir,  cada batallón dos banderas  con  cor
batas  encarnadas:  la  una  blanca,  con  escudo real;  la  otra
asimismo  blanca,  con la  cruz  de Borgoña, y  las dos con los.
escudos  de  armas  o  divisas  de las  provincias  o  pueblos de.
donde  tomaban  la  denominación en  las  cuatro  esquinas.
Esto  en  cuanto  a  la  Infantería.

El  regimiento  único  de  Ingenieros,  análogamente,  pero
de  color morado. (Ordenanza de  14 de octubre  de  1803, ar
tículo  5.°)

La  Artillería,  por  la  Ordenanza  de 1802 y  el  Reglamen
to  de 1806, análogas  a  la  Infantería,  pero con atributos  del
Arma.

El  estandarte  de  la  Caballería,  desde  1728, fué  encar
nado,  sin  que  los  modificara la  Ordenanza  de  1768 ni  el
Real  decreto de  28 de  junio  de  1821.

Los  Guardias  de  Corps usaron  estandarte  rojo.
La  Infantería  de Marina,  de las  tres  que  tenía  cada re

gimiento,  una  era  morada, con las  armas  del Rey y  anclas
en  las  esquinas,  y  las  otras  dos  blancas, con  la  cruz  de
Borgoña.  (Instrucción  de  28  de abril  de  1717.)

La  Artillería  de  Marina  usó  análogas  insignias  des
de  1748.

La  bandera  en  los cuarteles  y  edificios, fuera  dé los  cas
tillos  de  la  costa  y  de  los  pertenecientes  a  la  Marina,  no
era  costumbre  izarla,  o por  lo menos no  era  reglamentaria
su  presencia.

Así,  pues,  tenemos  a  la  llamada  bandera  nacional pri
vativa  de la  Marina,  y  sus  colores se  adoptaron  ]para todas
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las  medallas  y  cruces  de  distinición  que  creó  este  Minis
terio.

La  primera  disposición ajena  a  la  Marina  que  cita  los
colores  rojo  y  amarillo  como nacionales es  la  medalla  di
tinción  que  se  creó  con  motivo de  la  batalla  de  Bailén,
idéntica  a  la  de  la  Rendición de  la  Escuodra  Francesa  de
Rosilly  en  aguas  de  Cádiz en  1808, primer  hecho de  armas
que  inspiró  el  glorioso Dos de Mayo rn:adrilefio y  que  pre
paró  la  sonada victoria  del  General  Castaños.

José  Bonaparte  alteró  la  composición del  escudo, pero
mantuvo  el  color  blanco  de  las  banderas  (12  de  julio
de  1808).

Aquél  lo  compuso con  los -cuarteles  de  Castilla,  León,
Aragón,  Navarra,  Granada  y  de  Indias, sumados de  un  es
cudete  con  el  águila  de la  dinastía  intrusa  napoleónica.

La  época constitucional de  1820, que  lo fué  de  grandes
innovaciones,  inspiró  al  Gobierno, penetrado  4e  la  necesi
dad  y  conveniencia  de  vari.ar  las  insignias  militares,  un
proyecto  de ley,  que  presentó  a  las Cortes,  para  disminuír
las  dimensiones  excesivas  de  las  banderas  y  estandartes,
variando  los  colores,  que,  según  su  propia  expresión,  n
convenían  con  el  pabellón nacional y  sus  jerogJificos  qne
habían  llegado a  ser  insignificantes.  A los  modelos de  las
banderas  propuestas  acompañaba el  de  un  león  de bronce,
para  -concederlo por  premio  a  los  Cuerpos  que  se  distin
guieseL

Las  Cortes  se  prendaron  de  esta  última  novedad,  que
imitaba  de  algún  modo a  las  águilas  francesas,  y,  modifi
cando  el  proyecto del Gobierno, decidieron que  el león  sus
tituyera  en  absoluto a  las  banderas  (1.°  de  noviembre
de  1820).

El  león,  colocado sobre  un  pedestal  con  una  bomba, y
asegurando  con  sus  garras  el  libro  de  la  Constitución,
debía  de  colocarse en  el  extremo  de  un  asta,  y  en  ella  dos
grimpolones  de  los  colores del  ya  llamado  impropiamente
pabellón  nacional, sujetados  por  un  lazo  verde.

La  Marina  y  sus  edificios y los castillos  de la  costa con-
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tinuaron  con la  bandera  de  Carlos III,  considerada  por  las
Cortes  como pavilon  nacional,  y  como el  decreto  de  9  e
noviembre  del  mismo año,  que  cireuló  la  ley  con esta  ex
cepción,  ñad:a dice  de  las  banderas  de  los  otms  edificios,
es  lógico suponer,  como queda  dicho, que  sólo los de la  Ma
rina  la  izaban, fuera  de  los castillos  marítimos.

La  reacción de  1823 dió  al  traste  con la  innovación de
los  leones,  y  el  Ejército  volvió, en  cuestión  de  banderas,
a  su  anterior  estado.

Real  orden  de  Guerra    El Gobierno provisional, en nombre de
de  20  de  diciembre
de  1843         Isabel II,  fundandose  en  que  la  bande

ra  nacional  es  el  verdadero  símbolo d4e
la  Monarquía e&pañola, decretó que des
de  en adelante  las banderas  y  estandar
tes  de  todos  los  Cuerpos  e  Institutos
que  componen el Ejército,  la Armada  y
la  Milicia nacional fuesen  iguales  en  co-
lores  a  la  bandera  de  guerra  espaoia,

y  el  escudo de las  armas  reales  reduci
do  a  los cuatro  cuarteles  de  Castilla  y
León,  y  en punta  el  de Granada,  con el
escudete  de  la  Casa de Borbón  al  cen
tro.  Alrededor  una  leyenda  que  expre
sare  el  Arma,  número  del  regimien
to,  etc.

Suprimía,  además, taxativamente,  en
su  punto  segundo, el  uso  del  llamado
pendón  morado de Castilla, aunque,  dé
bil,  concedía a  los Cuerpos que  por  pri
vilegio  u  otra  circunstancia  lo usaban,
el  ostentar  una  corbata  del  mismo co
lor  morado, única  diferencia, decía, que
habrá  entre  todas las banderas del Ejé)’r

cito.
Real  decreto de  15  de    Adición al  anterior  decreto,  agregan-

octubre  de  1843. do  al  escudo la cruz  de Borgona, y mas
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débil,  ‘y ccntra  la  tradición,  que  el asta
y  portabandera  se  revistieran  de tercio
pelo  morado; que  en  los estandartes  se
borde  el  escudo con plata  u  oro, según
los  cabos del uniforme, ajustando  a  esta
regla  el fleco.

Real  orden de  Guerra    Resuelve que  arbolen  bandera  nacio
de  14  de  marzo  de            .

1844           nal, en  las ocasiones que  cita,  los edifi
cios  militares.

Por  primera  vez  aparece  la  bandera
nacional  izada de un  modo oficial en  los
edificios  no marítimos;  mas, como no  se
describe  el escudo, cabe la  duda  si éste
es  de dos cuarteles,  como el naval,  o de
cuatro,  como el militar,  y  usado en toda
suerte  de  sellos  y  estampillas,  mofle-
das,  etc.,  no ya  en este  reinado,  sino en
los  anteriores.

Real  orden  de  Guerra    Que se ize la  bandera  nacional en las
de  18 de  junio  de         .

1852.           plazas militares  cuando  las  visiten  Re
yes  o Príncipes  extranjeros  y  no de  in
cógnito.

En  1854, al  alistarse  los  batallones
de  la  Milicia Nacional, se  olvidó un  tan
to  la  uniformidad;  más  taiidb  la  Repú
blica  pretendió  adoptar  la  bandera  tri
color  —rojo,  amarillo  y  morado—, to

-              mando la moda de Francia;  pero no pasó
de  cambiar tan  sólo el escudo, que, como
se  ve  aún  en  las  monedas de  la  época,
fué  formado con los cuarteles  de  Casti
ha,  León, Aragón,  Navarra  y  Granada,
con  la  innovación de la  Corona mural  y
las  columnas de  Hércules  con  el  «Plus

-     -  Ultra».
Real  decreto de la Pre-    El advenimiento  de  Amadeo 1  órigi

sidencia  de  23  de
mayo  de  1872.     no una  vuelta  al  antiguo,  y solo apare-
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Real  decreto de la Pre
sidencia de 6 de  ene
ro  de  1875.

Real  decreto de  19  de
marzo  de  1871.

Real  dcreto  de la Pre
sidencia  de  16  de
abril  de  1875.

ce,  en  lugar  del escudete  de los Borbo-.
nes,  el de la  Casa de Saboya.

El  breve período de la  segunda Repú
blica  no  dió lugar  a  ninguna  nueva  va
riación,  y  el  tiempo  se  pasó en  consul
tas  acerca de la alteración  simbólica que
habría  de  hacerse.

La  Restauración  trajo  consigo la  Co
rona  en  las banderas  y  dondequiera que
por  ley o costumbre  se  ostentase  el an
tiguo  escudo real.

La  desorientación, por  no  decir  anar
quía,  que  reinó  en  todo  este  lapso  de
tiempo  hizo que el  Real decreto de 1843
que  unificaba  todas  las  banderas  y  es
tandartes  no  se  cumplimentase  por  al
gunos  de los Cuerpos  o unidads  que  se
decían  p  ivilegiados, y  unos  en  franca
rebeldía,  otros  procurándose  Reales ór
denes  especiales, con la excusa  de estar
aún  nuevas las que tenían,  que aun  así
no  son suficientes para  derogar  un  Real
decreto,  lo cierto  fué  que  la  tan  desea
da  uniformidad  no se alcanzó.

«De  acuerdo con el Consejo de Minis
tros,

Vengo  en  restablecer,  en  todos  sus
efectos,  el  decreto  del  Gobierno provi
sional  de  13  de octubre  de  1843, relati
vo  al  uso de banderas  y  escarapelas  en
los  Cuerpos del Ejército, Armada y fun
cionarios  de  las dependencias del  Esta
do;  quedando derogadas todas las di.spo
sicionee  que  se opongan a lo preceptua
do  en  dicho decreto.»

Cánovas,  tan  contrario  a  las insignias
especiales,  no  sólo estuvo  conformé con
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la  Unificación  de  1843, reiterada,  como
hemos  visto,  en 1875, sino que  fué  más
allá,  y  por  este  decreto,  que  refrendé
él  como Presidente  del  Gobierno, dis
puso  que las banderas  sólo pudiesen  os
tentar  las corbatas  de la  Orden  de San
Fernando  de  que  estuviesen  en  pose
sión  o  poseyeran  los cuerpos  dél  Ejér
cito  y  de  la  Armada.

Así,  pues,  quedó  suprimida  la  corba
ta  morada .que el Real  decreto  de  1843
permitió,  con cierta  debilidad, a  deter
minados  Cuerpos.

Real  orden  de  Guerra  Traslada el anterior  Real decreto de este
de  20  de  abril  de
575           ano, .agregan4:

«...  Lo  que  de  Real  orden  trasiadé
a  Y.  E. para  su  conocimiento; debiendo,

-         por consigujene  dejar de usarse en  las
banderas y  estandartes  de los Cuerpos e
hsstitutos  militares  cualquier distintivo
que  no  sea  el  que  previene  el  anterior
Real  decreto.»

Real  orden  de  Guerra  Hace  una  saiiedad  con  respecto  a  la
de  21  mayo  1875. corbata  de la Orden Piana.

Real  orden de. Gierra  Crea  la  bandera  para  los  buques  de
de  10  de  agosto de
1875.           recreo, igual  a  la  de  guerra,  pero  con

sólo la  corona.
Real  orden de  Marina  Dispone  que  cada dlficjo  aislado que

de  3  de  agosto  d
1878.           la Marina  disponga  fuera  de  los  arze

nales  sólo  debe  izar  una  bandera,  pre
cisamente  en la  fachada  corresondjen
te  a la  puerta  principal,  aunque  se alo
jen  distintos  Cuerpos  o  dependéncjas.

Real  orden de  Marina  Es  la  llamada  Instrucción  sobre han
e  C7e  diciembre  deras,  que  de  un  modo bastante  con

cretQ  legisló de una  vez sinfín  de deta

TOMO CV.                                        3
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lles  que  carecían  idé sanción oficial. En
tre  ellos:

Buques  correos, aclarada  en  22 de  fe
brero  de 1884; de  recreo, corsarios, em
barcaciones  de  Hacienda y  de  los otros
ramos  del Estado.

La  del ramo de Hacienda, cuya compo
sición  puede  verse  en la  figura  corres
ondienté,  sirvió  de  norma  a  la  de  las
embarcaciones  de  los  demás  Ministe
rios,  y, subsistiendo el escudo de los cua
tro  cuarteles,  sólo se  diferenciaban  por
las  iniciales  azules,  coronadas  de  lo
mismo.

27  mayo  1902. Regla-    Determina  que  la  bandera  de  sus
mento  de  la  Taba
calera,  art.  5-      embarcaciones sea  como la  de  guerra,

con  el escudo de los cuatro  cuarteles  so
bre  las letras  C. A. T.,  en  azul.

Reai  orden de Hacien-    Al anunciar  una  subasta  para  la  ad
da  de  1.0  de  sep-    . .

tiembr  de  1908.    qrnsicion de banderas  para  sus  edificios
describe  el escudo como formado por  los
cuarteles  de Castilla, León, Aragón, Na

-              varra, Granada  y  Borbón.
Real  orden de  Marina    Fija las  dimensiones y  colocación del

de  3  diciembre 1904 escudo  en  las  bauderas,  hasta  ahora  no
reglamentado.

Real  orden  de  Marina    Crea el  gallardetón  para  los  buques
de  5  marzo 1903. que  lleven correo.

Real  orden de  Marina    Trata del uso de la bandera  de la  Cruz
de  18  marzo  1903.  Roja.

Real  decreto  de  Ma-  Crea  el  gallardetón  de la  Liga  Man
rina  de  30  de  abril.  tima.

Real  decreto de  Gue-  Crea  la  bandera  que  puede  usar  la
de  4  de  agosto.  Sociedad  Colombófflá de  Cataluña,  que

deberá  ser  como. la  naéional,  péro  çon
las  iniciales  R.  S.  y  C.  C.  a  ambos  la
dos  del eséudo.
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Es  de  advertir  que  ni  describe  la
•         bandera nacional ni el escudo, ni  siquie

ra  fija  el  color  ni  tamaño  de  las  ini-
•         ciales.

Real  orden de  Marina  Crea  la  bandera  de  la  Compañía  de
de  19  agosto  1911. Mar,  con  escudo de cuatro  cuarteles  al

centro  de ella  y sobre  la leyenda «Com
pañía  de Mar», en azul.

No  he  podido averiguar  la  fecha  de
creación  de la  bandera  de los Pósitos de
pescadores;  pero está  incluída en la  Lis
ta  Oficial d4e Buques,  editada  por  la Di
rección  General  de  Navegación.  Es  de
los  colores nacionales, y  en  el  vértice
superior  próximo  a  la  vaina  ostenta  el
emblema  de  la  Asociación.

Estandarte  Real.

El  estandarte,  pendón  o  guión,  que  de  todos  estos  mo
dos  se denomina  la  bandera  real,  jamás  fué,  ni  en  Castilla
ni  en  España,  de  color morado; color que,  por  otra  parte,
es  rarísimo  en  las Armerías.

Anteriormente  a  los Reyes  Católicos, el  pendón,  llamé
sele  de Castill.a o Real,  no• fué  sino el escudo de este  reino,
contraacuartelado  con  el  de  León,  agrandados  y  ocupando
todo  el espacio de la bandera.  Así aparece  en el sello muni
cipal  de  Lyme Regia conmemorativo de las bodas del Prín
cipe  Eduardo de Inglaterra  con la  hija  de San  Fernando,  y
así  se  ve  en  las  miniaturas  de  códices y  cartas  d  marear
antiguas.

Al  finalizar  la  Edad  Media  el  pendón  ostenta  algunas
veces  alguna  empresa  o divisa  particular  de  los  Monarcas,
ó  bien algún santo de especial devoción; pero desde entonces
el  color del paño es siempre  carmesí, como lo fué antes  toda
aquello  que  pudiera  tener  relación con la  jurisdicción  real.

Los  Austri.as  mantúvieon  este  color  en  el  pendón;  Fe-



508               OCTUBRE 1929

upe  V lo  respeté  asimismo, y  ni  las  Ordenanzas  de la  Ar
mada  de  1748, 1793 y  La efímera  de  1802 variaron  el  tono
carmesí  del estandarte  Real,  insignia  privativa  del Monar
ca;  así  se usaba  en la primera  mitad  del siglo pasado, y car
mesí  fué  el  que aparece  en el  plano iluminado de banderas
e  insignias  que  en  1854 ed.itó el Ministerio  de  Marina. Sin
embargo,  en  1867 la  Instrucción  sobre  insignias,  banderas
y  honores,  sin  aducir  argumento  alguno,  sentÓ, faltando  a
la  tradición,  que  el estandarte  Real  sea  bandera  cuadrada,
de  color morado oscuro.Y como la  costumbre  de que  el  Mo
narca  fuese  siempre  acompañado del  guión  hacía  unos  si
glos  que  sólo se  practicaba  en  los barcos, y  en  realidad  el
estandarte  Real  sólo era  insignia  propia  de  la. Marina,  h
aquí  por  qué,  é.n medio  del período  turbulento  de  aquella
épóca,  esta  disposición pasó inadvertida  del mundo erudito,
aunque  si bien,  años después, demostraran  su falta  de sen
tido  histórico  y  de doctrina  historiadores  tan  ilustres  como
Cánovas  del  Castillo,  Fernández  Duro,  Suárez  Inclán,  el
Conde  de las Navas  y  algunos más.

El  pendón  de Castilla  nunca fué  morado, y  ni  un  docu
mento,  relación  o  pintura  pudé  presentarse  en  contra  de
esto.

Alguien  creyó  que el  tremolado en. Villalar lo fijé,  y  por
-   eso,  tomándolo como representativo  de  aquella  antigua  lucha  por  la  libertad,  fué  a  parar  a  la  bandera  republicana;

pero  la  bandera  de los Comuneros  fué  también  carmesí,  y,
siendo  así,  se da  el caso curioso de que  la Realeza —y dicho
sea  con el  máximo y. rendido  respeto que  merece ésta— y la
República,  sin  razón ninguna,  adopta el  mismo color imagi
nario  de  su  representación.  Las armas  del estandarte  Real
las  describió y  mandó  circular  Carlos III,  que  suprimió  el
Collar  de la  Orden Fráncesa  del Espíritu  Santo,  que  osten
taba  desde Felipe  y;  y bueno  será  anotar  que  en tal  escudo
se  echa  de menos la  bordura  de gules  que debe  de tener  el
escudete  de la  dinastía  reinante.
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Bandera  de  tajamar.

Manda  el ceremonial marítimo .que los domingos, en pre
sencia  de  buques  extranjeros  fondeados, y  en  ocasiones  de
engalanado  y  fiestas,  se  ize  a  proa  una  bandera,  algo  más
pequeña  que la  que se  larga  a  popa, y  que se llama de taja
mar,  o  comúnmente  torrotito;  esta  bandera,  en  casi  todas
las  naciones, es diferente  a  la nacional, y,  por decirlo así,  su
jeroglífico  suele ser  de tradición más particular  que  aquélla.

Teniendb  esto en  cuenta,  me permito  someter  a  la con
sideración  de la ponencia una  variación de alto valorespiri
tual  histórico,  muy  acorde, además,  con  las corrientes  his
panoamericanistas,  afortunadamente  hoy tan  en  boga. Ella
es  la  adopción para  el  tajamar  de la  bandera  de  los leones
y  castillos,  qiíe fué  la  primera  en  salud;ar al  Nuevo Mundo
desde  los topes  de las carabelas,  como asimismo la  que  con
Sebastián  de  Elcano lució  orgullosa sus  colores, mostrándo
los  a  todos los meridianos  de la Tierra.

Las  Marinas  de los países  hispano-americanos, cuya  His
toria  se  nutre  de la  nuestra  hasta  Trafalgar  inclusive, no
dudo  verán con  emoción esta  resurrección  de la  enseña  que
llevaron  los  descubridores  y  pobladores de  la  mal  llamada
América;  y quizás  no fuese muy aventurado  el suponer  que
nos  sigan  en  esta  restauración,  que  si  en  nosotros  evoca
nuestra  gloria  más  legítima,  en  ellos  supone  recordar  su
mismo  nacimiento.

Escudo  nacional.

Con  evidente  olvido del reino  de Aragón  y  de los Seño
ríos  Vascos, no de  Navarra,  que  se  anexionó por  conquista
y  no por  alianza,  el  escuid  nacional de España• siempre  fué
el  contracuartelado  de  Castilla  t  León,  a  veces con Grana
da  estando  en  punta,  con  Anjou  —no Borbón— sobre  el
todo.  Está  combinación, que  en  los siglos anteriores  al  XIX
no  era  sino el  «escudo de  mis Reales armas  reducidas  a  los
cuarteles  de  Castilla  y  León», según  propia  expresión  de
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los  Monarcas, fué  tomando cuerpo,  y  a,pareciendo en rnone
das,  estampillados,  banderas  y  demás lugares  acostumbra
dós,  dió  lugar  a  que  en  los  cómienzos del  pasado  siglo se
adoptara  como tal  lo  que  no  era  sino  rlucción,  y  mala,
por  no  estar  representados  en  él  los distintos  reinos  anti
guos.  que  hoy  forman  nuestra  unidad  nacional.

José  Bonaparbe, más avisado  o mejor  aconsejado,  ya  se
expuso  que  lo reformó;  pero  sólo los afrancesados  lo acata
ron,  y  no las  Cortes,  que  continuaron  osando  el tan  consa
bido  de los cástillos y  leones.

El  Gobierno de la  República lo varió también,  y  así,  por
segunda  vez,  aparecen  las  armas  de  Afagón   Navarra;
pero  un  Real  decreto  posterior  volvió las  cosas  a  su  pris
tino  lugar  si  ordenar  que  en  este  asunto  se  tornase  a  lo
establecido  con anterioridad  al  año  1818.

En  el  escudo nacional, sin  embargo, deben de tener  ca
bida  los reinos  y  señoríos  que  en la  baja  Edad  Media usu
fructuaron  nuestro  suelo, no considerándome con la  autori
dad  ,suficieñte para  discutir  la  entrada  en  él  del de  Nava
rra,  que  fué  por  conquista,  dicho se  está,  y  no  por alianza,
y  si  en éste  pueden  involucrarse  en  justicia  las  provincias
del  Norte  que  voluntariamente  se  anexionaron.

Escudo ReaL

Carlos  III  compuso el  actual,  y  aunque  en  [a Circular
que  el  Ministro Wall lo. dió a  conocer expresaba  que  tal  de
bería  ser  durante  su  reinado, ha continuado siéndolo.

Don  Narciso Sentenag criticó  la  distribución  y  aun  colo
cación  de los distintos  elementos de él en  la Re’,ista de Mu
seos  y Bibliotecas.

No  se considera,  sin  embargo, competente  el  Vocal que
suscribe.

Es  muy  corriente  adoptar,  tanto  para  éste  como para
él  nacional, la  forma  ovalada, que  en  la  heráldica española
es  propia  del estado  elesiástico.
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Escudos de ueblos,  villas  y ciudades.

Es  punto  poco menos que  imposible el  recopilar  todo lo
legislado  en  este  asunto,  y  tan. sólo se  citan  dos leyes  fun
damentales.  Una  de  ellas  prohibe  que  las  armas  Reales o
parte  de ellas formen  pacte de escudos particulares  sin  que
medie  la  expresa  concesión del• Monarcá. La  otra  (Cádiz,
6  de agosto de  1811) manda:  «...quitar  y  demoler todos los
signos  de  vasallaje  que  hubiera  en  las entra&as, Casas Ca
pitulares  o  cualesquiera  sitios..., puesto  que  los pueblos de
la  Nación Española no reconocen ni reconocerán jamás  otros
señoríos  que  el de la  Nación misma..»

En  la  actualidad,  al  invcntar  sus  armas  muchas  pobla
ciones  de  viso  reciente  o  que  olvidaron  aquéllas,  deberán
tener  en cuenta  el primer  precepto, que  es legendario en la
ciencia  heroica.

El  segundb,  inspirado  en  ciertos  aires  de  fronda,  debe
de  ser  abolido, no  sólo por  razones  tradicionales,  sino  por
ser  de  práctica  imposible. En  muchísimos casos, sería  tan
difícil  precisar  si fué  el linaje  del señor  o el  pueblo mismo
quien  originó las armas  de éste  o del señorío!

También  el  aspecto  exterior  se  ha  bastardeado  en  mu.
chos  lugares,  y  así  es  muy propio  de la  región de Levante
y  Cataluña  el  adoptar  para  sus  armas  la  forma  de losange,
privativa  de  las  damas,  quizás  como una  reminiscencia  del
espíritu  gótico,  que  también  encarnó  en  aquellos  pueblos.
La  única  que  puede  adoptarla  razonadamente  es  la  ciudad
del  Turia,  a  quien  Jaime  1 concedió así  sus  propias  armas
para  patentizar  de  esta  manera  su  hermosura.

Escudos  o emblemas  de in.stitucioies.

Concedidos o consentidos sin la debida unidad de criterio,
por  depender  dé  los distintos  Ministerios,  exigen  una  aus
tera  revisión,  y  como la  recopilación es  difícil  sin  caer  en
omisiones, lo práctico  sería  la  apertura  de una  información,
con  la  asistencia  obligatoria  de  todos  aquellos organismos
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que  se  creyeran  con  derecho al  uso  de  determinados  atri
butos.

El  uniforme,. que  al  fin y  al cabo no  es  sino librea  hon
rosa,  entra  por  completo en los límites  de esta  disquisición,
y  por  las  mismas anteriores  causas  precisa  idéntica  revi
sión.  Hasta  ahora un  ramo  de la  Administración,  ignorando
los  usos tradicionales  en  otro,  concede fácilmente  prendas
y  divisas  en  aquél  muchas  de  ellas  vedadas  para  la  gran
parte  de  los  de  éste,  aun  mediando riesgos,  privaciones  y
servicios.  Otras  veces se usa  y aún  abusa de elementos o dis
tintivos  que  le  son del  todo  privativos  por  galardón  espe
cial,  y,  así, lo que  en  un  ramo  es  preciada  distinción,  en  el
otro  es  vulgaridad.  Así el  antiguo  galón  mosquetero de los
Guardias  de  Corps,  propio  hoy  día,  y  así  dispuesto  taxati
vamente,  de  las tropas  de la  Real  Casa, es  el  más  corrien
te  en el  personal  de mozos y  porteros  de  los Establecimien
tos  oficiales.

El  Cuerpo  de Carabineros,  que  ni  siquiera  es  Real,  re
sucitó  el  antiguo  emblema de  los  Carahinéros  Reales, que
creó  Felipe V como Instituto  privilegiado y  agregado  a  las
tropas  de  su  Casa,  y  así  se  da el  caso peregrino  de  tener
aquél  idéntico al  de la  Escolta Real.
-   El  nuevo  uniforme  le uno de  los  Cuerpos de  Aduanas
es  tan  idéntico  al de  la  Armada,  que,  sin  estar  éstos  suje
tos  a  la  necesaria. policía en el  vestir,  dimanada. de una  fé
rrea  disciplina, dan  lugar  a  que  el  vulgo crea,  confundién
dolos,  que  un  Oficial de Marina  puede  impunemente  pasear
por  la  Corte  prenda  tan  reñida  con  la  severidad  del  uni
forme  como un  paraguas  o algo por el  estilo.
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•  SUS  POSIBILIDADES

Por  JUAN  1.  DE  JAUREGUI
Teniente  de navío,  Piloto  de  dirigibles

y  Observador  naval,  Jefe  de la  Sección
de  Líneas y  Tráfico  Aéreo  de  la Direc
ción  General  de  Navegación  y  Trans

portes  Aéreos.

(Continuación.)

N  el  año  1863  aparece  un  artículo  firmado
por  Delaville Dedreux  y  titulado  «La aa
vigation  aerienne  en  Chine.  Relatioa  d’un
voyage  aceompli en 1860 entre  Fout-cheou
et  Nant-chañg».

De  ser  cierto  ente relato,  al que  no  préstamos  completo
crédito,  sería,  sin  duda,  én  el  lejano  Oriente  donde  ten-.
dríamos  que  buscar  elorjgen  de  las Compañías de navega-
ción  aérea,  como en él  encontramos más  o menos evidente
mente  las raíces  de-casi  todas  las civilizaciones y  el origen
de  las razas.

Dedrenx  nos relata  cómo en  el año  1860 efectuó  la  ex
cursión  que  el título  indica,, utilizando  para  ello uno de los
aeróstatos  semirrígidos  propiedad  del  Estado,  que  aprove
chaban  las  corrientes  atmosféricas, ya  que  no  disponían  de
ningún  medio de  propulsión  para  trasladarse  en un  servi
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cio  casi  reguilar entre  determinados  puntes  o  ciudades ter
minales.  Un  sistema  de  estaciqnes  meteorológicas comuni
cando  con los  terminales  permitían  a  los  pilotos el  aprove
chamiento  de las  corrientes  de  diferente  dirección.

De  ser  cierto  cuanto  Dedreux.  relata,  los  pilotos  cono
ceria4n desde ese  tiempo  el  empleo  de un  indicador  de ve
locidad  y  aprove’charían la  aguja  para  sus  navegaciones,
así  como en los puntos  terminales  existirían  en embrión las
pistas,  ya  que  sobre  unos caminos remolcaban sobre carros
dispuestos  al  efecto  la  aeronave.

Un  dibujo  que  avalora  el  artículo  nos muestra  el  casco
con  una  forma  alargada,  fusiforme,  análoga a  la  de los di
rigibles  de la  pasada  década, y. provisto  de una  red,  unida
a  una  viga, que  repartía  de este  modo sobre la  envuelta  el
peso  de las  10 barciuilIás,  capaces  de  transportar  en  total
20  pasajeros.

La  nave,  según el  narrador,  se  mantenía  constantemen
•     te  popa  al  viento  por  medio de  una  pequeña  hélice,  dis

puesta  en  el  extremo  de popa  del  saco de  gas  y  en  su. eje
•     longitudinal,  comunicándola  movimiento  un  hombre  por

medio  de  un  volante  situado  en  una  barquilla  bajo  la  héli
ce.  El  saco de  gas  disponía  de  un  bailonet,  en  el  cual  se
inyectaba  aire  con una  bomba al  descender  la  aeron-avé.
-   Excesivamente  .completa  nos  parece  esta  instalación,

-     aun cuando en -las Memorias del General  Meusnier,  muerto
en  1793  en  el  sitio  de  Casscl,  encontramos  la  teoría  del
dirigible  flácido y  la  descripcióir’ -de la  propulsión  por  h&
li-ce, y  a  pesar  de  que  ya  en  el  año  1784 el  físico  Charles

publicó  su  Art  de voyager .dans les air  y  estableció la  teo
ría  del más  ligero  que  el  aire,  preconizando el  empleo del
hidrógeno,  descubierto  poco antes  por  Cavendish.

Los  primeros  resultados  prácticos  del  dirigible  rígido
con  el  Zeppelin  y  de  los  flácidos con  los Lebaudy,  Patrie,
Repablique  y  Liberté  se  consiguieron en  el  año  1905.

Hoy  en  día,  además  de  la  reserva  de  potencia  de  que
con  anterioridad  hemos indicado  cuentan  los dirigibles, dis



¿DIRIGIBLES  O AEROPLANOS? 515.

ponen  éstos de una  reserva ,de.fiotabilidad, sinque  para  ello
se  haya  necesitado  dejar  transcurrir  un  tan  largo  período
de  tiempo como el  que  necesitaron los buques  de superficie
para  obtener  esta  ventaja,  consecuencia de  la  lucha  soste
nida  en  .su  defensa por  Samuel Plirnsoll, gracias  al cual• los
pasajeros  pueden  disfrutar  del  beneficio que  suponen  las
leyes. .y regulaciones sobre división estanca de  los fondos de
los  navíos,  lo que  les  permite  continuar  flotando  en  situa
ción  de hacer  frente  a  ‘desfavorables condiciones de mar  y
tiempo,  aunque  alguno  de  los  compartimientos  se  encuen
tre  inundado  por  efecto  de  una  avería  del  casco, así  como
tampoco  créará  una  situación  difícil a  ningún  buque  el ha
ber  embarcado  una  cierta  cantidad  de  agua  debido a  los
golpes  de man

Para  cumplir  la• anterior  condición se  divide la  capaci
dad  interior  de las  aeronaves  por  medio de  diafragmas  o
se  emplean,  como en  los  de  tipo  Zeppein,  sacos  indepen
dientes  de  gas  que,  apoyados sabre el  armazón,  comunican
su  sustentación  al  dirigible que  los guarda.  El  lastre  trans
portado,  según  el  Arworthineess  of  Airships  Panel,  debe
de  ser,  como mínimo,  igual  al  10 por  100 de la  carga  total
del  dirigible,  calculada para  una  temperatura  dé  15° y  760
milímetros  de presión,  y  no debe contarse  para  calcular  su
radio  de  acción ninguna  cantidad  de  combustible que  pu
diera  quedar  comprendida  en  este  10  por  100., Además,
una  parte  de  la  carga,  no  inferior  al  5. por  100 del  total,
debe  poderse  descargar  rápidamente  en  caso  necesario,  y,
por  último,  el 30 por 100 de los tanques  de combustible lle
narán  la misma  condición.

Un  conveniente  reparto  de  pesos  y  una  subdivisión
como  las indicadas son imposibles de obtener  en  los dirigi
bies  flácidos, que  acusan  en  este  aspecto  una  nueva  causa
de  inferioridad.

La  eficacia de esta  subdivisión ha  quedado ampliamente
demostrada  en todos los tipos y  clases de construcciones de

dirigibles  rígidos,  ya  que  el  Itaiia  tipo  Nobile, y  que  ras-
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gó  su  proa  en  el  poste de  amarre  de  Vadso, pudo sin  peli
gro  alguino ganar  el  hangar  de  King’s-Bay, donde fué  re
parado.

El  R.  33, que  en  el  año  1924 oirden.ó el  Gobierno inglés
se  reconstruyera  para  estudiar  en  él,  y  sirviéndose  para
ello  de  registradores  puestos en  comunicación con 200 ori
ficios  practicados  en  su  envuelta,  las cargas  aerodinámicas
a  que  realmente  está  sometido un  dirigible  para  comparar
los  diagramas  resultantes  con los obtenidos  en  los ensayos
de  modelos en el  túnel  aerodinámico, y  con el  cual también
se  trataba  de  ensayar  el  poste  de  amarre  instalado  en
Pulham.  Trasladóse para  ello a  aquel  aeródromo y una  vez
amarrado  a  su  poste efectuó  desde él  dos vuelos en  el  mis
ma  mes, cuándo el  1.6 de  abril  de  1925, durante  un  terrible
huracán  y  en  ocasión de  estar  amarrado,  la  violencia del
viento  arrancó  la  cabeza  del  poste,  yendo  el  extremo  de
proa  del  dirigible  a  chocar con la  galería  exterior  que  ro
deaba  el  tope  del mástil,  d.estrozándose parte  del armazón
de  proa  de aquél,  que fué  arrancado.  Afortunadamente,  la
parte  de  dotación  de  guardia  a .bordo del  dirigible  consi
guió,  a  pesar  de  haber  sido  arrastrado  por  el  vendaval
hasta  las  costas  de Holanda, volver  y  aterrizar  felizmente
en  Pulham  en  la  tarde  del  día  siguiente,  procediéndose a
reparar  la  nave  después  de  guarecerla  en su  h.angar.

El  Z.  R.  1,  Shenandoah,  cuya  construcción  se  terminó
en  Lakehurts  en  el verano  de  1923, para  dedicarlo a  estu
dios  de los  esfuerzos  a  que  se  encuentra  sometido un  diri
gible  amarrado  a  un poste, era  una versión  mixta  del L.  33,
tipo  Zeppelin, y  R. 33 inglés, en los  que  se  hubieran  dobla
do  las dimensiones. Estando  amarrado  a  su  poste,  el día  12
de  enero  de  1924, durante  una  violenta  tormenta,  una  ra-
cha  de  68 millas  por hora de velocidad arrancó  el  plano fijo
alto.  o empenaje  superior,  sufriendo, en  consecuencia, el  di
rigible  una  desviaeión mayor  que  el  posible desplazamien
to  del brazo móvil del poste,  cuyo dispositivo y  parte  de la
armazón  extrema  de  proá  de la  aeronave fueron  arranca-
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dos,  r.asgándose el  primer  saco de gas  y  produciéndose va
rios  orificios en  el inmediato, quedando,  por  lo tanto,  prác
ticamente  destruidos  dos de sus  19 sacos de gas. La  parte
de  dotación  de guardia  consiguió maniobrar,  aterrizando  a
las  pocas horas  eoñ  un  viento  de  20 millas por  hora  de ve
locidad,  reparando  sus  averías  en  el  hangar,  al  que  se  le
condújo  en  estas  condiciones sin  ulteriores  averías.

Tanto  de  estas  averías  como de las  relatadas  cop ante
rioridad  podemos deducir  como consecuencias:

1.a  Que la  totalidad  de accidentes  en postes  de amarre
han  ocurrido en  los  de un  solo punto  o en  aquellos  que  se
asemejan  por  no  permitir  a  las  retenidas  trabajar  conve
nientemente.

2..  Que  todas  las  averías  graves  han  ocurrido  por
no  haber  respondido las torres  de  amarre  a  las  cualidades
que  sería  lógico esperar  de  ellas,  ya  que  l:a rotura  de  SUS

-  estructuras  ha  sido el  origen  del accidente.
3•a  Que  los  dirigibles, aun  en  condiciones atmosféricas

francamente  desfavorables  y  con graves  averías,  han  dado
pruebas  plenas  de su  eficiencia.

El  poste de amarre  se  ensayó primeramente  con flácidos
en  el  centro  de  Kingsnorth  por  los  ingleses,  usando para
recibir  la  proa  del dirigible un  cono acolchado interiorme-i
te,  y  más tarde,  un  anillo, sostenido por  una  horquilla,  ca
paces  de  mover;se libres  a  rótula  en  todos  sentidos.  En
ambos  casos, la  proa  del  dirigible  er.a  recibida  en  la  cavi
dad  así  dispuesta;  pero  los  resultados,  a  pesar  de  no  ser
satisfactorios,  sobre  todo  en el  primer  modelo, permitieron
a  los aparatos  permanecer  amarrados  hasta  con vientos  de
17  metros  por  segundo de velocidad. Más tarde  se  sustitu
yeron  estos  mecanismos  por  una  esfera  dispuesta  en  el
extremo  de  proa  del  dirigible;  que  se  encastraba  en  un
casquete  esférico, dispuesto  en  el  brazo  móvil de  la. torre
de  amarre,  y  hoy,  por  últrno,  parece  haberse  adoptado
definitivamente  un  cono, situado  en el extremo  de proa del
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dirigible,  en el arraigado  dei cable deamarre,  y  que encaja
en  una  copa  cónica en  ue  termina  el  brazo  receptor  del
niéstil.

Los  primeros  chigres  empleados  para  cobrar  el  cable
de  amarre  fueron  tornos  de  globo cautivo;  peró  la  brus
quedad  de  sus  maniobras  de  cobrar  y  arriar  obligaron  a
sustituirlos  por  tornos  eléctricos, acoplados actualmente  a
motores  difórenciales  hidráulicos  o  de  aceite,  que  parece
dan  excelentes  ru1tados.

A  pesar  de contener  la  estadística  que  copiamos a  con
tinuación,  y  debida a. Mr.  Guy  de’ Montju,  la  totalidad  de
dirigibles  construídos  por la  Casa Zeppelin y  Schutte-Lanz,
cuyo  número  se eleva  a  134, y  entre  los cuales  están  com
prendidos  algunos  muy  deficientes, por  ser  los  prototipos
experimentales,  nos  parecen  los  resultados  bastanto  satis
factorios  si  tenemos  en  cuenta  que  éstos  se  refieren  a  lo
que  pudiéramos llamar  los  balbuceos de  estos mecanismos:

1.°  Destruídos  durante  la  guerra  por  los aviones  o la
artillería,  46.

2.°  Destruídos  durante  la  guerra  por  averías  que  hi
cieron  imposible su  manejo en el  aire,  6.

30  Destruidos  por  viento,  bruma,  tormenta,  eto,  et

cétera,  10.
4•o  Destruidos  en’ el  aire  por  incendio, 5.
5.°  Destruidos  en  tierra  por  accidente  al  llenarlos,  al

aterrizar,  al salir  o entrar  en el hangar,  etc.,  etc,  25.
6.°  Desmontados  voluntariamente  después  de  su  em

pico,  42.
De  esta  relación corresponden en  el  punto  tercero, ocho

y  en el cuarto  cuatro,  a destrucciones ocurridas  durante  la
guerra;  tres  de  ics  incendios  y  una  de  las  destrucciones
ocurridas  durante  la  guerra  (punto  tercero)  se  deben
probablemente  al  rayo, que  a  causa  de la  conmoción pro
ducida  por  la  descarga  rasgó• los  sacos de ga.s, en este  caso
sin  producir incendio ulterior.

En  tanto  por  ciéntó los acciciéntes se  óifrarían:
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1.0  Destruidos  dúrane  la  •guérra  por  la  artillería  o
avions,  50 or  100.

2,°  Destruídos  durante  la  guerra  por  averías  que  hi
ci&on  impoibi  u’niatiejo  en  el  aire,  8,5 pOr 100.

•  3.°  t)estruídos  por  viento,  bmuma, tormenta,  etc.,  etc;

10,9  por 10O
4°  Destruidos en  el aire  por  incendio, 5,4 por  100.

5.°  Destruidos  en.  tierra  por  accidénte,  al  llenarlos,
aterrizar,  salir  o  entrar  del hangar,  27  pór  100.

En  una  estadística  americalla  correspondieiite  al  perÍo
do  comprndi.do  entre  enero y  julio de 1928, refiriéndose a
aeroplanos  y  a  la  aviación civil,  encontranios  390 acciden
tes,  de  los  qúe  corresponden  a:

Errores  imputables  al  erscn:al,  46,74 por  100.
Averías  imputables  al  motor,  f6,59 por  1O0

Averías  d1  material,  5,76 por  100.
Por  las  condiciones atmosfóricas, bruma,  tormenta., obs

curidad,  etc.,  etc.,  24,13 por  100.
dausas  indeterminadas  o  dudos,  6,78 por  100.
stos  acciden.tes se  descmponen  On cifras de lasiguien

te  manera:
Incendios  en  el  aire,  4.
Rotura  del aparato  motor,  17.
Aterrizaje  forzado, 83.
Accidentes  al despegar,  44.
Varios,  41.
Colisión,  27.            .     .

Sin  avería  del  motor,  98,
Mal  aterrizaje,  55.
Accidentes  al  rodar,  10.

-    Desconocidos o  dudosos, 11.
En  el caso  del  dirigible, y  puesto que  su  estadística  ter

mina  el  año  192.4, podemos asegurar  que  tanto  por lo que
se  refiere  a  seguridad  del materjal  como a  su  manejo,  tan
to  en  tierra  como en  vuelb,  el  número  de  accidentes  ha
debido  justairnente sufrir  una  disminución que  no cifrarnos
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en  menos del 6  por  100, con lo que  la  anterior  estadística,
que  ya  da idea de  una  mayor  seguridad  en  el  dirigible,  la
marcará  aún  m.s  si cabe.

Una  estadística  que  por  casualidad  ha  caído  en  nues
tras  manos asegura  que  un  30 por 100 aproxirnadámente de
los  aviones empleados durante  la  gran  guerra  en operacio
nes  militares  fuerón  destruidos  por la  artillería  o  en com
bate  aéreo.  Si  recordamos esta  nota,  cuando hablemos del
equivocado  empleo de  los  dirigibles  por  el’ Estado  Mayor
alemán  podremos deducir  claras  consecuencias sobre  la  si
tuación  de atmbas armas  respecto  a  la  antiaeronáutica,

La  principal  razón,  a  nuestro  entender,  para  el  aban
dono  de  la  política  del  dirigible  estriba  en  un  falso orgu
llo,  que  no  quiere  reconocer el  error  que  ha  supuesto  el
tratar  ‘de desarrollar  tipos,  como  el  fiácid  en  Francia,
que  demostraron  ampliamente  su  inutilidad,  obligando  a
desmontarlos,  después  de  haber  absorbido el  presupuesto
de  1912 concedido para  la  construcción  de  rígidos.  Algo
muy  semejante  ocurrió  en  otras  naciones, lo que,  unido  al
descrédito  en  que  ante  la  opinión han  caído los  directores
de  la  Aéronáutica,  por  esta  razón  les  obliga  a  complacer
a  la  masa  p.rofana en  estos  problemas,  que  como en  todo
se  deja  deslumbrar  por. la  propaganda  comercial y  el  f á
rrago  de  anuncios  a  que  lógicamente  se  dedica  la  indu
tria  del  avión, que  trata  ‘de. encontrar  con  ello mercado  a

 producción,  mercado vedado  al  dirigible  ‘por su  elevado

precio  y  las condiciones de su  utilización, que necesita gran
des  dotaciones.  Además, la  masa  directora  encuentra  más
airosa  seguramente  su  situación,  proclamando el  error  de
todos  que  confesando el  propio; por  ello, cierra  los  oídos y
coloca barreras  ari,te cuanto más  o menos directamente  ten
ga  relaclÓn con  el  dirigible,  que  ha  tenido  sus  más  fieles
defensores  en los derrotados en la  gran  guerra,  y quizás  no
sea  ajeno  a  esta  campaña  el  no  querer  reconocer su  victo
ria  en  este  terreno,  en  que  al  parecer  las  naciones  más
positivistas,  como Inglaterra  y Estados Unidos, ven  un  por
venir.
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Ls  beneficios. dé una  buena exploración  son indudables,
pues  la  flota que  la  posea, podrá  atacar, de. noche eón gran’
ventaja  .y aun  de  día  a  favor  de  cortinas  de, humo :  de.
niebla  artificial.          :

La  exploración  de  una  éscuadra,  la  creación  de  una
zona  de  seguridad,  la  vigilancia  de  una  costa,  etc.,  ‘etc.,
comp  la  mayoría  de  las  operacionés que  exigen  la  conti
nuidad  en  el  esfuerzo  durante  largos  perío&Js,’ pueden  so
licitarse’  del  dirigible,  puesto  que  se  admite  hoy  en  día
axiomáticamente  que  la  aviación y,  en  nuestra  opinión, la
aeronáutica,  constituye  los ojos de la  flota.

El  dirigible  efectúa  reconocimientos vedados  sin  com
bate  a ‘los buques  de superficie, cruza  día  y  noche durante
varios  días,  se  desplaza  con  rapidez  y  explora,  en  conse
cuencia,  grandes  superficies  de  mar;  para  él  no  son  obs
táculos  ni  las  islas,  ni  los  bajos,  los  campos  minados,  ni
los  submarinos;  vigila  ante  las  escuadras  fondeadas,  y  se
traslada  con  ellas  al  navegar.  Llena  las funciones• de  cua
tro  cruceros  exploradores,  que  serán  malos :como comba
tientes  y exploradores,  a  menos de  tener  más ‘de 1Ó.000 to
neladas.  La  destrucción  “de. uno  de  estos  cruceros  supera
ría  en  coste  del  material  y’ personal  desaparecido a  la  de
10  ‘dirigibles.  ,

Tal  fué  la  influencia  de la exploración  alemana  por  me
dio  de  dirigibles,  que  durante  la  gran  guerra  la  parte  del
mar  del Norte  vigilada  por  ellos se  denominé mar  alemán;
por  lo que ‘el Alto Mando frañcés  estimó  que eran  d  gran
utilidad  como aparatos  de  bombardeo. nocturno  de  grandes
aglomeraciones  y  necesarios  a  la  flota,  quizá  por  estar  en
in.mejorableg condiciones para  juzgar  los hechos que  lleva
ron  al  fracaso  algunas  operaciones  ernprendjdós  por  diri
gibles.  .  ‘  .

Durante  la  última  guerra,  las  misiones  encomendadas
a  ‘los dirigibles  han  sido:  bombardeos  a  gran  distancia  y
altitud,  vigiía.nela de  costas,  exploración  d’e escuadras  na
vegando,;  protección  de  convoyes,  descubierta  de ‘canales
dé  segurid;ad y  su  prepar’eción en  los  campos  minados,

TOMO CV.                            4
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descubrimiento  ofensivo de  los  submarinos  y  expediciones
coloniales.  El  bombardeo consiguió  dos  resultados:  prime
ro,  el  efecto  moral  sobre  las  poblaciones, y  segundo,  obli
gar  a  mantener  alejadas  del  frente  fuerzas  dedicadas a  la
defensa  a  retaguardia.  La  principal  dificultad después  del
bombardeo  consiste  en  burlar  as  fuerzas  de  defensa  aler
tadas,  y  para  ello es  indispensable  contar  con  un  gran
techo,  cosa que  solamente  se  ha  alcanzado una  vez  termi
nada  la  gran  guerra.  Del  éxito  obtenido  en  la  protección
de  convoyes da  buena  idea  el  no  habere  registrado  un
solo  torpedeo  en  Francia,  Inglaterra  ni  en  Italia  a  los  que
disfrutaron  de  la  escoita de  dirigibles.

Una  flota  de  combate  podremos definirla  corno
que  posea  armas  suficientes  para  reducir  a  sus  adversa
rios  y  las  cualidades  necesarias  para  utilizar  aquéllas.

Una  escuadra  que  llene  estas  condiciones  podrl  sor
prender  al  enemigo, tener  fuerzas  dotadas  de  gran  velo
cidad,  obrar  muy  lejos  del  campo de  batalla  y  renovar  y
multiplicar  el  armamento  ofensivo  y  defensivo  con  como
didad  y  r.apidez.  Todo pian  de  operaciones  reposa  en  co
nocer  lo  que  pasa  o  se  hace en  el  campo enemigo; es  ne
cesario  saber,  pues  para  obrar  no  es  suficiente  el  poder,
condición  que  debe  situarse  en  segundo  luga:r. Sin  servi
cio  de  información  nada  puede  hacerse;  es  necesario cono
cer  exactamente  y  con  r.apides.  Esta  misión  pertenece  a
la  exploración,  que  no  es  un  órgano  de  combate,  y  debe
estar  por  fuera  de  toda  acción ofensiva  o defensiva.

Tener  una  zona  de  acción casi  indefinida  es  una  mag
nífica  cualidad,  y  si  a  ella  se  unen  otras  no  menos indis
pensables  para  vencer,  como son  la  flexibilidad  y  facili
dad  de  construcción,  entonces  el  explorador  es  completo.
De  esto  deducimos que  un  dirigible  que  necesita  menos
tiempo  y  materias  primas  que  un  crucero  para  su  cons
trucción  es  por  ello,  así  como por  su  empleo,  un  arma  de
guerra  más lógica.  Mientras  los cruceros  pierden  la  mayo
ría  de  sus  cualidades militares  en  tres  o  cuatro  años,  un
dirigible  rígido  puede  construírse  en  dos  meses,  próxi
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mamente,  y  los  alemanes  pretenden  haberlo  realizacló en
seis  semanas.

El  explorador  debe  ver  y  hacer  conocer rápidamente  lo
que  ha  visto,  huyendo,  en  general,  como un  deber,  cuando
Conoce, lo  que  le  interesa.  Si  se  deja  detener  o si  con  ello
retarda  o  imposjbjljta la  comunicación de  sus  conocimiien
tos,  no llena su  cometido o desempeñá mal su  papel.  Debe,
además,-  poder  alcanzar  las  regiones  alejadas,  por  lo  me
nos,  con  la  misma  facilidad  que  el  grueso  de  las  fuerzas
enemigas.

Del  libro  del  lmiránte  Jellicoe,  La  Gran  Flóta,  y  de
los  artículos  publicad  por  el  ComncJante  Cogniet  en  los
números  de marzo  y  abril  de  123  en  la  F?evue Ma.ritime,
podríamos  deducir  la  eficacia de  los  dirigibles  alemanes
como  exploradores  sobre  todo en  la  acción del  18 de  agos
to  de  1916.

A  pesar  de  todas  estas  ventajas  sería  infantil  tratar
de  que  el  dirigible  resolviera  por  sí  solo el  problema  de
la  exploración,  máxime  si  se  tiene  en  cuenta  que  nunca
la  aparición  de  un  arm:a  nueva  ha  destruído  las  existen
te.s,  y  sí  sólo ha  actuado  modificando Ja táctica.  Es  nece
sario  tener  muy  presente  que  sin  un  buen  conocimiento
del  enemigo  no  hay  victoria  posible,  y  que  es  preferible
disponer  de una  excelente  exploración  y  una  flota  medio
cre  que la  inversa.

La  presencia  en  los  mares  ‘de la  aviación  y  los  subma
rinos  quizá  venga   echar  por• tierra  las  viejas  tradicio
nes  del  combate  naval  en  pleno  día  y  cara  a  cara  para
tratar,  como los  combatientes  terrestres,  de  hacerse  invi
sibles  y  ganar  los  combates más  por  la  astucia  y  la  sor
presa  que  por  la  fuerza.

Por  último,  no  debe  perderse  de  vista  que  el  derrota
do  verá  desaparecer  de  los  mares  s.u pabellón,, teniendo
que  fiar su  abastecimiento  a  la  facilidad  de forzar  un  blo
queo  y  a  la  rápida  reposición  de  sus  unidades  navales
que,  de ser  de  la  importancia  de los  cruceros o acOrazados,
necesitan  años  para  ser  construídos
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Para  que  ef  entretenÍmientO  de  los drigib1e  puéda  re-
sultar  económico  es  necesario  crear  centros  de  industrias’
anejas  (de  c.áptaci.ón del  nitógenoTdel  ..ire,  depuraéión  de
iasas,  reparación  y  construcción  de  automóvils,  rnubles,’
objetos  de  aluminia  y  duraluminio,  confección  de  tejidos,

instrumentos  agrícolas,  etc.,  etc).
«Pata  que  ua  aeronáutica  viva  es  necesario  que  seá

nacionál  y  que  el  país  entero  la  estime  y  sostenga  en  todo
momeufo»,  decía  muy  acertadamente  en  1921  el  Teniente

de  Navío  Jean  Du  Plessis,  y  para  ello  es  necesario  que  la
cónozca.  E1 pueblo  necesita  ver  para  poder  ‘orienta  aí{’cla
ro;  jnstin€,   mal  puede  ocurrir  esto  &n.  los  dirigibles,
que  le  ;oh  extrafina  en  .absolúto.

‘La  osibi1idad  de  transformar  en  dÍrigibles  de  gran  des
plazamientó  los  de  volumen  medio,  que  se  ensayó  con  f re
cuencia  anteriormente  por  los alemanes,  quedó  plenamente
demostrada  con  la  efectuada  en  el  L.  59,  que  para  u  via
je  al  Sudán  sufrió  un  alargamiento  de  30  metros.  Un  es
tudio  por  los servicios  téciiicos  d  las  posibles  transfonma
eioiies  procuraría,  sin  duda,  un  untable  abaratamiento  ‘en
el  sostenimiento  de  esta  arma  en  tiempo  de  paz.

La  Marina  alemana  contaba  al  principio  de  la  gran

guerra  con  una  sola  base  de  dirigibles  en  Nordhoiz,  ceca
Ele  Cuxhaven,  y  al  finalizar  la  contienda  había  construido

as  de  Hage,  Wittmund,  Namur,  Tordern,  ALorn,  Seddin,
Waiiioden  r  Seerapen,  cólocándólas  bajo  las  órdenes  de  un
Ofiéial  superior,  que  dependía  dél  Comandante  de  las  fuer
zas  de  alta  mar.

‘El  Ejército  alemán  disponía  al  principio  de  la  guerra
de  12  centros  de  aerostación  y  un  total  de  50  dirigibles,
de  los  cuales,  37  tipo  Zeppelin,  10 Schute-Laflz,. dos  Parse
val  y  un  flácido,  Rápidamente  tuviern  que  desistir  de  em
plearlos  cceno  exploradores  del  Ejército,  convencÍdos  de  su.
jnütiiidad.,  y,  según  propia  cónfesión,  los  désastres  se  de

biéron:
1 .°  Al  pequeñó  techo  de  tales  dirigibls,  que  en  los  Vos

gos,  por  ejemplo,  no  pasaba  de  9Q0 a  L500 métros  sobre
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él  terrerio,  laqi1e’le  Pbligaba incluso, a  sopOrtar  él  fúego
de  ‘la infantería.  .‘.  .  “,‘‘  .

.2°,  A1’desconoejmjen,to por. eiMando  de las’posibiiida.
..de, :de esta  arma.  Dándose  casos ‘éamo; él’. dei  3., W,’’qiie
disponiendo  de  una  dotación  de  nueve  bombas de  125 ki
logratuos,  recibió oded  de  bombardeár,  .én: un  rcóriidé  dé

810  kilómétros,  él  21 de agosto  de 1916, las’ cin.cociúdades
cie,Amberes., Zeebrugge;..Dunkerque,çaais  y  Lila

3.°  A  los  errores  coretidos  en  los  enlaces,  ocurrien
do,. por  ejerñjilo, la  pérdida  del  Z. VII  péi  tener  que. obéde
éer  su  com,an:dnte  al  Oficial de  Estade  Mayor qüe  lei or
.deñó  continuar  un  reconocimiénto en pleno  día  a  peqüefíá
altura.  .  ,‘

En  febrero  dé 1917, . el  total  de  dirigibles psaron  a  de

pender  de  la  Márina,  en  donde,  al  no  ealstir  diferexieja
alguna  de mandó entre  las escuadra’  áéreas  y las  fiétantes;
los  Almirantes  podían  precisar  su  unión  y  reclamaj  de;los
constructores  un  desarróllo técnico. en  un  sentido bién’de.
terminado.  La  rázón  que; sin  dudá,  aparte  dé loé fracasós
experimentados,  dió  origen  al  traspaso  a  la  Marina  dé  ‘lÓ
dirigibles  del  Ejétcito  parece  ser  el’ q1e  stenecesjta’el
empleo  de  sús  armas  en  un  momento y  lugar  piecios,  lo
cual  es  posible  cuando  la  base  y  el  lugar  atacado  están
poco’ ‘distántes ,r;  por  lo tatxi,  más  fáéil  de dfecfuar  óh;  li
aviación  que  con, los dirigibles, lo qué  originé,  sin  dud,  su
fracaéo;  que’ no  hubiéra’ sucedido de  emplearléá,  éomo .má
tárde  ocurrió,  en  el  bombardeo  de  cén’tros alejados  del
frente.                              ‘ “

Al  principio’ los dirigibles  óperaron’ en  pleno día;; y  así
el  .6 d  ;agost  d:e 1914 fueron  destrujdos  él  Z.; VI, celca  de
Lieja;  y  eJ Z; :VII, oérca .de  Badoñviliér. .Después, ‘al ::ded.
carlos ,  boríxbardéos en  noches Sin. L’üna, sti actividad  dec,a
yó,  ,.lo-que;unido a  la  difiétilta,d de situarsé,  llevé  al empleó
de  estarn;a  ext póchés’ dé Luna,  por lb que ‘fueron detruí
dos  eti  Vrdún,  el21  de’ febteró  de’1916,  los  L.’Z.’95
L.  Z. ‘7.7, librándose  de ‘lpersec’ucién  de  la’atiaeróMjtic
losL.»Z88’y,.LVI   ,,,   ;»,‘,‘;  “‘  s:’Y”  
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El  17  de  marzo; de 1915  el  L.  Z.  XII  bombardea  Calais
desde  mil  metros  de  altura,  sirviéndose  pra  efectuar  la
.puntería  de una  barquilla  suspendida  a  800 metros  bajo  el
dirigible,  y  el  16 de  febrero  de  1917, poco después de  ha
ber  provisto  de  este  mecanismo a  todos  lo  dirigibles,  el
L.  Z. 107 lanza 1.440 kilogramos de bombas sobre Boulogne,
.nécezitándose  siete  horas,  por  avería  en  los  chigres,  para
cobrar  la  barquilla  de  observación,  pero  consiguiéndoséi,
como  en  el caso  anterior,  un  éxito  completo.

El  L.  16, en el  invierno de  1916-17, aprovisionó con  dxi
•to  completo una  isla  bloqueada por  lós hielos en  el mar  del
Norte,  y  el L.  59, de no recibir  orden  en contra,lo  hubiera
hecho  al  Africa  Oriental  Alemana.
•   En  la  vigilancia  de  costas  los  dirigibles  alcanzaron  tal
éxito  que  los alemane  aseguran  que  «si los ingleses, a  pe
sar  de la gran  superioridad  de su  flota, no llegaron  mas que
una  sola vez  a  penétrar  por  sorpresa  én  bahías  alemanas,
•mient.as  los alemanes  pudieron  ejecutar  nmnerosas  incur
siones  sobré  las costas  inglesas y  vigilar  la  ruta  Doúvres
Calais,  ha sijdé solamente gracias a la  exploración eficaz ase
gurada  por  los dirigibles. La sorpresa de las fuerzas  de van
guardia  de la  escuadra,  donde  perdieron  varios  pequeños
cruceros  y  torpederos  el  28  de  agosto  de  1914, vendría  a
justificar  la  afirmación precedénte,  por  ser  la  única  sorpre
sa  de la  guerra  y  contar la  Marina  en  esa época únicamen
te  con  el  dirigible  L.  3,  que,  naturalmente,  no  estaba  eh
condiciones  de vigilar  de  un  modo continuo tódo el mar  del
Norte».
•   Muchos son  los  textos  alemanes  que  aseguran  que,  de
üo  existir  la protección prestada  por los dirigibles a los dra
gaminas  y  a  sus  indicaciones para  señalar  los  nuevos cam
pos  minadós  establecidos, la  campaña  submarina  hubiera
fracasado,  como fracasaron  también,  gracias  a  ellos y  a  la
barrera  que  establecieron   la  isla de  Texel  a  Dogger
Bank,  en  esta  región,  y  desde  ella hasta  Hcirnsriff, los  in
tentos  de los ingleses para  apresar  los dragaminas.  Durante
esta  misión  de vigilancia el  L. 23, en abril  de  :1917, apresó
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ún  velero  noruego,  y  varias  veces ocurrieron  hechos aná
logos.
•   Loa  días  18,  19  y  20  de  agosto  de  1916 los  dirigibles
áeornpafiaron  corno exploradores  a  la  flota  alemana. en  su
ataque  a  las costas  inglesas, y  cinco de ellos  estuvieron  en
contacto  con  fuertes  concentraciones  de  la  flota  inglesa,
que,  después  de desperdiciar  contra  ellos gran  número  de
proyectiles,  ganó .a toda máquina sus  bases; sin siquiera  tra
tar  de reconocer las  fuerzas  alemanas, operación  confirma
da  por  el  Almirante  Jellicoe, que  perdió  este  día los  cruce
ros  Nottinghan  y  FaZmozth, así  como un  contratorpedero,
y  sufrió  averías  uno de  sus  buques de  línea,  todos a  causa
de  torpedos  lanzados por  submarinos  con  datos  proporcio
nados  por  loe dirigibles.

Los  inglesestrataron  de atacar  con buques portaaviones
a  los dirigibles, que  siempre  se  libraron  de  ellos.

Aunque  puede  decirse que los dirigibles  alemanes no  to
maron  parte  en la batalla  de Jutlandia,  el solo hecho de que
el  Almirante  Jellicoe ordenase a  las tres  horas y cuarenta  y
cuatro  minutos  del 31  de  mayo una  maniobra  a  su  escua
dra,  como  consecuencia  de  la  aparición  de  un  zcppelin
(el  L.  11),  constituye  un  éxito  para  esta  arma.

En  la  mañana  del 1.° de junio,  posterior  a  la batalla  de
Jutlandia,  se  hallaban  en  el  lugar  del  combate los L.  11,
L.  17  y  L.  24, que,  por  haber  recibido órdenes  en  contra-
rió,  no  estuvieron  presentes  en  el momento de  iniciarse la
acción,  ni  durante  ella,  pero  fueron  de  gran  utilidad  más
tarde,  pues,  habiendo recibido la  orden  de reunirse  a la  es
cuadra  en  la  noche del 31 de  mayo, a  las tres  horas  y  cua
renta  y cuatro minutos de la tarde  del día 1.° el  L.  11 entra
en  contacto con la  gran  flota, que  lo cañonea,  sin éxitó,  con
toda  su  artillería,  y comunica a  Von Seheer los datos que  le
permitierón  ganar  sus  bases  sin  abandonar  una  sola de sus
unidades  averiadas.  El  L.  24, a  las  cuatro  horas  veinte  mi
nutos  de la  tarde  del mismo día,  bombardea a  un  grupo  de
submarinos  y  torpederos,  y  a  las  cinco horas  diez  minutos
descubre  doce grandes  unidades  que navegan  a  gran  veloci
dad  rumbo al Sur.



528          ‘; OCTUSa  1929

El  Contrah’niranté inglés ‘Harper, en The Trth’Jútiand;
dice:  «Indudablemente,  el  único modo de  llegar  a  apreciar
la’  verdad  de  la  situación’ es  recorder  y  téner  presente
qtte  nuestros  Almirantes  no’ estaban  embarcadós en  globo.»
Sin  “duda,  la  séguridad  de  poder  apreciar  y  darse  cuenta
pérfect’a del desarrollo  del combate es  lo que  llevó al  Géne
t,i  ‘Maniñ,  el  18’:de julió  de  1918, a  establecer  su  cuartel
géiietal  ‘e’la  baruilla  de  un ‘globo cautivo.

Ló’  diribles  bombardearón, además,  41 veces  Inglate
ira,   de estos  bombardeos, el. de resultados  más  desfavora
bles  fué  el  de ‘Londres, en  octubre  de  1917, en que  cuatro
‘dirigibles,  siEi poder  hacer  funcionar  su  motores,  por  há
‘bérsélés helado  fuerón  arrastradós  por  la  texñpestad  y  ca
yeron  en  Francia  y  en  ‘el Mediterráneo.

Los  73 dirigib1es perténecientes  a  la  Marina  efectuaron,
desde  1914’ a  191:  ,  ,

Tiesé.ientas’ diez y  siete  patrullas  por  grupos  de’ tres  y
cinco  pafatos.  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

Docé  éxploraciones  con la  flota  de alta  mar,  en  grupos
‘de tres’ a  diez aratós.  ‘  ‘

Diez’ y’ueve  aaqies.  a  la: costa  inglesa.  »

Cuarenta  y  un  bombardeos sobré Inglaterra,  en  grupos
de  ts’  .  do  Sp.ratos.’  ‘

Cieittó  cuarenta  y  seis bombardeos ‘obre  Rusia.
Lo  qué  supone ‘un’ o&al dé 516 ópetaéiones, én 65’ de las

óiiaies  ‘fúeron’ atacados  or  ‘el  enemigo, y,  en  opinión  dl
AlmiMiiie’ Von  Scheer, que  fijé  su  Jefe,  desem:peñaron’ un
papel  realmente  prirn6rdial ‘e importante.’

Los  ‘eneibigos del dirigible  ‘soñ él  cañón,  el’ avión  y  el
dirigiblé.  ‘  ‘  ‘  »  ‘

‘El  a?ióri  está  eiacadenado a  los  objetiiros que  defiende,
y,  por  lo tanto,’ dejar  sienipre  úna  zona’vulnerabie a  la  ac
tivid»d’kró»náutiéa  r  nunca’ ‘süprirni»rá  sus  adveariós,
a’qib  unausvlidd  tan  i’ns’ighifiean’te conio’la de 1a’infaii
t’ría  ducé’ Su »‘rndirniodtó a  uha’óifia  inerósíñil”p’ór  sti
équéñéz  ‘  ‘.  »i  ‘:  ‘,“:  ‘‘  ‘‘  ‘

-:  ;t:’itjrnos,  ‘ejérci’ios dé  i’r’o’ cóntr’  aeronaves  iudica
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que  para: batoríeñtiérra  se  úecesita-n  próximamenté
unos  2.00O disparos. para  abatir  un  aparato,  con  granadas
de  metralla  y  alto explosivo, que,  de no  romper  en las pro
ximidades,.  preseiltan  . para  el. dirigible  un  peligro  ménor
que  para  el  avión,  si  se  tiene  en  cuenta  que  los ejercicios
se  hicieron para  alturas  del avión comprendidas entre  1.500
y  2.000 metros,  muy  pequeña  comparadas  con  las  que  la
táctica  del  dirigible  aconseja.  En  la  mar  lá  artillería  no
supone  peligro  ninguno;  primero,  por. ser  su  tiro  mucho
más  incierto  que  en  tierra,  y  de efecto  casi  nulo  a  más  de
3.000  metros, r  segudo,  porque el dirigible,  más  veloz que
los  barcos. de superficie, lo evitará  cuando le  convenga.

El  avión ya no  está  en  el mismo grado encadenado a  los
objetivos  que  defiende, y su  eficacia contra  un  dirigible qu
navegue  a  grandes  altitqdes  es  inuho  mayor  que  la  del
cañón.  

Suponiendo  que  el  dirigible y  el  avión tengan  el  mismo
techo,  concedemos, con el  empleo de turbocompresores,  que
el  avión  mantiene  su  velocidad constante,  mientras  que  el
dirigible,  sin  ningún  mec5nismo, goza de esa  misma propie
dad,.  ya  que  es  proporelonal  próximamente  la  caída  en  po
tencia  d  lós motores y la  de résistencia opuesta  por el  aire,
cuyo  peso específico disminuye  con  la  altura.

Si  consideramos que  a  5.500 metros el  peso específico del
aire  es  mitad  de  SU: valor  al  nivel  del  mar,  y  que  a  10.000
metros  ‘es una  tercera’ parte,  y  si proveemos a  un  dirigible
de  compresores que rnantengan  constante la  potencia de sus
motores  ‘a todas las alturas,  veremos que,  puesto que

osea            .  .

siendóP  la  potencia  aplicada, R la: resistencia  opuest&p6r
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el  aire  y v  la velocidad, lógicamente ésta  será  doble cuando
la  resistencia  del aire  sea  mitad  y triple  cuando la  resisten
cia  haya  disminuído  a  un  tercio.
-  La  resistencia  opuesta  al  avance por  un  dirigible viene
dada  por

R==KD2.v2,

siendo  K  0,008 próximamente,  D el  diámetro  de  la  cua
derna  maestra  y  y  la  velocidad.

Deducimos de aquí  que, puesto que los tochos de los avio
nes  varían  desde  4.000 metros  para  los aviones  de  recono
cimiento  pesado y  bombardeo hasta  8.000 para  los mejores
aparatos  de  caza, los  dirigibles  podrán  evitar  siempre  que
les  convenga  e]. combate,  ya  que  tienen  mayor  techo  que
ellos,  y  a  partir  de  1.000 metros  tiene  siempre  el  dirigible
una  velocidad ascensional superior  al  avión, y  los modernos
aventajan  en  velocidad a  los  aviones  de  caza  a  partir  de
los  7.000 metros.  Además,  en los  dirigibles  sería  posible el
empleo  de hélices cuyo rendimiento fuera  máximo a alturas
superiores  a  los  1.500 metros,  con lo  cual  a  grandes  altu
ras  la  diferencia  de velocidad a  favor del dirigible  sería  no
table.  Al avión  le veda  el empleo de este  artificio el  necesi
tar  de  su  máxima  potencia al  despegar.

En  el dirigible Los Angeles,  en el L.  Z.  113, y en  casi la
totalidad  de  dirigibles  rígidos, existen  plataformas  en  la
parte  superior  de su envuelta.  El  tiro  de las ametralladoras
desde  los  aviones  puede  considerarse  ineficaz a  distancias
superiores  a  200 metros.

Los  alemanes  llegaron  a  montar  cañones o  ametrallado
ras  de calibre  37 milímetros  en el  L.  59, y  nada, se  opone a
su  instalación en  los modernos dirigibles.

En  el  combate de  das  dirigibles la  ventaja  estará,  lógi
camente,  de ‘parte del que  tenga  un  mayor  techo y  veloci
dad,  así  como del  que  disponga  de  aviones para  el  ataque
enemigo,  problema  resuelto  desde  el  18  de  septiembre
de.  1923, en  que  el  Teniente  Stoner,  pilotando uñ  «Sperry
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Mesaenger»,  sobre Langley-Field, se  unio y  separé  en vuelo
del  dirigible  Blimp D.  3. Hoy día  las. experiencias  efectua
da  en el R. 33 y  el Los Angeles han  resuelto  completamen
te  el  problema, y  en  los nuevos  proyectos, como veremos,
se  trata  de dirigibles portaaviones.

Hay  que tener  en cuenta  que  el mayor enemigo del diri
gible  será  aquél  capaz  de  destruír  sus  bases,  que  deberán
defenderse  con  escuadrillas  de  caza, enmascarándolas,  cu
briéndolas  con  nubes  de  hurnos ó  niebla  cuando  sea  mmi
nente  el ataque,  y  dificultando la  aproximación  de aerona
ves  enemigas  disponiendo de artillería  antiaérea.

Es,  a  nuestro  parecer,  de enorme dificultadcomparar  el
dirigible,  con  las otras  armas,  y  por  ello nosotros  nos limi
tamos  a  enumerar  sus  cualidades,  para  que,  aprovechando
la  no existencia  de  dirigibles en  España  y  el estado esque
mático  de  nuestra  Escuadra,  pueda formarse  el  lector
su  composición de lugar,  y  para  ello damos a- continuación
un  cuadro  comparativo  de  características:  -
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•       a)     a)
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a)     )    a)
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En  l  referente  a  precio y  desplazamiento de los dirigi
bles,  nos referimos   los  que  se  encuentran  en  construc
ción,  pués los mayores construídos  hasta  el  día, y  a. los que
corresponden  las  demás carácterísticas  del  cuadro,  tienen
un  coste aproximado  de unos  seis millones de pesetas.

Desde  1900, en  que  aparece  el  L.  Z.  1., con  11.300 me
tros  cúbicos de desplazamiento y  una  velocidad de  28  kiló
metros  por  hora,  hasta  1911, en  que  aparecen  el  Schwaen,
el  Viet o)ria Luisa y el Hansa, con 17.800 metros cúbicos, pue
de  decirse  que  1a construcción es  puramente  experimental;
ya  que  el  peso del armazón  por  metro  cúbico de desplaza
miento,  ó sea  su  peso muerto  específico, era  en  lbs prime
rós  de  900 a  1.000 gramos,  para  700  en  los segundos,  ile
gantdb a  460 gramos en  el  año  1916, y  estando en  laactua
lidaci  (últimos tipos construídos)  en- 400r gramos, que  se  es
pera  aún  reducir  en los tipós en construcción, y esto, n,atu:
ralmente,  manteniendo  y aun  aumentando  la resistencia  es
tructtiral.  Bien  claro  nos  indican  estos  datos  que,  aunque
parezca  extraño,  también. él désarrolló  del dirigible ha  sido
por  cercenamientó,  o sea  por disminución de los  escantilid
nes  empleados.

La  unión  entre  las  armas  ha  constituído  siempre  una
seria  dificultad, itotable,  sobre  todo, en  los  períodos’ próxi
mos  a Ja  apárición   éstas,  ‘y buen  ejemplo  de  ello es  lo
que  en  aeronáutica  sucede, pues es  próceder general  dismi-.
nuír  los  créditos  dedicados a  dirigibles,  creyendo  con  ello
que  se  aumentarán  los dedicados a  la  aviación, y  aun  cuan-’
do  esta  supresión  se  hace sin  estudiar  si la  aviación podrá
sustituír  ventajosamente  al  dirigible,  o sLmpleinente reem
plazarle  en determinadas  misiones, no está  demostrado que
se  consiga con esta  reducción el  fin que se  persigue.  Guia-.
dos  por  esta, argumentación  podríamos  preguntarnos:  ¿Por
qué  no  suprimir  la  Marina  para  que  la  Aviación tome  un
mayor  desarrollo? O inversamente:  ¿Por qu  no suprimir  la
Aviación  para, permitir  un  mayor  desarrollo de la  Marina?

-  ‘Por fll-timo, a  nuestro  entender., para  fallar  sobre  el va
lor  relativo  de. una  cosa es. necesario conocer sus  posibilida
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des,  y  cuando  se  trata  de  un  arma  hay  que  conocer, además,
el  valor  -relativo  de  cada  una  respecto  a  la  que  se  consi-.
dera.  Evidentemente,  la  posibilidad  -de enjuiciar  exfstiría  si
se  resolviese  convenientemente  la  unión  y  enlace  de  las  dife
rentes  armas;  unión  realizada  vagamente  en  el  sentido  ae
ronáutica  armada,  eñviandb  para  ello  de  tiempo  en  tiempo
los  pilotos- a  olvidar  un  poco - su  oficio en  el  servicio  - de  los
buques;  pero  se  ha  olvidado  en  absolutó  efectuar  la  unión
armada  aeronáutica,  que  debería  existir,  ante  todo y  sobre
todo,  ya  que  es  la  Armada  la  que  ha  de  utilizar  la  aeronáu
tica,  y  no  la  aeronáutica  la  que  utilizará  la  flota.  -

Es  evidente  que’ las  comparaciones  de  economía  en  las
diferentes  misiones  no- pueden  nunca  llevarnos  a  deducir  l
supresión  de  -un  elemento  que  será  iiidispensable  - en  otras
comisiones,  y  quizá  como  auxiliar  en  el  caso  que  se  consi
dere;  pero  sí  debemos  deducir  de  ello  la  posibilidad  del  em
pico  de  un  elemento  - que  abarate,  proporcionando,  además,

una  mayor  eficacia,  o cuando  menos  sin  disminuirla,  el  des
empeño  de  una  comisión  cualquiera.  -

Una  Marina  que  decidiese  el  empleo  de  dirigibles  como
auxiliares  de  su  flota  necesitará,  por  lo  -menos,  de  seis  a
diez  de  estos  artefactos.

Aunque  de  la  lectura  de  nuestro  trabajo  lógicamente  se
dduzca  la  casi  exclusiva  aplicación  del  dirigible  a  la  Ma
rina,  sus  bases  se  dispondrán  bastante  alejadas  de  cual

quier  frontra,  y  aun  de  la  marítima,  pues  la  - base  de
Tondern,  alemana,  situada  -a 40  kilómetros  del  mar,  pudo
ser  sorprendida,  debidó  a  esto,  por  las  fuerzas  aéreas  aija
das,  que  le  infligieron  graves  averías.  Por  esta  mIsma  ra
zón  nunca  deben  disponerse  gasómetros,  cuya  e’xplosión,
provocada  per  una  bomba  afortunada  enemiga,  podría  casi
destruir,  o  cuando  -menos  averiar,  las  construcciones  adya
centes,  y  por  ello  parece  más  lógico  almacenar  el  gas  sus

tentador  en  tubos  enterrados,  que  lo  almacenarían  a  una
presión  de  100  atmósferas  por  descarga  directa  de -los  tu
bos  pequeños,  cargados  a  150 atmósferas,  y  sin  necesidad
de  emplear  una  n-ueva planta  de  compresores.  -
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Eligiendo  la base racionalmente por  un  estudio  meteoro.
lógico,  efectuado  por  una  Comisión nombrada,  estacionada
en  el  lugar  elegido  durante’ algunos  meses  y  tenierdo  en
cuenta,  en toda  maniobra, que  es mucho más seguro mante
ner  al  dirigible  apoyado en  el  viento,  es  decir., formando
con  la  dirección de  éste  un  ángulo  de unos  15 grados,  las
averí:as  por  maniobra  en  tierra  deben desaparecer  comple
tamente,  y son ellas las que hasta  hoy en día han  producido
mayor  número de  accidentes.

El  dirigible  Los Angeles,  en  su  viaje  de  Lakehurst  a
Panamá,  con  malos tiempos  de nieve, lluvia,  granizo  y  nie
bla,  alcanzó durante  las  2.265 millas de  recorrido una  velo
cidad  media  o  de crucero  de  57 millas  por  hora.

Del  estudio  de los nuevos izerkreuzer  alemanes,  ma
ravillosos  buques,  que  con  10.000 toneladas  de  desplaza
miento  montan  seis  cañones  de  28 centímetros  y  ocho de
15  centímetros,  con  alcances máximos de  17 millas,  y  que
tienen  un  radi.o de  acción de  10.000 millas,  a  26 nudbs de
velocidad,  deducimos una  posibilidad de .enfrentar  a  ellos la
acción  combinacla de submarinos y dirigibles, ya que el avión
de  submarinos, que  quiso  proporcionarles la  visibilidad que
les  falta,  se  puede  dar  por  fracasado,  dado su  escaso radio
de  acción y  m;alas condiciones de  volador, que,  exigiendo,
además,  como mínimo, un  alojamiento cilíndrico de dos me
tros  de  diámetro  por  siete  de longitud,  y  un  tiempo  para
ser  puesto en  condiciones de utilización,  mas  que  prestarle
l.a  mínima  ayuda  (al  submarino),  le  proporcionará  mil mo
lestias,  e incluso en momentos difíciles, por  sorprenderle  la
aeronáutica  enemiga  mientras  trata  de  poner  la  suya  en
condiciones  de  utilización.

El  dirigible,  navegando  en  conserva  con  el  sujbma
nno,  o  escoltando con  éste  convóyes, dacia su  flexibilidad
de  velocidades y  radio  de  acción, puede  suministrar  datos
suficientes  para  sorprender  eón sus  torpedos  a  los corsarios
enemigos  que  tratasen  cTe atacar  al convoy, escoltado, o bien
infligir  graves  pérdidas  a  las  escuadras  dedicadas a  la  vi
gilancia  de las líneas  de navegación, sea la  que  fuere  la  po-
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tencia  y  composición  de  ellas,  ya. que  estos,  do  elementos
guerreros,  combinados,  nunca  presentarían  frente  a  frente
el  combate,  pero  siempre  acecharí;an  la  ocasión  favorable.

La  instalación  en  España  de  tres  centros:  de  dirigibles
que,  dependiendo  cada  uno  de  su  postadro,  sin  gran  pér
duda  de  su  radio  de  acción,  pudieran  los  aparatos:  en  ellos
estacionados  vigilar  nuestro  litccal  indistintamente,  no  nos
parece  una  pretensión  exagerada;  y  ya  qie  el  correspon
diente  al  Apostadero  de  Cádiz,  y  situado  en  Sevilla  (línea
Sevilla-Buenos  Aires),  tiene  por  esta  razón  marcadb  su  em

plazamiento,  p:arece  lógico que  los  otros  dos  constituyesen
con  éste  vértices  de  un  triángulo,  uno  en  un  punto  de  las
provincias  de  León,  Palencia  o  Valladolid,  otro  en  las  pro
ximidades  de. la  de  Cuenca,  Valencia  o  Ciudad  Real.

De  esta  manera  el  centro  del  Mediterráneo  cubriría  f á
cilmente  la  zona  comprendida  desde  la  frontera  francesa  al
Estrecho  de  Gibraltar,  incluyendo  las  Baleares,  el  del  At
lántico  Sur,  desde  Alicante  a  la  frontera  Norte  portugue
sa,  y  el  tercero  la  zona  cornrendida  desde  Lisboa  hasta  el

líniite  mediterráneo  de  la  frontera  francesa.
Como  complemento  de  estas  bases  podrían  existir  otras

secundarias,  de  aprovisionamiento,  con  poste  de  amarre  y
dirigibis  de  vólumen  medio,  para  los servicios  costeros.

El  presupuesto  necesario  para  la  instalación  de todos  es

tos  servicios.,  incluíidos  sueldos  del  personal,  instalaciones

fijas,  defensas, entretenimiento,  estudios,  etc.,  etc.,  no  cree
mos  superase  los  15  millones  durante  diez  años,  que  queda
rían  reducidos  a  10  millones  anuales  de  emplearse  los  di
rigibles  en  finalidades  conierciales durante  la  paz.

La  dotación  completa,  incluyendo  personal  volante  y  de
las  bases, así  como  la  oficialidad,  clases  y  marinería  necesa
ri.as  no  sobrepasaría  los  1.500 hombres.

La  enseñanza  de  lo  ocurrido  en  Inglaterra,  Alemania  y
Francia  nos  aconseja:

Priméro.  Situar  nuestras  bases  lo  suficientemente  ale
jadas  de cúalquier  frontera  marítima  o  terrestre,  para  evi
tar  uia  sorpresa.
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Segundo.  Efectuar  las  construcciones  con  amplias  mi
ras,  ya  que  un  gran  dirigible  es  capaz  de  desarrollar  la  to.
talidad  de  las  misiones,  mientras  que  no  se  verifica  la  re
cíproca.  Además, los dirigibles  han  pasado  de  11.000  metros

cúbicos  en  1900  a  68.000 en. 1912,  y  a  más  de  100.000 en  el
año  1927, lo  cual  parece  indicarnos  claramente  la  tendencia
a  los grandes  volúmenes.

Según  el  Mayor  Pritchard,  comparando  dos  dirigibles
de  56.000 y  280.000  metros  cúbicos,  cuya,  velocidad  fuera
de  125’ kilómetros  por  hora  y  su  carga  útil  el  60.  par  100
de  la  carga  total,  tendríamos:

Eslora198,5  mts335,3  mts.
Manga24,2  mts41,5mts.
Fuerza  ascensional61,3  tons30b,4  tons.
Carga  util36,9  tons185,1  tons.
Radio  de acción a  112  ki

lónietros  por  hora67,9  h.(7.65økmts).  115,5  h. (12,900k)
Radio  de  acción a 72 kiló

metros  por  hora218,0  h. (15 800 kmts).  364,0 h. (26,395 k)

La  carga  útil  se  descompondría:

Dotación,  víveres,  lastre,
eccétera,  etc.  (15°/a)...  9,2  tons.46,2tons.

Pesos  móviles  (45  27,2  tons138,7  tons.

Estos  datos  comparativos  no  se  ajustan  exactamente  a
la  realidad  en  el  caso  del  dirigible  de  mayor  volumen,  que
en  ellos  nos  da  una  carga  útil  y  radio  de  acción  iuenor  de

los  reales,  lo que  se  debe  a  que  e.l peso  de  los  motores  y
armadura  crece  sensiblemente  mmios rápido  que  él  volu
men  del  dirigible,  en  el  cual  la  fuerz.a  ascensional  y  el  peso
de  los pianos  fijos y  timones  varían  como  el  cubo  de  su  diá
‘metro.

Los  grandes  hangares  permiten  las  maniobras  en  tierra
eon  una  mayor  seguridad  y  pueden  alojar  ;simultáneamco
te  varias  tipos  de  dirigibles  de  volúmenes  diferentes  indis
pensables  para  mantener  económicamente  la  instrucción  de
las  dotaciones.

ToMo  CV.                                     5
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Para  reducir  a  un  mínimo  laa  posibilidades  de  accjden

te  en  la  maniobra,  que,  como  liemos  visto,  constituyen  un
elevado  tanto  por  ciento  del  total  de  averías,  deben  tener
se  muy  en,. ciienta  las  condiciones  iima,tológicaS  Para  ello,
teniendo  presentes  los  datos  proporcionados  por  las  esta
dísticas,  una  Comisión  estudiará  sobre  el  terreno,  con  el
instrumental  necesario,  y  por  lo  menos  durante  un  período
de  seis  meses,  las  variaciones  meteorológicas.

También  facilita  el  aterrizaje  y,. por  lo  tanto,  disminu
ye  las  probabilidades  de  avería  el  conocer  en  cada  instante
durante  éste  la  velocidad  y  dirección. del  viento,  tempera
tura  y  presión  barométrica  en  las  proximidades  del  terre
no.  Para  ello,  un  ayudante  meteorólogo,  con  personal  auxi
liar,  se  situará  en  las  proximidades  del  punto  de  aterrizaje,
colocando  en  la  dirección  del  viento  u.na  flecha  de  lona  pin
tada  de la  manera  que  más  destaque  de  la  vegetación  adya
cente.  En  la  parte  baja  izquierda  de  esta  flecha  se  indica
rán  con  números  romanos  del  mismo  material  y  color  de
la  flecha  los  centímetros  de  la  presión  atmosférica,  y  en
la  parte  baja  de  la  derecha,  los  milímetros;  en  la  parte  alta
izquierda  de  la  flecha  se  indicará  la  velocidad  del  viento,  y
en  la  derecha,  la  temperatura;  datos  que  se  tomarán  con

un  anemómetro  de  mano  y  con  un  tepm&netro  de  hond.a.
Los  alemanes  han  llegado  a  cónstruír  en  Nordholz  han

gares  giratorios  hasta  de  280  metros  de  longitud  por  50
mqtros  de  anchura  y  45  de  altura  El  precio  de  uno  de  es
tos  hangares  puede  llegar  a  •ser  de  15  a  20  millones  de
pesetas.

Todo  esto  nos  puede  dar  una  idea  de  la  importancia  que
tiene  la  seguridad  de  maniobra  en  tierra,  y  en  este  aspecto
presentan  también.  los rígidos  tipo  Ze7eiin  indudables  ven
tajas,  ya  que  las  acciones  de  calefacción  o  enfriamiento  del
gas  sustentador  serán  lentas,  debido  a  la  cámara  de  aire,
de  un  espesar  de  10  a  20  centímetros,  y  aun  más,  existen
te  entre  los  sacos  de  gas  y .la  envuelta  exterior  Sin  em
bargo,  . esta  cámara  presenta  el  inconveniente  del  posible
almacenamiento  en  ella  de  una  atmósfera  de  hidrógenoj
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aire,  así  como de  vapóres  de gasolina,  para  evitar  lo cual
el  Mayor Pritchai,  que  atribuye  la  destrucción  dél R.  38  a
la  inflamación de esta  mezcla por  la lámpara  de  alguno  de
los  que  vérificaban la  inspección en. el momento eh que  los
escapes  eran,  máximos  por  estar  al  globo lleno,  propone
disponer  una  a  modo de  linterna  en  la  parte  alta  de  la
envuelta  del dirigible  para  que  de este  modo se establezca
un.a  ventilación  natural  o forzada,  aprovechando para  ello.
la  velocidad de marcha  del dirigible.

La  eficacia de  la  cámara  aisladora  a  que  nos  referimos
es  tal,  que  el  día 4 de julio  de 1919, en el 1?. 34, seobserv6
que  mientras  el  gas  de  lós  sacos a  las  doce horas  quince
minutos  (p.  m.)  tenía  una  temperatura  de  1060 F.,  la  del
ambiente  exterior  solamente  llegaba  a  40° F.,  lo  que  da
una  diferencia  de temperaturas  de 66° F,  cantidad  bastan
te  notable,  a  nuestro  entender,.

Resumiendo,  por  último,  nuestra  opinidn,, y  creyendo
haber  demostrado ampliamente  la imprescindible necesidad
del  dirigible  para  el  desempeño de  misiones que,  al menós
en  lo que  es  lógico proveer,  lé  están  vedadas  al  néroplano,
diremos:

1.0  Que el  tipo a  elegir  es,  a  nuestro  entender,  el  rígi
dci sistema Zepelin.

2°  Que lo  volúmenes de  los empieacjns como explora
dores  no  deben  ser  inferiores  a  los  60.000 metros  cúbicos,
con  la  posibilidad de que  sufran  un  aumento  para  su  utili
zación  militar  en  guérra.

Las  razones  que  nos llevan  a  estas  consecuencias, ade
más  de las  expn.estas, son:

1.a  Que  si  se  compara  el  coste de  la  tonelada-kilóme
tro  o de la  milla  exploeadora en  dirigible y  ávión véremos
que  el  primero  es  más  económico; Pero  que,  aun  cuando
así  no  ocurriese,  es  indispensable  consentir  estos  gastos,
ya  que el uno no podrá  cumplir  las misiones del otro, mien
tras  que  los gastos  hechos para  perfeccionar  uno  cualquie
ra  de ellos  beneficiarán a  los  dos.

2.a  Que el  precio del kilómetro volado en dirigible  será
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de  unas  ocho  pesetas,  aproximadamente,  y  que  para  apara
tos  de  unos  100.000 metros  cúbicos,  teniendo  en  cuenta

sueldos  del  personal  volante  y  de  la  base,  amortización  del
material  fijo  y  volante  principal  y  de  instrucción,  así  como
el  del  aeropuerto  ten diez  años,  y  suponiendo  un  empleo  ra
cional,  no  llegará  nnc:a  a  300 pesetas.

3•a  Qie  aun  cuando  la  carga  de  pago  de  un  dirigible

de  más  de  100.000 metros  cúbicos,  con  un  radio  de  acción
de  3.000  millas  y  una  velocidad  de  crucero  de  75  millas
por  hora,  no  fuera  mayor,  según  Mr.  Wailis,  de  22  tonela
das,  según  el  Coronel  Maitiand,  el  precio  del  transporte
por  dirigible,  teniendo  en  cuenta  todas  las  amortizaciones,
no  superaría  en  un  30  por  100  al. de  por  buque  de  super
ficie.

4a  Que  los  grandes  volúmenes  Son  mucho més  venta

josos  por  las  razones  ya  expresadas  y  por’ las  que  a  conti
nuación  aducimos

Las  razones  para  que  un  dirigible  no  se  mantenga  en
vuelo  en  una  dirección  determinada  son:

1.a  Su  inestabilidad  inherente.
2.-  La  enorime  superficie  expuesta  a  la  acción  pertur

badora  externa.
3a  La  relativa  pequeñez  de  su  masa  total  en  compa

ración  con  esta  superficie.
La  acción  propulsora  de  las  hélices  que,  por  ‘no aplicarse

en  el  eje  de  figura  de  la  masa resistente,  debe producir  una
perturbación,  encuentra  compensado  este  efecto  por  la  ac
ción  resistente  de  las  excrecencias  del  casco.

La  acción  del  viento,  cuya  escala  de  velocidades y  pre

siones  damos  a  continuación,  no  tiene  importancia  ningu
na,  según  hemos  demostrado  ampliamente,  si  el  dirigible
cuenta  con  suficiente  velocidad,  que  es  fácil  de  obtener  en
los  grandes  desplazamientos.
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Presi6n en ki1o
OCiIDAD  EN  METROS  gramos por me-

NÚMERO  DE  LA  ESCALA        POR SEGUNDO      tro cuadrado.

OO  a  10,000  a   0,124
1  •1  a  20,125  a   0,500
22  a  4   0,500 a   2,000
34  a  62,000  a   4,500
46  a  84,500  a   8,00.0
58  a  108,00.0  a  12,600
610  a 1212,5.00  a  1.8,00.0
712  a  1418,00,0  a  24,500
814  a 1524,500  a  32,000
915  a  3632,000  a  112,000

Por  último, las perturbaciones  producidas por  depósitos
de  agua  que n  un  espesor  de 1/64  de puJada  su’pndrían,
según  Mr. Spanner,  para  el  R.  34 próximamente  cuatro  to
rieladas,  y  los de hielo, que  Mr.  Frazer  observó, según  nos
dice  en  su  Memorial  Prize  Paper,  volando sobre  la  isla
Wight  al  entrar  en  un  banco de niebla  helada., volando en
el  R. 38,  depósitos que  aumentaron  el  diámetro  de los  ca
bles  por  la  cara  de sotavento desde 0,07 pulgadas  a  0,7, no
tuvieron  consecuencias de  ningún  género,  sin  duda,  gra
cias  a la  reserva  de flotabilidad que  el  gran  volumen cje es
tos  dirigibles pudo  propor6íonar.  -

Las  inclinaciones en  el  sentido  oa  popa,  y. en  u,n di
rigible,  pueden,  sin  ninguna  duda,  llegar  a  ser  mayores
que  las. de  un  barco  de  superficie, mientras  que  las  de ba
bor  estribor,  en cambio, serán  casi  siempre  menores.. A  po
sar  de esto,  en  el  ‘dirigible, por  encontrarse  los  al0jamien
tos  situados  próximos  al  centro  de  movirnient,  cualquier
oscilación  es  poco sensible,  lo  que,  unido  a  su  posibilidad
de  elegir  la  capa atniosféricá  más  conveniente p.aia  la  na
vegación., trae  como consecuencia una  comodidad relativa
de  las  dotaciones,  que  podrán  sin  gran  fatiga  resistir  un
trabajo  intenso,  que  en  el  caso  de u.tilizar  aviones sería
agotador.

La  razón  de  las  pequeñas  inclinaciones laterales  de un
dirigible  puede  dem.ostrarse  si  se  admite  que  toda. acción
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perturbatriz  aetuar.á  de  manera  análoga  a  como lo  haría
ui  traslado  de pesos  Para  ello, si  suponemos que  traslada
mos  mi  peso  .p desde A  hút,a  C una  distania  D medida en
pies  y  llamamos P  al  peso total  del  dirigible,  incluído el  p

Óonsiderado, admitiendo que  el  centro  de gravedad  se tras
lada  desde G hasta  G1 la  distancia  d, podemos establecer la
igualdad:

P.d==p.D

El  valor  del  dngulo  de  inclinación lo  dará  la  ecuación

p.D=P.BG.tangO

utilizando  el mismo algoritmo de la fórmula  anterior  y sien
dó  B  el  punto  alrededor  del cual  gira  el  dirigible.

Figura  1.
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•De esta  fórmula  deducimós::
1.0  Que  la  inclinación  producida  por  el  traslado  del

misrno  peso, la mism  cantidad  kngitudinal  ó  transversal
uente  s  igúalréspécto  a los dos jés.

2°  Que cuánto  ma6i  se  P  y  BG,  e  decir,  de  mác
volumen  el diriible,  mnor  será la. perturbación  producida
por  la  .niistua traslación.

Desde  1tego,  dad.  i  menor  superficie  expuesta  trans
versalmente  por  el  dirigible  a  las  acciones perturbadoras,
las  inclinaciones en  este  sentido deben ser  menores que  en
el  longitudinal.

Las  perturbaciones  producidas  por  acciones exterióres
serían  mínimas si  el  centro  de  figura  del dirigible  se  con
fundiera  con el  de giro.

Hemos  dicho con anterioridad  que el mayor  enemigo del
dirigible  era  el  avión., no  por  lo  que  contra  él  pu4jese  di
rectamente,  si no por la  facilidad de  esta  arma  para  atacar
las  bases  de  dirigibles., con lo que  destruiría  la  posibilidad
de  utilizarlos;  y  como algo  muy  semejante  podría  decirse
de  las bases  naval,  veamos la  situación  en  que  ambas  se
encuentran  respecto  .a la  defensa.

Tanto  las  bases  navales  como las  de  dirigibles  pueden
defenderse  con la  artillería  antiaérea  y enmaseararse;  pero
este  segundo método es  de   fácil  aplicación en  las ba
.ses  de  dirigibles, que  no  tienen  una  referencia  tan  exacta
como  la línea  de costa  para  ser  descubiertas.  Algo muy  se
mejante  sucede  con  el  empleo de  la  aviación:  es  facilísi
ma  en las  bases  de  dirigibles,  donde existen  aeródromo  y.
hangares  para  aviones, sin necesidad  de  construcciones ul
teriores,  mientras  que  puede  presentarse  la  imposibilidad
de  utilizar  la  aviación  para  la  defensa  de  una  base  naval
.por.  no  existir  -campo apropiado  en  us  proximidades,  lo
que  obligaría  a  emplear  en  su  defensa  hidroaviones,, que
son  -malos- como aparatos  de  combate  .  .  ..

-.  El  estar  obligatoriamente  situada  en la fronera  de mar,

toda  base  naval  es  un  nuevo factor  (le  inferioridad  .respec
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tu  a  la  base  de  dirigibles  en  el  aspecto  militar  del  pro
blema.

Para  hacer  más  fácil  la  defensa,,  y  además  de  los pues
tos  vigías,  quia servirían  en  el  tiempo  de  paz  de observa

torios  meteorológicos  para  facilitar  la  navegación  aérea,  y
cu4mplirían  en  tiempo  de  guerra  un  doble  cometido,  y  dado

que  los aviones  pueden  usar  los  sistemas  de  ocultación  que
naturalmente  les  ofrecen  las  nubes,  el  sol,  la  niebla  y  la

noche  o artificialmente  el  enmascaramiento  y  la  ocultación
en  nuibes  de  niebla  o  cortinas  de  humos,  estudiaremos  m,uy
sumariamenta  la  situación  creada  y  los  medios  de  resol
verla.

Nubes.—Las  mejores  para  ocultarse  son  las  de  una  al
tura  de  400  a  1.000 metros.

El  sol.—Cuando  no  pasa  de  una  altura  de  30°  sobre  el
horizonte  constituye  una  ocultación  excelente  situarse  en
tre  el  sol  y  el  enemigo

Niebla.—La  observada  por  el  lado  opuesto  a  la  salida  y
puesta  del  sol  puede  servir  de  ocutación  volando  bajo  y

para  distancias  al  enemigo  superiores  a  2.000  metros..  Esta
niebla  suele  presentarse  durante  treinta  minutos  después
del  orto  o  antes  del  ocaso.

Noche.—Su  protección  es  ideal  cuando  no  existe  luna;
pero  entonces  es.  sumamente  difícil  reconocer  el  terreno,
aunque  la  vigilancia  debe  en  este  caso  extremarse,  pues
puede  obtenerse  la  situación  radiogoniométricamente.  (Una
actividad  de  señales  radio  en  estas  condiciones  puede  cunsi
derarse  como  anuncio  de  un  próximo  ataque.)  La  única
forma  de  descubrir  al  enemigo  será  por  medio  de  aparatos
acústicos  de  sñalamiento,  que para  el  dirigible,  caso  de  ha
ber  viento,  no  serán  de  ninguna  utilidad,  ya  que,  colocado
a  barlovento  de  la  base  que  se  ataca,  se  dejará  arrastrar
hasta  encontrarse  en  situación  favórable,  con  sus  ‘motores

parados.
Con  luna,  los  aparatos  son  algo  visibles,  sobre  todo  los

dirigibles,  que  puede  considerarse  no  encuentran  protección

en  este  medio  de  ocultación.  .  ..      ..
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Enmasoayramjento..Consjste  en pintar  los aparatos  de
manera  que  se  dificulte  su  reconocimiento o  que  pierdan
visibilidad: al  refiejarse  en un  cierto  color de  fondo o sobre
el cielo.

Deben  emplearse. para  enmascarar  pinturas  opacas y SU

primir  cuidadosamente- toda  parte  brillante  del aparato.
Nubes  artificiajes._Las  bombas de humos proporcionan

un  medio de ocultación situándolas  a barlovento  del objeti
vo,  o  bien  lanzando. una  cortina  de  niebla  por  medio  de
humo  producido por  el cloruro  estánnico,  que  por ser  muy
denso  . descenderá,  ocultando  lo  que  se  encuentre  situado
más  allá  de  él.

Deducimos  de este  sistema  de  ocultación  que  las  bate
rías  deben  siturse  en  forma  tal  que  no  puedan  ser  tapa

-.    das por nubes  de humos, y para  ello, la forma  más  racional
de  instalaciones  es  en  plataformas  automóviles, que  como
mínimo  para  un  campo deben. co.n.stituír un  conjunto  de 12
piezas.

El  primer  detector  usado,  fundado  en  el  sentido  biau
ricular,  fué  el  sillón acústico, q.ue ccnsistí;a en  un  sillón ca

paz  de girar  sobre  un  círculo  graduado  a  voluntad  d  un
observador,  de sentido  acústico perfecto, el  cual, sentado en

-  .   él  y  con los  ojos vendados, al  recibir  con la  misma intensi
dad  un  sonido cualquiera  en  sus  dos oídos marcaba,  con la
orientación  dada al sillón, la dirección d  la fuente  de sonido.

Este  procediniento,  .muy poco exacto por la  pequeña  se
paración  existente  entre  iós órganos  auditivos de una  per
sona,  recibió un  primer’perfeccionamiento  al aumentar  esta
distancia  y  el  poder  receptor  del  pabellón auricular,  utili-.
zancio  para  ello dos bocinas o espejos parabólicos separados
una  distancia  próxima-de  tres  metros.  Estos  aparatos  se

perfeccionaron,  conjugándolos con  un  sistema  óptico  que
-   permite  seguir  al aviórral  mismo tiempo visual y auricular-

mente.  Para  ello constan, estos aparatos  en principio de cua
tro  receptores dispuestos  dos a  dos en ejes  perpendiculares,
yendo  a parar  cada par  de bocinas, por medio de tubos acús
ticos,  a  los oídos de  un  observador.



546            : -  ÓCTTJBRE 1929

Debido:.a la pequeña  velocidad del sonidé, 340 metros  por
segundo,  los aparatós  puramente  acústicos no  permitén  re
gistrar.  la. posición instantánea  c1e un  avión mas  que  cies
pués  de un  cierto  tiempo, dependiente  de la distancia  avión-
aparato  de escucha, cometiéndose, por lo tanto,  un  erroi  co
nocido con e1 nombre de «aberración  acústica»

Lós  receptores dél aparato  iñgiés son seheillos conos, pró
xiihareénte  equiláterós,  qué termiitan  por tubos éstétoscóPi
eó.s en  los oídos dé los. óbservadores.. En  el  aparato  francés
las  ondas;: concentradas  primeraníente  - por.  u  a  modo de
espejé  parabólico, inciden en unas, bocinas cónicas trazadas
siguiendo  la  curva  exponencial  simple,  constiyendo  de
este  modo un  conjunto  qué  se  conóce con el  nombre de mi
riáfono,  y  terminando,  como en  el modelo ipglés,. alemán  y
norteamericano,  por  tubos estetoscó.picOS, en  los oídos de los
observadores.

Está  demostrado que  el  tipo  más  eficiente  de  bócina
para  la captación de cualquier  vibración es aquél cuyo perfil
sigué  la  curva  de. la  simple ecuación exponencial,  siendo la
pérdi’da  por  reflexión,  y  consecuentemente  la  pérdida  de
energía  mínima, cuando  la  razón  o  relación  de  cambio de
sección es  uniforme.

Fundados  en  este  principio, han  construido sus  aparatos
de  escucha los norteamericanos  y  los  alemanes.

Con  anterioridaid a  la  utilización del  sentido •biauricülar.
fundado  en  el  retardo  con qie  llega un  cierto  sonido a  dos
receptores  que  no  se  encuentran  igualmente  separados del
pie  de la  perpendicular  trazada  desde el  origen  del sonido
a  la  recta  que  .une los receptores,  se  utilizaron  espejos  pa
rabólicos  que concentraban  las’ vibraciones  recibidas en  un
micrófono  unido  a  unos  teléfonos que  ajustaba  a  sus  oídos
el  obsevador.  Lógicamente, él origen del sonido debía estar
situado  en  el  ejé  d’e la  parábola  generatriz,  y,  por: lo tan
to,  midiendo el  ángulo formado,  tanto  horizontal  como. ver
ticalmente,  debíamos tener  un  lugar  geométrico que,. conju
gado  coní - otro  análogo, nos .permitirá  situar  la: fuente  de
sonido.                        ..
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La  .ncesidad  de  efectuar  operaciones para  determinar
la  situación  y la dificultad de concentrar  en el foco de la  pa
rábola  las  ondas  sonoras,  debido  a  su  longitud,  que  es  de
tres  metros,  aproximadamente,  ha  hecho que  en la  actuali-.
dad  los únicos sistemas. empleados se funden  en  el principio
de  la  orientación  auditiva  natural.  .

La  instrucción  y elección de los  sirvientes  de. los apara
to.s  de  escucha  o  localizadores es  sumamente  difícil  y  la
boriosa,  ya  que  una  .ditorencia . de  agudeza  auricular  trae
consigo  un  error  de orientación, . sobre  todo a  las distancias
en  que los. sónidos percibido;s.son de pequeña  intensidad.

-  El  empleo de silenciosos en los motores no dej;a fuera  de
acción  estos  aparatos,  pues  el  ruido  producido por  el  cho
que  de la  hélice con  el aire  y  de éste  con los ten.sores, por
ser  de mayor  frecuencia que el  ruido del motor, será  perfec
tamente  acusado por  los receptores.

Los  sirvientes  de los aparatos  de escucha no deberán  re

cibir  ninguna  sensación  óptica,  pues  esta  plenamente  de
mostrado  que  estas  impresiones perturban  la  fijación acú.s
ticaen  dirección..  .  .

Como anteriormente  hemos indicado, la  posición señala
da  por  estos aparatos  no es  exactament?  la  del avión, pues,
dada  la  velocidad del sonido, de  340 metros  por  segundo, si
la  fuente  de  sonido está  en  movimiento se  habrá  traslada
do,  respecto  a la  posición señalada, tantas  veces los metros
por  segundo de su  velocidad como unidades  nos resulten  de
la  división  de la. distancia  a  que  del aparato  de escucha  se
encuentra  la  fuente  de sonido, dividido por  340.

Fundados  en  que  seguramente  el  avión  permanecerá en
la  misma dirección  durante  el  corto  número  de  segundos
Epie tarda  el  sónido en lligar  al  receptor,  podemos determi
nar  la velocidad de la  fuenté  de sonido y  descubrirla visual-
mente  por  el  siguiente  procedimiento de predicción:

Unido  al  brazo  horizontal  en  el  qué  se  encuentran  los

miriáfonós  de barrido  disponemos un  paralelogramo con el
ocular  fijo, y  cuyu objetivo  sea  un  anillo éon dos diámetros
perpendiculares  y  unos contrapesos, que  lo mantengan  siem
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pre  en  posición horizontal,  girando  para  ello alrededor  de
una  secante.  La  barra  que  contiene al  ocular  y  objetivo .se
mueve  siempre  paralela  al eje  de los miriáfonos y está  gra
çhiacja en  velocidades que  representan  las  del  blanco.  Con
este  aparato  podmos  obtener  la  línea  visua:L del  blanco
cuandó  se dirige  hacia él auricularmente.

Si  tenemos  en cuenta  la  pequefia velocidad relativa  del
sonido  respecto  a  la  velocidad de  la  luz,  tendremos  que  la
línea  visual y la  auricular  coincidirán únicamente  cuando el
blanco  se mueva  en la  línea  de mira.

Los  miriáfonos, si  están  correctamente  ajustados,  seña
larán  la  posición del  blanco en .el momento en  que  se• pro
duce  el  sonido. Durante  el  tiempo necesario  al  sonido para
trasladarse  desde su  origen  al  localizad,or, el  blanco habrá
avanzado  una  cantidad  dependiente  de  su  velocidad.

La  diferencia  angular  entre  la  posición señalada  por  los
miriáfonos  y la  real  podemos deducirla del siguiente  esque
ma  teórico:

Sea  O la  posición del localizador de  sonido y  A  la  posi
cióri  del  blanco en  el  momento en  que  se  produce  el  so

°

Figura2.

nido  recogido en  el  iccalizador, y  B  la  posición del  blan
co. en  el  momento  en  que  el  sonido  producido en  A  lle
ga  a  O.

Si  llamamos T  al  tiempo  invertido  por  el  sonido para
trasladarse  desde A hasta  O, V a  la velocidad! del sonido y U
a  la  del aeroplano, tendremos:

OAV.T    y    AB=U.T,
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de  donde

OA     AB

y  u
ósea

•  OA.U  =  AB  Y,

Si  consideramos que O sea el ocular, A el  centro del ani
llo  objetivo y  B un  punto  del círculo, o uno del anillo  si su
radio  fuera  A B,  por  ser  la velocidad del sonido V  constan
te,  y A B constante  por ser  el radio del anillo empleadb, ten
dríamos  que  su  igual  O A  .  U  sería  también  constante,  y,
por  lo tanto,  la  distancia  O A entre  el ocular  y  el objetivo
inversamente  proporcional  a la  velocidad del blanco.

Si  el  anillo objetivo  permanece  constantemente  horizon
tal,  alguno  de  los radios  de  este  círculo  será  paralelo  a  la
dirección  seguida  por  el  aeroplano  (si  éste  permanece  vo
lando  a  una  altura  constante),  y,  por  lo tanto,  si el  diáme
tro  dado al  anillo está  b:ien calculado, el  avión  debe apare
cer  en algún  punto  de  su  interior.

En  el aparato  francés  la transformación  de las coordena
das  de  techo  y barrido  en  azimut  y  altura  se  consigue con
un  indicador de ruta  automático, que onsiste  en  una  aguja
que  se  des.piaza en ‘el interior  de una  cúpula  en la que  están
trazadas  una  serie  de  hipérbolas  graduadas  en  grados  y
unos  círculos que lo están  en milésimas. Estos  datos son los
que  se  transmiten  a  las baterías.

El  aparato  de escucha francés  tiene  para  seguir  óptica-
mente  al  blanco unos  anteojos  uranoscópicos  reticuladós,
cuyo  campo es  suficiente para  que  al  percibir  el observador
el  sonido se encuentre  el aparato  en el campo de su anteojo.

En  nuestra  opinión,, y  sin  que  hayamos  tenido  ocasión
de  ensayar  ninguno  de estos  apara,ts  a  que  hacemos refe
rencia,  nos  parece  el  más  completo el  francés.

La  disposición más  generalmente  adoptada  para  situar
los  aparatos  de  escucha  sobre  una  zona  de  determinada
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extensión,  que  quiera  protegerse  eficazmente,  consiste  en  di-
vidir  la  zona  por  cuadrículas  de  tres  a  nueve  kilómetros
de  lado,  según  la  potencia  de  los  localizadores  utilizados,

disponiendo  en  cada  vértice  una  batería  de  proyectores
acopiada  al  apara,to  de  escucha  y  separados  entre  sí  unos
20  metros  próximamente;  a  la  mitad  de  los  lados  de  estas
cuadrículas  se  sitúán  las  b.aterí.as  antiaéreas,  ligando  sus
puestos  de  mando  con  los  aparatos  de  escucha  y  con  los
proyectores  por  repetidores  y  telefónicamente.

Cuando  la. superficie  a  defender  es  grande  se  econorniza
con  esta  distribución  gran  número  de  piezas  de  artillerí.a
y  de  aparatos  de  escucha,  puesto  que  se  conjugarán  1a  zo

nas  exploradas.  .

Si  se  trata  de  establecer  una  barrera  defensiva,  se  s.i
tuarán  ls  puestos  de  escucha  dos  o  tres  kilómetros  a  reta
guardia  de  la  primera  línea,  con  un  segundo  . escalón  dis
tante  del  primero  de  cuatro  a  sals  kilómetros  y  lógicamen
te  enlazados  unos  con  otros  y  con  las  baterías  de  alum
brado  y  artillería  por  medio  de  repetidores  y  telefónica
mente.  Este  procedimiento  es  el  único  eficáz  lara  separar,
localizándolos,  los  ruidos  debidos  a  estar  situados  en  azi
mutes  diferentes  los  aparatos  que  se  trata  de  descubrir.

Estas  defensas  son  complementarias  de  un  servicio  de
puestos  vigías  situados  lógicamente  en  las  proximidades  de

las  líneas  fronterizas  .y que,  combinados  con los  repartidos,
a  ser  posible,  sobre  todo  el  territorio  y  en  comunicación
directa  con  los  ceñtros  principales,  servirán  para  alertar  a
éstos  y  permitirles  además  por  las  óbservaciones  (número
de  aviones  o  dirigibles  observados,  dirección,  hora  de  paso,
tipo  o clase,  etc.,  etc.)  deducir  datos  interesantes  para  pre
venir  y  rechazar  el  ataque.

Durante  la  guerra  se  utilizaron  con  excelentes  resuji

tados  morales  y  materiales  barreras  establecidas  durante
la  noche  con  globos cautivos  Dracken  que,  separados  entre
sí  unos  200  metros,  alcanzaban  alturas  hasta  de  2.500  me
tros  empleados  separadamente,  6  5.000  lanzndoios  en
tandem.  .
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Las  compañías  de  ste  material  contaban  durante,  la
guerra  con  100 globos cada  una.

‘Vemos  por  cuanto  antecede  que  la  posibilidad de esta
blecer  una  defensa  efectiva  no presenta  graves  dificultades
y  las  probabilidades de éxito  son grandes;  pero  exi.ge ante
todo  una  préparación  intensiva  durante  los períodos de paz.

A  nuestro  entender,, las .,bases navales  o . de  dirigibles
deben  contar  con  una- defensa  afecta. en -absoiuto a  ellas,
par,a  lo cual’ todos  sus  apara,tos, tanto  de iluminación como
la  artillería,  escuchas, aeronáutica,  etc.,  etc.,. dedicada a  su
defensa,  debe pertenecer  al  mismo Cuerpo o Arma  del que
la  base  depende.. Es  decir,  que  la  totalidad  de  la  defensa
de  las bases de la  Marina a  ella  debe encomendarse, pues de
esta  manera  se  evitará  el  que  el  desconocimiento de  sus
planes  o cte sus  necesidades pueda llevar  a qmplear  en otros
menesteres  elementos  indispensables  o cuya  ausencia  pae
de  acarrear  el  fracaso  total  de las operaciones  mejor  com
binadas.

Los  puestos  vigías  que  bajo  el. nombre  de observatorios
meteorol6gi’cos han  instalado  Inglaterra  y  Estados  Unidos
en  todo su  territorio  y  que  Iftalia ha  resuelto  de ‘manera
diferente,  obligando a  que lo entretengan  y  establezcan las
milicias  fascistas  de éada keaiidad,  no  pueden  improvisar-
se;  necésitan  líneas  de comunicaciones directas con los pues
tos  principales y  una  práctica  de las comunicaciones difícil
de  adquirir  Meinás,  la  nación que  fló ‘posea todos los  me
dios  para  impósibilitar  el  a,t,aque de  la  aeronáutica  está
lIamad  a  sufrir  ‘la derrota  más  completa, pues sus  ejérci
tos  quizás  sin haber  entr.ado en combate estarán  obligados
a  rendirse  por  faltarles  sus  bases  de  aprovisionamiento  a
retaguardia,  ya  que  en  los  primeros  días  la  aviación ene
miga  las  habrá  destruído  con  bombas o gases.

Muy  bien  sabemos  que  en  todos los  países  existen  or
ganismos  dedicados al estudio de la  defensa  nacional, y  por
ello  rogamos  no  se  entienda  ‘el párrafo  anterior  mas  que
como  una  exposición  de lo  que  en  alguno de  ellos ocurre,.
sin  que  pase  ni  tán  siquiera  por  nuestra  imaginación  la
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duda  de  que  pueda  encont.rarse  una  nación  en  que  más  o

menos  total  y  satisfactoriamente  no  se  haya  resuelto  tan
transcendental  problema,  que  ni  aun  en  líneas  generales
queremos  tratar  refiriéndonos  a  nuestra  patria.

Aun  cuando  nunca  dudamos  de  la  posibilidad  del  viaje
de  circunnavegación  aérea  que  tan  felizmente  ha  llevado  a
cabo  el  Graf  Zeppelin,  o  quizás  por  esta  misma  razón  no
retardamos  la  entrega  de  nuestro  trabajo  a  la  imprenta
para  ompletarlo  con  unos  ligeros  comentarios;  pero  las
consecuencias  que  de  él  pueden  deducirse  son  tales  que  no

pódemos  por  menos  de  hacerlas  resaltar.
Los  más  pesados  que  el  aire  de  grander  desplazamien

tos,  con  los  que trata  de  intentar  Alemania  el  salto  del  At

lántico  —nos  referimos  al  Rohrbach  Romnr  y  Dornier
Do  X—,  parece  que  no  solamente  no  resuelven  el  problema
de  aumentar  el  radio  de  acción  de  los  aviones  más  allá  de

lo  previsto  en  nuestros  anteriores  artículos,  sino  más  bien
confirman  las  dificultades  que  acarrean  los  grandes  tonela
jes  de  estos  aparatos,  que  sin  carga  comercial  ninguna  no
son  todavía  capaces  de  intentar  la  travesía  para  la  que  se
proyectan,  y  en  cuanto  a  seguridad  de  su  maniobra  se  re
fiere,  nos  ha  dejado  algo  indecisos  el  que  el  Rohrbach Ro
rnnr,  después  de  un  año  de  concienzudas  y  metódicas  prue
bas,  haya  venido  a  clavarse  en  el  mar,  perdiéndose  casi  to
talmente  justo  en  el  momento  en  que  con  carácter  oficioso
se  anuñciaba  su, inmediata  llegada  a  España  para  experi
•mentarlo  en  el  rayecto  España-Dakar.

Evidentemente,  una  vuelta  al  mundo,  dada  en  las  con
diciones  en  que  la  ha  efectuado  el  Graf  Zeppelin, sin  cor

tar  el  Ecuador,  y,  por  lo tanto,  siu,  someter  a  la  dura  prue
ba  de  las  varias  condiciones  climatológicas  a  este  aparato,
no  puede  tomarse  como  nada  definitivo;  pero  también  es
cierto  que  las  teu,tativas  anteriores  para  efectuar  el  mis
mo  recorrido  con  avión  tampoco  incluían  este  cambio  de
hemisferio,  ni  en  la  efectuada  con  éxito  lisonjero  por  la
escuadrilla  norteamericana  con  todo  lujo  de  preparación  y
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con  una  duración  bastante,  semejante  a  la  necesaria  a un
velero  para  recorrer  mucha mayor  distancia  en viaje  com
pleto  de circunnavegación,  se  trató  de  poner  la  menor  difi
cultad  al viaje,  por  el contrario,  y  muy  lógicamente, se eli
gió  la  época y  ruta  que  se  consideró  más factible  en todos
aspectos.

El  terminar  un  viaje  cJe circunnavegacjó,n en fecha  de
terminada  después  de  haberlo  emprendido  en fonma seme
jante  es  el  éxito  in.dudabié dé este  viaj,  puesto  que  para
efectuar  una  porción cualquiera  de  él, los máa pesadós que
el  aire  hasta  nuestros  días  han  señalado  cuando  má  la
época  del año en la  cual intentarían  su  crucero, que  más de
una  vez ha  quedada reducido a mera. intentona,  con el con
siguiente  retortio  para  confesar  el fracaso. A nuestro  modo
de  ver,  esta  regularidad  en  el  cúmplimiento  del programa
trazado  es  el  más  alto triunfo  conseguido, pues  desde  que
empezaron  sus  pruebas  ni  una  sola  ve  defraudó  cop  una
demora  o  cambio de fecha  la  indicada para  sus  ensayos  o
partida.

Algunos  comentarios  hemos leído  acerca  de  este  viaje,
en  los cuales  podría  a  su  autores  tachá.rseles  de  mala  fe
cuando  tratan  de igualar  la  duración  del viaje  a. través  del
Atlántico  de  este  dirigible  con  el  tiempo  invertido  por  el
•Brenen,  que  de Cherburgo a Nueva York  tardó  ciento diez
horas, y  fácil  soria  tacharlos  de  mala  fe,  puesto  que  per
fectamente  saben  que  el  dirigible  que  nos  ocupa salió  de
Fredrichshafen  para  empreiicler  la  travesía,  y  que,  por  lo
tanto,  lo  lógico y  leal  sería  comparar  las  velocidades me
dias  alcanzadas por  ambos navíos. Nosotras en. este  camino
queramos  hacer  resaltar  los tiempos  y. velocidades alcanza
das  en  las  diversas  travesías  del Atlántico  y  el  lector  de
ducirá  las consecuencias que  su  juicio  le  dicté.

El  R.  4,  en  1919, tardó  ciento  echó horas  en  su  trave
sía  Inglaterra-Amrjca,  alcanzando  con ello  tina  velocidad
media  de 52 kilómetros por hora. El  L. Z. 126, Los  Angeles,
en  octubre  de  1924, empleó en  la  travesía  Fredichshafe.n-.
Lakehurst  ochenta horas siete  minutos,  alcatizando una  ve.

TOMO  CV.                                        6



554               OCTUBRE 1929

locidad  media  de  105 kilómetros  por  hora.  El  L.  Z.  127,
Graf’  Zep’pelin,  en  octubre  de  1928,  empleó  desde  Fre
drichshafen  a  Lakehurst  ciento  ofice  horas,  alcnzando,  a
pésar  de  las  averías  -sufrida  y  pésinlas  condiciénes  atmos
vféricas,  una  velocidad  media  de  76  kilómetros  por  hora,  y

este  mismo  dirigible,  en  su  último  viaje  del  1.0  de  agosto
dél  año  actual’,  recorrió  la  fnisana ‘distancia  en  noventa  y
tres  horas,  ‘alcanzañdo  una  velocidad  media  de  90  kilóme
tros  por  hora.  De los  viajes  efoctuados  en  sentidó  contrario,
de  Occidente  a  Oriente,  nadá  décimos,  pues  su  duración
ha  sido  ñotablemente  inferior  y,  por  lo  tanto,  muy  supe
iriores  a  las  señaladas  las  vekcidades  medias  conseguidaa

La  primera  marca  de  mínima  ‘duración  en  la  travesía
del  Atlántico,’  homologada  para  bwiues  de  superficie,  lo
fué  en  1891  por  el  Príncipe  de  Bismarck  con  una  duración
de  seis  días,  once’ horas  y  cuarenta  y  ‘cuatro  minutos,  al
canzando’ ‘una velocidad  inedia ‘dé uno  21  nudos,  o sea  pró
ximamente  39  kilómetros  por  hora;  e:sta  marca,  que  últi

mamente  poseía  el  Mauretania,  con  una  duración  para  la
ttavesía  Cherburgo-Nuéva  York,  ue  ha  sido la  tomada  des
de  el  primer  momento  como  base,  de  cinco  días,  dos  horas
y’  treinta  y  c’uatró  minutos,  ha  sido  superada  actualmente
por  el  Bremen  levantando  con  ello  un  coro  de  clamores  al

eféctuar  la  ‘travesía  en  cuatro  días,  diez  y  ocho  horas  y
siete  minutos,  a  un.a  velocidad  media  de  29,5  nudos,  o sean
unos’  55  kilómetros  por  hora,  Esta  cifra  de  la  velocidad
final  obtenida,  y  que  se  considera  por  el  monento  como
difícilrñente  superable,  es  aproximadamente  igual  a  la  al
canzada  por  el  primer  dirigible  que  cruzó  ‘el Atlántico  en
el  sentido  fráncamente  desfavorable  de  Europa  a  Amé
rica

La  velocidad  comercial  alcanzada  por  los  más  ligeros que
el  .aize  puede  considerarse  como  en  una  ‘mitad  superior  a
la  ‘del’ más  rápido  trasatlántico,  y  estó  sin  que  en sus  via
jes  tratasen  dé  establecer  ninguna  marca  especial,  sinó
únicamente  nvegando  con  los  dos  tercios  de  la  potencia
motriz  disponiblé.  ‘
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Las  declaraciones  hechas  por  el  Dr.  Eckener  como  con
secuenci.a  de  este  viaje  sol  muy  interesantes  por  ve

nir  de  tan  alta  personalidad  técnica  y  con.firmar  en  algunos
casos  los  cájcuios  que  a  lo  largo  de  nuestro  trabajo  hemos
hecho.  Las  resumiremos  del  siguiente  modo:  «Las  instala
ciones  de  dos  aeropuertos,  con  hangares  dobles  giratorios
y  todos  sus  servicios,  se  calcula  costarán  unos  15  millones
de  dólares.  Los  nuevos  dirigibles,  más  cortos  y  anchos,  que
el  L.  Z.  127, con  una  relación  de  eslora  a  diámetro  cercana
a  cinco,  podrán  efectuar  la  travesía  de  Este  a  Oeste  en.
unas  cuarenta  y  cinco  horas,  y  la  inversa,  entre  setenta  r
setenta  y  cinco  horas,  transportando  24  pasajeros  y  15  to-’
neladas  de  carga,  y  siendo  el  precio  del  pasaje  d,e unos  1.000
dólares.  El  desplazamiento  de  los  dirigibles  será  de  145.000
metros  cúbicos., y  el  servicio  podrá  inaugurarse,  si  no  sur

gen  complicaciones  burocráticas  imprevistas,  en  el  período
de  1933-34.. Por  último,  el  aterrizaje  se  podrá  efectuar  em
pleando  únicamente  6.0 u  80  personas.»

El  punto  de  discusión  de  la  relación  de  la  eslora  al  dié.
metro.  parece  quedar  de  esta  manera  resuelto,  pues  asegu
ra  el  Dr.  Eckener  que  la  más  baja  relación  hará  posible
un  vuelo  más  tranquilo  en  tiempo  agitado,  dando  con  ello
la  razón  en  este  punto,  único de  discrepancia  anterior  en
cuanto  a  dimensiones  se  refería,  a  los  proyectistas,  in
gleses.

Vemos  por  lo  que  antecede  que  pueden  deducirse.  de
este  viaje  algunas  ventajas  más  positivas  que  las  de  pu
blicidad  que  algunos  comentaristas,  con  visos  de  imparcia
lidad,  ‘conceden..

Por  nuestra  parte,  hacemos. con  esta  enumeración  punto

final  y  esperamos  que  nuestra  confianza  en  la  técnica  de’
los  rígidos  •no quedará  defraudada  y  podrá  ofrecernos  en
época  relativamente  cercana  las  ventajas  que  la  Humani
dad  en  su  avance  continuo  tiene  derecho  a  esper.a.r  de  este
nuevo  medio  de  locomoción,

(Con.ti?nará.)



Ini  eresarite  comunicación  in
álámbrica  en  onda  corta  entre
Trappes  (Francia)  y  el  trasat

lántico  «Berengaria»
Por  J.  CALVO

-                      Ingeniero electricista

A  comunicación  radioeléctrica  entre  barcosJ  y tierra,  e  inversamente,  no  ofrece  en  la
actualidad  dificultad ninguna,  siempre  que
esta  comunicación se  produzca  en  un  solo
 sentido;  pero  exige  al  operador  de  la  es

tación  radio,  tanto  de  tierra  como del  barco,  realizar  una
serie  de  maniobras  cuyo  fin  es  conmutar  los aparatos  re
ceptores  por  transmisores  cuando se  pasa  de  la  escucha  a
la  emisión.  Si  bien  es  cierto  que  la  comunicación existe,
también  lo  es  que  en  estas  condiciones no  hay  posibilidad
de  mantenertína  conversación, y  mucho menos  es  posible
hacerlo  desde  cualquier  instalación  telefónica.

De  aquí  la  importancia  que  tienen  y  el  interés  con que
han  sido seguidos los ensayos  para  establecer  una  comuni
cación. inalámbrica  eaitre  barcos y  tierra,  llevados a  efecto
entre  Trappes,  pueblecito  de los  alrededores de París,  y  el
transatlántico  Berengaria. Tanto  las  instalaciones  del  Be
rengarkz como de Trappes  son. de.oncla.çorta  y  de  una  po-
tencia  ieiativamente:pequeña  (200-300 vatios)-. Se  utiU.



558 OCTUBRE  1929

zan  unas  longitudes  de  onda  comprendidas  entre  15  y
50  metros,  reservando  las  del  orden  de  15 metros  para  la
transmisión  durante  el  día   empleando las  mayores  du
rante  la  noche.

Con  objeto  de obtener  el  diálogo entre  el  Berengaria  y
Trappes,  las  respectivas  estaciones  emisoras  trabajaban
con  longitudes  de  onda  ligeramente  diferentes.  Dada  la
gran  selectividad  de  los  receptores  empleados  fué  posible
recibir  una  cualquiera  de  las  corresponsales, aun  estando
el  transmisor  en  marcha;  es  decir,  que  se  llegó  a  poder
hablar  y  escuchar  simultáneamente  hacienid(o en  un  todo
normal  la  comunicación en  telefonía  entre  Francia  y  cual
quier  punto  del recorrido  a  Nueva  York.

Estos  mismos resultados  se  habían  obtenido  ya  de  un
modo  perfecto  en  el  servicio  radiotelefónico  transatiánti
co;  pero  sólo utilizando  estaciones terrestres.

Este  caso del  Berengarria es  el  primero  .en  su  género,

como  d  comunicación con  un  barco, en  anedió del  Océano,
puesto  que  las  dificultades  técnicas  que  hay  que  vencer
son  muchas, dado el poco espacio de que se  disponé a  boi’do
y  la  nécesaria  proximidad  entrar ‘el transmisor  y  el  recep
tór.  Las  instalaciones  térrestres  sitúan  receptor  y  trans
misor  distanciados  entre  sí  algunos kilómetoé.
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El  trahsmisbr  de a  bordo y  el  receptor  sitúaclo en  tie
rra,  trabajando  con  una  longitud  de onda,  constitüyen  un
comunicación  que  éonecta  el  barco  cori  tierra,  mientras
que  el  transmisor  situado  en  tierra  (Trappes)  y  el  recep
tdr  de  a  bordo, que  trabaja  con otra  longitud  de onda,  es

tablecen  la. comunicación entre  tierra  y  barco.  Vemos así,
pór  tanto,  dos  caminos,  ida  y  vuelta,  qu  figuran  en  el
gráfico  dé  viaje.  La  convérsación  pasa  en  un  sentido  por

y  en:  el  señtido  otiesto  por  el  ótro.  Tenémos,



56a OCTUBRE  1929

por  consiguiente,  los  elementos  del  conocido  circuitó  de
cuatro  hilos.             - -

En  los  sistemas  telefónicos  corrientes  se  emplean  cir-
cuitos  de  dos hilos, teniendo  la  conversación qué  pasar  por
el  mismo par  de hilos en  un  sentido y- en otro.  Es  por  ello--

necesario  que  la  estación  radio  terrestre  -conecte los -ds
«caminos  ideales» a  solamente-  un  par  de  hilos.  Y  a- este
fin;  el  transmisor  y  receptor  situados  en  Trappes  están.
conectados  a -la línea -telefónica -a través  de -ciertos apara-
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tos  que  transfieren,  la  conversación  recibida,  a  París,  im
pidiendo  al  mismo tiempo  su  entrada  al  transmisor  y  evi
tando  de este  modo la  transmisión  retrógada  hacia  el  Be
rengaria.

Todas  estas  operaciones realizadas  por  aparatos  reuni
dos  en  un  «puesto  de  operador»  son  controladas  por  el
operador  técnico,  quien  simultáneamente  escucha  a  los
interlocutores  y  ajusta  la  intensidad, de  transmisión  y  re
cepción  de  un  modo ‘análogo a  lo  que  se  hace en  las esta
ciones  radiodifusoras.

Desde  el  «puesto  de operador»  situado  en  Trappes  hay
una  línea  telefónica  corriente  que  se  prolonga  hasta  la
central  de  enlace  de París,  desde  donde  se extiende  a  te-
das  las  centrales  telefónicas.

En  el buque  Berengaria  existe  otro  puesto  de operador
técnico,  ‘mi  poco más  simplificado, desde  el  que  parten  las
líneas  telefónicas  a  los distintos  departamentos  del trans
atlántico,  permitiendo,  gracias  a  esta  modernísirna  insta
1.ación, la  comunicación pór  «teléfono»  dcsdb  un  punto
cualquiera  del Berengaria  con cualquier  abonado al  teléfono
radicado  en  Francia,
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U  indt  S  perord  n  rtzlleria  y  
2ocidad,  origLr  por  el  convoy y  barcazas  a  reiizolque
El  bando  blctnct disponía, en  cambio, de  la prepondercia
en  torpedos y  sc.bre todo n  velocjda

La  sLtuae]on inicial  y  terna  de os  ejercjcj03 cta  Li  si
guiente

Pernen  al  bando negro la  casta  peninsujar  si  a de
cabo  de  San  Antonio,  con  bases  fortifieajs  en  Cartagena
y  Alicante  el  bando baneo  es  dueño del litoral  comprenj.
cta  entre  los iyi  de  Sari Antonio   de  Tortosa,  asi  con-j
de  las  s1as  &lere5,  con  bases  fortifjcads  en  Pilnia  y
Mal&n  Fornell

La  costa  al  N  de cabo TOt0Sa  se  considera  neutr
El  bando  iiegi o  deaia  apocterar  d  un  punto  d  las

islas  Baleares  y  convertirj0  ei  case  avanzada  desde donde
apoyar  desp  la  opeac1ones  de desembarco y OcUpaen

de  una  playa  en la  csta  Piinu1a  blanca
Asi  uedaro  definida5 las  tres  fases  del eJerc’cjo

Cond  de  un  convoy desde  Cartagen5   des
embarcó  a  vi  a             a por  tos negros  pei  a  po
Ses1ciarse

2  a                             1 lb  a  Formentora
a                    )5 negros  en  lina  playa  ntjnen

lades  iuedaroi,  rotas  al  medjc ita
--      pr1rnr
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detallarse  con la mayor  prjsión  en. las «tarjetas  táeticas
y  «de torpedos  todas las ciicunstaneias  de horas visibilidad
distancia4  rumbos4 etc,  que  babrian  de  seivir  posterior
mente  al  estudio  de las  condiciones de  inferioridad  supe

ioridad  relativas  en  que  se  encontraban  los  buques al  en
frentarse  y  deducir  el  resuitdo  mas  probablemente  que
hubiese  temclo el  encuentro  en  el  caso de  faltar  la  mutua
conformidad  de  15  adversarios   deelaranse vencedor  o
vencido  en  el  acto por la  simple apreciación de las  circiirs
tancias  en  el  anomento de  aplicar  las  regIas  del co’itacto
tacticci

Esto  ha  sido lo mas  frecuente  como no podia menos de
suceder  En  la  niayoi  parte  de los encuentros  no  ha habido
acuerda,  cosa  prevista  y  natural,  teniendo  en  cuenta  que
al  eIevado esp-iritu  ce  todos contrariaba  sobre  manera  ci
reconocerse  vencido,  porque  representaoa  la  retu  ada  rn
mediata  a  la  base  propia  y  la  no  mterveneion  duran
te  el  reato  del  supuesto  en  curso  Y  esta  ha  sido tani

 ongnaria  de  la  ardua  labor  que  pesa  so—
General,  en  funciones  de  Jurado  im

-Sr  y  contrastar  los  elementos de  juicio
todos  y  tantas  veces  desacordes entre  sí  al

icias  y  mas  principalmente
1

i-._





-       El al’za verda4er  ute  notable experi  entad  en nue
tra  indu$tria  naVa  &iante  es  altaxnente alagiña  para
el  fomento  de la  riuZ  nacioPl  al  trer  consigO el  re
C6fltto  de  trab0  y  produ  en  los  atillrO  eS-

De  la  tima5  tadíi  saeamos dnOS evidentes del  -

aumento  a  nuestra  Mafla  de erio.  -  -  -

Desde  enero  a jO  últimos  e  constfllyen  e  astilleros
uaionale5  vapores  y.  motonaves  qe  suman  un  tonelaje
de  95.000 deiéfld0Se  haCer notar  que en  el  ltim0  trim         -

tre  la  obr  de  nuestras  ftors  navales ha  aumentado en        -

ua  75 or  100.
En  el  afLo pasa  imás de  5000Q couelada5 de búques

2ertlemPod0  a  prestar  serviciO, construidos  en
EspafLa  en  l  extrnjer0.  -

En  el   que  corre  han  empezado a  navegar  loa si
ientes   constuid.  todos  ellos.  astilleros  u-  -  -

eiual  -  -  -.

Cuatro  rtoipnaV  de la  Casa St  y nar,
en  Eiskal11:  Ale-M’,   AVa-M

-         rdi;4  prói’WO5 a  terminar0  los- deFini5’°0  tipo
-        ApøM  TAflb2M  en  los astill&0S bilbaífl0

-   La  en la lJmón  Naval  de  -

-   :  Levalte  las  motonaves  tnfte  Do   I’faie  Don

qmalo;-  y  elG1Wl  Jordamfla  Geel  e?’e7igr,  en
-.      E11evarríet  (&       -
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La  parlbrra  ccntruye  en  Setat  (toia  de
la  Soeedad  paLnola  de  Coostrcein  Nava)  la  graai mo
trnve  C&o Sai Antorno,

•    Y la Marítima  del N&viór,  trr]J)iéndos  lUoues  de mo
tá  en  1ó  asta1Iers  de  uklun,  di  Mar  Qanta
rko  y  Mr  Ne  •:  -  -

1Y   gregaT a bra•  de taflto  volu.men lo  coreos  de
•  .•   Fernando  ;Póo.. de  la  lismediterránea;  los  buques  tan-

-  •.  ques   la  <Capa»   los trasatltos,  pendientes, de
resolud&n  del  Gobirno,  para  el  servicio de  las  nuevas

•   niunicaciones marít.inias ocenic.
-        Simultáneamente a-éstas construcciones puramente  na

cionales,  la. Casa Sota  y  Aznar  ha construído  ri  astilleros
británicos  cútro  vapores idénticos:  Araslar Me’ndi, Aouia
Me.ndi, Andtz-Mendi  y -A’turi-Mendi,  que ya  navegan.

Asimismo  la  .Tranmediterrkea  ha  construído  en  mer
cados  extranjeros  la  magnífica  motcnave  Jnfai’ita Beatriz
y  ha  puesto  en  servicio  otros  dos similares:  Infantc  Dan
JaJine  e  Infanta  Cristina,  uedando  en  construcción  en  -

Trieste  el  Príncipe Alfonso.
Este  grupo  de barcos  de  pasaje  son  exeelenteh, no  te

niendo  nada  que  envidiar  en  cuanto  a  kjo,  comodidad y
-      ofort  a  otras  in’iiclades similares  del  extranjero.

El  Infav.ta  Gristina. presta  ahQra  servicio,  llevando  a
-   su  bordo  l  Miiisro  de  Marina  y  Éstaño  Mayor,  que  han

de  actuar  como árbitros  ei  las  maniobr  navales  del Me
diterráneo.

L  Marina  de guerra,  t  íritiu3airnente ligada  a  la  mer
-     ca.nte, e  congratula  de  este  aumento  de la  flota  de comer

cio,  que  representa  mayox  riqüeza  nacional  y  una  eficaz
-:  -  ayuda  para  su- mis6n.

•  -       • -  -

•  -  ALEMANIA.

•       r                      •    Maniobras dç otoiío.

Coiuo  en  años  anteriores,, se  verific(  la’ concentración
de  los buques de la. ‘fioa. esta  ve   aguade  Adlergrund,
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entre  Bornbolm y  Rügen,  para  llevar  a  cabo los acostum
brados  ejercicios de otoño.

A  fin de  dar  a  los  dos bandos en  que  la  flota  se  divide
la  importancia  prevista,  se  aun entaron  a  ocho los  buques
de  línea  en  servicio, el  Schelesien, Elsass,  Schieywig-HoEs
tein  y  Hessen,  mediante  una  división ligera  de cuatro  bu
qiies  pequeños  y  en forma  qtte los bandos azul• y  amarillo
dispongan,  cadá  uno de  dos acorazados auténticos  y  dos si
mulados.

A  estas  fuerzas  se  unieron también  la  primera  y  ségun
da  flotillas de torpederos  y  la  primera  de dragaminas,  ha
ciéndose  todos los buques a  la mar  el 14 de septiembre  paja
hacer  primeramente  ejercicios  de conjunto,  y  al  anochecer
se  separaron  los dos bandos con el fin de  desarrollar  el  pri
mer  supuesto- táctico,  determinado  con  anterioridad:  un
combate  de  noche en  circunstancias  muy  semejante,  a  la
batalla  de  Skagerrak,  a  cuya  terminación  regresaron  todos
los  buques  a- Swinemünde en  espera  del  día  indicado para
el  segundo supuesto.

Con  objeto  de economizar cartuchos, la  inventiva  de los
alemanes  ha  sustituído  el  tiro  con  rapidís.imos destellos de
proyectores,  representando  la  trayectoria  del  torpedo  con
cohetes  verdes  y  rojos.

Cursos sobre notore  Diesel.

Para  ocupar  la  cátedra  de Termodinámica y  motores de
combustión  de  la  Escuela  Politécnica  de  Zurich  ha  sido
nombrado  el  hasta  hoy Jefe  de  estudios  de la  Casa Sulzer,
de  Winterthur,  doctor ingeniero  Eichelberg,  quien ocupará
la  vacante  producida  por  el  eminente  profesor  Stoclola, y
desde  el  próximo  mes de  noviembre  tendrá  a  su  cargo un
curso  sobre  motores Diesel y  máquinas frigoríficas.

Nueva disposición para  el  amarae  y despegue

de  aviones  en  los  buques.

Durante  el  último  viaje  por  el  Mediterráneo  del vapor
Liitzów,  del Lloy4  Norte  Alemán,  se  realizaron. inteisari..
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tes  pruebas  eoñ  la  llamada  lona de amaraje, tipo  Kiwull,  y

cuyo  empleo  permite  meter  el  avión  a  bordo,  lanzarlo,  al
agua  o  que  ptieda  permaneoer  en  la  lona  para  tomar  o  re
coger  correo,  cambiar  pasajeros,  efectuar  reparaciones,  etc.,
con  el  buque  en  marcha  r  aur’i  cuandó  la  mar  esté  algo
pkada.

provista  de  un  cuerpo  resistente,  cuyo’ dispositivo  va  reco
gido  a  popa  del  buque  cuando  no  se  utiliza.

Cuando  se  va  a  hacer  uso  de  ella  se  arría  poco a  poco,

y  a  consecuencia  de  la  velocidad  del  barco  y  el  cuerpo  resis
tente  de  su  extremidad,  al  tocar  en  el  agua,  queda  estira
da,  formando  una  especie  de  puente  entre  el  agua  y  el
buque,

Si  el  avión  quiere  tomar  la  lon.a,  efectúa  e], amaraje  en
la  dirección  de  la  popa  del  barcó  y  se  póSa  en, la  extremi
dad  inferior,  donde  puede  permanecer,  o  bien  se  hala  del

La  lona de  c4rnaraje consiste
popa  del  buue  por  una  de  sis

en  ‘una  lona  sujeta  a  la
extremidades,  y  la  otra,

Nuevo  procedimiento  para  meter  un  av6n  a  b.rdo  de  un barco.
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aparato,  que  se  deslizará  por  la  lona.  Para  4ej arlo  en  él
agua  bastará  arriarló,  y una  vez el avión eh  la  extremidad
inferibr”  inodera  el  buque  el  an4ar,  con  lo cual  la  lona  se
sumerge  algo  y  el  aparato  queda  flotando en  el  agua  en
disposición  de  despegar.

Réproducimos  la  fotografía  de  una  de las  pruebas,  que
tomamos  de la  Revista  !caro   .

ARGENTI NA

Botadura  del  crucero  «Veinticinco  de  Mayo».

En  los  astilleros  Orlando, de  Livorno,  tuvo  lugar  el  11
da  agosto último  la  botadura  del  nuevo  crucero  protegido
Vein.teinco  de Mayo., gemelo del Almirante  Brown,  de cuya

análog.a  ceremonia  dimos cuenta  a  los  lectores  en  el  cua
derno  anterior.

Recordaremos  que  son  buques  de  86O0  toneladas  de
desplazamiento,  170 metros  de eslora, 17,70 de manga y 5,75
de  calado medio. El aparato  motor  tiene  una  potenéia máxi
ma  de  85.000 c.  y.,  para  desarrollar  32  millas  de  velo-
cidad.

Este  tipo  de  buque  es ciertamente  uno de  los más per
fectos  y  modernos ejemplares  en  la cl:ase de cruceros rápi

El  crucero  .Veinticinoo  de  Mayo  en  el  momento  de  caer  al agua..
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dos,  espedialmente  por  su  potente  armamento,  que  com
preñde  seis  cañones de  190 milímetros,  dispuestos  en  tres
torres  acoPaac1as; ocho  de  102  milímetros,  antiaéreos,  y

Vista  de  la  proa  del  crucero  ‘Veinticinco  de  Mayo’,  con eLearac
-             teríttico bulge.

seis  amtralladoras  de 40. Completan el  armamento dos tu
b  triples  lanzatorpedos.

Estos  buques  llevan  una  protección lateral  de  cerca- d
65  milimetrós, más una  cubierta  protegida,  cuyo espesor es
db  30  milímetros.          --    -
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BELGICA

-                  Reconstituclón de  la  Marina de  guerra.

Fracasadas,  al  parecer,  las  gestiones  de  venta  a  otras
naciones  de  los 10 torpederos  que  desde el  fian de  la  guerra
europea  posee la  Marina  belga,  los que,  sin  excepdión,  per
tenecieron  a  Aléma,nia, iníciase  en  el  país  una  fuerte  opi
nión  en  favor  de  la  constitución  de un  poder naval  que  en
un  ‘momento dado pudiera  defender, las reducidas  costas de
aquella  nación.

En  consecuencia, se  habla  del  próyecto  de  comprar  en
Inglaterra  cinco submarinos,  que  con cinco torpedenis,  de
los  diez  que  hoy existen,  serían  dedicados a  la  defensa  de
costas  e  instrucción  del  personal,  desguazándose  los cinco
restantes  torpederos.  Estos,  como ante  dijimos, fueron  to
mados  a Alemania al terminar  la  guerra;  una  serie  de cinco
son  unidades  de 150 toneladas,  39  metros  de eslora,  4,5 de
manga  y  2,5  de  calado,  con  rn&luinas  alternativas  de
1.125  e.  y.  y  20  millas  y  coritruídos  en  1915, r’ientras  la
otra  serie  cia cinco datan  del  1916 y  tienen  250 toneladas,
50  metros  de  eslora,  4,8  de manga  y  3 de  calado, estando
prvistos  de turbinas  de  2.500 c, y.  y  24 millas  y  queman
petróleo.

ESTADOSUNIDOS

Organización del  personal  de  los  grandes dirigibles.

En  la  revista  norteamericana  Naval  Institvte  Procee
dngs,  el Jefe  de  Aviación; ‘Ch. E; Rosendabi, pública un  in
teresánté  artículo  a  propósito del  sistema dé adiestramien
to  del personal  afecto  a  los grandes  dirigibles,  qué  recien
terneñte  han  sido óbjeto  de una  reoiganización  espéci.al.

La  iñstruc’ción y  adiestrainieñto- del personal dedicado a
los  éparatos  más  pesados que  el  aire  se  lléva  á  cabo  en  la
estación  aéreá  de- Pénsakola; ñúentr.a  que  la  de lós. afectos
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al  servicio  de  los  menos  pesados  que  el  aire  se  sigue  en  la
base  aérea  de  Lakéhurst.                  -

En  la  primera,  los  aviadores  obtienen  el  título  de  «avia
dor  naval»,  y  en  la  de  Lakehurst,  el  de  «aviador  naval  de
dirigibles»..

La  slección  física  de  éste  último  personal  se  basa  en

los  mismos  principios  que  los  de  los  aviadores  en  general,
después  de  sometidos  a  las  reglas  aplicadas  para  el  perso
nal  de  los  btiqués•  de  superficie,  puies  la  navegación  aérea

tiene  sus  mismos  fundamentos.
Los  organimos  del  personal  de  un  dirigible  se  han  de

someter  a  no  menos  duras  fatigas  que  las  que  soportan  en
un  avión,  siendo  preciso  tanto  en  uno  como  en  otro  caso
un  rganismó  Préuy equilibrado,  una  excelente  visión,  gran
sentido  de  la  exténsión  y  profundidad  y  una  impecable  per
cepción  de  los  colores.  Por  lo  tanto,  todo  este  personal  su

fre  un  detenido  examen  médico.
La  primera  instrucciÓn  a  que  se  someto  el  alumno  una

vez  admitido  en  el  recoiaocimiento  médico  es  un  adiestra

miento  en  globos  libres  y  cautivos.  Durante  las  cuatro  pri
meras  .semaóas  del  curso  efectúan  ejercicios  en  tierra;  a
partir  de  este  plazo,  el  tiempo  se  reparte  entre  ejercicios
en  tierra  y  adiestramiento  de  vuelo.  Las  materias  que  se
enseñan  en  tierra  .son  las  siguientes:  historia  de  la  avia
ción,  aerostática,  aerodinámica,  aerología,  gases  de  dirigi
bles,  manejo  de  artillería  y  lanzamiento  de  bombas,  teoría
de  los  aparatos  m&s pesados  que  el  aire,  construcción,  en
trétenimient.o,  mecánica  de  la  aviación,  navegación,  para
caídas,  navegación  aérea,  telegrafía  sin  hilos,  trabazón  de
material,  instrumentos,  táctica  naval,  operaciones  de  globo
libre  y  cautivo  y  la  de  los  dirigibles  y  fotografía.

La  instrucción  práctica  se  lleva  a  cabo  por  medio  de  lar-•
gos  vuelos  en  globo,  siendo  necesario,  por  lo menos,  el  efec
tuar  siete  vuelos  en  globo libre,  que  esel  médio  con  el  cual
se  óbtiene  una  gran  experiencia  de  la  atmósfera;  siendo del
cuidado  de  los  alumnos  el  inflado  y  desinflado  de  aquéllos.

La  e.stanci.a en  globo cautivo  no  ha  de  ser  inferior  a  diez
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horas,  especialmente  invertida  en  trabajos  de  observación.
La  instrucción  a  bordo de  dirigible  simple  tiene  por  ob

jeto  familiarizar  a  los  alumnos  en  los fenómenos  atmosf&
ricos,  y  los  adiestramientos  en  general  se  hacen  en  dirigi
bles  rígidos,  no  recibiendo  ningún  alumno  su  .dipiorna  sin
un  mínimo  de  quince  vuelos  y  d6s,cientas  horas  en  dichos
aparatos.  En  éstos,  las  dos fases  más  importantes  de  la  ms
trucción  y  adiestramientø  del  alumno  son,  las  maniobras
en  tierra  y  los vuelos  de  duración  larga,  y  una  vez  exanii
nado  del  conjunto  de  materias  y  prácticas  expuestas  el
aluníno  recibe  su  diploma  con  el  título  de  «aviador  naval
de  dirigibles».

Nueva  línea  de  navegación.

El  representante  comercial  de  la  Unión  Soviética  en  los

Estados  Unidos  y  la  Export  Steam  .ship  Corporatioi,.  han
firmado  un  convenio,  valedero  por  un  año,  y  mediante  el
cual  la  Sociedad americana  (de navegación  se  compromete  a
sostener  una  línea  regular,  a  razón  de. do  bu.ques  por  mes,
entre  Nueva  York  y  otros  puntos  del  Atlántico,  por  una
párte,  y  los  puertos  de  Odessa,  Novorossisk  y  Batoum,  por

otra
El  servicio  se  habrá  inaugurado  en  el  mes  de  septiem

bre.  en  Nueva  York,  por  el  trasatlántico  Exford,  de  8.800
toneladas.,  siend  de. veinticinco  días  la  duración  de  la  tra
vesía  entre  el  puerto  de  salida  y  el  de  Odessa.  El  convenio
podrá  prorrogarse  p.or acuerdo  mutuo.

Esta  es  la  imer..  vez  ué  e  establec  un  servicio  ma

rítimo  entre  los  dos países  después  de  la  ruptura  de  rela
ciones  diplomáticas  entre  los  Estados  Unidos  y  el  Gobierno

de  los Soviets.

,upreslón  de las  fuerzas navales en  aguas de Europa.

Desde  el  fin  cíe la  guerra  el  (lobierno  americano  había
sostenido  una  división  de  buques  de  guerra  en  aguas  euro-
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peas para  fines diplomáticos, la  cual  generalmente  estaba
constituída  por  un  crucero  tipo Omaha, de  7.500 tonelaaas,
rno  buque  insignia  de un  Contralmirante,  y una  flótilla de
destructores,  buques  que  en  diversas  ocasiones visitaron
puertos  espáfloles.

Según  recientes  declaraciones del  Ministro  de  Marina,
Mr.  Adams, el  Gobierno juzga  inútil  la  presencia  de  estas
fuerzas  en Europa, habiendo decidido su  regreso a los Esta
dos  Unidos,. sin  perjuicio  de  restablecer  la  costumbre  ini
ciada  cuando se considere oportuno.

Nuevo crucero.

El  7  de  septiembre  se  ha  verificado  en  los  astilleros
Newport  New C.  la  botadura  del  nuevo crucero  de  10.000
toneladas  Houston,  una  de  las  ocho  unidades  autorizadas
en  1924 y  e  cuarto  puesto  a  flote, siendo los anteriores  el
Pensacola, Salt  Lahe  G.ity y Chester,  de los  que nos hemos
ocupado  ya  muy  recientemente.

Fallecimiento  de ilustre  almirant

Acaba  de perder  la  Marina  norteamericana  uno  de  sus
Contralmirantes  más  distinguidos. El  20 de agosto, después
de  larga  lucha  con invencible ‘enfermedad, falleció  en Mon
tecarlo  el  Contralmirante  Albert  Parker  Niblack, que  des
empeñaba  con brillantez  el  cargo  de Presidente  de  la  Ofi
cina  Hidrográfica  Internacional.  Su  muerte  ha  sido  muy
sentida  por  todos., pues,  además  de  sus  vastos conocimieri
tos  profesionales,  que  ponía  por  entero  al  servicio  de  su
importante  y trascendental  cometido, poseía ese don ‘de gen
tes  que sólo es completo cuando en  una  persona se  logran
aunar  la  amabilidad  innata  con la  sólida cultura  del -que
mucho ha  visto y por  varios trances  ha psádo.
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El  Contralmirante  Niblack fuéun  tiémpo  activo enemi
go  nuestro,  ya  que  mandó  el  Tacoma durante  la  guerra
hispanoamericana;  mas  posiblemente  esa  campaña,  tan
desastrosa  para  uestras  débiles  y  abnegadas  armas,  fué
la  que  originó  en su  ánimo la  simpatía  por las  cosas de Es
paña  y  le  incitó a  aprender  el  español, idioma qne  hablaba
y  escribía  corrientemente,  y  esto  fué  lo  que  le  vaiió  los
votos  de  España  en  la  elección que  celebraron  los  miem
bros  de  la  Oficina  Hidrográfica Internacional  para  cubrir
vacante  en  la  Comisión director.a en  1924.

Sus  méritos  fueron  grandes,  pues prestó  señalados ser
vicios  durante  su  larga  carrera,  y  en  ella  se  distinguió  en
todos  los órdenes,  especialmente por  sus  profundos conoci
mie,ntos  hidrográficos, que  lo  llevaron  a  dirigir  el  Centro
internacional  citado.

En  la  Revista  que éste  publica, su firma figuraba de con
tinuo  al  pie  de interesantes  trabajos  encaminados a  facili
tar  al navegante  su  misión  de  crtizar  los mares.  Todos los
marinos  del mundo deben sentir  el fallecimiento de  este ex
perimentado  compañero,  digno  descendiente  de  aquel  in
mortal  oficial de  Marina  que  se  llamó Maury,  que  tantos
secretos  arrancó  al océano y  a  la  atmósfera  con sus  tenaces
observaciones, que  nos hicieron saber  las  más rápidas  y  se
guras  derrotas  para  navegar  entre  los  grandes  continen
tes,  que  desde entonces se  acercaron.

Los  restos  mortales  del Contralmirante  Niblack fueron
embarcados  en  Cherburgo  a  bordo del  crucero  norteameri
cano  Ra2elgh, rindiendo honores  al  cañón, la  Marina  fran
cesa.

La  reducción de armamentos navales.

El  día  4  de  septiembre  último  pasado se  reunieron  en
Casa  Blanca los Almirantes  que  integran  el  Consejo Supe
rior  de  la  Marina,  así  corno Mr.  Adams, Secretario  de  Ma
rina;  Stimson,  de  Estado,  y  Cotton, Subsecretario  de  este
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último  Departamento,  convocados  todos  por  el  Presidente,
Mr.  boyer,  que  presidió  la  reunión.

E  ella  se  trató  de  la  proposición  de  Inglaterra  relativa
a  los  cruceros,  buscando  la  fónnula  que  satisfaga  las  as

piraciones  de  las  Marinas  inglesa  y  norteamericana,  las
cuales  pueden  reasumirse  como  sigue:  Inglaterra  pide  una
flota  de  cruceros  de  50 unidades,  representando  un  tonela
je  global  de  340.000  toneladas;  O  Estados  Unidos,  por  su
parte,  prueban  la  necesidad  .de tener  una  flota  de  cruceros
compuesta  de  21 unidades  de  10.000 toneladas,  armadas  con
cañones  de  203  milímetros,  y  un  conjnnto  de  pequeñas  uni
dades  provistas  de• artillería  de  152  milímetros,  represen

tando.  120.000  toneladas,  l  que  hace  un  total  de  300.00(1
toneladas  en  cruceros.

Inglaterra  considera  indispensable  poseer  15  unidades
con  artillería  de  203  milímetros,  mientras  los  americanos
sostienen  el  criterio  de  que  si  la  flota  británia  de  cruceros
ha  de  exceder  en  40.000 toneladas  a  la  propia;  América  de
berá,  a  título  de  compensación,  estar  autorizada  para  tener
una  fuerza  mayor  en  cruceros  con  cañones  de  aquel  ca

libre.
El  Almirantazgo  de  los  Estados  Unidos  querría  consii

tuír  esta  fuerza,  construyendo  mós  cruceros  de  10.000  to
neladas;  por  ejemplo,  completar  el  programa  de  las  15  uni
dades  autorizadas  por  el  Congreso.  Pero  el  criterió  de
Mr.  Hoover  sobre  el  particular  es  el obtener  esta  compensa
ción  persuadiendo  al  Almirantazgo  británico  de  la  necesi
dad  de  reducir  todavía  ms  su  fuerza  en  cruceros,  fa1cili-
tando  así  la  posibilidad  de  realizar  las  economías  que  trata
de  alcanzar.

Pr}iiclpios fundamentales del  acuerdo  ang1oamcrieano

sobre  el  desarme  naval.      -.

Según  noticias  de  carácter  oficioso,  el  acuerdo  de  los
Estados  Unidos  e  Inglaterra  sobre  las  condiciones  del  des-
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arme  naval  se  stablecerái  teniendo  en  cuenta  los  princi
pios  siguientes:

L°.  Ligazón  entre  el  acuerdo sobre  el  desarme  naval  y
las  obligaciones del pacto  Ke1logg..

2°  Paridad  entre  las dos naciones para  todas las cate

goría.s  de  unidades.
30  Reducción  de  armamentos  y  no  su  sola limitación.

4.°  Rducciones  progresivas  distribuídas  en  varias
anualidades  y  efectuadas  para  no  llevar  a  cabo  el  reem
plazo  de  las  unidades  qUe  alcancen  el  límite  de  edad.

5.9  Prolongación del  límite  de  edad  de  las  unidades
que  no  puedan  ser  reemplazadas.

6,°  Establecer  el  límite  de  tonelaje  de  contratorpede
ros  y  submarinos.

7.°  Obligación del  límite  máximo  sólo  para  los  cru
ceros.

8.°  Distinción  entre  los  grandes  cruceros  con  poder
ofensivo  de primera  línea y  pequeños cruceros de  policía y
que  sirven  para• la  protección  del comercio.

Propaganda  contra  el  desarmeS

Despierta  gran  interés  la  infórmación  judicial  que  se
lleva  a cabo  en averiguación  de lo que  pueda haber  de cier
to  en la denuncia  presentada  ante  los Tribunales  de  Nueva
York  contr.a el técnico naval  W  B.  Shearee, quien  confiesa
haber  r•eibido  50.000 dólares. de  tres  importantes  astille
ros  marítimos  por  su  labor  de propaganda  contra  el  desar
me  naval  llévadá  a  cabo durante  la  última  Conferencia de
Ginebra,  suministrando  a  la  Prensa  noticias  tendenciosas,
a  las  que  se  les  daba  carácter  oficial, y  cuyas  actividades
merecieron  en  dicha  época la  protesta  de Inglaterra.

En  dicha propaganda  se  criticaban  severamente  los es
fuerzos  deI  Gobierno de los  Estados  Unidos encaminados a
conseguir  un  acuerdo  internacional  sobre  la  reducción de
armamentos  navales,  incluso  la  actuación  del mismo én  la
Goufereneia: de  Wáshingtoñ,• y  maiifestándose  en  abierta
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oposición  al  movimiento  pacifist.a iniciado por  el  Presiden
te  boyer.  Parte  de esta  propaganda ha  tenido por fin crear
recelos  y  odios internacionales,  y  en  ella,  al  parecer,  han
intervenido  dos Contralmirantes  en  activo  servicio y  otro
en  situación  de  reserva

En  opinión  de  Mr.  Hoover,  se  hace  difícil  aceptar  la
participación  de los directores  responsables de aquellos as
tilleros  en  dicha  propaganda;  pero  por  el  país,  por  el  Go
bierno  y  por  las  mismas Casas  constructoras  considera  in
dispensable  que  estas  personalidades  expongan  sus  descar
gos.  Al  mismo tiempo  juzga  necesario estudiar  la  forma  de
evitar  en  lo sucesivo que  el  país  pueda  estar  a  merced de
tales  o parecidas  propagandas,  pues si bien  reconoce el de-
rocho  de todo amricano  a exponer  libremente  su  opinión, e
incluso  propagarla,  nunca  puede  tolerarse  en  asuntos  que
afectan  al  interés  público, y  precisamente  en  los  momen
tos  en  que  el  Gobierno está  realizando  una  intensa  labor
en  pro  de la  limitación  de armamentos  y en  beneficio de la
paz  mundial.

La  próxima Conierencla naval.

La  Conferencia de  las cinco principales potencias  nava
les,  donde ha  de resolverse el  magno problema del desarmo
naval,  será  convocada  en  Londres  para  el  mes  de  enero
próximo,  y  con  este  objeto  ya  se  ha  pasado  invitación  a
Francia,  Italia  y  Japón  interesando  el envío de sus  respec
tivos  delegados.

Se  señalan  como  probables  representantes  de  los  Es
tados  Unidos  al  Coronel  Stimson,  Secretario  de  Estado,
General  Dawes, Embajador  en  Londres,  Mr.  Gibson, Em
bajador  en  Bruselas y  los Almirantes  Jones  y  Long.

FRANCIA
Accidente al  destructor «Boulonnais».

El  27  de  septiembre,  estando  realizando  ejercicios  el
destructor  Boulonnais en  la  rada de Tolón, varó  durante  la
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noche  en  la  ensenada  de  Bormettes,  enviándose inmedia
tamente  en  su  auxilio -a dos potentes  remolcadores y- una
barcaza  para  proceder a  ponerlo a flote, lo que se  consiguió
poco  después, al  parecer,  sin  avería  alguna,  careciendo, por
tanto,  .d  importancia  el  accidente.

Se  trata  de  un  destructor  moderno,  tipa  Adroit,  del
año  1927. Desplaza  1.290 toneladas,  con  105,6 metrús  de
eslora,  9,44 de manga  y 3,1 de cala-do Tiene 33.000 e. y,  de
fuerza  de  máquina  y’ 33 millas  de velocidad.

El  transporte  de  aviación  «Coinandant Teste».

En  nuestro  número  correspondiente  del  mes  de  mayo
dimos  la  noticia  de la  botadura  del Coman&int Teste,  que
se  verificó el  12 de  abril  próximó  pasado, e  incluíamos las
características  hasta  aquel  momento  conocidas del  nuevo
buque  que,  afecto  a  la  Aeronáutica  naval  francesa,  es
próximo  -a entrar  ‘en servicio.

Se  trata,  como ya  dijimos, de un  buque  más propiamen
te  llamado  transporte  de. aviación- que  portaaviones,  pues
carece  de cubierta  para  despegar  o aterri.zar,  y  su -especial
cometido  es  el  de llevar  hidroaviones exclusivamente,  que

-lanza  con catapultas  y.  iUe mediante  grúas  a  propósito pue
de  recoger  del  mar.  .  .  ‘  .  -

Este  -  transporte  de  hid-ros -des.plaza 10.000 toneladas,
desplazamiento  máximo  que - se’ tuvo  cuidado de  no  sobre

.pasar  en  el  proyecto  a  fin- de  sustraer  este  nuevo  buque
-al  máximo global ‘de 611000 toneladas  que  én - portaavioines
de  ‘más de  10.000 eonoede a Francia  el  Convenio de  Wásh
ingtori,  - y  que  al  mismo tiempo  no  superase - el  límite  de
tonelaje  que  para  unidad  de  cruceros  establece  el  citado

-  Convenio.-  -‘-  -  ‘  -

-  ---  El  ‘hangar  de  aviación  es  lo  más  original  del  buque  y

está  constituido  por  un  entrepuente  completamente  libre

jde-  obstáculos,  a  excepción  de  -una  armadura  en-  el  plano

diametral  longitudinal,,  que  lo  -divide  en  --dos  partes  iguales.

a  salida  de  los  hidras  del  hangar  puede  hacerse  directa-

ToMo  cv.                             8
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mente  saliendo  .a la  toldilla  que  está  al  mismo  nivel  que.el

hangar  o  bien  por  unas  grandes  escotillas  abiertas  en  la
cubierta  superior,  que  se  pueden  cerrar  herméticamente.

La  cubierta  superior  está  dispuesta  para  recibir  los  hi
dros  de  caza  y  reconocimiento,  y  en  ella  están  intaladas.
las  catapultas  para  el  lanzamiento  de  esta  clase  de  apara
tos.  Cada  catapulta  está  provista  de  su  correspondiente  ca
rro,  sobré  el  que  se  instala  el  hidro,  desplaadndose  el  con
unto  por  medio.  de  un  cilindro  de  lanzamiento,  cuyo  ém
bolo  se  acciona  por  aire  comprimido  o  por  una  explo
sión  de  pólvora.  El  movimiento  del  émbolo  se  transmi

te  al  carro  amplificado  por  un  sistema  de  roldanas  y  sus
cables  correspondientes.  El  aparato  de  freno  es  de  aire  com

primido.
Para  el  servicio  de  izar  a  bordo  los  hidros,  así  como el

colocarlos  sobre  sus  carros  de  catapultas,  tiene  el  buque
dos  grandes  grúas  eléctricas.

El  aparato  de  propulsión  del  buque  se  coni pone  de  dos

turbinas  de  vapor,  sistema  Schnei.der-Zoelly,  que  cada  una
acciona  un  propulsor  por  intermedio  de  engranajes  de  sim-
Pie  reducción.  Cada  turbina  está  colocada  en  un  comparti

miento  e  independiente  una  de  la  otra.  La  potencia  total
de  sus  máquinas  es  de  21.000  c.  y.,  pudiendo  desarrollar
una  velocidad  máxima  de  20  millas.

Tiene  cuatro  calderas  del  tipo  de  tubos  pequeños  y  de
flama  directa.

Los  servicios  eléctricos  del  buque  consisten  en  dos  gru
pos  electrógenos  de  300  kilovatios,  movidos  por  turbinas
de  vapor  y  por  tres  dínamos,  con  motores  de  150 kilovatios,
movidas  por  motores  Diesel.  Lleva  cuatro  grandes  proyec
tores.,  dos  a  proa  y  dos  .a popa.

Va  provisto  de  un  gabinete  meteorológico  muy  comple
to  y  diversos  talleres  para  la  reparación  y  entretenimiento

de  los  aviones.
Tiene  des  grandes  tanques  de  esencia,  en  los  que  con

la  presencia  de  instalaciones  de  gas  inerte  los hace  perfec
tamente  seguros.  Tuberías  exprof  eso pueden  llenar  de  com
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bustible  los  aparatos  en  el  hangar  mismo, en  la  toldilla  o
en  el  tangón  para  los  que  estén  a  flote.

Reorganización  d1  (lentro de studios  siperiores

navales.

El  Ministro  de  Marina,  M.  Georges  Leygues,  acaba  de

reorganizar  la  Escuela  de  Guerra  naval  y  el  Centro  de  Es
tudios  superiores  navales. El  programa  de  este  últimó  com
prenderá:  un  curso  de  política  naval,  otro  de  organización
general  del  mando,  conferencias  de  las  Direcciones  sobre
la  realización  de. los  medios  y  cursos  sobre  Aeronáutica.

En  la  Escuela  de  Guerra  naval  se  darán  clases  de  es
trategia  y  táctica  naval,  submarinos  y  aviación.

Escuadrijia  de submarinos pará  la  Indochina.

Desde  principio  del  año  actual,  el  Almirantazgo  frn
cés  tiene  el  propósito  de  enviar  a  los  mares  del  Extremó
Oriente  una  escuadrilla  de  submarinos,  integrada  por  el
Fulton  y  Joessel, de  950/1.200 toneladas,  y  él  Nereide,  de
850/1.088,  acompañados  de  un  cañonero,  y  con  objeto  de
reforzar  las  fuerzas  de  que  Francia  dispone  en  la  Indochi
na  y  también  deducir enseñanzas  y  posibilidades de  su  ac
tuación  en  climas  cálidos,

Aquel  propósito  no  ha  tenido  todavía  realización,  por
que,  al  parecer,  el  puerto  de  Saigon, que  les  iba  a  servir
de  base,  no  reúne  las  condiciones que  esta  clase  de buques
requiere,  y  se  piensa  habilitar  Camra,nh como base  princi
pal  en  aquellas  colonias,  que  por  su  situacón  y  clima  reúne
inejore  condicione  que  Saigon.

Como las  obras  a  ejecutar  exigen  largo  plazo,  en  el  ín
terin:  se verificará  una  prueba  ieliminár  para  arecÍar  las
condicions  :de hbitábi1idad  en clims  cálidos,  í  domo  su
rendimiento,  y   tal  fh,  la  éscúadrilla,  formada  pr  los
submarinos  ya  expuestos  y  el  cañonero  Vitry-le-Fra?js,
de  760 toneladas  y  20 millas, habilitado  d  buque  nodriza,
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:.návegar.á, desde Bizerta  como base,  por  la  costa  occidental
de  Africa  hasta  Dakar  y  por  el  Mediterráneo  hasta  Bey
routh.

Trabajos  hidrográtficos.

En  los  primeros  días  del  mes  de  septiembre  último  re
gresó  a  Cherburgo,  procedente  de  Islandia,  Juan  Mayen  e
islas  FérFe,  el  buque  ¿Pourq’uois Pas?, dedicado a  trabajos
hidrográficos,  y  que  conduce  al  Dr.  Charcot,  el  cual  ha  ma
nifestado  que  las  sondas  efectuadas  en  este  último  crucero
realizado  presentan  sefialado  interés.

Por  primera  vez  hicieron  uso  del  sondador  acústico,  del

Ingeniero  hidrógrafo  Martí,  cuyo  maravilloso  aparato  per
mitió  levantar  íntegramente  el  perfil  del  fondo  del  mar
entre  el  islote  Juan’  Mayen  y  Groenlaiidia,  por  un  lado,  y
entre  Groenlandia  e  Islandia,  cosa  que  has.ta  ahora  no  se
había  realizadó,  y  que,  sin  duda,  constituyó  la  parte  más
importante  de  los  trabajos.

Nuevos depósitos de petró1eo

El  MinÍstro  de  Marina  ha  aceptado  las  proposiciones
preséntadas  para  la  construcción  de  10 tanques  de  petróleo

con  una  capacidad total  de 100.000 toneladas,  y  que  han  de
instalarse  en  los  establecimientos  marítimos  de  Lanester.

Los  trabajos,  confiados  a  la, industria  particular,  se, efec
tuarán  én  el  término  de  tres  años.

Proyecto  de  presupuesto  para  1930.

La  Comisión de  Presupuestos  ha  comenzado a  exami
nar  el  proyecto  del  correspondiente  al  Ministerio  de  Ma
rina  para  el  nuevo  año  económico de  1930.

Hasta  ahora  tan  sólo  se  conoce  la  cifra  global;  que  as

ciende  a  2.683  millones  de  fráncos,  excediendo,  por  tanto,
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en  198 millones al  de  1929, que  fué  de  485  en  su  tota
lidad.

Al  parecer,  la mayor  parte  del aumento que  se consigna
es  debido  al  alza  en  los  precios  de los  materiales,  no  obs
tante  lo  cual la  Comisión ha  puesto  algunos  reparos,  que
se  traducen  en  reducciones poco sensibles, si  bien  éstas  en
nada  afectan  a  las  cantidades consignadas  para  el  desarro
llo  del programa  naval,  y,  en cambio, introduce  ciertos au
mentos  en  los  gastos  de  personal,  sumando  en  total  las
reducciones  unos  97 millones, y  la  cifra  global, 2.586.

V1ae  de  lstrucci6n  tIc  un  buque escuela.

El  crucero  Edgar  Quinet,  afecto  a  la  Escuela  de  apli
cación,  saldrá  el  10  de  octubre  del  puerto  de  Brest  para
realizar  su  viaje  anual.,  que  comprenderá  los  puertos  si
guientes:  Tánger,  Bizerta,  Corfú, Censtan.tinopla  El  Pireo,
Nápoles,  Tolón, Argel,  Ca5abIan,a, Konakry,  Dakar,  Anti
llas,  Habana,  Newport-News,  Nueva  York,  cabo  Gaspé,
Montreal  y  costas  del  oeste de  Francia,  regresando  a  Brest
en  io.s primeros  días  del mes  de  julio  del  ,añó  próximo.

El  nueve programa de construcciones navales.

Al  parecer,  existe  gran  divergencia  de  criterios  en  el
Consejo  Superior  de  Almirantes  sobre  el  próximo  progra
ma  de  construcciones  navales.,, no  siendo  de  e.spérar  que  re
caiga  resolución  definitiva  hasta  tanto  no se aclare  por com
pleto  la  actual  situación  internacional  respecto  a  los  arma
mentos  navales.  .  .  .

Los.  partid;ario.s del  crucero  de  10.000  toneladas  tipo
Wáshington  .pierden a’ todas luces terreno,  siendo muy  pro-’
bable  que  se  acabe- por  adoptar  el  «crucero  de  combate»  de
educid.as  dimensiones  . que  supere  al  Efrsatz Prsn.ssen
alemán.  .  ..

Sin  embargo, subsiste  el sector de  opinión partidario de

la  hoiiiogeneidad, y,  por. tanto,  de’ que  continúe  la  política
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del  crucero  de  10.000 toneladas,  por  ser  el  único  camino
compatible  con  la  superioridad, sobre  Italia,  cuya  nación es
hoy  considerada como  el  más  importante  rival  en  el  mar.

Abordase  de  destructores  en  el  :liediterráneo.

Los  destructóres  Boulonnais y  Bretois,  pertenecientes  a
la  primera  escuadrilla  de  la  primera  escuach-a de  destructo
res,  y  que  durante  la  noche  del  26  al  27  de  septiembre  úl
timo  navegaban  en  conserva  con los  de  igual  tipo  Ouragan
y  Bourraeque, cerca  de  la  costa  de  Lavandose,  se  abordaron

a  causa  de  una  falsa  maniobra..,  El  Bretois  resultó  con  la
proa  destrozada;  el  Boulonnais, con  serias  averías  en  la
popa;  pero  no  teniendo  ninguno  de  ‘ambos  buques  vías  de
agua  importantes,  pudieron  seguir  navegando,  muy  mode
rados,  y  alcanzar  Tolón  a  las  seis  de  la  mañana  del  día  si
guiente,  en  cuyo  arsenal  entraron  inmediatamente  en  di
que,  y  .su  reparación  exigirá  bastante  tiempo.

El  Boulonnais, como decimos  en  otro  lugar  de  este  cua
derno,  había  varado  dos  días  antes  en  la  playa  de  Bormet
tes,  siendo  puesto  a  flote  en  seguida  y,  al  parecer,  sin  ave
rías  en  el  easco.

Cambio  de  base.

El  traslado  desde  Tolón  a  Brest  de  los  dos  acorazados,
de  18.000 toneladas,  Voltaire y  Diderot, hasta  ahora  afectos
a  la  primera  de  estas  bases,  prácticamente  traerá  consigo
la  supresión  de  la  llamada  tercera  escuadra,  al  menos  como
fuerza  combatiente,  pues  sólo quedará  integrada  por  el  aco
razado  Ccmdorcet, también  de  18.000 toneladas,  y  tres  cru
ceros  ya  anticuados:  el  Renán  Ernest,  de  13.6&  toneladas;

Gueydon,  de  ltL000,  y  el  ex  austriaco  Thionvilie.
-.  En  realidad,  el  verdadero  cometido de estas  unidades  es

el  de  buques  depósitos  y escuelas  de marinería,  lamentándose
en  los  Centros  donde  se  da  preferencia  a  los  intereses  de
la  Marina,  que  Tolón  siga  siendo  la  base  de  esta,  división  de
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esctmlas; “y ‘ no  or  su  clima,  qie  se  cons’id&a espléndido,
sino  por  juzgarse  él  ambiente  de  este  puerto,  al  mismo
tiempo  militar  y  comercial, poco propicio a  la  buena  dis’ci
plina,  como así  lo démuestrán’ lamentables  sucesós alli  ocu
rridos  recientemente,  y  que  por’ su  índole especial  no  se’
hizo  e:có esta  REVISTÁL

También  se  aduce  en  defen  de  aquel  traslado  la  éon
veniéncia  para  la  marinería  de origen bretón,  que  suma él’
80  por  100 de las  dotaciones  de los buqués,  de realizar  su
aprendizaje  y entrenamiento  en  las aguas  tormentosas  que
bañan  sus  costas de gr.anito, redundando asimismo en  bene
ficio  de la  Marina.

Por  último,  es  preciso  hallar  estrecha  relación  entre
este’  traslado  de fuerzas  de combáte,  a  que  én un  principio
nos  hemos  referido,  cori el  desarrollo  de la  Marina  alema
na,  y  el hecho de que  el Almirantazgo inglés haya separado
trés  grandes  unidades  de  combate afectas  al  Mediterráneo
para  con ellas  reforzar  la  flota del Atlántico,  y cuya  deter
minación  ha  merecido comentarios de toda  la  prensa  naval
mundial.

Pruebas  de velocidad del nuevo destructor «Verdun».’

El  récord de velocidad, que  estaba en  poder del destruc
tor  Vaimy,  con  39,85 millas, ha  sidó batido  por  su  gemelo
el  Verd’un én  las  pruebas  realizadas  el  21 ‘de septiembre
último,  sosteniendo  un  andar  de  40,2 millas  durante  una’
hora.

Una  semana  antes  dé  esta  prueba,  y  después  de  un
cambio  de hélices,  el  buque  ‘había procedi&o a  las  pruebas
de  avance  por  revolución y  consumos. Al  efecto  hizo  tres•
recorridos  a  145 revoluciones y  otros tres  a  155, con  veloci
dades  de  17,34 y’ 18,27 millas,  respectivamente,  dando  un
avance  de  3,64 metros  por  revolución.

El  peso del baréo es dé 2.770 toneladas, o sea unas trein
la  menos qué el Valiny, y los consumó,s ,de  petróleo’ han sido
más  bajos que los pievistos
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Sobre  la  reduccln  de  armarneiitos y  supi,eslóñ

del  submarino

El  mutismo  de  las autoridades  navales  francesas  sobre
la  proyectada  reducción  de  armamentos,  que  desde  el  có
mienzo  del  pasado verano  es  tema  de  actualidad e  interés,
ha  sido, en  realidad,  completo, y  sólo a  las  notas  breves  y
concisas  de la  prensa  debemos algunas  opiniones anónimas
acerca  del particular.

Para  Francia,  la  paridad  entre  las  flotas  británica  y
americana,  regulada  por  las  necesidades geográficas de am
bos  países,  en  forma  alguna  debe  subordinar  las  condicio-,
nes  de existencia  y desarrollo  de otros  países,  que  cuentan
con  los medios indispensables para  su  defensa  y seguridad,
a  las  convciuiencias particulares  de  los contratantes.

Respecto a  la supresión del submarino, cuyo asunto vuel-.
ve  de nuevo a  estar  sobre el tapete,  juzga  preciso meditarlo
bien  antes  de que  se  ponga  a  discusión, si,  como es  de  es
perar,  se  dese;a obtener  un  acuerdo  unánime.  La  Prensa
francesa  arguye,  y  no sin  razón,  que  si  los  cruceros  de
10.000  toneladas  constituyen,  según  los  Estados  Uñidos,
una  necesidad para  su  defensa,  y,  por  otra  parte,  Inglate
rra  precisa  el  crucero  rápido  para  la  protección del  Impe
rio,  del mismo modo el  submarino  es  el  arma  defensiva in
dispensable  a las  potencias que  no  disponen dé formidables
flotas  de combate, y  de  cuya  arma  naval  Francia, no  se  de
jará  desposeer al  sólo objeto  de cooperar  a  que las grandes
potencias  navales  realicen  importantes  economías y  asegu
ren  el dominio del mar  y  del mundo a  muy poco precio.

Hasta  aquí habla.la  Prensa francesa por su cuenta  y ries
go;  mas  al lanzarse  en la  de otros  países la sugestión de una•
posible  supresión  del  submarino,  cesa  aquel  mutismo  que
comentamos  en  un  principio,  y,  al  efecto del  conjuro,  sur-.
gen  opiniones  autorizadas,  acerca  de  tan  trascendental.
asunto,  empezando  el  ilustre  Almirante  Dumesnil  a  expo
nerla  en  lás columnas del Journai, y  cuyo diario nos  anun
cia  que  seguirán  las  de  otras  distinguidas  personalidades..
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No  le  falta  razón  al. ilutrc  Almirante  eñ  su:s asertos;
sin  embargo, algunos de  ellos  nos obligan  a  forzada  sonri
sa,  encontrándolos en  manifiesta  contradicción  con los ana
temas  lanzados  por los  países  aliados en  la  última  guerra,
y  en  particular  Francia,  cuando la  campaña  submarina  es
taba  en  todo su  apogeo.

«La  guerra  es  salvaje  Ldice  el  citado  Almirante—,  y
su  supresión  era  lo  acertadó.  Los argumentos  invocados a
favor  de  la  supresión  de  submarino  me  parecen  mediocres
o  tendenciosos, mientras  que  las  razones que  Francia  pue
de  alegar  para  el mantenimiento  de su  política de construe
ciones  navales  son mucho más sensatas.

»Se  recuerdan  los  actos  de  salvajismo  que  durante  la
guerra  cometieron  los  submarinos  alemanes contra  buques
inofensivos,  y  es un  argumento  de poco valor, pues,  ¿no co
metieron  actos  similares  los  buques  de  superficie?  Y  el
bombaro  de  ciudades indefensas  por  buques de  combate;
el  mismo ataque  de un  acorazado contra  otro  buque  de gue
rra  no protegido,  y  el empleo de zeppelines o grandes  avio
nes  para  bombardeos, ¿no  son actos reprobables?

»Verdad  es  —continúa  aquel  Almirante—  que  una  de
las  razonés  que  se  invocan  contra  el  submarino  es  su  ca
rácter  solapado., por  la  facilidad que  posee de ocultarse,  su
mergiéndose,  pero a  costa de un precio fabuloso: su debilidad
en  superficie.  Aidemás, . el  submarino,  aunque  arma  nueva,
la  guerra  se  encargó  de desarrollar  los medios para  defen
derse  de ella, y  en el futuro  a duras  penas  podrá  conservar
sus  ventajás.

»Los  partidarios  de su  supresión,  ¿han pensado en la  ra
pidez  con que  los astilleros  alemanes construyeron  sus  sub
marinos  durante  la  guerra?  Y  si  un  día  se  desenoadena
otra  tormenta  análoga,  ¿no habrá  que temer  que las  nacio
nes  beligerantes  utilicen  todos los recursos  de sus  laborato
rios  y  fábricas  y  toda  la  fertilidad  de  los cerebros  de  sus
sabios  y  de us  técnicos  para  armarse  y  combatir  al  ene
migo?

»En  mi opinión, la. supresión  legal del submarino de nin
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gun,a  manera  impedirá  su  rápLcia aparicin  en  caso de  con
flicto,  o., en su  lugar,  el empleo de  otras  armas,  que  en  una
u  otra  forma  sean  igualmente  bárbaras  y  destructoras.
¡Qué. no  se  va a  pensar  después de  una  guerra, que  ha  vis
to  el uso  de gases  y la  violación de la  neutralidad  y de  las
reglas  internacionales!

»Francja  —termina  el Almirante  Damesnil-— es un  pue
blo  pacífico; pero  no puede  olvidar su  protesta  en la  Confe
rencia  de Wáshington contra  la  supresión  del submarino, y
no  hay  razón  que  justifique  un  cambio de  criterio,  ya  que
su  construcción  por  nuestra  parte  tiene  por  único  fin  la.
defensa  de  nuestras  costas  y  puertos  y  asegurar  en  todas
circunstancias  la  ligazón  con  nuestras  posesiones  de  ul
tramar.»

Comentarios  sobre  los  últimos  destructores.

El  conjunto  de  los, nuevos  destructores  franceses  Ver
dun,  V’almy .  Guépard  constituye la fuerza  más formidable
de  su tipo, en el  mundo. Estos  buques desplazan 2.700 tone
ladas  cada una, y  todos ellos han  pasado de 38 millas en. sus
pruebas  de máxima  fuerza.  Su  armamento  artillero  consis
te  en  cinco cañones  de  12v? milímetros, con  25.000 metros
de  alcance. Estos  cañones arrojan  un  proyectil  de cerca de
80  libras  de  peso, y,  al  parecer,  pueden  dispa.rar  25  tiro,s
por  minuto,  gracias  a  su  rápido  mecanismo  de  retroceso,
constituyendb,  por  tanto,  un  mal  enemigo  aun  para  ata
jar  a  un  crucero  de  10.000 toneladas, por  su  facultad  de
sostener  un  fuego  agobiante  ‘a tan  larga  distancia.  Como
propias  unidades  torpederas  no  tienen  ventaja  alguna  so
bre  el  último  tipo  de  destructor  inglés,  de  1.000 toneladas
de  desplazamiento, y  sí  la  desventaja  de  ofrecer  un  blan
co  mucho mayor.

Realmente  se  fuerza  un  poco la  medida al  clasificar es
tas  unidades  como destructores,  pues  con  todo  el  combus
tibie  y ‘pertrechos  desplazarán  más  de  3.000 toneladas,  y,
por, tanto,  son buques mayores que los antiguos  cruceros de
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tercera  clase  ingleses,  tipo  Pegasus,  y  no  mucho  más  pe
queños  que  el  Boadicea, el  primero  del  grupo  grande  de
cruceros  ligeros.  Donde flaquean  algo,  respecto  al  crucero,
es  en  el  radio  de  acción, pues  aun  a  velocidad económica,
con  75.000 c. y.  de  fuerza,  los consumos son muy  grandes.

Por  otra  parte,  el  papel táctico  de estos superdestructo
res  no  está  completamente  definido;  son  excesivamente
grandes  para  la  labor  que  se  le  asigna al  destructor  en  la
flota,  y  no  reúnen  tampoco  las  condiciones inherentes  al
crucero.  Evidentemente,  en  el proyecto de estos buques han
influído  razones  de  índole distinta.  La  guerra  europea  cJe-
mostró  que  los destructores  franceses  eran  demasiado  pe
queños.  Por  otra  parte,  la  demanda  de  tan  altas  velocida
des,  que  es  uno de los factores  que  edgen  mayores  despia-,
zamientos,  se  atribuye  a  la  rivalidad con  Italia,  y  una  vez
desatada  la  competencia la  cuestión  utilidad  queda  en  se-.
gundo  plano o  no se  toma  en  consideración.

La  táctica  de  destructores  exige  velocidad  adecuada
para  ,m;aniobrár contra  cualquier  objetivo potencíal y  evitar
el  contraataque  de  unidades  similares  del  enemigo.  Como
objetivo  potencial  debe  considerarse  el  buque  graude  más
rápido  a  flote; por  ejemplo, un  crucero  de 35 millas. Garan
tizada  la  movilidad para  alcanzar  estas  peculiaridades, el  ir
más  lejos no  merece  realmente  la  pena.  Bien  está  el  crite
rio  de  la  máxima  rapidez  en  el  destructor,, lo mismo para
el  ataque  que  en la  retirada,  pero  siempre  dentro  de cier
tos  límites,  pues  difícilmente  puede  suponerse  que  donde
ha  quedado fuera  de  combate un  destructor  de  36  millas
pueda  salir  ileso otro  de  38. Además, en  el  curso  del pre
ente  siglo el  alcance del torpedo ha  aumentado el  dbouplo,
siendo  hoy  excesivo,  y  esta  circunstancia  necesariamente
exigirá  modificar el  principio  original  de  la  táctica  del
torpedo,  sin  olvidar  tampoco que  el  crucero  moderno lleva

•   tantos  o más tubos  de lanzar  que  el  mismo destructor.
En  realidad,  el  proyecto del tipo  Verdcn  francés  sugie

-    re  la  absorción  del  destructor  por  el  crucero.  Vemos des
arrollar  procedimientos y  material  sin  ajustarse  a  un  plan
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preconcebido  que  responda  a  nuevas  ideas. Que el  crucero
pueda  encontrar  .ocasión de  emplear  el  torpedo  eficazmen
te  está  fuera  de toda  duda.  Pero  al  apropiarse  las  funcio
nes  del  destructor,  como así  lo indica  el  aumento  progresi
vo  en el  niimero de tubos  de lanzar,  hasta  llegar  a  los doce
con  que  hoy se le  dota,  parece  constituir  una  confusión en
el  verda4dero justiprecio  de cada tipo.

El  que  prescinda  de  los  principios  fundamentales  para
fijarse  sólo en  las circunstancias  de tiempo y  lugar,  es  de
cir,  el  oportunista,  puede  argüir  la  conveniencia de  produ
cir  un  buque  ¡de guerra  capaz  de desempeñar  los comtidos
hoy  asignados a  distintos tipos de buques. Sin embargo, mu
chos  y  de  calidad son los oficiales de Marina  qué  han  pro
testado  y  todavía  rechazan  el que  a  los capital shis  se les
provea  de torpedos;  y  en la  misma  Marina francesa  existe
un  gran  sector  de  opinión  en  desacuerdo  con  la  significa
ción  de  los  nuevos superdestructores,  juzgando  equivocado
el  tratar:. de  reunir  en  un  solo casco las  funciones  de tipos
distintos,  Y otro  punto  de vista  es  que el  exce.s:ivo desarro-
lb  de uno  de  los tipos,  como consecuencia del  crecimiento
de  las  armas  ofensivas, ha llegado a  tal  grado  de  exagera
ción,  que  sus  funciones son  las  que  hoy se asignan  a  otra
clase  de  buques.  (De The  Naval  anl  Military  Record.)

El  dominio  del- aire.

La  revista  Des Deux Movles  ha  publicado una  serie  de
artículos  sob.re el  tema que  en-cabeza estas líneas,  debidos a
la  pluma  del General  Niessel, t  en  los cuales  emite  juicios
muy  interesantes  y de  actua1idac!. La  mucha  extensión  de
estos  trcbajos  nós obliga a hacér  .un resúmen  de sus  distln
tas  partes;  que  iremos  dando a  conocer a  nuestros  lectores
en  números  sucesivos

«Preparemos  la defensa antiaérea.

Ls  ataques  aéreos  no  interesan  solamente: a  los  ele-,
ipéntos  combatientes.  ejercerse  en  todo  el  interior
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de  los países  en  guerra,  aun  cuando  estén  muy  a1jados  a
retaguardia  de la  zona en  que  actúen  los  ejércitos.  Ciertos
autores  se  limitan  a confirmarlo. «A pesar  de todos los• Tra
tados  —escribe, por  ejemplo,  el  Capitán  de  navío  inglés
Norman  en  un  estudio  que  ha  sido muy  celebraéo— 4ebe
esperarse  que  todos los medios de  guerra  disponibles  sean
utilizados  sin  restricción,  lo  mimo  los del  aire  que  los de
más.  La  guerra  aérea  permitirá  alcanzar  a  todas  las m;ani
festaciones  de• la  vida  de  una  nación,  relacioñadas  con  las
tropas.,  modios de transporte,  fábricas  y  poblaciones.» Otros
escritores  se  preocupan  de justificar  la  guerra  aérea,  y  así
fiié  que, con  ocasión de  la  Conferencia  de  Wáshington,  el
profesor  Cannon, de la Universidad  de Harvad,  ha dado so
bre  la  guerra  aérea  esté  avi.só jurídico:. «Una vez declarada
la  guerra,  ella  se  justifica naturalmente  tanto  contra  la  po
blación  civil  como contra  los  soldados de  profesión...» •Hoy
que  la guerra  se hace cada vez más compleja,  comprende a
casi  todos  los  elementos  diversos  de  nuestras  poblaciones:
químicos,  físicos, obreros  industriales,  empleados  ferrovia
rios,  telefonistas,  tintoreros,  fabricantes  de  telás,  mineros,
albañiles,  etc.,  que  toman  parte  en  los éxitos  de los  ejérci
tos.  Es,  pues,  justificable  atacar  a  esas  fuerzas,  lo mismo
que  a las que se  encuentran  sobre el frente,  si la causa ‘para
efectuarla  es  suficientemente  intensa.»  En  otro  estudio  in
glés  recientemente  publicado se  dice que,  si se  quiere  una
justificación  de las  teorías  modernas  sobre  el  empleo de la
potencia  aérea,  se la  puede encontrar  en la  ley francesa  re
ciente,  que  ha  declarado  <que en  tiempo  de  guerra  todos
los  ciudadanos y  sujetos  franceses,  sin  distinción  de  sexo
ni  edad,  han  de  participar  en  la  defensa  del  país,  como
combatientes  o no combatientes, para  asegurar  su vida  ma
terial  o moral».

El  mpleo  de  la  potencia  aérea,  comprendido  en  esta
forma,  plantea  para  la  población entera  de  los  países  en
guerra  problemas  de  vida  o  de  muerte  desde  el  prinipio
de. uña  campaña,  y  quizás  antes  de toda  declaración bélica.

Contestando  .a :artículós de Prensa,  en los que  comentan
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los  grandes  riesgos de lós ataques  aéreos, obliga a  deoir que
este  probléma  no  es  nuévo,  pues  la  artillería  siempre  ha
traído  consigó las mismas consecuencias.

Durante  la  guerra  mundial,  con  los  bombardeos de  las
costas  inglesas  por  los cruceros  alemanes;  la  potente  aFti
llería  tirando  a  30  y  40  kilómetros  del frente  sobre Dun
kerque  y  Nancy, y  el  bonibardeo de  París,, se  tomaron  las
medidés  de  alertas,  refugios  y  demás defensas  que  amino
raron  las pérdidas y aumentaron  la moral de las poblaciones.

Ante  la  opinión  pública  puede  presentarse  el  proble
ma  con los  siguientes  datos:

La  naturaleza  de los ataqués  aéreos y los medios de que
disponen.

Sus  objetivos y  posibilidades.  ;
Los  medios activos y  pasivos de defenderse contra  ellos.
La  organización  general  de la  defensa  aérea.

•   Los  servicios de  vigilancia y  de transmisión  que  permi
tirán  poner  en  juego  los medios de defensa.

Y,  pbr  último,  el personal  a  emplear  en elio. y  la  mane
ra  de dirigirlo  y  prepararlo  para  esta  misión, con el  fin de
obtenér  restiltadós  eficaces, sin  aumentarlo  con exceso, en
detrimento  de otros  servicios  tan  importantes  que  es  pre
ciso  asegurar.

Naturaleza  y  medios de los ataques  aéreos.

Se  puede admitir  que,  en la  práctica,  el  radio de acción
de  un  bombardeo aéreo  es  actualmente  de  400 kilómetros.
En  Inglaterra  se considera  a  veces mayor aún,  y  alcanza aL
500  kilómetros. Este  alcance basta,  al menos en teoría,  para
hacer  a todo el territorio  francés  accesible a  ataques  aéreos,
ya  sea  partiendo  de  sus  fronteras  terrestres  o ya  lanzados
desde  el mar  por buques pórtaaviones. Lo mismo ocurre  res
pecto  a  Alemania. Un  enemigo dueño del mar  haría  vulne
rables  pop completo  a  Inglaterra  e  Italia.

La  Mancha, la parte  Sur del mar  del Norte, el  Báltico, él
Adriático,  ya  no  son  un  obstáculo a  is  expediciones  de
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bombardeo,  que  sin  dificultad volarían  sobre  ellos. 1e  el
Mediterráneo  oriental  y  occidental  puede  resultar  peligro
so  para  quien  en  él  tiene  dos costas  opuestas.  Toda protec
ción  de éstas  basada  en la  distancia  del territorio  enemigo
está  anulada  por  un  empleo suficientemente  intensivo  de
buques  portaaviones.

Pero  desde  ahora  aviones análogos a  los de  los grandes
raids,  o a  los grandes aviones comerciales que la  «Lufhansa»
alemana  tiene  ya  en  servicio,  pueden  igual;mente conducir
lo  mismo bombas que  pasaeros  o  depósitos suplementarios
de  esencia; los  proyectos de  varias  Casas alemanas  ya  lle
van  esa garantía.  Nada impide utilizarlos para  fines de gue
rra  mediante  una  preparación  fácil  de realizar,  o construír
desde  ahora  aviones  de guerra  derivados de  éstos  modelos.
No  tardará  mucho  tiempo  en  que  veamos realizados  estos
aparatos.

Los  ataques  aéreos,  consistentes,  en  genér.al; en  bom
bardeos,  son siempre  posibles de noche. Lo son  de día  silos
aviones  de bombardeo, en  razón de su  armaménto,  de su  ve
locidad  y  de las formaciones de Combate empleadas, son ca
paces  de resistir  éon éxito  los ataques  de la, fuerzas  de caza
enemiga,  o  si una  escolta conveniente  impide a  ésta  atacar
con  éxito.  Siempre se admite., en  general,  que  el bombardeo
de  d!í  no se habrá  de efectar  a  más de unos  50 kilómetros
más  allá  del frente.

La  práctica  del vuelo a gran  altura;  el procedimiento go
niométrico  garantizando  la  seguridad  de oiientación  eñ  los

vuelos  de noche, a  través  o por eñci.ma de las nubes; la adap
tación  a  los  motores  de  silenciosos, suprimiendo  el  ruidO,
que  recogen  los  aparatos  de  scucha,  y., por  consiguiénte,
librándose  de  los ‘proyectores, funcionáñdo  al  ierviéio  de la
artillería  antiaérea  o  de la  caza  de nóché, aumentarán  no
tablemente  las  probabilidade.s de  las  expediciones  aéréas.
Ahora  bien;  los piogre.sos en estos diversos dominios son ra
pidísimos,  como iremos viendo más adelante.»

(Continuará.).
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GRECIA

Nuevo submarino.

El  31  de  asto  último  izó  por  primera  vez  el  pabellón
de  la  Marina  de  guerra  griega  el  nuevo  submarino  •Protcws,
.construído  en  los  astilleros  de  la  Loire,  en  Nantes,  y  que
muy  recientemente  efectuó  sus  pruebas  con resultados  sa

tisfactorios.
Este  buque,  como  el  Nereus, Triton y  Giavkos, todos  de

construcción  francesa,  desplazan  780  toneladas  en  superfi
cie  y  960  en  inmersión;  tienen  70  metros  de  eslora,  6  de

manga  y  4  de  calado.  Sus  máquinas  están  constituidas  por
dos  Diesel-Suilzer  de  1.420 c,  v  y  14 millas y  un  motor  eléc
trico  de  1.200 e.  y.  y  9,5  millas.  El  armamento  comprende
un  cañón  de  101,6  milímetros,  otro  de  47,  antiaéreo,  y  seis
tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros,  pudiendo  llevar
ocho  torpedos  y  150  disparos  del  cañón  de  101,6.

Entregado  el  nuevo  buque,  y  con su  dotación,  que  suma
41  hombr,  se  hizo  a  la  mar  para  unirse  a  la  flota  held

nica.

La  defensa naval.

 Ministro  de  Marina  ha  declarado  que  la  opinión  pú
blica  no  debe  inquietarse  porque  el  Gobierno  turco  haya
decretado  la  reparación  del  crucero  de  combate Yavouz.  an

tiguo  ex  Goeben.
Según  dicho  Ministro,  el  Gobierno  proveerá  a  la  defensa

naval  del  país  en  la  medida  de  sus  fuerzas  económicas,  y
en  su  deseo  de  mantener  las  me5ores  relaciones  con  los
países  ue  le  rodean,  limitará  sus  armamentos  a  las  fuer

zas  necesarias  para  su  seguridad.

Instalacldn  de Escuelas en tierra.

Actualmente,  las  Escuelas  de  la  Marina  griega  se  en
cttentran  instaladas  a bordo  de  dos antiguos  acorazados, el
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Kilkisy  Lemnos, lo que obliga a  gastos.de  niportan’cia. para
su  entetenirniento,  al,.mismo tiempo  que  imovijiza  dota
ciones  bastante  numerosas  sin  que  la  economía resultante
de  que  la  dirección  y  profesorado  de  las.. Escuelas  estén
confiados  a  los  Comandantes  y  Oficiales de  los buques  sea
en  realidad  apreciable.

El  Ministro-de  Marina  tiene  el  propósito  de  desarmar
ambos  buques,  cuyo valor  militar  es  casi  nulo, e  instalar
las  Escuelas  en  tierra,  construyéndose  edificios. ‘adecuados,
parte  en  el  arsenal  de Salamina,  y  la  otra  aprovechando
las’  instalaciones  ya  existentes  en’ el  Centro-escuela  ‘de
Poros...”            . .  .

Para  la. mayor  rapidea.en  la  construcción  de  estas  Es
cuelas,  la» Marina’ procederá a  hacer  un  empréstito  a  corto
plazo,  asegurándose  los intereses  y  anualidades  de airnorti
zación  por  un  crédito  especial,  que  figurará  en  el  presu
puesto  general  del  Estado,  y  por  los  recursos  ordinarios
del  presupuesto  de Marina,  aumentads  con la  venta  de los
4os  buques.  .‘  ,  ,.  ‘  .

Tan  ‘ pronto  ‘se verifique  la  nueva  apertura  del. Parla
mento,  el  Ministro  de Marina  presentará.  el  oportuno  pro
yecto.  de ley  en aquel sentido:   ...

INOLATERRA. .  ,             .          -

Construcción (le  cafloneros.

‘Para  .conjurar  la  crisis  de  trabajo  en  lOS  arsenales,  el

Gobierno  ha  adelantado-la orden  de. construcción de  dos ca
oneros  correspondientes al programa  de 192.  Uno se cons
truirá  en  hatham,  y  otro, - en  un  arsenal  del  Estado,  que
aun  no  está  definido; dando  principio  a  los trabajos  en  el
.pr6xjrno ‘toño,’y  ‘cuya duración  se calcula  en  año  y medio,
que  siempre  será  un ‘paliativo a la crisis  de trabajo  que  hoy
sufre  InglaterrL  ‘  ‘  ‘

Estos  ‘cañoneros. probablemente  serán  del  tipo  Sand
,wich;  del  cual  s,e están  ‘construyendo  cuatro,  ‘correspon
dientes  al  programa  1928-29. Son ‘buques de  1.2:50 tanela-

TOMO CV.                                        9
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das, provistos de, turbinas  Parson,  de 2.000 c  y.  y 17 millas,
dos  hehces  y  calderas  para  quemar  petroleo  Como arma
mento  llevan  un  cañón  de  101,6 milínietros  y  dos más  pe
queños  ántiaéreos.

Política contraria a la eonzpeteneia en armamentos

Durante  el  curso  de  la  segundá  sesión  de  la  décima
Asamblea  de  la  Sociedad de  Naciones, que  tuvo  lugar  en
Ginebra  el  3  de  septiembre,  el  primer  Ministro  laborista
inglés,  Ramsay MaeDonaid, en  brillante  discurso  pacifista,
declaró  que  el  Gobierno británico  se  niega  en  absoluto a
entrar  en  competencia con los Estados Unidos sobre  arma
¡pentos  navales.  «Creo —añadió  el  loador laborista—  que
esto  no  es  solamente la  palabra  de honor  de  un  Gobierno
laborista,  sino también  la  promesa  de  un  Gobierno conser
vador.»

A  continuación  manifestó  que  el  acuerdo  naval  entre
Inglaterra  y  los  Estados Unidos, que  se  ha  venido  discu
tiendo  durante  estos  últimos  tiempos,,  constará  probable
mente  de 20 puntos,  y que  de éstos,  sólo tres  no  han  reci
bido  todavía  solución.

En  sincera  y apasionada  oraciéci, el primer  Ministro  in
glés  apeló a los sentimientos ‘de todas las naciones para  que
dediquen  sus  energías  a  propósitos  pacifistas  en  vez  de
prepararse  para  ‘una nueva  guerr  ,  «No vamos prsiguien
do  objetivos miserables  —dijo  aquél—; nuestro  objetivo  es
el  establecimiento  de  una  paz  duradera,  al  mismo tiempo
que  llégar  a  una  acuerdo naval.»

Por  última, ‘pidió tambión en términos elocuentes que  se
considerase  el  pacto  Kellogg de  renunciación  a  la  guerra
como  política  nacional en  las instituciones  que  tienden  ha
cia  el  establecimiento  de la  pas.  En  su  opinión, uno de  los
grandes  peligros de  la  guerra  yace en  los eeesivo  arma
mentos  de algunas naciones, debiéndose hacer frente  al pio
blema  del  desarme  con  espíritu  de solidaridad, aunque  di-
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•cho  peligro  es  hoy  en  día  mucho menor  que  la  confianza
de  poder  inmitener. una  paz  duradera.

Una  proposición inglesa de  desaiqne a  la  Comisión
de  Ginebra.

En  los  primeros  días  del mes  de  septiémbre,  Lord Ce-.
cii,  en  nombre  de  la  Delegación británica  en  la  Sociedad
de  Naciones, ha  presentado  a  la  tercera  Comisión, llamada
del  Desarme,  el  siguienté  proyecto  sobre  el  mismo:

La  Asamblea,  estando  convencida  de  la  necesidad  de
una  reducción  progresiva  y  general  de.  los  armamentos
mundiales,  expresa  su  deseo de  qúe  la  Comisión prepara
toria  termine  sus  trabajos  lo  más  rápidamente  posible y
estima  que  al  estudiar  el  proyecto de. convenio de desarme
se  deberá  tomar  en consideración los principios  siguientes:

a)  Aplicación de los mismos principios  para  la  reduc
ción  y limitación  del  personal y  material  a  os ejércitos  de
tierra,  mar  y  aire.

b)  Limitaci6n  de  la  potencia  de  los efectivos, sea  por
reducción  numérica  o  por  disminución o  limitación  de  los
períodos  de instrucción,  o por  ambos  sistemas  a la  vez.

o)  Reducción del material,  bien  directamente  por cdiii-
puto,  indirectamente  por  limitación  en  pr  supuesto  o pci,
los  dos métodos.

d)  Aceptación de una  autoridad  internacional  que ins
peccione  la  ejecución dé  estas  disposiciohes.»
•  El  proyecto  causó  honda  sensación  en  los  delegados de
los  países  que  se  encontraban  representados,  tanto  más
cuanto  que  el delegado inglé.s tuvo buen cuidado de exponer
que  «no basta  afirmar  el  deseo  del  desarme,  sino  que  es
preciso  probarlo  con hechos», Té cual, naturalmenté,  vino á
colocar  en  difícil  situación  a  los varios  países  .interesaçlos
en  el  desarme..,  sin  suprimir  un  fusil, derrumbando  así  la

•  ficción  sostenida  h.asta ahora.
Pasados  pocos  días,  se. réunió  la  Asamblea,  qué  había

de  jronineiars  en  favor  o  en éontra  da la  proposiéión. dé
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Lord  Cecil, y  ante  el  frente  único presentado  por  Inglate
rra,  los Dominios, Países escandinavos y  los Estados Unidos
se  opuso  el  de  Francia,  Yugoeslavia,  Checoeslovaquia y
Poloni&

Si  imperara  la  buena  fe,  es  obvio que  una  proposición
que  intenta  hacer  obra  positiva  contra  los armamentos  de
bería  obtener  votó unánime  a favor,  y  esta  Asamblea seña
laría  fechá  memorable en  la  labor  de la  Sociedad de Nacio
nes;  sin  embargo..., á  todo trance  se  hacía  preciso  buscar
la  fórmula  de transacción  que soslayara  los verdaderos tér
minos  del problema, dejando  en pie la  apariencia  de lo que
en  realidad  no existe,  y  aquélla  surge  en  boca  de M. Poli
tis,  presidente  y  delegado hélénico. La  proposición de  Lord
Cecil  se  toma  en  consideración y..  en  za  día  pasará  a  la
Comisi6n  preliminar  del Desarme.  Mas nó se  ha  perdido el
tiémpo.  El  iinuñdo ‘conoce ya  los Estados  que  se  oponen al
desarme;  Inglaterra  tuvo  un  gesto,  y  su  prestigio  en  la
Sociedad  de  Naciones se  acrecenta.  La  pelota  queda, en  el
teacb

Reemplazo de los submarinos afectos a  Ohina.

-   Muy  recientemente  se  ha  dado la  órden  de  regresar  a
la  Metrópoli  a  los  submarinos  tipo  L.  de la  cuarta  flotilla
que,  acompañados  del  buque  nodriza  Titania,  se  enc’uen
tran  afectos  ‘a 1a estaciór  de China, y  cuyo viaje  de regre
so  han  de realizar  por  el canal  de Suea

Eh  su ‘releyó se  enviarán  el  nuevo buque  nodriza  Med
way  e igual  número  de  submarinos tipo  Oberon, o sea, ex
‘ceptuandó  las  deis unidades  de la  clese  P.,  los submarinos
mda  modernos  de  que  disponé  Inglaterra.  Estos  últimos
buqú’es harán  el viaje  a  china por el sur  de América.

-     -     ‘  ‘      Regreso del  crucero  c<Cumberland».

‘Recientemé.nte  ha  salido de  Hong-Kong para  Chatham
(Inglaterra),  toeando  en  Singapur,  Colombo, Adem,  Port
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Sad,  Malta  y  Gibraltar,  el  crucero  Cuanbérkznd, que  es. el
primero  de  los  cinco cruceros  tipo  Cov.nty  destacados  en
aguas  de  China  que  regres.a a  la  Metrópoli,  considerándose
muy  posible  que  tanto  este  buque  como los  otros  cuatro,
cuyo  regreso  ha  de efectuarse  eon  intervalos  de cinco me
ses  para  su  recorrido y  reparaciones, no  volverán más  a  su
estación  de China.

Cursos de  otoño en la  Escuela  de GuerTa. Naval.

Ha  sido ya seleccionado el  personal  que ha  de seguir  él
curso  de otoño en la  Escuela de Guerr.a Naval, que  se  inau
gurará  el  12 de octubre.

En  dicho  personal  figuran  varios  Oficiales generales,
como  el  Contralmirante  Pre.ston  que  mandó  la  tercera  es
cu.adra  de cruceros  de la  flota del Mediterráneo  en  1926-28;
el  Contralmirante  Carrin.gton, ascendido a  este  empleo en
mayo  último  después  de  mandar  el  acorazado  Warspite  y
el  Contralmirante  ‘Hopwood, igualmente  ascendido en mayo
y  que  mandó  el  buque  portaaviones  Hennes  en  aguas  dé
China.

También  para  el nuevo curso  técnico que ha  de .segairsé
en  Portsmouth  se  han  inscrito  varios  Oficiales generales,
entre  ellos el  Contralmirante  Casomént, qile hace unos me
ses  cesó en el  mando de la  tercera  escuadra  de combate  dé
la  flota  del Atlántico,  y tros  varios recién  ascendidos.  :

Buques nuevamente clasificados.

En  la  lista  de  buques  de  guerr  aparece  que  los  mina
dores  de  reciente  construcción, el  Brklgewater  y  Sandtvkh,
han  sido  nuevamente  clasificados como cañoneros,   así  se
pensó  en  un  principio  al  decidirse  su construcción,  ya  qi
el  nuevo tipo  de buque  combina. las funciones de eañoneró Y
minador,  siendo, por  tadto,  esta  última  uno. de lbs distiñtos
sérvicios  que  pueden  prestar  dichas  unidades.  -

Tanto  el Bridgewater como l  Sandzükh -fun.désina
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des  en marso. último para  relevar  en  aguas  de  China a  ka
cañoneros  Blucheli yFoxglove..  Como dimos cuenta  a los lec
tores  al. tratar  de su  botadura,  son buques de  1.250 tonela
çlas en plena carga,  83 metros  de eslora, 11 d  manga y tres
de  calado, provistos, de  turbinas  Parsons  de  reacción,  con
engranajes  de reducción simples y dos hélices, proyectados
para  desarrollar  17 millas  con 2.000 e. y.  Van  armados con
dos  cañones  de  101,6 milímetros  y  otros  dos  de  76  anti
aéreos.

Estos  cañoneros  terminaron  su  construcción  en  marzo
último,  y  se  están  construyendo  otros  cuatro  del  mismo
tipo,  dos en  Devonport  y dos en  astilleros  particulares.

Las  bibliotecas de marinería a bordo.

Ha  sido desmentido  oficialmente  el  rumor  que  venía

circulando  de que  en el  plan  de economías se  incluía  la  re
çlucción en  15  por  10  de los créditos  que  se  venían  conce
diendo  para  el  sostenimiento  de. las  pequeñas  bibliotecas
existentes  en  gran  número  de buques  ingleses,  destinadas
a  recreo  e  instrucción  de las dotaciones. Realmente  el  gas
te  y,  .por tanto,  la  economía que  representa  ese  15 por  100
era  una  partida  insignificante  del  presupuesto.  Pero,  por
otra  parte,  semejante  medida hubiera  resultado poco opor
ttina  en una  época, como la  actual,  en que, debido, sin  d.uda,
a  la  creciente  educación profesional con que  llegan  los re
clutas  a su  ingreso en el servicio, se había desarrollado muy
ensibiemente  la  afición a  la. lectura.

Crucero de  verano de  la  flota  del  11[Miterráneo

El  día 4 del pasado mes de se.ptimbre  abandonó el puer

to  de Malta  la  flota del Mediterráneo  para  realizar  su  acos
tumbrado  crucero  de verano.  .  ..

Dicha  flota  comprende  los siguientes  buques:
Acorazados Queen EZizabeth  Revenge,  Makiya, Warspi

te,  RLsiJlies,  Royáj  Sovereign  y  Resolutioñ  crúceros  Lon
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don,  Ceres, (Jaiedon, Calliope y  Cairo; buque. portaaviones
Eagle;  primera,,  segunda,. tercera  y  cuarta  flotilla,s de  des
tructores;  primera flotilla de submarinos, con el buque-depó
sito  Lncía y  ciestruçtor Sandhurt,  y el barco-hospital ¡VI ame;
en  total,  60  buques,  al  mando del  Almirante  Sir  Frederick
Field.

En  la  actualidad se  hallan  ausentes  de la  flota el  acora
•zado  Royal Oak, que  estuvo presente  en  el  puerto  de San
tan4er  durante  la  regata  de  crucero  Plymouth-Santander;’
el  crucero  Devanshire, de  reparación  en  un  arsenal  de  In
glaterra,  a  consecuencia., de. la  explosión  de  un  cañón,  de.
cuyo  accidente  dimos cuenta  .a  nuestros  lectores,  y  el  aco
razado  Barhain.,, crucero  Sussex, buque  portaaviones Caura
geaus  y  destructores  Veterapi  y . Wand}erer, destacados  en
aguas  de Palestina  con notivo  de los sucesos que allí  se des
arrollan.           .             .

Algunos  detalles  sobre  los  acorazados  «NeJsou»

y  «Rodney».

En  distintas  ocasiones hemos  informado  a  los lectores
de  las características  generales y  armamento  de los nuevos
acorazados  ingleses Nelson  y  Rodiiey, cuyas’ informaciones
ampliamos  hoy  con  algunos  interesantes  detalles  que  pu
blicó  recientemente  La  Nature.

Se  puso  la, quilla  de  ambos  acorazados  en  diciembre
d  1922 y  con  arreglo  a  las  estipulaciones del Tratado  de
Wáshington,  adoptándose  el. máximo  permitido  por  este
Tratado,  tanto  para  el  tonelaje  como para  el  calibre  cje la
artillería.  Sus  características  principales  san:  desplaza
miento,  35000  toneladas;  eslora,  236  metroS;  manga,  3.
—la  ‘máxima que  permiten  utilizar  los canales de Panamá
y  Suez—; calado  a  popa,  10  metros;  velocidad, 23  millas.
Espesor  del  blindaje  de  las  torres,  406 milímetros;  en  los
costados,  350, y  én  la  cubierta  superior., 162.

Conduce  nueve  cañones  de  406 ,milímetros,  dispuestos
en  tres  torres  triples,  con ‘un  alcance  de  32  kilómetros,
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iendode  1.00Óldlos el  peso de cada  proyectil;  ycomo  Ia
iapidez  de  fuego  es  de  dos  disparos  por  minuto,  dicho se
éstá  que  en este  tiempo  podrá  el buque  arrojar  18 tonela
as  de é.cero.

El  agrupamiento  del  armamento  de  grueso  calibre  res
ponde  a  la  idea  de  concentrar  en  un  espacio  mínimo  la
fuerza  principal  del  buque,  asegurando  así  su  protección
€n  orrna•  más  eficaz y  complete  que  si este  armamento  se:
hubiera  répartido  por  toda  la  eslora  del  barco.  Por  otra
parte,  el sistema  permite  obtener  una  sensible economía en
él  peso del blindaje.  Sin embargo, esta  disposióión da lugar
t  que  la  pope  de estos buques;  en  un  sector  que se  extien
de  300 a  cada lado de la línea  diametral,  quede sin defender
por  la  artillería  gruesa,  la  que  hará  que  estas  formidables
ünidades  no  deban presentar  nunca  al  enemigo más  que  la
proa  o el través.

En  la  misma  estructura  se  han  realizado  igualmente
tOdas  las  economías posibles de  peso, habiéndose llegado a
obtener  en  este  particular  ventajas  muy  apreciables  ha
ciendo  uso e  un  nuevo acero  llamado D,  más  resistente  y
más  ligero  que  el  usada  hasta  el  presente,  e  invirtiéndose
600O tónelads  en  c&da buque.

-.  Se  vigiló también  con gran  escrupulosidad  el  no- dar  a
tas  diversas plañchas  más  que  el  espesor estrictameñte  ne
cesario.  En  las  partes  metálicas  del material  no  expuestas
cUrectarnente  al  aire  o. no  sujeta  a  manejo - constante  se
émplearon  aleaciones ligeras.  En la  éubierta’ sUperior, cur
lancha  va  recubierta  de  madera,  se  utilizó  el  pino  en  br
g  de  la  teca;  -

Por  otra  parte,  y  siempre  para  ganar  peso, el Almiran
‘azga  inglés n  ha  dudado e.n xtcnder  el enpleo  de la  ma
1era  ei  todos los  eféctos o mamparos  que no han  de sopor
tar  esfuerzos,  dando  con  ello,  y  coii  verdadero  valor,  un
paso  atrás  considerable  Parece  admitirse,  en efecto, que  la
madera  debe  absolutamente  desteriarse  én  la  construccién
havaf  inodeina  por  constituÍr  igníftcó  vehículo  para  la
rbpágaeión  de los incnd5os.  Sin emlargo,  los ingleses -con-
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tinúan  utilizándola por mejorar  muy sensiblemente las con
diciones  de habitabilidad  de los buques;  pero debe advertir-
se  que la  empleada en el Nelson y Rodney  es prácticamente
incombustible.

e  (rD.?P

Perfil  del acorazado inglés tipo ‘Ne1son.

Los  sectores  de  tiro  de  las  torres  de  proa,  enmdio  y
más  a  popa son de 298° 330° y  250°, respectivamente,  sien
do  la  de  enmedjo más  alta  que  las  otras  dos, y  pudiendo
tirar  por encima de  ellas.

En  la  especie de  rilonumento que  se levanta  inmediata
mente  después  de  las torres  de  grueso  calibre  va  una  pe
queña  torre  giiatoria  y  acorazada, donde quedan instalados
los  diriectorés de tiro  de  la  artilleíra  de  grueso,  mediano y
pequeño  calibre;  encima se  encuentran  las  torres  de  com
bate  del Almirante  y  Comandante del buque,  con todos los

servicios.
Los  proyectores  de  900  milímetros  van  coiccados: dos,

a  un  lado y  otro  de  la chimenea, y  otro  dos, en  una  plata
forma  que  lleva  el  palo.

El  armamento  secundario,  12  cañones  de  150  milím

tros,  se  distribuye  en seis  torres  dobles, en gruos  de tres
a  banda  y  banda  del  palo,  y  siendo la  del  centro  de  cada
grupo  ni,s  alta  que  las  dems  para  que  puedan  tirar  ocho
cañones  en retirada.  El pañol  de municiones corresondien
te  a  esta  artillería  está  colocado en  el  centro  de ‘ella y  de
bajo  de  la  cubierta  protectora.

La  artillería  está  protegida  en sus flancos por  un  grueso
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blindaje  de 350 milímetros, que  se  tiende  desde la  torre
de  400 milímetros  de proa  hasta  las4e  150 milímetos  de
más  a  popa.  La  misma  extensión  tiene  una  cubierta  pro
tectora  de  150 milímetros  de espesor contra, las bombas de
aviones.

La  máquina  principal  está  constituida  por  turbinas
Brown-Curtiss  de  engranajes,  que  desarrollan  con  dos hé
lices  45i)00  e, y.  de  fuerza  total.  Dichs  turbinas  van  alo
jadas  en cuatro  cámaras, situadas  cada dos en  el sentido de
la  eslora del buque  y  separadas  por un  mamparo .que aisla
completamente  una  de otra.  El  vapor  lo proporcionan ocho
calderas  de tubos  pequeños con recalentadores.

La  fuerza  hidráulica  necesaria  para  la  maniobra  de las
torres  la  dan  tres  bombas de  vapor,  colocadas cada una  en
un  compartimiento  estanco.,

Seis  dínamos suministran  en total  1.800 kilovatios a  200
voltios.  Dos de ellas están  accionadas por  motores Diesel, y
las  otras  cuatro,  por  turbinas  de engranaje.

Las  máquinas  frigoríficas  comprenden  siete  compreso
res,  reservándose  dos de  ellos para  la  conservación  de  ah
meiitos  y  fabricación  de  hielo,  y las  cinco máquinas  res
tantes  se  reservan  para  sostener  la  temperatura.  conve
niente  en  los  pañoles de  pólvoras y  municiones.

Los  cabrestantes  para  el  manejo de las  anclas  van  pro
vistos  de máquinas electrohidráulicas,  evitándose  así  la  ins
talación,  de  tubos  de  vapor  de  un  extremo  a  otro- del  bu
que,  y  los inconvenientes  de las  inevitables  condensaciones
y  también  origen  de calor,  siempre  desagradable.

En  la  cubierta  alta  van  10 chigres, seis movidos hidráu
licamente  y  cuatro  con  máquinas  electrohidráulicas.  Estos
aparatos  sirven  para  la  maniobra  de  paravanes,  embarque
de  torpedos, municiones, ‘etc.; llevando otros  varios destina
dos  a  la  faena  de  meter  y  arriar  botes...

El  timón  es  de  tipo  compensado,’ lo’ que  disminuye  el
esfuerzo  necesario  para  hacerle  girar.  ‘El movimiento de la
caña  lo  producen  cuatro  cilindros de  simple efecto,  coloca
dos  por  pares  opuestos  sobre  la  cabeza  del  timón,  y  con
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martinetes  movidás por  aceitea  preión;  con  tres  bombas
a  velocidad variable,  accionadas por  motores  eléctricos.

Cada  bomba  y  su  mótor iran  instalados  n  un  compar
-  timiento  estanco. De las tres  bombas, dos están  siempre  en

servicio,  quedando  la  tercera  en  reserva  como bomba  de
socorro,  y  que  puede ponerse  en función  instantáneamente
eñ  caso de averÍa  en  una  de  las otras  dos.

Eñ  caso de faltar  la  corriente  eléctrica, hay  un  aparato
•de  reserva,  movido a  vaPor.

Con  las  dos bombas de  servicio  la  caña  puedé  llevarse
en  treinta  ségundos de uñá  banda  a  otra  navegando el  bu
que  a  toda  irelocidad.

Pai’á  la ventilación  del  interior  del  casco lleva 200 apa
ratos,  sin  contar  los  de máquinas y  calderas.

El  sistema  de  inundación  y  achique  tiene  gran  impor
tancia  y  está  muy bien  entendido,  pudiendo remediarse  rá
pidamente  cualquier  caso de  esta  índole  que  pudiera  pro
sentarse.

Para  todos los  compartimientos,  a  excePción hecha  de
las  máquinas,  que  tienen  material  propio,  la  inundación y
achique  comprenden  11  bombas entrífugas  eléctricas,  y
cada  una  puede  achicar  350 toneladas  de  agua  por  hora;
Además,  la  cámara  de  calderas  de  popa  lleira  una  turbo-
bomba  de  irapor, que  achica  gran  cántidad  dé  agua.  Exis
ten  todavía otras  nueve bombas eléctricas  para  ificendio y
serviciós  corrientes.

ITALIA

Nueva c1alficaclón y  distribución de  las  fuerzas

navales.

El  1.° del corriente  més  habrá  entrado  en vigor la  nue
va  clasificación y  distribución  de  los buques  de  guerra  de
la  Marina  italiana  ue  a  continuación se  detalia;  debiendo
tenerse  en  cuenta  que  los desplazamientos que  se  espec.ifi
can  son los standard del  proyecto del  buque:  --



612              OCTUBRE 1929.

Acorazados:  los buques  acorazados aptos para  el emplea
en  alta  mar  con armamento  principal  de calibre  superior  a
los  254  milímetros.

Cruceros:  buques veloces on  un  armamento  igual  o in
ferÍor  a  254  milímetros  y  desplazamiento  superior,  a  las
3000  toneladas.

Exploradores:  buques  de  gran  velocidad  y  desplaza
úiientocomprendido  entre  las  3.000 y  1.300 toneladas.

Contratorpederos  o  cazatorpederos.  (este  último  es  el
nombre  adoptado ‘oficialmeñte en  Italia):  buques  le super
ficie ‘ cuya  arma  principal  es  el  torpedo,  de  i.n  desplaza
miento  comprendido  entre  1.300 y  700 toneladas.

Torpederos:  los  compréndidos  entre  700  y  200 tone
ladas.

Torpederos  csterc:  los  de  200  tóneladas  como  má
ximo.

Submarinos:  buques capaces de navegar  totalmente  su
mergidos,  y se clasifican en submarinos de grandes cruceros,
submarinos  de  medio crucero  y  submarinos  de  pequeños
crucéros  o costeros.  ‘  .

azasubmarinOs:  unidades  de  desplazamiento  superior
a  100 toneladas, construídas  esencialmen±e para  la  busca y
el  ataque  de los submarinos.  .

M.  A. S.  (.motolánchas): cazasubmarinos inferiores  a las
100  toneladas  de despiazarnientø

Buques  de Departamento.
Idem  para  usos locales.
Las  fuerzas  navales  italianas  se  distribuyen  en  dos es

cuadras  y  en grupos  de reserva  departamental.
Lá  priméra  escuadra  la  integTan dos  dbiisiones, primera

y  segunda,  y  una  división de submarinos.
La  primera  división comprende  el  crucero  Trieste  (in

signia  ‘dei Almirante  de la  primera  escuadra  y de la  prime
r  división)  y  su  gemelo él  Trénto.

De  la  segunda  división férm.an parte  el  cruéero  A,wona
-(insignia)  y  dos flotillas  de  contratorpederos,  a  saber.: la
primera,  con el  Leane  como conduét.or  ‘y. .éornpuesta. .de dos
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esciadril1as:  la  primera  (Zéffro,  Ostro, Espero  y  Brea)
y  la  segunda  (Neinho, Aquilone y  Turbine).  La  segunda  flo
tilla,  con  el  Pantera como conductor, la  forman  la  tercera
escuadrilla  (SaurO, Manin,  Nutio  y  Battisi)  y  la  cuarta
(Nieo.tera., Crispi  Rieasoli y  Sella).

La  división  de  stibmarin&  tiene  por  buque  apoyo  el
Paoinatti,  especialmente  construklo  con  tal  fin  y  que  ar
bola  la insignia,  y  se  compone de la  primera  escuadrilla  de
submarinos  (de  gran  crucero),  que  integran  los  Millerire,
Balilla,  Toti  y Sejesa; segunda  escuadrilla  (medio crucero),
constituída  por  los Mocenigo, Gsivani,  Micca, Nani,  Tarri
ceili  y  el  minador  X.  3;  tei’céra  escuadrilla  (de  pequeño
crucero),  de  la  qué  forman  parte  los  N.  1, N.  3,  N.  4  y
N.  6; cuarta  esuadrilla  (crueero  medio), Cappcrni, Mainieii,
Da  Procida y Speri;  quinta  escuadrilla,  Pisani, Dei Gene ya,
Colo’?vna y  Bausan.

Además  de los buques  auxiliares  de la  escuadra, forman
parte  integrante  de  la  primera  escuadra  una  dirisión  de
exploradores,  constituida  Por cuatro  grupos,  de tr  unida
des  cada  grupo;  esta  divisiÓn de  exploración  depende, sin
embargo,  directamente  del Ministerio.

La  segunda  escuadra  la  forman  la  tercera  y  cuarta
divisiones  y  una  división especial.  La  tercera  división  la
intégrañ  kis aéorzado  Doria y DUilio, en  el primero  de los
cuales  arbola sil  iilsigni  él  Almirante  de  esta  escuadra  y
de  la  división;
-  La  cuarta  división  la  forman  los  cruceros  Tarciuto  y
Bar  la  quinta  flotillá de  contratorpederos  (Riboty  como
conductor),  con la  quinta  eséuadrilla  (Confieflza, Solferino,
Paiestró  y  San  Ma.rtino), la  sexta  escuadrilla  (Cc2ata!irn,
Castelfdardó,  Moarinbano y  Gurtaofle)  y  las  esciiactrillas
de  submarinos  sexta  y  séptima, ainbás cómpuestas por  sub
marinos  dé pequeños  cruceros o  cósteros.

La  «división especial»  arbola la  insigniá  en  el  cruce’o
Quar*o  y  la  ‘coiiiionen  la  primera  flotilla  dé  torpederos
(Fabrizi,  La  Fama,  Bass’ni y  Cose’nz), segunda  escudrillá
de  idem  (Papa, Chinotto,  Montanari  y  CasóMó,  un  gruo
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portaminas,  que  integran  los Milazzo y Dardanefli, y  la oc
tava  escuadrilla  de  submarinos,  con  cii-ico de  los  costeros,
además  de  los  buqués  autiliare  y  de  résérva  para  cada
división  o flotilla.

Los  grupos  de «reserva  departamental»  se  hallan,  cómo
su  nombre  indica,  a  las órdenes  de los  Almirañtes  de  los
Departamentos  respectivós:

Departaniento  del Alto  Tirreno  (La  Spezia):  dos  cru
ceros,  un  contratorpedero  y dos grupos  dé  to:rpederos.

Departamento  del Bajo  Tirreno  (Nápolés) :  cuatro  tor
pederos.

Departamento  del Bajo Adriático  (Tarento):  dos explo
radores  y dos grupos  de torpederos  (octavo 5r  noveno).

Mando  militar  y  marítimo  del  Alto  Adriático  (Vene
cia):  un  crucero  y  dos grupos  de torpederos  (décimo y un
décimo).

•    Esta  división de  las fuerzas  navales  puede  decirse  que
es,  con  ligeras  variaciones,  la  misma  que  existía  con  las
adaptaciones  impuestas  por  la  entrada  en  servicio  dé  los
buques  recientemente  entÑgados  a  la  Marina.

Hundimiento de un  submarino en  la  operación
de  salvamento.

En  aguas  del puerto  de Pola se ha  llevado a  cabo el sal
vamento  del submarino  Pullino, hundido por  los austriacos
durante  la  guerra,  cerca  de  los bajos  de La  Gajola, dispo
niéndose  para  su  remolque a  Pola, lo que  se  intentó  el  21
de  septiembre;  pero  durante  la  operación se  rompió un  ca
Me  de acero, y el submarino volvió a  hundirse  en 80 metros
de  profundidad

Créese  que  muy, en - breve  volverá a  intentarse  poner  el
buque  a  flote,  utilizando  pontonas  que  la  Marina  italiana
dispone  al  efecto.



NOÁS  PROFESIONALES           615

Nombre de  buques•

Los  dos exploradores tipo  Condottieri  de cuya construc
ción  se  han  encargado la  «Societá Odero Terni»  y  «Stabili
mento  Tecnio  Triestino»,  respectivamente,  han  sid  in
cluidos  en  la  lista  de  buqus  de  guerra  con  los  nombres
•de Ar’nvando Daz  y  Luigi  Cadorn&

El  crucero  tipo  Zara, de  10.160 toneladas, que  constru
yen  los  astilleros  navales  «Orlando»,, d  Livorno,  se  deno
minará  Gorizia, así  como Bolzano el de la misma clase orde
nado  a  la  Casa Ansaldo, de  Génova.

Los  siete  sumergible.s de  pequeño  crucero,  cuyas  órde
nes  de  construcción se  darán  muy  en  breve,  y  que  se  dis
tribuyen:  tres  al  Cantiere  Navale  Triestino  di Monfalcone,
dos  a  Odero-Terni cli Spezia y  dos al  Cantiere  Navale  Tosi
di  Taranto,  asumirán  los nombres  de Salpa, Argonauta,  Fi
salia,  Medusa, Jalee., Jantina  y  Nautilus.

Por  último,  los  cuatro  cazatorpederos  de  1.465 tonela
d;as,  próximos  también  a  rden.arse,  dos a  Cantieri  Parte
nopee,  de  Nápoles, y  los otros  dos a  los  astilleros  del  Car
naro,  en  Fiurne, se llamarán  Fol gore, Laiupo, .Baleno y  Ful
mine.

El  reclutamiento  volu’ntario.

La  corta  permanencia  de los reclutas  en su  servicio óbli
gatorio  impide en la Marina  itali;ana, como en casi  todas las
demás,  aunque  al  parecer  en  menos grado, obtener  la  debi
da  instrucción  y  rendimiento  del  personal  especializado
(cada  vez más  numeroso)  sin  recurrir  a  los enganches  vo
luntarios.  Para  ello se desarrolla una  activa propaganda por
medio  de  artísticos  carteles,  que  se  difuñden  por  todo  el
reiño,  estimulando a la  juventud  a  inacribirse y ofreciéndo
le  distintas  compensaciones, pecuniarias  y  de otros órdenes,
para,  una  vez terminado  el  compromiso, encontrar  después
fácil  colocación en la  vida civil.

Actualmente  se  ha  abierto  un  concurso para  2.300 mdi-
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viduos,  entre  ios  nacidos en  1910-1911, con objeto de cubrir
casi  todos los destinos de  especialistas en  el  Cuerpo  Rea
les  Equipajes:. timoneles, apuntadores,  minadores, torpedis
tas,  electricistas,  radiotelegrafistas,  fogoneros., buzos, piro
técnicos,  carpinteros,  semaforista.s,  enfermeros,  cocineros,
etcétera.

Por  la  inscripción  se  comprometen,  desde  iuego., a  los
cuatro  años ide servicio obligatorio para  todos los ciudada
nos,  al  cabo  de  los  cuales  los que  no  desean  continuar  en

el  servicio son licenciados y  reciben un  premio en metálico,
q.ue  puede  ser  una  pequeña  base para  empezar a  trabajar.
Este  premio varía  de  2.500 n  5.000 liras,  según  categorías.
A  los  separados  del  servicio  antes  de terminar,  el  compro
miso,  pero  por  causas  ajenas  a  su  voluntad,  se  les  in,dm
niza  en  proporción  a  los  servicios prestados.

Para  los  que, .en lugar  de cuatro  años, continúan  pres
tando  servicio durante  dos años más, se  establecen premios,
variables,  también  por  categorías,  entre  4.000 .y 8.000 liras,
cobrando  una  parte  del premio al  cumplir  el tercer  año.

Una  vez reclutados los jóvenes entran  a hacer  un  peque
co  curso  en  las  escuelas o buques-escuelas ide la  especiali
dad  que  han  elegido, y  de allí  pasan  a  prestar  servicio  en
los  barcos o  establecimientos de  tierra.  Desde el  ingreso  la
manutención  y vestuario  es  de cuenta  del Estado: y además
se  les atona  lira  y  media  diaria..

Según  las aptitudes  demostradas,  pueden  ascender a  ca
bos  al  finalizar  el  primer  año,  pero  nunca  después  del ter
cero,  con sueldo de  3,50 liras,  que  se  eleva a  5,50 al  empe
zar  el  quinto  año los que  han  firmado compromiso por  seis.

Pero,  aparte  de esto, todos pueden optar,  si demuestran
aptitud,,  a  los empleos de  Suboficiales, y  aun  de  Oficiales
(hasta  Capitán),  en el  Cuerpo de Reales Equipajes  de Ida-
rina;  que  por  l;a legislación vigente  se  nutrirá  en lo sucesi
yo  exclusivamente  de Suboficiales procedentes  del  recluta
miento  voluntario.  Los Suboficiales que,  mediante  examen,
demuestran  capacidad suficiente ascienden a  Oficiales del ci
tado  Cuerpo, que consta  de unos 400.
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•  La  posición social, y  también  la  económica; que  se  pue
de  alcanzar  es muy  estimable, y más  teniendo  en  cuenta  la
modesti  de lo  estudios  que  se  exigen.

Un  Oficial de  primera  clase, grado  que: suele  llégarse a
los  cuarenta  años de  edad, recibe un  sueldo mensual  varia
ble  entre  980 y  1.250 liras, y  un  Cápitán cobra 1.500 liras  si
es  soltero  y  1.700 si: es  casado. Todos, al  acumular  años de
servicio,  adquieren  y  mejoran  el  derecho  a  pensiones,  que
les  libran  de .preacupaeiones para  el Porvenir y  aseguran su
vejez.

La  mina  «Ella». y  su  Influencia  en  la  gran
•                         guerra 1914-18.        -

•   Consideramos interesante  dar  a  conocer a  nuestros  lec
tores  un  extÑcto  de cierto  artículo  de Alessandro Tosi, pu
blicado  con  este  título  en la  &issegiia Marittima  Aeironau
tica,  sobre el origen -y desarrollo de la  mina «Elia», que tan
ta  participación  ha tenido  en  la  guerra  mundial.

La  idea  de  una  mina  automática  nació  en  la  mente  de
Elia  sienjd’o guardia  marina,  en  1885, con motivo de las ma
niobras  navales  italianas  de  aquel  año,  bajo  el  mando  del
ilustre  Almirante  Saint-Bon,  verdadero  creador  de  la  mo
derna  Marin:a italiana.

Iniciados  los primeros  experimentos • prácticos  en  1888,,
y  continuados después  con  ejemplar  perseverancia;,  pudo
Elia,  en  1897, presentar  a  prueba  la  primera  mina automá
tica  de  bloqueo, con - resultados  superiores  a  cuanto  podía
esperarse.  Partiendo  del  principio  de  que  la  actuación  de
las  minas no debía  limitarse  a la defensa  pasiva e  un  paso,
sino  que  debía  ampliarse  también  a  misiones  de  carácter
ofensivo,  encaminó  sus  esfuerzos  a  la  consecución de  dos
objetivos:

Objetivo  principal:  La  realización de  una  mina  que  al
ser  arrojada  al  agua  quedase  automáticamente  en  el  lugar
y  a  la  profundidad  deseada,  sin  el  menor  peligro  para  el
buque  minador  ni para  ‘el personal encargado de la  opera-
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•  ci6n,  que  debía  efectuarse  rápidamente  r  en  cuálquier  cir
cunstahcia  dé tiempo.

Objetivo  secundario:  Móntaje, á bordo de  un  buque  rá
piclo,  cié una  instalación  capaz  de  almacenar  gran  número

de  minas  y lanzarlas  al  agua  en  brevísimo tiempo  y  regu
larinente  espaciadas.  Con  ello se  conseguiría  poder  crear
en  cualquier  momnto  y  en  certísimo  tiempo una  obstruc
ción  donde hiciese falta,, y,  a  fvr  de la  rapidez  del mina
dor  y  de   siembra  mtódica,  establecer  durante  la  noche
cercos  explosivos en los puertos  y fondeaderos de las  fuer
zas  navales  enemigase

Tras  largos  años de  trabajo  lgró  el  inventor.,  con un
buque  preparado  al  efecto, fondear  en  una  hora  el  barraje
submarino  de la  defensa  de Spezia con  20 marineros  espe
cialistás,  mientras  que  con  los  procedimientos  anteriores,
para  llevar  a  cabo la  misma  operación,  se  necesitaba  un
mes,  cuarenta  embarcaciones y  850 hombres.

El  primer  modelo,  fabricado  en  gran  escala,  llevaba
145  kilogramos de  trilita,  que  hacía explosión  al choque de
un  barco contra  cualquiera  de los  siete  «conjuntores»  que
sobresalían  de la  envuelta  —cinco destinados al choque con
buques  de superficie y  dos a  les submarinos—, y  podía  ms
talarse  hasta  en  fcndos de 1.000 metros. Un mecanismo au
tomático,  a  base de  placa hidrqstática,  eliminaba toda  posi
bilidad  de  explosión cuándo la  mina  estaba  fuéra  del agua
o  a  menos de un  metro  de  profundidad. Las  minas,  monta
das,  solidariamente con  el sumergidor,  sobre carriles  fijos a
la  cubierta  del minador,  caían al  agua  por la  popa de éste,
sin  sufrir  la  menor  perturbación  en  el  funcionamiento  de
sus  mecnismos.  Para  eso  lleva  un  dispositivo que  impide
el  desprendÍmiento  del  sümergidor  hasta  distancia  conve
niente  en que  cesen los remolinos. Con un  minador, a 20 mi
llas  de velocidad, se  pueden  fondear  a  distancia  de  60  me
tros  unas  de otraé,  dlsp.aiándolas .a intervalos  regulares  de
.diez  segundos.

La  operación de levarlas  se hace con  gran. sencillez mediante  un  aparato  que  al cortar  el orinque  —--con lo que  la
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niin  viene a  la superficiey  queda inactiva— lo sujeta..para
qder  llevarlo a  un  chigr  y  eiiperar  así  el  suinergidor.

De  las  experiencias  efectuadas  parece  deducirse  que  la
mina  «Elia» podría  permaneer  fondeada hasta  trinta  años
sin  menoscabo de  su eficacia.

Al  estallar  la guerra  mundial  Inglaterra  se incauté,, para
fondearlas  en  el canal  de la  Mancha, de 2.000 minas «Elia»
que  se  construían  en  aquel  país  para  la  Marina  norteame
ricana,  encargando  simultáneameente la construcción de va
rias  docenas de  millares

Y  cuando  Italia  entró  en  el  conflicto, Elia,  libre  de  las
restricciones  que  hasta  entonces  le había  impuesto  la  neu
tralidad,  se  tr.as1dó  a  la  Gran  Bretaña,  dispuesto  a  apor
tar  el caudal  de su técnica al servicio de la causa común.

Después  de estudiar  sobre el  terreno  las condiciones es
peciales  que había  que cumplir,  propuso al  Almirantazgo la
construcción  de un  nuevo mqclelo, mucho más robusto  y  po
tente,  capaz  de  resistir  las  fuertes  corrientes,  y  violentas
tempestades  del mar  del Norte. Propuso  también la  original
y  atrevida  empresa  de obstruír  totalmente  la  salida de este
mar  entre  Escocia y  Noruega, para  contener  con ello la cre
ciente  amenaza  «lel ataque  submarino  alemán.

Ambas  ideas fueron  aceptadas  por  el  Gobierno inglés,, y
mientras  se  ponían  en  marcha  los  trabajos  preparatorios
se  terminab.a la construcción de otras  50.000 del modelo an
terior,  que  fueron  inmediatamente  fondeadas  en  los para
jes  que las requerían  con mayor urgencia.

Del  segundo modelo, denominado  «Aliado»,  que  tenía
triple  cantidad  de explosivo, se  construyeron  350.000, y  de
ellas  se  dedicaron  62.000 al  barraje  del  mar  del  Norte  en
una  extensión de 240 millas, sembradas a pocos metros ‘unas
de  otras.

Los  resultados  del uso de  minas en  gran  escala, en  sus
dos  aspectos, ofensivo y  defensivo, fueron  magníficos, tan-
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to  en la reducción, de pérdidas de vidas humanas  como en la
de  buqu  y  mercancías dé lós- aliados, al  ciear’un  formida
ble  y  óculto peligré,  qu,e forzosamente’había  de atenuar  la
eficacia  de  la  guerra  submarina,  desarrollada  al’ principio
sin  un  verdadero  enemigo. tDesde el  puntode  vista  econó
mico,  es  curioso considerar  que  se  gastaronen  la  produ&
ción  de minas  «Elia»’ 110 millones de libras esterlinas,  cifra
que,  con ser  alertamente  considerable, f.ué, en -cambio, muy
reíiuneradora  si se  compara  con’ el  valor de la  riqueza  por
ellas  salvada  al  evitar  su  destrucción.

Las  prlméras  50.000 minas  del tipo  primitivo  costaron,
excluída  la  carga,  a  razón  de  100 libras  esterlinas  (rodci
das  al  cambio actual,  aproximadamente  2.900  pesetas),  en
total  cinco  millones  de  libras  esterlinas’  (145  millones  de
pesetas).

Las  otras  350.000, modelo  «Aliados», con  carga  triple,
costaron  3oci libras  cada una  (unas  8.700 pesetas);  en  to
tal  105 millones  de libras  esterlinas  (3.145 millones de  pe
setas  ,aproximadamente).

De  ,modo que ,se invirtieron  en  minas  «Elia» solamnte
110  millones de libras  (3.100 millones de pesetas,  poco más
o  menos),  cifra  no  despreciable.  Pero  al  se  considera  que
en  los primeros  meses  de guerra,  cuan4o los submarinos ale
manes  podían  actuar  sin  temor  a  peligros submarinos  ocul
tos,,  las. pérdidas  aliadas  en  buques  y  mercancías  llegaron
al  promedio mensual  de  cerca  de  500’ millones; si  se  tiene
en  cuenta  que,  instalados los barrajes,  las pérdidas. se  redu
jeron  a la  décima parte,  hay  que convenir  en  que  el  gasto
de  105 millones en  minas  (3.145 millones  de  pesetas)  fué
reproductivo  en  muchos miles  de millones de libras  esterli
nas,  cuyo  hecho  no  necesita  comentario.

Por  otra  parte,  de los  202 submarinos  alemanes  perdi
dos  4urante  la guerrá,  se ha comprobado que  29 cayeron por
efecto  de las  minas, y  puede atribuirse  a  la  misma causa la
desaparición  de bastantes  más que no sucumbieron por otras
armas  y  cuya  causa, de destrucción  permanece- ignorada.
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Experiencias  con  el  aparató  del  Sr.  Belloni  para  eÍ
salvamento  de  las  dotaciones  de submarinos hundidoS.

El  aparato  idea4o  por  el  Sr.  Belloni, y  dci  que  hemos
dado  noticia  detallada  en  una  información anterior,  ha  sido
experimentado  en  aguas  de  La  Spezia para  el  transbordé
de  un  submarino  a  otro,  funcionando  uno  de  ellos como sí
se  hallase en  el  fondo de la  mar  e  incapacitado para  venit’
a  la  superficie.

Desde  hace unos meses se hicieron  experiencias  prelimi.
nares  en  La Spezia,  y  recientemente  el  inventor  dél citado
aparato  hizo varias  pruebas  de  venir  a  la  superficie desde
profundidades  diversas., peró siempre inferiores  a los 20 me
tros,  así  como se lanzó desde arriba  para  andar  por  el  fon
do  con  la  «capucha submarina>,, demostrando con  gente  iii-
experta  que  sé  podía  heeérseia  adoptar  sin  peligro  para
sus  vidas.  El  24 del mes  de  agosto se  hizo la  prueba  finaL
consistente  en  pasar  de un  submarino a  otro,  yaciendo am
bos  en  el fondo:  el submarino  Toti, del tipo  Balilla, hizo de
submarino  perdido, y  el F.17, gemelo de nuestros  A, Kl  sub
marino  salvador.

En  una  experiencia  anterior,  realizada  en  los  días  12
y  13 del mismo mes, se  logró sentar  en el  fondo al  subma
rino  salvador  .1  costado  del  supuesto  submarino  hundido
sin  ningún  choque  peligroso para  ambos, en  22  metros  de
agua;  .pero la  Comisión de la  Marina  de guerra  italiana  exi
gió  que  se  probase la  «cadena freno»,  mediante  la  cual  el
submarino  de socorro puede  arrastrarse  por  el• fondo hasta
colocarse  a• dstancia  conveniente  del erdido.  El  interés  de.
la  prueba  estribaba  en  que  los técnicos de Álemania, Esta
dos  Unidos e  Inglaterra  negaban  la  posibilidad de la  expe
riencia.  El  Toti no se hallaba  provisto del tanque ideado por
el  Sr  Belloni, lo cual hacía  más  difícil la  prueba,  que  con
sistía  en  pasar  tripulantes  desde el Toti  al  F.-17.

Los  del  Toti  debían,  por  ¿onsiguiente, salir  de su  buque

por  medio del clásico y conocid. sistema  de la esclusa, o sea
de  la  cámara  interpuésta  entre  dos escotillas superpuestas
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del  submarino.  El triutañte  ;há.bía de a]i  del interior  del
submarino,  derrar  la  parte  baja  de lá  éscotilla, inundar  el
espacio  entre  ambas,  abrir  la  abertura  superioi,  o  sea  la
qe  da  a  la  cubierta  exterior,  y  salir  a  la  superficie  des
pués  de  cerrarla,  para  hácer  viable  la  salida  de  los  suce
si Vos. El  inconveniente  de este  procedimiento, mediante  el
cual  se  hubieron  de salvar  los del K.-13, inglés, •ei’ su  trági
có  accidente,  que  costó la  vida  de  su  Comandante, muerto
al  llegar  a  la  superficie desde  gran  profundidad  (este. sub
niarino  fué  rebautizado como K.-22, por considerar  fatídico
el’  número  que  llevaba  cuando  ocurrió  el  mencionado acci
dente,  durante  sus  pruebas  de  recepción),, consiste en  que
si,  el encerrado  en la  esclusa sufre  un  accidente  durante  su
salvarnento,  tapa  la  salida  de los restantes;  por  quedar  gra
vitando  sobre  la  escotilla inferior  de la esclusa, y si  cien en
pruebas.  puede  ser  auxiliado  viniendo el  b.uque a  la  super
ficie  en  seguida,  en  un  salvamento efectivo  inutiliza  total
niente’  una  esclusa..

El  Sr. Belloni y el’ buzo Da Pelo, natural  de  Camogli, en
Ia  inmediaciones de Génova,  lugar  célebre  por  sus  buzos,
se  ofrecieron como voluntarios  para  tal  ejercicio,  y tras  re
petidas’  pruebas  lograron  reducir  el  tiempo  necesario  para
salir  desde diez minutos hasta  cuatro.  El  F.-17 cogió lá boya
lanzada  desd;e el  Toti  y  fué  a  sentarse  en  el  fondo;  en  las
proximidades’ del  punto  donde se  hallaba  aquél,  en  el  sitio
designado  por la Comisión de la Marina  que dirigía  las prue
has;  inundando  al  llegar  al fondo el tubo  estanco  y tanque,
invento  de. Belloni, de que se hallaba  provisto.

Belloni  y  el  buzo Da  Pelo, en tanto,  entraron  en  la  es
élüs  del  Toti;  después  de  mundana,  salieron  y,  palmeán
dos  poi  el  cablede  la hoya, cogida por el’F.47,  llegaron  a
é,  y,   través  del  tubo  y  el  tanque  de éste,  entraron  en
l’  cámara  de  lanzar’ ‘dl  submarino  salvador;  que  se  ha-
liaba  :á 17  metros  de  distancia  del Toti;  a  bordo del  F’.-17
recil,iéron,  por  teléfono ‘y Fessenden, las felicitaciones., bien
merecidas;  de ctiantos  se  hallaban en la  superficie esperan
de  el  resultado  de tan  interesante  experiencia.  Ambos -ves-
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tían  la  «capucha submarina  Belloni», que  dió también  esta
vez  el  satisfactorio  resultado  de  las  pruebas  preliminares.

Estas pruebas,  en que por primera  vez se ha demostrado
la  práctica  posibilidad de pasar  de un  buque  a  otrQ, ambos
sumergidos,- por  medio de un  respirador  químico, represen
tan  realmente  un  paso gigantesco en el tan  debatido proble
ma  de  salvar las  dotaciones de los submarinos  perdidos.

JAPON -

ActItud  de.! Japói  ante la  reducción de  armamentos.

En  los  Círculos navales  del  Japón  se  considera  que  la.
cifra  de  340.000 toneladas  en  cruceros  que  Inglaterra  re-
caba  para  su  Mrina,  en  las  conversaciones últimamente,
celebradas  entre  las  distintas  personalidades de  -dicha na
ción  y los Estados Unidos, no sería - obstáculo a un  Convenio,
cuyos  resultados  traería  consigo que  el  Japón  no  pudiera
construír  más  cruceros  o  que  el  margen  disponible fuera
muy  pequeño.       . .

Como  dijimos  en  nuestro  cuaderno  anterior,  la  Marina
japonesa  fijó  el  70  por  100 en  cruceros  como- porcentaje
mínimo  indispensable  a  la  seguridad  nacional.  Ahora bien.;
si  se  aceptara  el  60 por  100, ésta  es  precisamente  la  cifra
que  corresponde  a  su  fuerza  actual  en  cruceros;  pero  de
adoptarse  el  70 por  100, que  interesa,  quedaría. en libertad
de  construír  24.000 toneladas  más;  es  decir,  tres  cruceros
con  cañones  de  203 milímetros.  Pudiera  suceder  también
que  el  Presidente  Hoover restringiera  la  fuerza  de los Es
tados  Unidos a  305.000 toneladas, y  entonces la  actual  del
Japón  sumaría  el 65, por  100, y  para  obtener  el  70 deseado
sería  preciso permitirle  13.500 toneladas de  exceso.,

Es  desde  luego prematuro  hacer  cálculos  sobre  el  par
ticular  mientras  no  se  fije  tan  importante  factor  como el
límite  máximo.  De  todas  maneras,  ‘el Japón  se  manifiesta
dispuesto  a  considerar  con- agrado,  no  sólo todo lo que  sig
nifique  limitación,  sino también  reducción., como así  parece
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indiearl  recientes  declaraciones del  Ministro  de  Marina,
el  ‘Almirante Takarabe.

Posteriormente,  y como resultado  de uñ  Consejo  de Mi
nictros,  se  atribuyen  al  referido  Almirante  las  siguientes
manifestaciones:

Que  el  Japon  está  dispuesto  a  estudiar  con  toda
aténción  uii  prórroga  en la  suspensión de construír  eapital
ship  hasta  193&

2.a  Que debe  considerar  la  fuerza  en  cruceros  de  pri
mera  categería  de  los  Estados  Unidos  como base  de  sus
aspiraciones  para  una  proporcion  del 70  por  100 de  tone
1ae  japonés con relación  al  tonelaje  americano  o britanico
En  consecuencia, el  Japón  deberá  construír  dos  cruceros
más  si el itmite  americano  se fija en  18 cruceros de 10.000
toneladas,  o cuatro  si  dicho límite  se  aumentara  a  21  uni
dades.

Además,  y  por  lo que  a  contratorpederos  se  refiere, el
Japón  se contentaría  con  105.000 toneladas, es  decir, sacri
ficaría  17.000, si  el  tonelaje  de  Inglaterra  y  los  Estados
Unidos  se  fijara  en  150.000 toneladas.

Por  último,  se  opone resueltamente  a la  suprésión o re
ducción  rápida  del  submarino,  que  considera  el  arma  más
eficaz  contra  una  flota superior.



Sección  de  Aeronáutica

CRONICA
Por  el Capitán de navío

PEDRO  M.  CARDONA

La  corrIda de la Copa Schneider en 1929.

Las dificultades cada año  crecientes  e  esta  corrida han
conducido  a  que  el intervalo  de  la  prueba,, por  vez  prime
ra,  haya  sido el  de  dos  años,  y  aun  pueclen  fácilmente
en  el  futuro  llegar  a  producir  la  módificación o  supresión
de  un  concurso que  ha  alcanzado tal  grado  de  interés  que
el  mundo  entero  ha  estado  pendiente  el  7  de  septiembre
pasado  de lo ocurrido en  Spithead,  y  los dos centenares  de
millares  cTe almas que  en  1927 llevó a  Lydo la  competencia,
se  han  convertido  este  año  en  otros  tantos  millones  de tes
tigos  que  de  Inglaterra  y  del continente  han  sido móvidos
por  el  interés  de presenciar  la  carrera  más intensa  de  la

-     velocidad que  hasta  ahora han  alcanzado los móviles de que
nos  servimos.  Otra  manifestación  más  del  vértigo  que  al
hombre  atrae  con .ineneible  afán  en  su. lucha  con el  tie.m
po,  sin  duda para  seguir  siendo fiel al instinto  de la  conser
vación  de su  vida, que  es corno si se  prolongara  de duración
al  intensificarse  su  transcurso;  es  la  tendencia  innata  a  la
posibilidad de mayor  acción en el  tiempo de la vida. Dentro
de  ciectos límites, el vivir  depria,a es vivir  más y con. mayor
bienestar.

Por  acuerdo de la  Federación Aeronáutica  Internacional
se  determinó  que  el intervalo  entre  las  pruebas  de esta  co
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rrida  fuera  cada dos años, en  atención a  la imposibilidad, de
prepararlas  en  el  transcurso  de  uno,  a  pesar  de  volcarse
sobre  la  satisfacción  de  sus  necesidades los  esfuerzos  más
poderosos de las iniclustrias y  los tesoros de las naciones, cu
yos  Estados  vienen  a  ser  ya  los oficialmente competidores.
Y  a: pesar  de  la  prolongación del intervalo  ha  estao  bibn
a  punto  de  que  este  año  no  hubiera  tampoco competencia,
por  quedar  solos los ingleses., que  únicamente  hubieran  te
nido  que luchar  con  el  pasado,í  auii  n  esta  lucha  no  hu
bieran  podido señtir  el temor  a. sanción alguna, porque nada
hay  en  el  Reglamento de  la  Copa que  excluye   resulta
dos  que  signifiquen atraso  con  relación  a  los progresos  an
tes  alcanzados. T.anta  fué  la  mala  suerte  de  los  italianos,
que  perdieron  sus  mejores  hombres  merece  el  homenaje
de  la  cita  el  valeroso  Capitán  Motta,  entregando  su  vida
por  el  prestigio de su  Italia—  y  algunos aparatos  de los ti
pos  más  adelantados en la  preparación  de la  lucha, y tanto
f,ué. lo poco que lograron los ‘norteamericanos  y los franceses,
que  también  gastaron  sus  nergías  en concebir Y; construír
aparatos  y motores y  en  instruir  hmi  res  para  tripularlos,
para  quedar  tan  poco satisfechos  de  sus  pruebas,  que  op
taron  por la  abstención. Verdad es  que también  a  los ingle
ses  muy  fácilmente  les  ha. podido ocurrir,  cosa parecida .a
la  de los italianos, or.que  el aparato  en que  ahora Waghorn
ganó  el  concurso, el  ejempi  r  victorioso del tipo  Superma
rine-Rolls Royce, S.-6, regreió’ de la prueba  marinera  el  ja

anterior  al  de la  competelicia de velocidad  con el motor tan’
averiado,  por  estrías  en un  cilindro, que  hubo necesidad du
rante  aquella noche,. trabajando  en Carlshot todas los recur
sos  de la. industria  Rolls-Royce, de cambiar  el bloque  entero
del  cilindro  estropeado,. teminándose de  poner  en  punto  el
motor  poco antes  de emprender  la  vertiginosa, carrera  que
había  de  ganar,  y  en  la  que,  si  no  hubiera  podido partici
par,  el  premio fuera  para  el  italiano  Dal Molin —por tres
kilómetros  de superioridad  sobre la que  obtuvo Webster, en
Venecia,  el  año  l927—-, ,y  que  el  otro  S.-6 fué  descalifica
do  en  la  corrida  por. tomar  mal  unas. vueltas,  y  los  otros



SECCIO:  DE  AERONÁUTICA         6

aparatos  ingleses que las casas Giostér y Napier  habían- pr-.
parado  para  la  lucha  no se. logró ponerlos en -pünto parh  l•
7  de septiembre;  Todo lo cual demuestra  ló -aleatorio que  es
todo  en  estas  competencias  y  lo bien  inspirados, que  esta-:
vieron  los italianos al obedbcer al  impulso caballeresco  de
portivo  que les condujo  al  Solent, a  pesar  de la in.e-rioridad
de  condiciones en que  se  encontraron  y  de la negativa  —lé
g.almente  indiscutible— que  obtuvo su  petición  dé: una- pe
queña  dilación de diez días, nada  más, en 1 fecha de la co-.
rrida.  .  .

Y  es que. ni  tan  siquiera  es  la  realidad  comparable con
sólo  las dificultades -que- ofrece proyectar  y  construír  apara
tos  y  motores que  signifiquen un  adelanto, cada día  niás di
fícil  de  lograr en la  medida que  requiere  conseguir  la segu
ridad  de una  diferencia  notable  en  la  velocidad, cuando  el
progreso  ha  ido  señalando orientaciones  cada vez: más  defi
nidas,  que es seguro- siguen todos las competidores, y cuando
hay  .que fiar la  superioridad a  la influencia de detalles  que a
toda  costa  conviene ocultar- al  enemigo hasta- última  hora,
para  que  no pueda .aprovechar.se de  sus veutaja  y el  ocul
tarlo  al enemigo supone reducir  su conocimiento al más limi
tado  círculo de- colaboradores y  tener  los aparatos  y motores
guardados,  sin que  ni la  luz los bañe, -porque con el  rayo -lu
minoso  puede  proporcionarse  -una  ocasión  favorable  para-.
obtener  utilidad  el  espionaje  y-  contraespionaje  montado
con  motivo  de  esta  lucha,  organizacionés  que  sólo tienen
parangón  con las - que  en  las  últimas  luchas  bélicas hemos
pocido  apreciar  a  cuánto - puede  alcanzar la  audacia servida

-   por  la- inteligencia  e  inflamadas ambas  por  la  codicia o  el.
patriotismo  o  por  los  dos sentimientos  a - la  vez.  Teniendo
que  proceder con  esta  cautelosa  reserva,  hasta  última  hora

-  no  se- sacan a  la  luz  pública los  aparatos  preparados,  y no
se  pueden  probar  los  conjuntos  por -los pilotos -designados
m;as -qúe días antes  al de la competencia, y  el resultado muy
probable  -de todo ello es  que  llegue  ésta  sin  estar  en  punto
unos  ni  instruidos  suficientemente  los otros;  siendo -la- me
dida  de- esta  -probabilidad la  dada  en  esta - ocasión,  que  ha
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significado el  no peder  tomar  parte  en la  corrida  tres  tipos
de  aparatos  italianos preparados  —el C.-29 (Fiat),  el Savoia
S.-65  y  el P.-7  (Piaggio)—, además  de  los norteamericanos
y  franceses  y  el  inglés Gloster-Napier  G.-6, del que  queda
ron  tres  ejemplares  sin  correr,  tras  una  lucha  de día  y  de
noche  de  estas  poderosísimas industrias  con unas  perturba
ciones  que  encontraron  en  el  sistema  de  alimentación  del
combustible,  que  ni  se  pudo  definir a  qué  se  concretaban.,
aun  cuando  se ha  sospechado, con  algún  fundamento,  que
fueran  debidas a  efectos  centrífugos  del líquido en  los  vi
rajes,  efectos  que  dejaban  poco menos que  parado  el  voraz
motor  Napier  de  1.200 c.  y.  Y  ha tomado  parte  en  la  com
petencia,  pero  sin  estar  en  punto,  un  nuevo  tipo  italiano
de  aparato  y motor  —el M.-67 y  nuevo  Isotta-Fraschini—,
del  que perdieron  los mejores ejemplares  en la  preparación,
y  más  que  de estas  pérdidas  materiales  se  han  lamentado
los  italianos  de  haberse  matado,  en  la  precipitada  instruc
ción,  el  bravo  Motta,  se  presume  que  por  un  colapso pro
ducido por  la perturbación  que en  el sistema circulatorio hu
mano  produce la  fuerza  centrífuga  en  el  viraje  cerrado  de
un  móvil corrienjdb a  la velocidad de  150 metros  por  segun
do,  casi  la  mitad  de  lo  que  el  sonido en  el  aire,  y  con  una
aceleración  igual  o  superior  a  5  q.,  acumulando  la  san
gre  en  un  extremo,  dejando  exangües  órganos  vitales,
que  con sólo la  pérdida  del pleno conocimiento de modo mo
mentáneo  produce la  del dominio del aparato,  que, volando
muy  bajo,  como tienen  que  volar  para  contar  con más pre
Sión  de  aire  para  los carburadores,  en sfécimas de segundo
solamente  pasan  jde  estar  mantenidos  en  el  ambiente,  sin
novedad,  a  encontrarse  clavados en  el  agua.,.  Contra  estos
hasta  ahora desconocidos efectos, que se van  aprendiendo en
la  lucha  con  la  terrible  experiencia,  que  nada  dice  hasta
que  llega el momento de que las nuevas condiciones del vue
lo  los  ponen  de  manifiesto, no  basta  el  empleo de  los cern
presores.,  en  la  actual  competencia emplcaios  que  conten
gan  los movimientos centrífugos  de  la  sangre  humana,  de
los  que fué  la primera ‘víctima el buen Kirkead,; son precisos
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hombres  de constitución física  especial,  que es  muy posible
que  dejen  de encontrse  aun  como xcepéiones,  añtes  de
que  ofrezcan  tope  infranqueable  a  las  frmas  actuales  de[
concurso  los . natu,rahnente  cada  vez  menos  señalados  ade
lantos  en los aparatos  y en los motores.

Las  dificultades son  grandes,  cadi’ vez  mayorés,  én  to
dos  los’ órdenes; por  esto  quizás nos enconfremosmuy  pró
ximos  al  momento en que  sea  preciso pensar  en cambiar  la
forma  de este  concurso, que  resulta  muy interesante..,  para
los  espectadores  ajenos• del  todo a  la  fiesta  deportiva,  pero
en  la  que, por otra  parte,  es preciso revisar  una  vez más si
proporciona  la utilidad  que .cuesta, y’ hasta  se podría  añadir
si  la  que  su  fundador  se  proponía  conseguir  al  establecer
el  premio.  Porque  el  ilustre  Schneider, al  escribir  la  earta
ofreciéndolo,  expresó  que  su  destino estaba  dirigido  espe
cialrnente a  estimular  en  los proyectistas  el  desarrollo del
más  perfecto  y  práctico tipo de  hidroavión aparato  que  en
aquel  entonces apenas  si había  n;aeidq, y  al que, según  pre
veía  el  donante,  importaba  muchó si  hombre  hacer  progre
sar,  por  representar  uno de  los instrumentos  destinados  a
satisfacer  con más frecuencia  y oportunidad  el ansia  huma
na  de trsladarse  rápidamente  en  persona o en conocimien
to  de  unos  lugares  a  otros  alejados, ya  que  por  o  sobre  el
mar  la  comunicación no es  tan  fácil,  y,  en  cambio, el  mar
separa  los potenciales civilizadores más diferentes  a  los que
les  es  más  convenienté  y  útil  el  contacto., Y  hay  precisión
de  reconocer que el  fin que  consigue y tiende  a  conseguir la
forma  en  que  se  desarrolla hoy la  competencia dista  mucho
de  aquélla  para  que fué  fundada  y para  la  que puede resul
tar  la  mayor  utilidad,  pues  ahora no  se  atiende  mas. que  a
la  velocidad y  a  la  maniobrabilidad del aparato  en  el  aire,
dejando  completamente  abandonados el  problema de  la  re
sistenci.a y posibilidad del aparato  ante las fuerzas  que rnue
ven  las aguas  de  donde éste  tiene  que partir  y  a  donde tie
ne  que  llegar,  normalmente  o por  fuerza  superior  a  la  vo
luntad;  está  olvidada la  cuestión  de la  capacidad del  trans
porte,  hoy, tan  limitada, cuan  necesaria;  perdido el extremo
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Tel  radio  de acei6n  o  autonomía  del’hidroavión,  que  es  la
característica  en  qte  se  encuentra  más  retrasado  con rela
.ción.al  aparato  terréstre,  y  la  que  le  hace  más  falta  para
qüe  pueda desempeñar  la misión  que, en  alternativa  con el
gran  dirigible,  parece  la. peculiar  suya...
•   Es  cierto  que  la  lucha  por  la  velocidad  ha  conducido
en  1929, y parece  debe  seguir  conduciendo en  el  futuro,  al
desarrollo  del  motor . especialmente  —ya  que  ahoca  italia
nos  e  ingleses, franceses  y  norteamericanos., Macchi y  Su
permarine,  Gloster  y  Fiat,  Niewport  y  factoría  de la  Ma
rina  norteamericana  han  coincidido de un  modo que  parece
definitivo  en el  tipo  de hidroavión de  flotadores, monoplano
de  ala  baja,  hélice tractiva,  que  limita  un  campo muy  es
trecho  para  que  el  proyectista  pueda  sentir  originalidades
trascendentales,  y  más  bien,  mientras  algo  nuevo  surja,
sólo  parece  que  pueda limitarse  a  adaptar  este  preciso tipo
de  aparato  al  motor que  le ofrezcan  y  a  ligeros detalles  de
‘perfección en lo suyo propio—, lo que  no parece  poco al cro
nista,  atendiendo  a  que,  por  ejemplo, el  desarrollo  del  mo
tor  Rolls-Royce del tipo  F.., del que  se  ha  derivado el, II., y
de  éste  el  R., proceso obtenido en  el plazo  do poco más  de
un  año, sin  el  estímulo de  la fecha  fija  de la  corrida de  la
Copa  Schneider; es’ muy  posible que  no  se  hubiera  logrado
en  el  grado  de  alcanzar  muy  cerca de  2.000 c. y.  con peso
verdaderamente  insignificante y con una  sección frontal  que
no  llega a la  mitad  de la  que  tuvieron  los motores primeros
del  tipo  Condor, de  tercera  parte  de  potencia que el  motor
que  ha  corrido  este  año la  Copa Schneider. Con esto, 3  COn
tener  presente  que  el progreso  de la  aviación está  vincula
do  en el  del  motor,  no  parece  que  deba  satisfacer  comple
tamente  la  orientación que  en estos últimos años ha tomado
la  influencia  que  esta  competencia  ejerce  en  el  desarrollo
del  hidroavión, olvidando aquellas  otras  necesidades señala
das  de  orden  apremiante,  a  pesar  de  los  esfuerzos’ hechos
para  que  así  no curriera., como fué  el del establecimiento de
la  prueba  previa  marinera,  que  podríamos  llamar,’ la  que
asegura  que  no han ‘de poder  ir. a correr  la  Copa ‘engendros
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sin  otra  verdádera  posibilidad práctica  qu  la  de aguantur
se  en  aguas  completameirte tranquilas  unoa minutos  antes
y  otros  después  4  la carrera.  Y  todavía  debe  ser  menor
esta  satisfacción  cuando  brotan  protestas,  cual  la  dél  Te
niente  Coronel Berna.sconi, Jefe  este  fío  del equipo  italia
no  en  Spithead,  contra  esta  insignificante  prueba  marine
ra,  alegando  que  no  es  necesaria  para  despegar  los hidro
aviones  én  las  aguas  espejos  de sus  lagos,   que  menos  es
indispensable  .pará alcanzar  las crecidas  velocidades que  se
pretenden,  y anunciando  la  posibilidad, de la  definitiva reti
rada  de los italianos en la competeneia, si no se  atiende este
deseo  suyo, que  parece  se  manifiesta  para  intentar  abrir  la
puerta  a  concepciones de orden  fantasmágórico como el tipo
Piaggio  P.-7, que  ha  luchado  para  ponerse  en  punto  este
año,  hidroavión  (?)  que  consiste  sencillamente  en un  ala
semigruesa,  muy baja,  inmediatamente, sobre un  casco cen
tral  de  muy  poca obra  muerta,, que  aloja  los  motores y  el
piloto,  pretendiendo  ahorrarse  así  los fiotadbres, y  no  pu
diendo  ni  presumirse,  con  los pocos datos  que  del  tipo  se
dan,  cómo ha  de poder  amarar  y despegar  y ni  siquiera  co
rrer  por  el agua,  aun  cuando  sí  es  fácil’ adivinar  que  una
vez  en  el  aire  ha  de  conseguir  disminuír  notablemente  la
resistencia  que  los  actuales  tipos  ofrecen.

Contra  estos intentos  de falsear la  competencia y de con
vertirla  en  un  dispendioso  espectáculo, sin  finalidad prác
tica  alguna,  o con esta  finalidad muy disminuída  o la de ma
tarla  definitivamente,  debe  cerrarse  por  todos aquellos que
abriguen  la  esperanza  del beneficio que  ha  de  poder  llegar
a  prestar  el   a  la  Humanidad.,  Y  llegar  hasta
la  F.  A.  1. en  demanda de  que cumpla con su obligación de
velar  por  que  tenga  fiel cumplimiento el propósito  que llevó
a  Schneider  a  ofrecer  ‘el premio  de ,su  Copa, cuanto  más
ajustado  a  su  deseo  mejor,  aun  cu.añdo no  déjén  de  com

‘prenderse  las dificúltades que  para  ello existen,  las que ,no
son  de uní orden  tan  inabordable como para  que  no puedn
tener  realización  ahtes  bien  han  llegado  ‘a aldanzarla  al
guna  tez,  como en  el  concurso  alemán  de  hidroavioníes de
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Warnemunde,  en el  afio 1926, donde entraron  en la  compe
tencia  la  velocidad, las  condiciones de  resistencia  mecánica
y  marinera,  el  radio  de  acción  o  autonomía  y  otras  apre
ciables  características,  sin  que  no  quiera  decirse  que  no
quepa  perfeccionarse  aquella  forma. de -aquilatar estas  con
diciones.  -  -

Gráfico  de  las  distancias,  que,  a partir  de  Londres,  han  podido  ser  sal

‘cadas  en  una  hora  con  la  velocidad  lograda  en  la  corrida  de  la  Copa
Schnelder  en  cada alio.

Alguna  determinación  ha  de  verse  obligada, a  tomar  la
F.  A.  1. si recapacita  sobre la  situación  actual  ante  el  cua
dro  de  los, resultados  obtenidos  por  la  competencia desde
que  fué  instituída;  cuadro  que  se  transcribe  a  continua
ción,  no  sin  dejar  de  llamar  la  atención  sobre la  formación
del  tipo  de -hidroavión ms  veloz, en el  que  todos han  veni
do  ahora  a  coincidir, dato  que  no cabe en el  cuadro:  -
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En  su  contenido,  y  a  la  vista  de  este  último  dato,, ha  e
poder  apreciarse  que  para  alcanzar  el  aumento  de  veloci
dad  se  ha  seguido  el  natural  camino  de  cre  imiento  de  la

potencia  del  motor  y  disminución  de  la  resistencia  que  el
aire  ofrece  a  la  marcha,  con  el  resultdo  notablemente  acu
sado  cte decrecimiento  de  peso  específico  del  aparato  por  ca
ballo  y  aumento  de  peso  por  metro  cuadrado  de  superficie.

Las  curvas  trazadas  con  las  potencias  y  velocidades  como
ordenadas  y  los tiempos  por  abscisas  ponen  en  evidencia  la
enorme  carestía  de  la  velocidad,  que  ha  acaiizado  a  que  un
aumento  suyo  del  16  por  100  en  la  última  prueba  haya  re
querido  el  70 por  100  más  de  potencia,  pues  se  caicula  que
en  la  prueba  el  motor  tipo  R.  de  Rolls-Royce  sólo  ha  ls
arrollado  1.500  c.  y.,  para  evitar  los grandes  consumos  que
no  hubieran  consentido  alcanzar  los  350  kilómetros  de  ra
dio  de  acción  o  autonomía  indispensable  para  dar  las  siete

vueltas  al  circuito  d.c Spithead.
Por  otra  parte,  el  aumento  creciente  del  peso  específico

por  superficie  portante  conduce  a  velocidades  mínimas  de
sustentación  muy  crecidas,  y,  lo  que  es  más  grave,  a  la  ne
cesidad  de  despegar  y  aterrizar  o  amarar  a  un  paso  muy
vivo,  en  el  que  y  en  la  maniobrabilidad  acrobática,  pero  es
pecialmente  en  el  correr  al  posarse  o  levantarse,  radican

los  mayores  peligros  de  las  velocidades  crecidas.  Ya  el  ilus
tre  Crocco dijo  que  con  una  actuación  conveniente  en  el án
gulo  de  incidencia,  y  con  la  disminución  de  la  superficie
alar,  no  fuera  muy  difícil,  a  la  altura  que  ha  alcanzado  la
técnica,  alcanzar  los  1.000  kilómetros  ie  velocidad  horaria
en  el  aire;  pero...  hay  que  partir  y  hay  que  llega’  a  la  tie

rra  o al mar,  y  para  que  un  avión  que  anduviere,  por  ejem
ple,  500  kilómetros  pudiera  reducir  su  velocidad  a  50  kiló
metros,  actuando  sólo  sobre  la  superficie  portante,  fuera
necesario  aumentar  ésta  según  la  segunda  potencia  de  la
relación,  o  ;seañ  cien  veces,  y  actuando  sobre  el  ángulo  de
incidencia,  y  sobre  el  aumentp  de  supeficie  se  puede  su
poner  que  fuera  precio  hacér  ésta  treinta  veces  mayor;
datos  que  .poipn  en  evidencia  el  grado  de  la  diftcultad  de
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edueir  las  velocidades  de  aterrizase  ó  amaraé  en  lo  apa
ratos  veloces y  la  necesidad  de  que  éstas  hayan  andado  ná
por  los  200 que  por  los  100  kilómetros,  en  las  úitin
pruebas  de  la  Copa Schnelder.  Las  aguas  tranquilas,  de  e
pejo,  aparte  de  la  dificultad  de  apreciación  que  ofrecen.
para  una  buena  maniobra  de  toma  de  agua,  brindan  a  ls
hidroaviones  mejor  terreno  para  estas  velocidades  que  los
campos  terrestres  a  los  aviones,  no  sólo  porque  las  exten
siones  del  campo  de  la  carrera  pueden  ser,  sin  gasto  previo
alguno,  más  extensas,  hasta  el  extremo  de  se.r  igualmente
aeródromo  torció el  lago  o  bahía,  sino  porque  cabe  mayor’
suavidad  en  el  contacto  creciente  con  el  agua,  cedie.ndo
ésta  el  paso,  lo  que  no  hace  la  tierra;  pero.,  por  poca  que
sea  la  agitación  del  líquido,  y  por  mucha  .que  se  la  habi
lidad  del  piloto,  cuando  a  los  efectos  de  la  resistencia  lí
quida  se  han  de  añadir  las  fuerzas  que  se  desarrollan  en

las  olas  por  los  movimientos  orbitales  de  sus  moléulas
cuando  no  son  las  mayores  tangenciales  que  se  hacen  sen
sibles  en  el  momento  que  la  fuerza  centrífuga  cesa  de  ac

tu.,  las  velocidades  de  amaraje  de  la  magnitud  que  oblia
a  considerar  el  estado  .presente,  y  más  el  futuro,  de  la  co-.
rrlcia  de  la  Copa  Schneider,,  suponeh  un  peligro  grande
p.ara  la  resistencia  de  los  flotadores,  para  el  sistema  en
tero  y  para  el  subsiguiente  capuzado  típico  del  hidroavión.

Por  todo  ello,, sin  duda,  el  Teniente  Coronel  Bernasconi,
pensando  en  el  aumento  de  la  velocidad  de  amaraje  que  pre
vé  con  el  aumento  futuro  de  velocidad  de  los  aparatos  que.

en  él  porvenir  corran  la  Copa,  ha  expresado  su  temor  de
que  los  italianos  se  pue4an  ver  privados  de  concurrir  a  las
competencias  que  vengan,  a  menos  de  que  éstas  tengan
efecto  en  las  aguas  de  sus  lagos  o  en  otras  tan.  tranquilas.
que  consientan  las  inconcebibles  velocidades  mínias  de

sustentación  que  las  máximas  en  el  aire  que  se  prevén  han
de  traer  forzosamente.

No  le  asusta  a  Bernasconi;  ni  a  ningún  técnico  especia
lista,  la  habifidad  creéiénfé  necesaria  en  los  pilotos,, si’ hay
aptitud  física,  fue  la qetiéncia  ha  vidoa  demostrar’ü
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aquella  cualidad puede  crecer  con el  aumento  en él  correr;
tanto  que  no ha  faltado  ahora  la  apreciación de  un  técnicó
afamado  achacando precisamente,  más que  a  otros  factores,
al  aumento constante  de habiliTad de los pilotos el  éxito  del
incremento  que  ha  tenido  este  año el  valor  de la  velocidad
de  la  Copa  y  el  de  la  máxima  posteriormente  realizada
(574  kilómetros)  por  el  Comandante inglés  Orlebar. Se  ha
fundado,  para  opinar  así,  en  que  este  año los pilotos italia
nos  han  sacado ep  Spithead  a  los Macehi M.-52 más veloci
dad,  mucha más  velocidad, que  la que  el mismo aparato  co
rrió  en Venecia  en 1927, tanta  más cuanto  que  ha sido su
perior  ahora  a  la  del  ganador  entonces,  Supermarine-5,  y

-    mayor a  la  que los ingleses en  1929 le han  saeado al  mismo.
Y  se  repite  que  lo atribuyen  principalmente  a  la  perfec
ción  adquirida  por  los pilotos en el manejo  de aparatos  con
estas  velocidades,, que  efectúan  con la  misma naturalidad,  o
poco  menos, que  si se  tratara  de  aparatos  de caza.

Donde  radica  realmente  el  peligro,  además  del que  en
cierran  los virajes  muy cerrados,  es  en las  velocidades cre
cidas  de amarajes  efectuados en aguas  movidas; es  en la  re
sistencia  del  flotador  y  de  todo  el  sistema  ante  un  ósculo
poco  suave,  a  200 kilómetros,  entre  el  aparato  y  el  agua.

De.  modo que  para  el  porvenir  radica  el  problema de  la
Copa  Schneider  en  el  mismo  punto,  tnírese  de  donde  se
mire,  que  és  el  crítico  dl  hidroavión:  su  movimiento en
aguas  agitadas.  Y  si se  llega  a  solucionar el  problema,  ha
de  ser  con el doble bien  para  la  Humanidad de hacer  inter
venir  este  aspecto  en la  prueba  a  que  nos estamos refirien
do;  y  se  dice doble porque, aciemM del aspecto  de la  mejo
ra  de resistencia, con el incremento  de ésta  ha de poder tam
bién  aumentarse  en  el  futuro  la. velocidad, con el  progreso
natural  riel motor.

*  *  *

Dada  esta. impresión, a  modo de exordio, a  la  que el cro
nista  no  se  puede  sustraer,  por  ser  estas  consideraciones
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quizás   de sMs migadel  concurso, veamós los medios dis
PueStos  Por unos  y  olros  para  ganarlo:

INGLATERRA.—--TipO «S.-6».-—Se compuso oste año del apa-y
rato  Supermarine  y  motor Rolls-Royce, cleshaciénd.ose. la ra
zón  combinada Supermar.ine-Napier,  que  había  proyectado
y  realizado  los  tipos  S-4  y  S.-5, vencedor  este  último  en
Lydo.

Aparato  Superinarine.—La  notablemente  mayor  poten
cia  que  del  motor  elegido se  esperaba,, y  su  peso  más  cre
cido,  obligó a  proyectar  un  aparato  de dimensiones superio

res  el  S.-5, su  término  precedente  del  proceso. Así,  el  in
geniéro  Mitchell, proyectista  de  1.a «Supermarine  Ayiation
Works»., dispuso un  nuevo monoplano, de ala  baja,  de flota
dores,  con  un  cuerpo  de  más. longitud  que  envergadura,
por  as  dimensiones  del: motor,  pero  tan  parecido  al  S.-5,
que  un  inglés  ha  dicho,  para  brrlarse  del  italiano  que . el:.
año  1927 acusó  de plagiario  a  aquel  notable ingeniero,  que
este  año pueden  decir  que  se  ha  plagiado a sí  mismo, como
podía  acusarse  de  la  misma iriiitación a  Gloster,  a  Machi,
a  Fiat,  a  los norteamericanos  y  a  todos los  que  han  toma-
do  parte  en  la  competencia, por  ir• concurriendo eii  el
mo  tipo  de aparato.  .  •  .

El  sistema  portante  está: fórinadó  por  un  ala  de  perfil
finó3 hicoiivexo,, si  diedro, éoustrucción nietálicá,  incluso el.
forro.: de dialuminio  Estáfi  Sosténiidas,.por tirantes  de cin-

                  I:H:
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El  cuerpo  del  aparato  es también  de.. construcción  me
tálica,  y  tiene  una  sección  transversal  de  óvalo,  que  pare
ce  muy  apropiad.a.parauna  buena  pen.etraión.

Los  planos  de  mando  son  notablemente  pequeños,  como
corresponde  a  la  velocidad  del  aparato;  su  conftrucción  es
metálica,  y  la  transmisión  de  los  mandos  es  rígida.  El  pia

no  de  deriva  es  desmesurado  para  lo  que  se  está  acostum
brado,  y  es  así  p;ara  compensar  los  flotadores.

-  Los  flotadores,  de  duraluminio  tratado  por  la  oxidación
anochea,  tienen  varios  compartimientos  estancos,  siendo  el
central  de  ambos  de  acero,  para  tanques  del  combustible.
Esta,  es  una  pequeña  variación  con  respecto  al  modelo  del
año  pasado,  que  llevaba  la  gasolina  en  el  flotador  exterior
en,tos  virajes.  Los  flotadores  están  unidos  por  montantes
fuertes  y  cuerda  de  piano  laminada  al  cuerpo  y  entre  sí.

En  este  sistema  alimentador  hay  que  hacer  presente
que  Mitchell  se  ha  prevenid’o  .contra  los  efectos  centrítugos
en  el  combustible  ‘que  perturban  la  alimentación,  co1Qcando
un  depósito  nodeiza  próximo  al  motor  que,  en  caso  nece
sario,  evita  quede  éste  sin  combustible.

Para  enfriar  el  agua  del  motor  emplea  radiadores  lami
nares  de:dural.uninio  en  la  cara  inferior  de  las  alas,  y ‘para
refrigerar  el  aceite  le  obliga  a  pasar  de  la  cola,  donde  hay
uno-  de  los  depósitos., al -motor  poi  dos  radiadores 4e  tubos
de  latón  que  corren  a  todo  lo  largo  dl,  cuerpo  central  del

r
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‘aparato  a un  lado y  a  otro. En  la  parte  antero-inferior  del
motor  .hay un  tercer  radiador  de  aceite,  también  de  tubos
de  latón.          ‘.

La  hélice es  metálica,: Fairey,  de  dos palas, de tres  me
tros  de diámetro  y  5,5 de paso, con reductora  1.500 revolU
cióties  por minuto

De  los materiales,  el acero  es Firth  Stay  Bright,  y  tam
bién  Engii.sh Steel  Corporation;  el aluminio, British  Alumi
nium.  Estas  dos Liltimias son filiales de Vickers., como lo  es
también  la  misma Casa Supermarine,  en  la  que tiene  parte
muy  señalada de  su capitaL

Los  rodamientos, a  bolas, son todos de Hoffman.
Las  características  fijas de  este  aparato  son:
Envergadura,  11 metros.
Longitud,  11,6 metros.
Peso,  2.375 kilogramos
Superficie  portante,  15,8 metros  cuadrados.
El  aparato  ha  resultado  muy  maniobrero,  más  que  el

S.-5,  aun  cuanido le  cueste  un  poco despegar.  La  diferencia
de  velocidad entre  carrera,  con virajes  cerrados y vuelo rec
to,  ha  resultado  hasta  ahora  ser  de 47 kilómetros, o sea  de
un  9 por’ 100., mientras  que  en  el  S.-5 hubo  un  14 por  100.
Es  ello tanto  más de  notar  cuanto  que  con  el  aumento  de
e1ocidbd  debe ocurrh’ lo contrario.

Motor  Rolls-Royce.—Ha  sido el  elegido para  montar  en
el  S-6;, Es  un  derivado  del R.  H.  de 830 e. y.,  en  condicio
rés  normales,  derivado éste,  a  su vez,  l  E..

Estós  motores han  sido proyectados por  el  ilustre  inge
niero  Rowiedge, quien  también  proyectó  antes  los famosos
Napi’er, coriespondiéndole, ‘por lo tanto,  el  honor  de  haber
créado  los dbs motores’ más  notables ‘que ‘actualmente  sir
ven  a  la ‘aviación.

Este  tipo  e  de  12  cilindros,  en Y  de 60  grados,  dando
én  el b’áno  una  potencia  de  1.900 e.  y,,  si  bien  ‘no ha  des
arrollaidb  en  las ‘pruebas’ de’ la  corrida  que  e  omenta  mas
que  1.600 e.  y.,  a  2.800 revoluciones por  minuto,  a  la  corn
sión  de 5,75 ‘a’ 1.  El aumento  de’potencia ha  sido debido
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especialmente  al  número  de  revoluciones y  al  sobrealinien
tadór  de aire  a  0,73 atmósferas, o sea como si volara el apa-
rato  a  5.000 metros  bajo  el  nivel del mar.

El  consumo  en  la  prueba  ha  resultadb  de  4O  gramos
por  caballo-hora.

El  peso del motor no  excede de 370 gramos  por caballo,

característica  que,  unida  a  las  demás  expuestas.,  sitúan  a
este  motor en  un  nivel  de adelanto muy  notable. Su  proce
so  lo  ponen  en  evidencia  las  curvas  trazadas  con  el  peso
por  caballo como ordenada  y  el  tiempo. como. abscisa de  los
diversos  tipos  de la  Casa  Rolls-Royce: la  curva  superior,  a
3.500  metros  sobre  el  nivel  mar,  y  la  inferior  a  este  ni
vel,  viniendo a concurrir  prácticamente  mediante  el empleo
del  sobrealirnentador de  aire.  .

En  cuanto se  refiere aL área  frontal,  es  hoy. la mitad  del
primer  Oontdor, de potencia menor  de  la  tercera  parte,  pu
&éndose  apreciar  en  el  grab&lo lo acertado  de  su  disposi
ción.  en  este  sapectó.  ...  .  .

Los  aecesoric  que  ha  empleado para ia  prueba. han  sido
la  magneto  B. T. H., la bujía  Lodge. y los rqdamientós a. bo-.
las  Hoffman.  .  .  .  .  .

ESte  motor  ha  funcionado  muy  bien  en  la  prueba,. no
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necesitáñdose  acudir  a  toda  la  potencia  que  podía  desarro
llar  para  evitar  los grandes consumos. En  las corridas  para
alcanzar  el  iegi.stro  de  máxima  velocidad  en  línea  recta

tampóco  se ha  sacado del motor todo el  partido  que se  cree
puede  pioporciónar-  •

Ha  sido lo más  notáble de la  prueba  Schneider  en  1929.
Tipo  «G.-6».—Ha estado constituío  por el  aparato  Glos

ter,  montando el motor  que la  Casa Napier  dispuso  para  la
prueba.

Aparato  «Gtoster».—Ha abandonado esta  Casa  su  tra
dicioñal  biplano, pasándose al  campo, del enemigo, o sea  del

-  monoplano;  pero  lo ha, hecho con  tal  resistencia  que  se  ha
credo  en  el  casó de• publicar  un  comunicado diciendo qué’
nó  arriaba  sú  pabellón, y  que,  en  su  concepto,, el  biplano
ofrece  ‘tan  búen  rendimiento  aerodináanicq, en  punto  a
resistencia  y  sustentación, como el  monoplano., sólo que,’ de
bido  a  las condielón’es del. mor  ‘Napier, tanto  de’ peso como
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d.c  sus  dirnensiopes  geométricas,  se  veía  obligsido el: proyeç-
tista,  :Mr  Folland,  a  adoptar  aquella  idispÓsición.:

El  ala  tiepe  un  pérfil  si:  étrico  biconvexo,  de  espesor  va-

riable  desde  el  extremo  al  encastre,  forma  rectangular  des
cantillacla.  La  estructura  de  estos  planos  principales  es  de
madera,  y  sigue  fiel  a  la  tradición  de  la  Casa  Gloster;  tam

1

bién  es  de  madera  (tablero  contrapeado)  el  forro  de  las

alas.
En  cambio,  el  cuerpo  central  es  metálico,  de  tduralumi

nio,  con forro  de  plancha  de  la  misma  ligera  aleación,  sien
do  reducidísima  el  área  de  la  sección  frontal  de  este  cuerpo.
El  espesor  del  forro  ide este  cuerpo  central  va  disminuyendo
gradualmente  de  la  proa  a  la  cola,  convenientemente  refor
zado  con cuadernas  ovales  y  mamparos  metálicos.  Su  super

ficie  es  muy  lisa;  los remaches  son de  cabeza  perdida.
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Los  alerones  tienen  un;a relación  extremada  de alarga
miento;  los planos :de cola de este  monoplano son normales,
sin  compensación; el  plano de deriva  es  de  gran  superficie,
toda  sobre  la  quilla  del cuerpo  central,, para  compensar  la

superficie  lateral  de los flotadores. La estructura  y forro  de
estos  pianos  es  también  de  madera,  El  plano  estbilizador
horizontal  es  regulable  en  tierra.

Los  mandos son rígidos.
Los  flotadores dé  duraluminio,  y  ambos con  depósitos

de  gaolina  ‘en su  parte: media.  ,.

E1  sistema  refrigeradór  del motor estriba  en  radiadores
de  ala en su parte  inferior,  y el de aceite, alrededor del mis
mo  depósito,  en el fondo  del cuerpo  del. aparato.

Las  hélices,  Gloster, forjadas  de  unasola  pieza  y  luego
perfiladas.

El  peso de  este  aparato  no  llegó mas  que  a  1.280 kilo
gramos,  y  su  reistencia  es  tan  notable,  que  se  cargó  al
coeficiente  13 ‘siñ dar  ningún  signo tde fatiga.  Despega  el
aparáto.méjor  ‘que - el’ Supermari.ne S.-6, y, sus  condiciones,
verdaderamente  excepcionales, son su  escasa resjstencia  por
rozamiénto  y  la’  velocidad “de  ascensión,  que.  alcanza  a
1.525  metros  por minuto  al  nivel  déi ‘anaí., Se  cr’  que  el
aparato  ha  de  constituír  magnífico fundamento  para  ‘un
tipo  ‘de caza  notabilísimo..
:Mchos’  nicós  inglees  lo. tenían’ por fvoit:  y, dep1o
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ran  que  lá  dsgraci  le haya  acompañado, siii  dejarle  tomar
parte  én el  concurso las  perturbaciones  de  alimentación d
cotubustible  en los virajes.

Motor  Napier.—Es  exactamente  él mismo tipo  7-B.,, que
corrió  con el S.-5 el año  1927, sólo con el  aumento  del  sobre-

alimentador  de  aire,  .que hace  elevar  la  potencia  de  900  a
1.250  c. y.  1ambién  se ha  intentado  reducir  el área  frontal.

Este  motor no ha satisfecho  a la técnica inglesa en la co-.
rrida  de este  año, lamentándose  mucho de que  el S.-6  y  el
G.-6  no  llevaran  ambos el  Rolls-Royce, por  haber  sido  así
ambos  aparatos  comparables.

ITÁIJA.—Tipo «M.-67».—Ha continuado  en  éste  la  amal
game  Macclii e• Issotta  Frasehini.

Aparato  «Mwchi».-—Es  una  réproducción  casi  exacta
del  M.-52, que  corrió  con verdadera  desgracia  el  año  1927,
en  Véneci:a, y  que  ha  sido más  tarde  puesto  en  punto  por
De  Bernardi  espeéiaimente.  Sólo difiere ••el M.-67 del M.-52
én  la  apariencia  del cápuz del  motor, variaciones  én las  ca
racterísticas  por  el  peso mayor  y más  adelantado de éste  y
pequeños  detalles  secretos.  En’ esto  ha  vénido a  quedar  el
duelo  entre  los  ingenierós  Mitéheli  o Caatoldi, no. habiendo
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éste  tenido  ahóra  mucho  aciérto  en  la  eclaptaéión del apa
rato  al  nuevo  motor,  pues  el  antiguó  M.r52 parece  reunir
mejores  condiciones.

El  aparato  M.-67,, monoplano, de  flotadores y  ala  baja,
•tiene  el  perfil ide éstas  fino, biconvexo, sin  diedro y  rectan
gular;  están  estos  planos sostenidos por tirantes  de cuerdas
de  piano; la  estructura,  de madera  y  forro,  de  tablero  con
trapeado,  excepto  en los radiaidres  de agua,  situados  en la
parte  baje  de los planos, que  son de  tubo  de letón  de muy
poco  diámetro.

El  cuerpo central  del aparato  presenta  el  aspecto de un
excesivo  grosor,  a  que  ha  obligad’o la  altura  del  motor  la-

sotta  Fraschini,  que  ha  conducido a  un  área  frontal  supe
rior  a  la  de  sus  rivales,  la  que  puede  serl  desfavorable.
La  estructura• de  este  cuerpo  es  de  tubo  de  acero,, y  el fo
•rro  de  piancha  del. mismo material  idesde el  puesto  del pi
loto  a  la proa, y de madera  y tela  a  pepa.

El  sistema de plaños de cola tiene  la  forma  de cruz, con
planos  fijos y  timones, todos  de estructura  y  forro  de  ma
idera,  éxcepto  el  plano  estabilizador  horizontal;  que  tiene
un  urdido  metálico. Los mandos on  rígidós, excepto el  del
timón  de dirección, que  es  de dos cables netálicos  por  ben
da,  con la  particularidad  de tener  una  demultiplicación, pa
tentada  por  Macchi, pare  facilitar  la  conservación del rum
bo  del  aparato.  La  particularidad  contumaz  que  en  este
punto  el  aparato  ofrece., y  no  parece  muy  afortunada,  es
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la  prolongación  del  plano  de  dériva  por  árriba  y  ¡débao  dci

aje  del  cuerpo  central.

Los  flotadores,  de  madera  con  estructina  .metJica,  son
uñ  poco más  alargados;  afinados  y  en  posición; más,avanza
da  que  en  el  M.-52  o.mo  en  todos,  en  1  parte  central  e

estos  flotadores  llevan  los  depósitos  de  combustible.

El  sistema  de  refrigeración  dé  ‘agua  se  distribuye  dedé
una  nodriza  situada  delante  del  pilóto  a  los  radiad’ores  ala
res,  y  de  allí  al  motor.  Los  radiadores  de  aceité  están  cola
ca’dos debajo  del  cuerpo  del  aparato  y  en  la  parte  mediana
exterior  de  les  flotadores,  a  donde  es  servido  el  lubricante
desde  el  motor  y  conducido  a  tres  dépósitos.  Las’ tmns  de
aire  son  tres:  una  en  el  núcleo  de  la  hélice  que  alimenta

los  carburadores  anteriores,  y  otras  dos  en  la  parte  baja  del
cuerpo.

La  hélice  del  M.-67 es  de  tres  palas  y  metálica;  tiene
toma  directa  del  motor  y  es  de  paso  variable.

El  peso  del  aparato  alcanza  en  régimen  cTe marcha  a
2.150  kilograrños,  y  la  superficie  de  sustentación  a  13,5 me

tros  cuadrados;  lo que  supone  una  carga  por  metro  cuadra
do  de  160 kilogramos,  verdaderamente  extraordinaria,  y  que
hace  pensar  en  velocidades  de  amaraje  y  despegado  de  cer
ca  de  200 kilómetros.

Efecto  de  tener  este  aparato  el  centro  ¡cTe presión  muy

a  proa,  les  virajes  ceñidos  los  hace  con  una  velocidad  alar
mante  de  la  cola,  así  como, por  ‘no tener  compensada  la  su
perficie  de  los  flotadores  con  el  plano  de  ¡deriva, aseguran

los  que  lo han  presenciad6  que  estos virajes  resultan  verda
deras  vueltas  de  Immeirnann.

Se  cree  que  el  M.-52 es  una  concepción  más  afortunada.

Motor  Isotta  Fraschini.—Los italianos  han  ocultado  cul

da4osamente  la  pista  y  publicación  de’ datos  que  se  refie
ran  a  este  motor.

Se  supone  de  1.700 e.  y.,  y  es  de  18 ‘cilindros  en  W,  con
carburadores  Zénit,  magnetos  Bosch,  bujías  K.  L.  G.. Pare
ce,  por  la  figura,  contar  con  sobreaJimentadór  de  aire.
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Tipo  Fiat  «C.-29».—Está  constituído  por  el  aparato  y
motor  Fiat.  Ño  tomó  parte  en  el  concurso,  ni  fué  a  Ingla-

terra  por  no  en:contrarse  listo.  En  rigor,  parece  que  ni  se
ha  probado  de  modo  serio;  se  esperan  resultados  sorpren
dentes;  los  técnicos  reconocen  que  es  un  tipo  de  cuidado,
con  poibilidd  de  romper  el  máximo  registr.adohasta  ahora
de  velocidad;  los optimistas  aseguran  que  sé  espera  una  ve
locidad  de  más  de  400  millas,, o sean  más  de  643 kilómetros.

Aparato  Fiat  «C.-29».—Proyect;ado  por  el  ihistre  inge
fiero  Rosatelli,  parece  derivado  de  su  famoso  caza.  Es  un
hidroavión  monoplano,  de  caras  bajas  y  flotadores,  como  to
dos.  El  ala  es  de  perfil  biconvexo  y  semiespeso,  forma  rec
tangular  y  descantillada;  largueros  de  acero,  costillas  de
madera  y  forro  de  duraluminio.  En  su  parte  inferior  y  cen
tral  lleva  los radiadores  del  agua  del  motor.

El  cuerpo  centra1es  de  sección  ovoidal,  y  su  estructura
y  forro  son  metalicos,  cqn la  proa  mas  bien  gruesa,  el  pues
to  del  piloto,  basLánte  hiríitaido,  cuenta  con  parabrisa  regu
lable,  pudiendo  abrir  del  todo  o  en  la  cara  superior  o  late
rales.

Los  alerones  sor’i de  tipo  normal  r  fuerte  rlación  de
aiahgamiento;  fórro  metáliéo.  Los  pianos  de  cola  son  muy
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pequeños,  y  los  horizontales,  sensiblemente  en  alto  con  re
lación  s.l  eje  de  tracción.  Todos  los  mandos,  incluso  los  del
motor,  son  rígidos,  y  directos  los de  los  alerones  y  timones
de  altura;  demu1tijiliads  los  del  timón  de  dirección.

Los  flotadores,  pequeños,  de  construcción  mixta  y  depó
sitos  centrales  de  combustibles.

Los  raciiadores  de  aceite  .son tres,  y  van  en  el  mismo de
pósito  del  lubricante,  bajo  el  cuerpo  central,  y  otro  en  po

sición  anteroinferior  del  motor.
La  envergadura  de  este  aparato  es  de  5,60  metros;  su

longitud,  5,35 metros;  superficie  sustentadora,  siete  metros
cuadrados;  peso,  1.050  kilogramos;  carga  por  metro  cuadra
do,  150 kilogramos.

Motor  Fiat  tipo A.  S.-5.—Proyectado  por  Zerli,  de  1.000
caballos.  Peso,  334  kilogramos,  y  de  dimensiones 0,73  X
0,68  X  1,60 metros.  Es  de  12  cilindroa  en  Y  a  60  grsd.ós;
tres  carburadores  dobles  entre  las  dos  filas  de  cilindros;  dos
magnetos  y  las  bombas. en  la  parte  posterior.

En  régimen  normal  da  2.000 revoluciones  por  minuto,
y  la  hélice,  metálica,  va en  toma  directa.

Tipo  Savoia «S.-65».-----Está formado  por  el  hidroavión  del
mismo  nombre  y  dos motores  lsotta  Frasehini,  de  tipo  muy

parecido  al  Asso.  Fué  a  Inlglaterra,  pero  no  pudo  tomar
parte  en  el  concurso.

Hidroavión  Savoia-Marchetti «S.-65»---Es el  único  apa-

rato  do  los  presentados  que  se  sale  de  la  trazas  comunes:
monoplano,  de  ala  baja  y  flotadores,  pero  bimotor  en  tán
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deni,  teniendo los motores  en  los extremos  del cuerpo  cen
tral  y  el  piloto en  medio. Su  sistema  constructivo  es  den-
vado  de los mismos tipos S.-16 ter., S..-55 y S.-62, proyecta
dos  por  el  ilustre  ingeniero  Marchetti.

El  ala,  de  perfil  biconvexo,  semigrueso;  estructura  y
forro  de  madera;  rectangular,  descantillada  y  con  notable

-     diedro vertical.
El  cuerpo  del  aparato  también  es  de madera,  así  como

los  flotadores, que  son de fondo casi plano, con pequeñísimo
rediente,  de  sécción  frontal  muy  reducida  y  sumamente
alargaidos  y  sutiles.  En  su  centro  llevan  taaubién depósitos
para  el  combustible.

Los  planos de cola, de estructura  de madera  y normales,
excepto  el timón  de  profundidad,  que  está  compensado ae
rodinámicamente.  Las  hélices,  metálicas,  de  dos palas,  con
reductor.

Parece  que  se  comporta bien  en el agua.
Los  técnicos  han  visto  en  este  aparato  una  notable  re

ducción  de  peso y  sección  frontal;  pero  no  parece  que  la
disposición  en  tándeni de  los motores sea  la  más  aconseja
ble  para  obtener  un  buen  rendimiento.

Motor  Isotta  Fra,schini.—Tipo derivado  inrnetcliatamen

te  del  Asso y  parécido  al  de  la  misma  forma  que  lleva  el
C.-9  Elat,  de 1.000 c.  y.  de  poténcia.

ESTADOS  UNlDos.—Decidieron no  concurrir  después  de
las  pruebas  verificadas  con  el  Mercury,  preparado  por  la
factoría  del  sevicio aeromarítimo,  en  vista  de  que  la  máxi
ma  velocidad alcanzada  no llegó  mas que  a  511 kilómetros,
o  sea  fué  inferior  a  la  de  Bernardi  y  a  la  que  después los
ingleses  lograron mucho antes  del concurso.

El  aparato  es  un  monoplano, de ala  media y  flotadores,
montando  un  motor  Packard  en  X  de  24 cilindros,  con  un
desarrollo  de 1.100 c.  y.,  pudiendo  llegar  hasta  1.300 e.  y.

Las  alas  y cuerpo  son  de madera,  y  los flotadores y  su
perficie  de  mando,  metálicos,  de  duraluminio.  Ofrece  la
particularidad  de  llevar  los  radiadores  en  los  catamarán.

TOMO  CV                                         12
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El  peso de este  aparato; es  próximamente  de  2.000 kilo
gramos;  la  carga  por  unidad  de  superficie, 160 kilogramos,

y  por  c.  v,  1,8 kilogramos; la
metros.

Del  aparato  francés  no  se  tiene  ningún  conocimientO

pruebas  del  canourso.—La base  fué  Calshott,  la  esta
ción•  de  servicio  aerocostnro en  la  salida  de  Southampton
Allí  se  alojó  todo el  material  y  se  ensayé  y  procuró. poner
todo  en  punto,  en  un  ambiente  de  recelos y  de  espionaje

que  cabe  imaginar.  De  allí  salió el  día  6  de septiembre  la
expedición  con los equipos. El  inglés, formado por  dos S.-6
y  un  S-5, yendo  los  aparatos  en  seniclas pontonas  abiertas

velocidad  mínima,  165 kiló
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por  la, po,pa y’. que  constituyen  verdaderos diques  flotantes
para’  lot hidros,. muy  aptas  especialmente para  los de flota
dóres;  el  equipo italiano, formado. por’ dos M.-&7 y un

‘en  una  gran  pontona-dique,  .  .  .  .

Fondearon  en  la  embocadura  del  Solent  y  de  allí  par
tierQn  los aparatos  para  efectuar  las  pruebas  de  navegabi
lidad,  en  tcwci a  12 millas, por  lo menos, que  algunas  más

corre  el  Macchj 67 de la  fotografía,  y  la  siguiente  de flota
bilidad,  consistente  en  permanecer  a  flote seis  horas.
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Satisfechas  cumplidamente  estas  pruebas  p!revias  por
todos  los  competidores,  se  retiró.  el  material,  que  volvió  al
Solent  en  la  mañana  deI  7,  día  hermoso,  claro  y  tranquilo,

en  el  que  se  corrió  la  copa  Schneider,  con  un  recorrido  de
350  kilómteros,  formado  por  siete.  vueltas  al  polígono  que
enseña  la  figur;a.,  con  los  ángulos  cerrados  en  el  Solent  y

opuesto;  el  primero  era  de  120.
Se  calcula  que  presenció  la  corrida  una  multitud  de

dos  millones  de  almas,  repartidas  en  la  orilla  de  la  isla  de

Wight  y  en  los  pueblos  de  Portsmouth  y  Sou.thsea especial
mente  y  en  multitud  de  embarcaciones,  desde  los  grandes
trasatlánticos  a  la  embarcación  de  remos,  que  llenaban  la
superficie  de  Spithead  destinada  al  público  a  flote.

El  punto  de  partida  y  llegada  estaba  enfrente  de
Ryde

El  resultado  de  la  carrera  se  da  en  el  siguiente  cuadro:
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Los  pilotos  Corrieron todos  muy  bajos,, a  menos de  50
metros,  y  los  virajes  eerrdos  los  ingleses  los  hicieron,
como  acostumbran,  procurando  perder  la  menor  velocidad
posible,  alargando  la  curva;, los italianos  siguieron  su  teo
ría  de hacerlos  en  acrobacia.

Unos  y  otros  creen  tener  razón.
Waghorn,  con  su  S.-,  fué  proclamado ‘muy  merecida

mente  el  vencedór y  registrada  su  velocidad como máxima
en  circuito  cerrado.

El  10  de  septiémbre,  el  aparato  Gloster  G.-,  pilotado
por  Atcherley,  en  malas  condiciones de  tiempo  y  sin  los
entorpecimientos  que  el  aparato  ofreció para  correr  en  vi
rajes  cerrados,  intentó  batir  el  máximo develocidad  sobre
la  recta  de  tres:  kilómetros,  alcanzándolo: con  un  registro
de  541 kilómetros.

Le  duró  poco el  honor,  pues  el  mismo día  y  poco des
pués,  el Comandante Orlebar,  jefe  del  equipo inglés, alcan
zó  en la  misma prueba  ima  media de  572,5 kilómetros, lle
gando  a  Mceren  alguo,  ientos 93;  no  encontrándose
satisfecho,  dos  días  después  repitió  la  córrida,  llegando  a
una  media de  55,5..

El  Ministerio  del  Aire  inglés  prohibió  estas  corridas
hasta  que  se  órdenara  nuevamente.

Es  decir, hasta  que  se  vea lo que  aicanzan los italianos
en  su  país,  después  de puestos  en  punto  sus  aparatos.

¿Hasta  dónde?  ¿Hasta  cuándo?
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CI Contralmirante (E. IR.) D. )ictorlano Suanzes
y Felayo.,,

El  14  de  octubre  pasado  falleció  en  la: Coruña,  a  los
setenta  y  un  aiios de edad; el  Contralmi:rante D.  Victoriaro
Suanzes  y  Pelayo.

Ingresó  en la  Armada  el  1.° de  julio de  1873.. Fué  pro
movido  a  Guardiarnarina en  1876. Acendió  a  Alférez  de
navío  en  él 1880, a  Teniente  de  návío en  1886, a  Teniente
de  iiavío de  priiñera  clase  éii  1897, a  Capitán  de  fragata
én  1908,  a  Capitán  dé  navío  en  1912 y  a  Coñtralrnirante
én  1918  en  cuyo  empleó pasó  a  la  situación  de  reserva.

Desempñó  numérosós  destinOs de  émbareos y  navegó
por  csi  todos  los  mares  del mundo

En  sus  diferentes  empleos mañdó  el  cañonero  Condor,
brigada  tdrpedista.  dé  Ferrol  y  corbeta  Villa  de Bilbao.

Se  hallaba  en  posesión de  varias  condecoraciones, entre
otras,  las  blancas  del Mérito  Naval  de primera  y  segunda
élase’  cruz  de  San Hermenégildó  oficial de. la  Legióh  de
Honor.  .  .

Fué  autor  de  una  obra  de Méteotológía y  Oceaftografía
y  Derrotas.  .  .

Escritórfácil  y ameno, también  dejó  en’ la  Prensa  hue
llas  de si  érudición  e’ ingenio:

Desempeñó  hace  pocos años  la  Alcaldía de  la  Corua,
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y  por  su  bondad y  caballerosidad supo granjearse  el cariño
y  respeto  del  pueblo.

La  muerte  del  Contralmirante  Suanzes  ha  de  ser  pro
fundamente  sentida  en el Cuerpo a  que pertenecía  por sus
dotes  extraordinarios  de  amabilidad, simpatía  y  honradez.

La  REVISTA se  asocia  a  este  diielomuy  sincerámente  y
envía  a  sus  familiares,  de abolengo prestigioso. en  la  Mari
na  de  guerra,  su  sentido  pésame y  condolencia.

Ci Capitán de navío (C. C.) D. Joaquín Gutiérrez
llialdoqul

El  14 de octubre  falleció en Sevilla el  Capitán  de navío
D.  José  Gutiérrez  Maldoqui.

Había  nacido en  Cádiz el  7 de  abril  de  1869’ e  ingresa
do  en  la  Escuela  Naval  el  15  de  julio  de  1887.  Contaba;
por  tanto,  sesenta  años de  edad y  cuarenta  y  dos de servi
cios  efectivos.

Ascen4ido  a  Alférez  de  navío  en  diciembre  de  1892;
fúé  destinado al  Apostadero de Filipinas,  y  a bordo. del cru
cero  Don Juan  de  Austria  y  transportes  Marqaés  del Due
ro  y  General  Alava  navegó  por  todos  los  mares  de  aquei
archipiélago,  distinguiéndose  en  el  bombardeo de Noveleta
y  Cavite  Viejo,  defensa  de los  polvorines de  Beriacayan  y
ataque  al  pueblo  de  Maragoridon, en  combinación  con  el
Ejército,  mereciendo  ser  recompensad0 Por  su  comporta
miento  en  estas 6peraciones ‘cmi la  cruz  del Mérito  militar,
con  distintivos  blanco y  rojo.

En  1898 ascendió a  Teniente  de  navío,  regresando  a  la
Península,  y  poco  después  fué  embarcado  en  el  crucero
auxiliar  Rápido,  perteneeiente  a  la  escuadra  de  reserva,
niandada  por  el  Almirante  Cámara,  y  que  se  formó  con
motivo  de  la  guerra  con los  Estados Unidos.

Con  él  mismo buque  fué  a  la  Habaná,  regresando  al
final  de  aquel  año  con las fuerzas ue  pertenecieron  a  las

Antillas
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Presto  serviciós  en  aguas  de Fernándo  ‘Peo.
En  1917, ‘y’ en  l  empleo de  Cápitán  decorbeta,  le  fué

concedidó el  asé  a  la  escala  de’ tierra,  desempeñando des
tinos  en  vari.ás Ayudantías  de  Maiina,  y  ascendido a  Ca.
pitan  defraáta  en  1921, óbtuvo él  caro  de: Coríiandante
de  Márina  de  la  proiitcia  marítima  de  Ibiza.

‘El’8de  agosto del áño  actual  había  scendidó  a  capitán
de  navío.

Descanse  en  paz  el  finado Jefe  y  reciba  la  familia  el
testim’onio  de condolencia de  esta  REVISTA.

CI líUdicolílayor D. fiugusto IíLartín firévalo.
El  17 del presente  mes ha  fa1lecid  en  Ferrol  el  Medico

Mayor  D. Augusto  Martín  Arévalo, con  destino de  Jefe  d
clínica  en el  Hospital  de dicho Departamento.

En  los diez y  siete años que  ha pertenecido al Cuerpo de
Sandad  de  la  Armada  consiguió  situarse  en  un  ambiente
profesional  de prestigio,  pues exteriorizó  en  el cumplimien
to  de sus  deberes  sus especiales condiciones caballerosas, su
austeridad,  ‘amor al  trábajo  y empeño manifiesto de dignifi
éaci6n  de  su  cometidó.  ‘  ‘  ‘

Cuenta  en  su  historial  con  una  labor  nieritisima,  efec
tuada  en  la  campaña  de  Africa  primeramente,  en los  años
de  1913 y  1914 (destacandose en  la  curacion  de los heridos
procedentes  del Geoieral Concha), mas tarde,  la desarrollada
en  el cañonero  Laiuria (durante  áuc-ucero  por  las posesió
nes  del Golfo de Guinea),, y  con posterioridad  en’ stis divér
sos  detinos  en  el acorazado Esaña,  Regimiento Expdicio-
nario  de  Infantería  de tMariná(Larache)  y  Bases  Navales
dé  Ríos y Marín.  ‘  ‘

Ascéndido  a  Médico Mayor  en ‘el año  1920, reéoncentra
sus  trabajos’ a  las  clnicas  ‘hospiuiaras  ferrolanas  (de ‘ve
néreo,  sífilis y  de  comprobacin);  en  ‘las que’ aségura  una
conducta  de escrupulosida4d y  afecto  protcétt  hacia 1  ma-.
riiró’  soldado” en’un  ‘plaño de  éficacia y  pogrsÓ  ciañtí
fico  hiéneaiadd  y :plausjblé.
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Al  testimoniar  a t4a  su familia nuestro  sincero pésame,
encontramos  en  esta  pleitesía  hacia  el bueno  y  competente
Médicó, en  su  doble acepción militar  y  profesional, un  leni
tivo  ante  la  prematura  désgracia,  haciéndolo extensivo  al
Cuerpo  a  que pertenecía,  por  constárnos el sentimiento  que
experimenta  en estos  momentos con• la  pérdida  del signifi
cado  compañero, y al cual la REVISTA sinceramente  se asoci.a.

El teniente Ruditor de la lirmada D. Fedro Senz
de ieredia y de ITLanzanos.

Víctima  de rápida  dolencia falleció  en  esta  Corte  el  día
8  dei actual  el  joven Teniente  Auditor  de la Armada D. Pe
dro  Sáenz  de  Heredia  y  de  Manzanos, cuando los  arrestos
de  su  mocedad en nada  hacían temer  tan  funesto  desenlace
y  apenas  iniciaba la  vida  profesional bajo  los  más halaga
dores  auspicios del  ingreso en  el  Cuerpo Jurídico,  después
de  reñida  oposición.

Cursó  sus  estudios  con  notable  aprovechamiento  en  la
Facultad  de  Derecho de la  Universidad Central,  y  muy  re
ciente  el ‘término  de  su  carrera  pudo  ampliar  ,uéllos  con
asidua  laboriosidad en la  sólida preparación  requerida  para
destacar  lucidamente  entre  los opositores aprobados.

Nacido  en  Madrid  él  4  de  diciembre  de  1903, ingresó
en-  el’ servicio  en  12 de  abril  de  1928, pasando  a  prestar
sus  ervicios  a  la  Auditoría  del  Departamento  de  Cádiz,
donde  pronto  se captó  la  estimación y  el cariño de los Jefes
y  compañeros  por  su  exquisita  córrección  y  acendrados
sentimientos  de  amistoso  compañerismo.  Actualmente  se
encontraba  excedente  forzoso en  Madrid,  pero  sin  abando
nar  lo  estudios  propios  de  su  profesión con  los entusias
mos  característicos  de cuando  se abraza  una  profesión  con
decidido’ empeño.

Por  ello, sin  duda,  estas  notas  sean  m.s  para. sentidas
que  expresadas,  pues  la  corta  existencia  del  malogrado
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Téniente  Auditor  Sáenz  de  Heredia  no  le  permitió  forjar
con  su  esfuerzo  ejemplar  biogTafía.

Cuente  su  distinguida  familia  cón el  flánime  testimO
riio  de  condoléncia por  su  e.nsib1e prematu±a  pérdida,  al
que  se  asocia la  Redacción de  esta  REVISTA

El flhfrez de navío D. fosé Velasco omcro.
El  fallecimiento  de  este  jóven  Oficial ha  sido  la  nota

triste  de  las  maniobras  navales,  pues  ocurrió  el  sensible
suceso  a  bordo  de la  lancha Y.  5,  de la  Compañía Arrenda
taria  de Tabacos, úna  de las  que  se  incorporaron  a  la  fióta
para  prestar  servicio durante  los  supuestos  tácticos.

En  plena  edad de  las ilusiónes  juveniles,  pues sólo con
taba  veinticuatro  años,  dej6  de existir  D.. José Velasco Ro
mero  víótiima de  rapidísima  dólencia  Sus  años de servicios
eran  ocho. Había  ingresado  en  la  Escuela Nával en  enero
de  1921, y  después  de  efectuar  las  prácticas  en  los  torpe
deros  que  aquélla  tiene  anexos, embarcó en  el  crucero  Ca
taluíia,  que  navegó por  el  Mediterrájieo, visitando los  inte

El  Pireo,  Salónica, Corfú,  al
gunios de Italia  y  Barcelona. Al cumplir  el  año de Aspiran
te,  que tan  sugestivos  principios  tuvo  para  el  que  comien
za  la  carrera  de  mar,  ascendió a  Guardiamarina  y  pasó al
Carlos V,  en  Marín,  a  instruírse  en  el  tiro.

Después  el  CataMia  nuevamente  le  hizo  ver  otras  re
giones  de  Europa,  los  más  bellos  puertos  del  Norte:  Co
penhague,  Estokolmo,  Cristianía  (hoy Oslo),  Cotborg;  el
de  Inglaterra,  frecuentado  por  sus  escuadras,  Cromarty  y
el  industrial  escocés Glasgow.

A  los dos años de Guardiemarina  ascendió a  Alférez  de
fragata,  y  tras  el  año  escaso de  buque  escuela,  pasó  a  la
escuadra,  al JaMe  1, para  después  del cursillo  preparatorio
y  examen  correspondiente  alcanzar  el  ansiado  empleo  de
Alférez  de navío,  primero  de la  carrera  y  último que  logró
en  su  vida.
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D.urante  los cuatro  años que lo  sirvió -estuvó- embarcado
en  los buques  gemelos Marqués- de la  VicWria y  María  de
Molina.  Con aquél- -navegó por  las  rías  de  Galicia, y- con
éste;  or  la-costa  sudoeste  de--España.  Estuvo  después  en
las  Fuerzas  nva1os  del  Norte  de- Africa,  navegando  por
las  costas  de  Marruecos  a  bordo  del  crucero  Priiwescj de
Astvrias  y  de  los  cañoneros  Recalde, Cánovas y  Dato.  De
este  último pasó a,prstar  servicio. a  los :topederos  afectos
a  Ferrol,  y  últiniainiente  mandaba  el  remolcador  Antelo,
que  salió  de  aquel  Departamento  para  tomar  parte  en  las
-maniobras.

En  Ibiza  pasó enfermo  a  la  lancha  Y.  5, y  a  bordo  de
ésta,  en  Valencia, le  sorprendió -la muérte.  Los  restos  e1
joven  Oficial fueron  embarcados  en  el  remolcador  Antelo,
el- cual,  por  hallarse  averiado,  tuvo  que  ir  a  remolque del
Cíclope - hasta  Ferrol,  donde  aquéllos  recibieron  sepultura
-y  el  expresivo  - testimonio  de afecto  y  sentimiento  de los
compañeros  al  camarada  que  no  ha  de volverse a  ver  más.
La  REVISTA se  hace eco de esta  sincera  manifestación, -que
transmite  a -  la  familia- de  este  Alférez  de  navío,  que - ha

•  fallecido  en  plena  actividad  de su carrera.        - -

a.
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Ingeniería  naval.

Este  es  el  título  de  la  nuea  revista  que  con  carácter
eminentemente  técnico acaba  de publicar  su  primer  núme
ro  en  Cartagena.  Ingeniería  Naval viene  a llenar  un  vacío
que  se  dejaba  sentir  en  EspsFia respecto  a  tan  importan
tísima  rama  profesional,  la  cual se  ha  ido desarrollando  de
modo intenso  en  estos últimos tiempos,. llega,  pues, en  mo
mento  oportuno,  cuando  nuestra  industria  naval  camina
adelante  con  firme  paso,  sin  necesidad  de  andadores  ex
tr.anjeros

Una  ojeada  al  primer  número  de  Ingeniería  Naval  nos
hace  concebir desde luego optimistas  ideas  respecto al  éxi
to  de  su  publicación.  Las  prestigiosas  firmas  que  leemos
en  los  escritos  sobre  temas  de  sumo  interés  profesional
avaloran  la  nueva  revista,  en  la  que  han  de  verse  claros
reflejos  de  las  actividades  de la  construcción naval  en  Es
paña,

Dirige  la  revista  el  Ingeniero  naval  Subinspector  don
Aureo  Fernández  Avila,  que  firma  un  artículo  «Sobre un
método  abreviado para  calcular  la  corrección de Smith»,  o
sea  la  que  hay  que aplicar  al  empuje  que  un  buque  situa
do  sobre una  ola. experimenta  por  parte  del líquido cuando
aquél  se  cakula  por  la  teoría  trocoidal,  El  autor  halla  so
luci6n  analítica  suficientemente aproximada  en  la práctica,
que  permite  corregir  las  ordenadas de la  curva  de empujes
de  modo inmediato,  lo que  es,  sin  duda,  ventajoso  respecto
al  laborioso  procedimiento  gráfico,  ordinariamente  usado
Para  hallar  la  correción Sniith.
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El  Ingeniero  naval  Subinspector  D.  Pedro  Miranda,  de
abolengo  matemático,  trata  en  brillante  escrito,  titulado
«Velocidad  y  potencia», de  la  aplicación  de  una  fórmula
aproximada,  que liga  estos  dos vitalísimos factores  del bu
que  euando  sus  características  se  conocen. Para  la  rápida
aplicación  dé  aquella  fórmúla  y  reduciF  a  iih  mínimo  los

cálculos  numéricos,  D.  Pedro  Miranda la  representa  gráfi
camente  y  expone  las  correcciones. necesarias  y  los  erro
res  cometidos en  el  easo  general  de  aplicarla  a  tipos  de
barcos  poco parecidos.

Otro  de  los  escritos  que  aparecen  en  la  nueva revista
se  titula  «El  motor Diesel  de inyección mecánica y  su  em
pleo  en la  propulsión.» lo  firma  el  Ingeniero naval  D.  An
drés  Barcala,  que trata  lucidamente  en esta  priiiiera  parte
de  su  escrito de lo.s métodos de inyección y  de la  necesidad
de  la  pulverización  en  los  motores  Diesel.

El  Ingeniero  naval  Inspector  D.  Carlos  Preysier,  que
con  frecuencia  ha  honrado con su  docta  pluma  las  página
de  la  REVISTA,  escribe  en  Ii’igeniería Naval  sobre  «Teore
mas  y  fórmulas  relativas  a  ejes  m6iles»,  y,  por  último,
siguen  en  la  nueva  publicación  a  estos  escitos  científicos
prófusión  de• notas bi’bliogrficas, toinadas  dé I.:as más  pres
tigiosas  revistas,  principalmente  d  las  que  tratan  de  in
geniería  y  máquinas,  que epbIican  en  el extranjero.

La  REVISA  se  éongratula  de  la  apariión  de Jnge?iiería
Naval,  muestra  palpable  del  incremento  que  la  impotan-
te  pro±esión de  ste  nóitbr  ha  aduii’ido  en  Espata,  y
felicit  cordialmente  al  director  y  colaboradores por  el  éxi
to  hI1ado  en su  primer  ninro:  Coifiaiño  sea  éte  heral
do  de otrés  qué  j.alónen él  brillant  oÑehir  que  sincera
mente  auguramo  y  desemos  a  la  nueva  ibiicaci  hér
mana.  :
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Revista  General  de  Marina



El  segundo  centenario
de  Suffren

Por  el Capftáz de fragata (Ej.) (G.)
ENIUQUE  P]EZ  CHAO

A  Marina  francesa  ha  celebrado,  con  fies
tas  proporcionadas  al  relieve  histórico  del

hombre,  el  segundo  centenario  de  Suffren.
La  personalidad  del  Almirante  francés
—nacido  en  Saint  Cannat  (Provenza)  el

‘  17  de  julio  de  1729—  es  tan  saliente  en
el  cuadro  cte la  historia  marítima,  que  merece  siempre,  y  la
Ócasión  ahora  es  oportuna,  unas  líneas  de  comentario.

El  Contralmirante  ‘Castex  ha  descrito  en  uno  de  sus
libros,  siempre  tan  interesantes  y  plenos  de  enseñan
a  (1),  la  fase  primera  de  aquella  famosa  campaña  de  la
India  que  inmortalizó  el  nombre  del  Almirante.

Eran  los  tiempos  de  las  viejas  concepciones  de  la  gúe
rra  en  el  mar;  las  flotas  eran  baratas  en  punto  a  su  sos
tenimiento  en  los  océanos;  su  reclutamiento  diverso  y  fal

to  del  espíritu  que  proporciona  la  unidad  corporativa;  el
ansia  material  ‘de la  presa  el  principal  estímulo.  Por  otra
parte,  la  guerra  de  los  siete  años  había  exaltado  el  tradi
cional  espíritu  marítimo  de  Inglaterra;  corrían  malos

(1)  La  manoewvre  de  Za PrajÜ.
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tiempos  para  la  Marina  gloriosa  de  Jean  Bart;  de  Tour
ville,  de  Duquesne

Fué  entonces  cuando  una  flota,  de  inolvidable  ejemplo

en  las  cátedras  de  historia  naval,  salió  de  Brest  el  30
de  rn;arzo  de  1871,  al  mando  de  Pierre  André  de  Suffren.
El  efectivo  no  era  grande:  cinco  navíos  de  línea,  siete
transportes  y  aig-husa  tropas  auxiliares.  El  objetivo,  difí
cii:  oponerse  a  la  ocupación  del  cabo de  Buena  Esperanza

por  la  flota  inglesa  del  Almirante  Johnstone.
La  campaña,  que  culminó  en  las  aguas  del  océano  In

dico,  y  de  la  India  llama  la  historia,  parecerá  pcco  fructí
fera  a  los  ojos  del  profano.  Los  países  dei  Cabo  y  la  ma
yor  parte  de  la  península  indostánica  de  Inglaterra  son.
pero  la  gloria  unida  al  espíritu  de  iniciativa,  de  acometi
vidad  continua  y  de  concepción  clara  de  la  guerra,-  de  to

dos  los  valores  de  un  Almirante  forman  página  de  impe
recedera  enseñanza.,  y  a  ellas  ha  rendido  justísimo  home
naje  la  Marina  francesa  en  el  recuerdo  del  insigne  hombre
que  simboliza  la  conjunción  de  tan  excelsos  méritos.

Un  azar  —providencialismo  muy  frecuente—  determi
nó  el  famoso  combate  de  la  Praya:  la  necesidad  de  agna
da  de  un  buque  incorporado  en  los  momentos  de  la  salida
de  Brest,  decide  a  Suffren  a  tocar  en  el  archipiélago  de

cabo  Verde,  donde  surge  el  subsiguiente  encuentro  con  el
Comodoro  Johnstone.  La  parte  episódica  no  hace  al  obje

to  de  estas  líneas  de  recordación;  Francia,  tan  pr6cliga  en
todas  las  manifestaciones  de  la  inteligencia,  lo  es  en  bri
llantes  narradores  de.  sus  gloriosas  empresas  marítimas:
Mahan,  el  gran  filósofo  de  la  historia  naval,  ha  comentado

de  modo  admirable  por  su  propia  sobriedad,  la  campaña
que  comenzó  en  Porto  Praya;  lo  que  únicamente  tratarnos

de  recordar  es  el  significado  de  una  actuación  que  ha  pa
sado  a  la  categoría  de  ciásica

Era  misión  del  jefe  francés  (Capitán  de  navío  tan

sólo  al  salir  de  Francia)  proteger  la  colonia  holandesa.  del
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cabo  de  Buena  Esperanza,  anticipámiose  a  los  ingleses,  y
continuar  hacia  la  India,  donde  la  primacía  francesa  es
taba  en  grave  crisis  ante  el  esfuerzo  británico.

Al  encontrar  a  las  fuerzas  de Johnstone  en  cabo  Verde

cabían  dos  soluciones  igualmente  encaminadas  al  objetivo
impuesto:  adelantarse,  si  cabía,;  esto  es,  ir  tirando  (valga

la  desdichada  cuanto  popular  locución)  u,  olvidándose  del
concepto  mezquino  de  la  responsabilidad, jugarse  el  todo
por  el  tado,  atacando  resueltamente  al  enemigo.  Il  primer
camino  era  el  corriente  entonces;  la  famosa  caza  general,
orgullo,  ejecutoria  y  clave-  del  futuro  poder  naval  inglés,
no  estaba  en  boga  todavía.  Al  optar  por  seguirlo  el  hombre
de  la  Indj.a  se  adel;antaba  en  iniciativa,  valor,  desprecio  de
la  responsabilidad,  claro  concepto  de  su  misión  al  ambien

te  de  la  época.  Marcaba  una  directriz  nueva  al  concepto
de  la  guerra  naval;  personificaba  el  valor  de  la  ofensiva

clásica  como factor  esencial;  era  un  precursor  de  lo  que  en
el  orden  táctico  expresó  después  en  Inglaterra  la  frase
de  Nelson:  Todo el que  esté  en  el fuego  está  en  su  puesto.

Por  razones  que  no  son  del  caso,  el  combate  de  Porto

Praya  no  c.onfirmó  tácticamente  las  esperanzas  de  Suf
fren.  Con  todo,  en  el  orden  estratégico  (esencial)  tuvo  re
sultados  grandes:  Johnstone  apenas  siguió;  las  tropas

francesas  fueron  desembarcadas  en  el  Cabo,  y  la  primera
parte  de  su  nvisió.n realizada  por  completo.  Por  ello,  repe

timos,  Suffren,  al  suponer  el  éxito  —según  sus  propias
palabras—  «en  la  destrucción  de  los  buques  enemigos,  y
no  en  la  conservación  de  los  propios»,  inmortaliza  su  nom
bre  al  adoptar  un  método,  «que  —dice  Mahan— no  se  ve

en  iiinguno  de  los  Almirantes  ingleses  de  aquellos  días,  ex
cepto,  quizá,  de  Rodney.»

La  falta  del  completo  éxito  táctico  en  Porto  Praya  imr

pidió,  como  era  lógico  dentro  del  plan  estratégico  general,

la  realización  plena  de  aquél.  Si  la  primera  parte  (acción
sobre  el  cab.o ide  Buena  Esperanza)  confirmó  la  previsión
y  el  éxito  de  la  iniciativa  francesa,  la  no  destrucción  de
Johnstone  permitió  el  refuerzo  de  la  escuadra  británio&



668               NOVIEMBRE 192

en  la  India,  pero  ello  mismo  sirve  para  realzar  aun
la  actuación  del  bailio  francés  que  culminó  en  aquellas
aguas,  sin  bases  ni  recursos,  la  debida  fama  de  s.u  nombre.

Le  Cap  protégé,  Trinqaeinalé  pris,  Gondelour  délivré,
I’IwJe dé fe.ndue, six cornbats glorieux. Tal  se  lee  en  el  mo
numento  alzado  en  Saint-Tropez  a  la  memoria  del  Almi
rante.

T-an  breve  -como significativa  ieyend  forma  un  com
pendio  de  estrategia  naval.  Sería  difícil  apreciar  bien  si
la  estrategia  se  nutre  de  la  historia  o  si  contribuye  a

formarla.  La  duda  de  mi  ánimo  sería  explicable  por  la  in
ferioridad  subjetiva;  tiene  en  su  abono  el  que  autorizados
criterios,  que - aficiones  y  deberes  me  han  llevado  a  consul

tar,  la  traslucen  por  igual.  Los  granes  éxitos  de  los  cau
dillos  han  formado—codificados  después—  los  fundamentos
generales  de  la  guerra.  «Son inmortales  sus  principios»  ha.

dicho  en  tierra  Napoleón;  Mahan,  en  el  mar,  y  con  ellos,.
todos.  Al  imitar  los  métodos  sólo  se  repite  el  nrjhjl nonwnz
sub  sole  de  los  latinos,  traducido  en  esencia  por  otros  re
franes  de  sus  descendientes.

¿Ha  ido  la  historia  militar  recorriendo  moldes  ya  tra
zados  y  es,  por  tanto,  sólo  la  resultante  obligada  de  aná
logos  aciertos  o  de  semejantes  errores?  Por  el  contrario,.
¿renueva  de  continuo  sus  contenidos  esenciales,  aun
tro  de  la  foma  externa  del  vaso?        -

La  evolución  de  las  armas  —se  dice— . afecta  a- la  tác
tica,  al  combate.  Los  principios  de  la  estrategia  son  eter
nos.  Admitiéndolo  así  es  la  estrategia  el  mold  de  la  hiato-.
ria  militar  y  de  un  modo  o  de  otro  son  inseparables  her-..

manas.  Las  separaciones  que  establece  el  Almirante  in-.
glés  Sir  H.  W.  Richmond,  en  artículo  glosado  con  notorio

acierto  por  un  distinguido  comp;aflero  (1.);  son  más  de  c4-
tedra  (método)  que  de  principio.  .  .  .  -

(1)  Capitán  de  corbeta  Fernando  Navarro.  (REVISTA  del  mes
do  marzo  último.)                    .    .  -.
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Dej ando  aparte  esta  pequeña  digresión  —no tan  ale
jada  del  fondo  del  asunto  como pudiera  parecer—  se  re
cordará  que Suffren,  cumplido su  cometido en  el  Cabo, si
guió  para  las  aguha  índicas, llegando  a  la  vista  de  Madrás
en  febrero  de  1872, donde, por  la  muerte  del  coñde d’Or
ves,  arboló  la  insignia  del  mando. Los detalles  de  la  cam
páña  están  relatados  eb  rímuchos sitios  r  sería,  por  lo tan
to,  algo  pueril  descubrirlos nuevamente

Pero  la  síntesis  del  duelo  sostenido con  la  flota  de  Sfr
Edwárd  Hughes  iurnte  los  años  1782 y  1783  coñduce a
calificar  aquella  campaña  como verdaderamente  extraordi
nana.  El  15 de febrero  de i782  tiene  lugar  el primer  com
bate;  el  12  de  abril,  el  segundo.  De  la  importancia  de es
tas  choques  da  idea  el  haber  tenido  los  ingleses  en  el  se
gu:ndo  137 muertos  y  430 heridos,  proporción mayor  —s&
gún  Mahañ— que  las  sufridas  en  Trafalgar  por  las dos
farxiosas  cabezas  de  columna.  A  partir  de  este  combate,
casi  no  terna  municiones  Poco tiempo  después  —el propio
Suffren  lo expresa—  tenía  la  escuadra  aprovisionada para
seis  meses.  

i,Dónde  había  logrado  este  hombre  excepcional  tales
recursos?  ¿En  sus  bases?  No las tenía;  sólo el  débil apoyo
que  pudieran  prestarle  las  colonias holandesas. En  el  pro
pio  Paris  se  consideraba  inevitable  su  vuelta  a  la  isla  cte
Francia  para  a.provisionarse. Su  permanencia  de, dos años
en  aguas  y  costa  hostil  toca,  en  efecto,  las  fronteras  de
lo  extraórdinario.  «Sernej antá  resultado  —repite  Mahan—
río  se  debió mas  que  a  él  mismo, a  su  confianza propia  y
a  su  gr.aiideza de  alma.»

El  5  de  junio  vuelve  de  nuevo  al  combate,  frente  a
Cuddalore  A fines de agosto toma Trincomalee y  tiene  por
fin  una  base  de  opem aciones,  bien  ganada,  por  cierto  En
el  acto  se  prepara  para  el cuarto  combate  (3 de  septiem
bre),  buscandolo en  1a mar  Es  importante  hacerlo  notar
asi  porque  de nuevo  se  ofiece  en  el  insigne  jefe  la  perso
nificacion  de  ideas  no  tan  aceptadas  entonces  cual  son
ahora  corrientes  Se  despega de  la  base  a  buscar  a  los  in
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gleses  en  la  mar,  sin  tratar  de  defender  aquélla  con  la  fic

ta  de  mqdo  inmediato,  sino  llevando  a  la  práctica  una  ve
más  los  principios  de  la  ofensiva  clásica,  aplicados  ahora
al  verdadero  sentido  de  la  actuación  en  él  litoral.  El  coro-
bate  del  3  de  septiembre  no  fué  tampoco  un  xito  táctico,
y  que  Hughes  no fué  destruido  y  aun  infligió  duras  pérdi
das  a  la  escuadra  francesa;  pero  las  esperanzás  de  reco

brar  Trincomalee  q.uédaron  desvanecidas,  lo  que  estratégi
camente  tenía  importancia  enorme  para  el  desarrollo  de
las  operaciones.

Todo  este  proceso  culmina,  tras  muchas  vicisitudes  que
no  son  del  caso,, en  junio  del  año  siguiente  con  la  página
brillante  del  socorro  a  Cuddalore,  donde  él  ejército  fran

cés  estaba  estrechamente  sitiaid’o por  mar  y  tierra.  Des
pués  de  un  combate  algo  indeciso,  la  flota  inglesa  se  dirige
a  Madrás,  y  Suffren  logra  fondear  frente  a  la  plaza  blo
queada,  realizando  el  último  de  los  gloriosos  episodios  re

cordados  en  la  inscripción  de  Saint-Tropez  citada,  cerran
do  con  áureo  broche  una  campaña  de  modo  ejemplar  con
ducida,  motivo  de  legítimo  orgullo  para  la  historia  naval  de

Francia.
Diversas  circunstancias,  muy  relacionadas  con  la  situa

ción  política  en  la  India,,  dieron  fin  a  la  dilatada  éampa
ña,  y  en  octubre  de  1783  Suffren  regesó  a  Francia,  re
cibIendo  justas  muestras  de  adunracion  y  respeto  por  par
te  de  sus  antiguos  adversarios  y  evidentes  muestras  de  la
gratitud  de  su  patria,  que  lo  colmó  de  merecidos  honores.

Corno  dijimos  al  principio,  la  Marina  francesa,  fiel  al
debido  culto  de  tradiciones  gloriosas,  ha  enaltecido  digna

mente  la  memoria  del  bailio.  Fiesta  en  la  flota,  y  singu
l;armente  en  el  crucero  que  lleva  el  nombre  del  famoso  cau
dillo,  rememoración  de  los  hechos  en  conferencias  y  dis
cursos.....  contribuyeron  a  recordar  a  unos  y  grabar  a
otros  los  hechos  singulares  de  una  gran  figura  navaL

Símbolo  del  espíritu  de  ofensiva;  lúcido  de  inteligenciá
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para  apreciar  rápijdarnente la  situación  general;  audaz  y
enérgico  en  la  ejecución,  a  sus  dotes  personales  se  debió
aquella  campaña  gloriosa,, y  con  gusto  nos  asonarnos  a  la
REVISTA para  recordar,  siquiera  sea  torpemente,  los  ras
g  de  aquella  gran  figura  que  ha  traspasado  las  fronte
ras  patrias  para  entrar  d.c lleno  en  la  historia  naval  del
mundo  y  de qie  justamente  se  enorgullece  la  nación ami
ga  y  hermana

Río  ide  Oro, septiembre  de  1929.



La  bandera  mórada  y.  la
bandera  de  América

Por  el  Capitán  de fragata
JULIO  IGLESIAS

BEDECIENDO  orden  del  General  del  DepartaW mento, en  papel  de  19  de  agosto,  dedicado

a  la  busca  de  documentos  con  valor  histó
rico,  encontré  los  originales  (y  copias  otras
veces)  dé  nombramientos  e  instrucciones

dadas:  (al  Sérmo.  Sr.  D.  Juan  de  Austria
hijo  del  Rey D.  Carlos  1)  para  General  de  la  Armada  de  Su,
Majestad  Católica;  a  D.  Luis  de  Requesens,  lugarteniente
del  anterior;  a  D.  Andrés  de  Alva,  Veedor;  D;  Francisco
Arriola,  contador  en  1586,  tres  añOs  antes  de  Lepanto»;

todas  difíciles  de  traducir,  tanto  por  ‘el tamaño  y  carácter
de  la  letra  coiño  por  la  acción  de  la  tinta  y  de  la  polilla.
Se  encuentran  también  las  instrucciones  al. príncipe  M.  Fi
liberto  de  Savoya  (1)  en  1612  y; al  príncipe  J.  C,  de  Médi
ces,  1638,  para  el  mando  de  las  Armadas;  las  ordenanzas
de  galeras  de  1650; la  cédul.a para  que  en  ausencia  del  Ge
neral  D.  Feinan.do  Ladrón  de  Guevara  gobierne  las  galeras
el  Veedor  Medinilla;  ñombramiento  de  Gobernador  de  gale
ras  en  el  Püerto  al  proveedor  Oyan.guren  y  navegando  al
General  Manrique  de  Lara,  en  1662;  nombramiento  de
Cuatralvo  de  galeras  a  Alonso  de  Guzmán,  1664;  bula  de

Sü  Sañtídad  Alejandro  VII,  que  autoriza  adniinistrar  el

(1)  Era  tan4uerido  en  Caitaena,.  que ci  AyuiT!tamiento salió
en  procesión en  20 de  febrero  de  1614 para  implorar  su  curación,
enfermo  de  tabardillo,  sarampión  y  viruela,
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Santísimo  Sacramento  de  la  Eucaristía  en  las  galeras,  1662;
señales  de  reconocimiento  de  buques  de  1732,  las  instruc
ciones  que  el  Rey  D.  Felipe  IV  da  a  su  hijo  el  serenísimo
Sr.  D.  Juan  de  Aústiia  aP confiarle  en  1647  gobierno  de
todas  las  fuerzas  marítimas.

De  este  íiltirnodocÚmento  (extraeto  anticipado  de  las
sabias  Ordenanzas  del  Rey  D.  Carlos  III)  se  hace  a  conti
niaelón  un  resumen  de  lo  tratado  en  sus  capítulos,  y  se
copia  cierta  parte  de  su  capítulo  primero,  porque  así  con
viene  al  fin  propuesto.

Real  instrucción  dada  al  Sermo.  Sr.  D.  Juan  de  Austria
en  28  de  mayo  de  1647  al  confiarle  el  gobierno  de  todas  las
fuerzas  marítimas:

Capítulo  l.—Se  hace  de  la  Armada  diferentes  divisio
nes,  indicando  el  número  de  buques  y  el  Comandante  de
cada  escuadra...

En  la  del  General,  el  nombre  de  Castilla  con  la  vaind era
morada  y  el  escudo  de  todos  los  reinos.

En  la  del  Vicealmirante,  el  nombre  de  España  con  la
ixndera  blanca  y  el  escudo  de  castilla  y  león  en  medio,

En  la  otra  que  uebe  seguir  en  antigüedad,  el  nombre  de
Cantabria,  con  la  bandera  blanca  y  uná  cruz  colorada,  que
sea  eí  la  misma  figura  Xpto. (Jesucristo),  y  una  espada
roja  en  el  lado  derecho.

La  otra  que  asimismo  debe  seguir,  el  nombre  de  GaJi—
cia,  con la  bandera  blanca  y  las  armas  de  aquel  reino.

La  otra  debe  tener  el  nombre  de  Cataluña,  con  la  ban

dera  azul  y  en  una  esquina  de  la  parte  de  arriba,  junto
del  alto,  las  armas  de  Aragón.

La  .otr.a  debe  tener  el  nombre  de  Mediterráneo,  con  la
bandera  avul,  y  en  medio,  los  reinos  que  tiene  y  pertene
cén  al  Rey,  en  un  escudo.

La  otra,  el  nombre’de  Flandes,  con  la  bandera  de  tres
listas:  la  de  arriba,  encarnada;  la  del  medio,  blanca,  y  la
da.avuxo,.amarijj  i  en   la  cruz.  de  Borgoña,,  que
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mire  a  las  esquinas  de  la  ban.dera,  sin  que  pase  de  la  lista
blanca.

La  última  escuadra  se  llamará  la  d.e América,  con  la
bandera  de  tres  listas  en  la  coñformidad  que  la  de  Flandes;
sólo  que  en  medio  de  la  blanca  debe  tener  un  escudó  en
que  esté  un  águila  y  orlado  con  el  Toisón..

Capítulo  IL—Con»o conocerán  los  Comandantes  sus  Ar
madas  (se  dispone «Orden»  los lunes);  parajes  de  carena  e
Lnvernada,  manera  de  reponer  y  conservar  los  pertrechos...

Capítulo  III.—Guardja  de  los navíos  (de  cuatro  horas),
policía,  limpieza,  régimen  diario

Capítulo  IV—-Aloja,mjento  enfermería,  vestuario  (será
de  color  obscuro,  y  las  camisas  .iistadas)

Canítulos  V  y  VI—Víveres  y  racionamiento..
Capítulos  VII  y  VIII.—Inteligencia  y  cuidado  de  los

Oficiales  en  toda..
Capítulo  IX.—Combate  y  maniobra...

Al  leer  el  capítulo  1,  el  curioso  lector  que  conoce  las
bras  del  erudito  Capitán  de  Navío  D.  Cesáreo  Fernán

dez  Duro  habrá  recordado  ciertos  extremos  de  la  «Disqui

sición  sexta»  (Banderas);  en  ella  supone  que  el  color  mo
rado,  que  dice  (1)  no  e  de  armería,  tal  vez  proceda  de  mi
capricho  de  los• oroñeles  del  regimiento  llamado  hoy  del

Rey,  núm.  1,  pues  decretado  par&  estas  fuerzas  en  1642
bandera  roja  con  bastones  de  Borgoña  rojos  menos  fuertes
(no  recuerda  que  color  sobre  color  no  es  de  armería  ajena

a  Jerusalén),  superado  de  corona  drrada,  y  no  destacándo
se  bien,  los  bastones  del  campo,  cambiaron  aquéllos  el  color
de  la  bandera,  haciéndola  morada  arbitrariamente.

(1)   El color  morado  o  violeta  es  de  armería;  significa gran
d,eza, autoridad,  y  los que  lo  lleven  deben  defender  a  la  religión
y  a  los-  religinsos:  (Gua;  franrés;  -Sicile,  de  ‘Aragón;  Piferrer,
español.)
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Añade  que  el  color  morado  de  la  bandera  lo  sancionó  el
Rey  U.  Felipe  V  al  dar  bandera  de  ese  color  y  escudo  de
león  y  castillo  a  los  navíos  de  Cartagena  en  el  año  1732.

Pero  es  el  caso,  por  las  instrucciones  que  quedan  ex
tractadas,  que  un  siglo  antes  de  crear  el  Rey  D.  Felipe  V

la  bandera  morada  con  león  y  castillo  ya  el  Rey  D.  Feli
pe  IV  había  dado  para  señera  a  su  hijo  en  la  escuadra
llamada  Castilla,  la  bandera  morada  con  escudo de todos  los
reinos,  que  es  precisamente  tal  como  se  le  dice  que  «no
es  la  de  la  nación».

No  fué,  pues,  un  capricho  sancionado  por  un  Rey,  sino
la  voluntad  de  otro  Rey;  y  el  dar  la  bandera  morada  coíi
todas  las  armas  de  España  a  su  hijo,  General  de  la  Arma
da,  para  ser  un  día  símibolo de  España,  de  Majestad  y  de
mando  es  motivo,  además  de  la  «diferencia  visible»  a  que
ingeniosamente  alude  D.  Cesáreo,  para  que  especialmente
la  Real  Armada,  por  su  nombre  doble, tenga  en  alta  estima
lucir  el  pendón  de  Castilla,  corno se  llama  hoy  (1).

Ahora  bien;  si  a  cada  grupo  de  su  Armada  dió  el  Rey,
atinadamente,  por  armas  las  armas  de  las  tierras  que  lle
vaban  por  nombre  Patrono,  para  la  llamada  Castilla  debe
mos  creer  que  también  obró  cuerdamente  al  escoger  su
color  y  formarla.  Cierto  que  por  el  método  deductivo,  con
argumentos  legales  fundados  en  la  rutina,  D.  Cesáreo Fer
nández  Duro  no  encuentra  razón  al  color  morado;  pero  en
el  orden  de  las  hipótesis  pensemos  que  púdo  tener  el  Rey
D.  Felipé  IV  la  genialidad  de  romper  esas  leyes,  y  como
los  romanos,  sin  respetar  las  tradiciones  orientales,  toma
ron  las  mieses para  seña,  pudo  el  Rey  haber  escogido  para
bandera  el  morado con  las  armas  de  todos los  reinos,  por

ser  el  color  de  la  pasión  del  Señor  de  los  Señores,  y  pen
sando  que  unido  a  las  armas  de  su  reinos  e  izado  en  los

(1)   511 morado,  es  el  color  de  los  hijosdalgo  de  Madrid;  en
las  fiestas  por  el  matrimonio  de  D.  Felipe  II  con  D.a  Ana  de
Austria  se  visten  así,  y  la  Reina  D.a  Isabel  II  en  1858  les  con
cede  ostentar  cruz  morada.
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nástiles  de  sus  galeras  simbolizaría  eternamente  la  histo—
ria  del  país,  excelentemente  católico  (como  llevaba  él  por

título),  que  dió  espléndido  la  sangre  de  sus  hijes,  sacrifi
eando  primero  los  mártires,  defehdiendo  después  la  cruz
en  el  suelo  patrio,  llevando  luego  Sus  Ejércitos  y  Armadas
ai  Oriente  para  salvar  a  Europa  de  los  infieles  y  a  Occi
dente  para  defender  ‘el catolicismo  de  los  hereje  y  cristia
nizando  a  la  América  y  la  Oceanía  (1);  y  no  es  usar  esa
bándera  sólo  «flaqueza  humank,  afanosa  de  diferencias  vi
sibles»,  sino  verdadero  honor.

Esta  discutida  bandera,  que  fué  suprimida  para  las
fuerzas  de  mar  y  tíerra  en  1848 por  ‘a  Reina  D  Isabel  II,
la  sigue  usando  nuestro  señor  el  Rey  para  insignia  supre
ma  y  los  alumnos  del  Cuerpo  General  de  la  Real  Armada
por  disposición  de  16  de  mayo  de  19O

***

El  curioso  lector  que  lee asiduamente  los  diarios  o  visi
tó  la  Exposición  de  Sevilla  habrá  observado  que  la  bande
ra  con que,  después  de  los estudios  históricos  del  ilustrado
Capitán  de  Corbeta  D.  Julio  Guillén  Tato,  se  simbolizó  a
América  en  estos  días,  bandera  ésta  que  tal  vez  mira  més
a  los  negocios  comerciales  que  a  la  historia  de  América,
no  es  la  misma  que  da  el  Rey  D.  Felipe  IV  en  las  instruc
ciones  citadas  a  la  escuadra  llamada  (le  América;  descu
brimiento,  civilización  y  cristianización  de  esas  tierras,  que
es  lo  más  grande  que  vió  el  planeta  desde  su  creación
hasta  nuestros  días,  fuera  de  la  vÍda  del  Redentor  Nuestro
Señor  y  Dios,  y  posesión  de  tierras  que  a.robó  la  bula  de
Su  Santidad  Alejandro  VI.

Como  vulgarmente  se  dice,  «hízolo  quien  pudo»;  así  que
esa  bandera,  que  debia  simbolizar  la  America,  fue  su  ver
dadera  bandera.  Pero  ocurre  que  hoy,  después  de  pasados

(1)  El  color  morado en  la  bandera  lo  usó  por  vez  primera
Fernando  el  Católico,  en- 1506, en  la  escuadra  en  que  fué  a  Ná
poles;  era  aquélla  verde  y  morada.
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tres  siglos,  tiene  oportunidad  sorprendente.  Lleva  los  co
lores  de  España  abrazando  el  blanco  que  simboliza  en  he

ráldica  virtudes  y  cbligaciones  de  América,  incluso  la  de
independencia  sin  derramamiento  de  sangre,  pues  lo  que
rían  así  ellos y  lo quiso  Aranda  Abisbal  y  tantos  españoles,
que  algunos  se  pasaron  a  sus  filas  (1)

En  sus  colores  esa  bandera  lleva  alguno  de  los colores

que  lucen  cada  una  de  las  banderas  de  aquellas  Repúblicas
americanas.  El  águila,  emblema  de  alguna  de  esas  Repúbli
cas,  representa  fortaleza  y  valar  y  recuerda  a  los  arauca
nos,  incas,  aztecas,  apaches...

El  Toisón  recuerda  a  los  Reyes  de  las  Indias,  especial
mente  a  los que  fueron  Reyes  de  todas  las  Indias  de  Norte
a  Sur,  incluso  Brasil,  con  excepción  de  pequeños  establecí
mieñtos  en  las  costas  orientales  del  Norte.

Esa  bandera,  que  no  recuerda  a  los  conquistadores  y
que  une  la  noble  madre  con  las  hermosas  hiias  emancipa
das,  ¿no  es  verdadera  bandera  de  la  América?

Impertinente  sería  enfrentarse  con  un  académico  que
fué  y  otro  que  lo  será;  mas  no  se  piensa  en  eso,  que  me  lo
impide  el  respeto  a  la  memoria  de  uno  y  el  afecto  al  otro.
Aclaro,  pues,  que  me  anima  sólo  en  este  escrito  ofrecer  al
gourma.nd  unas  instrucciones  de  exquisito  sabor  marítimo,
cciniparar  opiniones  eruditas  con  el  contenido  de  un  lumi
noso  documento  que  cayó  en  mis  manos  y  dar  noticia  de
cuál  fué  la  bandera  con  que  simbolizó  a  América  su  Rey
D.  Felipe  IV  el  Grande.,.

Cartagena,  25  de  agosto  de  1929.

(1)   No para  aplaudirlos,  pero  sí  para.  que  América  no  lo  ol
vide,  hemos  de  recordar  que  el  peninsular  Pardo  formé  en  les
primeras  Juntas  populares;  que  el  Coronel  Castro  quiso  pasar  el
Ejército  a  los  americanos;  que  las  tropas  de  transporte  en  el  mer
cante  Trinidad  se  pasaron  a  los  independientes,  e  igual  hiro  el
de  guerra  Ásia,  el  batallón  Numancia,  etc.,  etc.
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Cruceros  y  acorazados

Por  el  Capitán  de fragata  (E.  T..)
DANIEL  AAOZ

os  queridos  compañeros,  D.  Enrique  Na
varro  y  D.  Manuel  de  Vierna,  han  pues
to  sobre  el  tapete  la  cuestión  de  tan  vital
interés  para  nuestra.  Marina  de  si  ne
ces.itamos  o  no  acorazados,  pues.,  desgra
ciadamente,  no  bastaron  las  tristes  ense

ñanzas  •de  nuestra  guerra,  con  los  Estados  Unidos,  en  la
que  se  vió  bien  patente,  a  pesar  del  valor,  disciplina  y  sa
crificio  llevado  al  límite.,  de  sus  tripulaciones,  que  la  mi
sión  de  los  cruceros  no  es  batirse  con  acoraaados,  sino  otra
bién  distinta.,  como  así  se  corroboró  en  la  gran  guerra,  pues
siempre  los cruceros,  incluso  los  de  batalla,  han  tenido  que

retirarse  ante  los  acorazados,  en  cuyo  poder  estuvo  el  do
minio  del  mar,  como  ocurrió  en  los  pasados  siglos,  en  que
los  naví6s  eran  los  que  decidían  y  las  fragatas  sólo  ser
vían  para  las  exploraciones,  y  en  los  bloqueos  se  retira
ban,  dejando  el  puesto  a  los  navíos,  en  cuanto  salían  los
de  línea  enemigos.

La  misión  de  las  antiguas  fragatas  era  la  misma  que  la

de  los  modernos  cruceros,  y  nunca  se  le  ocurrió  a  ningún
Almirante  decir  qué  le  bastaban  fragatas  para  sus  operar
ciones  guerreras,  sino  navíos  y  más  navíos,  que  eran  los
que  decidían  las  contiendas.

España  es  una  nación  que  nó  tiene  la  pujanza  financie-

ToMo  cv 2
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ra  de  las  tres  primeras  naciones  de  las  .cinco que  pesan  en
la  balanza  naval;  pero,  afortunadamente,  ahora,  terminada

la  sangría  de  Marruecos,  nivelados  los  presupuestos  y  con
un  superávit  de  más  de  200  millones  de  pesetas,  necesita
nuestro  país  ocupar  en  el  mundo  el  lugar  preferente  que
su  gran  situación  geográfica  y  estratégica  le  dió  el  Desti
no;  teniendo  el  estrecho  de  Gibraltar,  que  es  el  pas0  obli
gado  del  viejo  mundo  y  sus  dos  costas,  las  del  Mediterrá
neo  y  Atlántico,  apoyadas  aquéllas  por  Marruecos  y  Balea
res  y  éstas  por  Canarias,  si  tiene  poder  naval;  pero  debili
tadas  por  estas  mismas  posesiones  si  fl  cuenta  con  él.

Decimos  que  tenemos  pujanza  económia  para  cons
truir  buques  qife  sean  eficaces,  no  sólo  para  nuestra  de

fensa  y  la  de  nuestras  islas  y  protectorados,  sino  para  po
der,  caso  de  un  conflicto,  paralizar  el  comercio  del  mundo
antiguo,  asegurando  nuestros  estrechos  y  mares;  pero  esto
sólo  lo  conseguiremos  con una  base  de  acorazados.

Hemos  seguido  unos  cuantos  años  la  equivocada  teoría
de  construír  cruceros  rápidos  en  número  superior  a  la  pro
porción  que  en  todas  las  Marinas  tienen,  y  rio  se  puede
justificar  este  camino  diciendo  que  es  porque  no  tenemos
dinero  y  hacemos  sólo  l  que  nuestros  medios  económicos
nos  permiten,  pues  es  bien  sabido  que  los  nuevos  cruceros
cuestan  quizás  más  caros  que  los  acorazados  que  necesita—
mos,  y  cuyo  estudio  hacemos  a  continuación  en  líneas  ge
nerales.

Fué  una  equivocación  n0  seguir  el  mismo  camino  que
trazó  nuestro  insigne  Almirante  Ferrándiz,  a  cuyas  órde
nes  tuvimos  el  gusto  de  servir  en  la  triste  época  de  nues
tra  guerra  con  los  Estados  Unidos,  y  que  indudablemente
pesó  aquella  campaña  en  su  esclarecido  ánimo  para  pre
sentar  después  un  programa  de  escuadra.  Hizo  consttuír
los  tres  acorazados  tipo  Alfonso XIII,  que  fueron  y  serían
actualmente  (‘modernizándolos)  muy  buenos,  dado  su  tone
laje.  Estos  dos  buques  están  muy  bien  artillados  y  tienen
un  andar  suficiente  para  servirse  de  ellos  eficazmente.  Ne
cesitan  arreglar  sus  torres  para  que  no  pase  lo  del  Queen
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Mary  en  Jutlandia;  una  buena  dirección  de  tiro,  cañones
antiaéreos  y  arreglarles  las  calderas  para  que  no  sean  mix
tas  y  puedan  quemar  carbón  o  petróleo.

En  ésta  una  cuestión  que  consideramos  de  vital  impor
tancia  para  nuestras  construcciones.  El  hacer  buques  que
sólo  quemen  petróleo  es  exponerse  seguramente  a  que  que
den  amarrados  en  caso  de  un  conflicto  por  falta  de  com

bustible;  pero  si  son  mixtos  pueden  siempre  recibir  carbón
nacina1.

No  comprendemos  que  se  pueda  proyectar  un  barco  en
nuestro  país,  que  carece  de  petróleo,  sin  que  presida  esta
idea  en  su  construcción,  pues  en  caso  de  guerra  ya  nos
veremos  apurados  para  poder  suministrar  combustible  a
nuestros  submarinos,  aviones,  automóviles,  etc.

Nosotros  siempre  hemos  pensado  en  inglés  para  proyec
tar  nuestros  barcos  o,  mejor  dicho,  hemos  copiado  sus  bu
ques,  no  teniendo  en  cuenta  qu.e  nuestras  necesidades  son

completamente  diferentes  de  las  suyas.  Ni  necesitamos
grandes  radios  de  acción  ni  velocidades;  hablamos  de  los
acorazados  superiores  a  20  millas,  puesto  que  para  ir  acom
pañados  por  los  submarinos,  dragaminas,  etc.,  es  preciso
no  pasar  d  las  15  6  16  millas.

Un  acorazado  con  poco  radio  de  acción  y  velocidad  de
18  a  20  millas  es  el  tipo  que  nos  conviene,  con  buena  pro

tección  vertical  y  horizontal,  con  turbinas  y  calderas  de
carbón  y  petróleo  (no  es  posible  tomar  el  motor  Diesel  por
las  razones  dicha.s  anteriormente  de  exponernos  a  quedar
nos  sin  combustible),  artillería  de  alrededor  de  38  centí
metros,  seis  cañones  como  máximo  en  un  montaje  parecido
al  del  crucero  Koenisb erg; es  decir,  tres  torres,  una  a  proa
en  el  plano  longitudinal  y  dos  a  popa,  superpuestas  y  algo
separadas  del  plano  diametral,  lo  suficiente  para  poder  ti
rar  a  proa  y  a  popa  y  por  los  dos  costados,  disparando  las
de  popa  en  caza  para  largos  alcances  por  encima  de  chi
meneas  y  palos.

El  tonelaje  de  ese  buque  oscilaría  de  12.000  a  15.000
toneladas  y  su  precio  no  variaría  mucho  del  que  nos  cues
ta  cada  uno  de  los cruceros  Canarias  o Baleares.



682               NOVIEMBRE 1929

Haciendo  cuatro  o  seis  de  dichos  acorazados  y  con  los

dos  que  tenemós  remozados  cono  base,  construyéndose  los
submarinos,  contratorpederos  y  lanchas  rápidas  torpederas

suficientes  (de  las  cuales  Italia,  que  está  en  similares  con
diciones  geográficas  que  nosotros,  tiene  algunos  centena
res),  podría  España  ocupar  en  el  mundo  el  lugar  que  le
corresponde,  gasto  que  sería  una  economía,  pues  aparta
ría  las  posibilidades  de  un  conflicto  en  caso  de  que  hubiese
una  guerra  en  el  Mediterráneo,  a  la  cual  seríamos  arras
trados  fatalmente  contra  nuestra  voluntad  si  no  tenemos
poder  naval,  y,  en  cambio,  con  él  seríamos  respetados  y
entraríamos  o  no,  según  nos  conviniese.

Como  decimos  antes,  el  precio  de  estos  acorazados  no
será  superior  ai  de  los  nuevos  cruceros,  y  qué  diferencia
de  encontrarse  una  división  de  unos  u  otros  en  Baleares  o
Canarias  en  caso  de  una  guerra!

Otra  de  la  necesidád  d.e los  acorazados  está  en  prote

ger  las  fuerzas  ligeras  que  acompañan  a  los  dragaminas,
encargados  de  abrir  camino  a  los  submarinos.  Es  bien  sa
bido  de  todos  que  los  submarinos  alemanes  para  salir  al
mar  tenían  necesidad  de  llevar  por  delante  varias,  flotillas
de  dragaminas,  y  como  éstos  y  sus  cruceros  de  protección
habían  sido  destruídos  l  principio  de  la  guerra  por  los
cruceros  de  batalla  ingleses,  tenían  para  salir  que  ir  pro
tegidos  todos  por  la  flota  de  alta  mar.

A  nosotios  nos  pasarla  lo mismo  en una  guerra  y  nues
tros  submarinos  se  tendrían  que  quedar  en  sus  bases  blo
queaclos  por  los  campos  de  minas  que  sembraría  el  ene-

•   migo.
No  pretende  el  modesto  Oficial de  Marina  que  esto  sus

cribe  ni  enseñar  a  nadie  ni  sentar  plaza  de  doctrino,  sino
•   únicamente  responder  al  llamamiento  de  nuestro  querido

compañero  D.  Manuel  de  Vierna  en  su  último  artículo,  y
quizás  por  estar  más  separado  de  los  Centros  oficiales  ver
la  cuestión  en  otro  plano  más  general.



Los  Auditores  de  la  Armada

BOSQUEJO  HISTOPICO

Por  el  Teniente  Auditor  de primera clase
MIGUEL  DE  ANGULO

«La  fe  de  vida  de  toda  agru
pación  está.  en  su  espíritu  cor
porativo.»(lii.  Tarde,  L’esprit  de .gretpe.)

STE  signo  evidente  de  vitalidad  corporati
va,  manifestado  de  continuo  por  cuantas
modalidades  puede  afectar  la  noble idea
del  compañerismo,  con  sus  sentimientos
de  reciprocidad,  siempre  latentea,  de  ab
negación  segura  y  callada  en  favor  de  los

compañeros,  de  orgullo  o  verdadera  conciencia de  la  tras
cendental  misión  profesional,  adqiiere  la  más  suprema
concresión  cuan4o  rinde  tributo  a los  que  fueron,  aquellos
que  con  su  pretérita  actuación elaboraron  las  fuentes  ex
perimentales  de  nuestras  enseñanzas,  ya  que,  como dice
un  proverbio  oriental,  «los hechos y  actos  de  los  antiguos
son  lección para  los modernos».

Y  no  puede  haber  mayor  honor,, a  este  respecto, que
desentrañar  los orígenes  y  desarrollo  histórico  de  la  ms
titución  para  dar  a  conocer su  elevada ejecutoria,  más no
ble  cuanto  mayor  fué  el tiempo  de su  consagración por  re-
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soluciones  y  hechos ‘notorios,  que  la  hicieron  consustancial
con  el  ambiente  en  que  se  desenvuelve  y  para  q.ue  vive:
conocimiento  que  necesariamente  despierta  la  curiosidad
de  todo  el  que  a  ella  pertenece,  desde  el  momento  en  que
se  compenetra  con  su  deber  profesional,  por  el  imperativo
entusiasmo  de  conocer  su  pasado,  analizar  las  influencias

de  aquél  en  el  presente,  estudiar  su  desarrollo  en  países
-      doide  aparezca  con  más  depurada  estructuración  científi

ca,  y  de  un  estudio  armónico  poder  formular  meditadas
conclusiones  para  un  futuro  o  posible  mejoramiento.

Sin  embargo,,  la  historia  de  los Auditores  en  la  Armada
está  por  hacer,  e  implicaría  una  paciente  labor  de  investi
gación,  para  la  cual.  existen  no  pocos  elementos,  si  bien
diseminados  en  estudios  fundamentales,  aunque  ya  se  in

tentó  un  ensayo  apreciable,  allá  por  el  año  1896,  debido  a
la  erudita  pluma  de  un  laborioso  funcionario  que  durante

muchos  años  prestó  servicio  a  las  ódenes  de  reputados
Auditores  de  la  Armada,  y  que  cultivó  con  singular  acier

to  los  estudios  de  investigación  histórica;  de  tales  antece
dentes  se  deducen  valiosísimos  datos  para  poder  documen
tar  una  historia  completa  del  origen,  naturaleza  e  impor

tancia  •de las  funciones  asesoriales  jurdicas  que  deseinpe
flaron  siempre  los  Auditores  en  la  Marina  de  guerra  na
cional,  sin  que  estas  consideraciones  pasen  de  la  categoría
de  mer.as  notas  biobibliográficas,  tomada.s  incidentalmente

de  libros,  revistas  o  monografías,  sin  otra  aspiración  que  la
de  poder  servir  de  base,  con  estudios  de  legislación  com

parada,  a  más  amplias  investigaciones  por  parte  de  otros
comjañeros  más  autorizados.

Aparte  algunos  atisbos  que  de  la  jurisdicción  especial
se  observan  en  la  legislación  romana,  así  corno  en  las  Ma
rinas  castellana  y  aragonesa,  en  la  Ordenación  XXII  del
Código  marítimo  Ordenaciones  Ripari  (Barcelona,  año
1258),  en  la  Ordenanza de  los armartentos  para  la guerra
del  Corzo, dictada  a  mdÍados  del  siglo  XIII,  y  aquella  ley
de  Partidas  (L.  III.  T.it. XXIV  de  l.a Partda  III)  que  empie

za  diciendo:  «Almirante  es  dicho, el  que  es  cabdillo de  to
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dos  los  que  van  en  los navíos  para  facer  guerra  sobre
mar...»,  cuyos  datos  más  que  de  hechos  históricos  conicre

tos  son  normas  de  investigación  de  carácter  deductivq,  no
encontrarnos  verdaderos  principios  de  organización  judi
cial  hasta  que  en  el  siglo  XVI  se  promulgó  la  Orden Real
de  la  Navegación de  Indias,  en  la  cual  se  recopilaron  las
leyes,  cédulas  y  órdenanzas  por  que  se  regí.a  cada  Armada,
establec,ióñdo  Tas reglas  que  los  Auditores  habían  de  obser
var  en  la  administración  de  la  justicia  militar.

Por  esta  época  se  registra  el  más  preciado  documento
histórico  de  los  precedentes  de  la  actuación  profesional
científica  de  los  Auditores  de  la  Armada,  documento  que

debiera  figurar  siempre  en  lugar  preeminente,  como  su
más  preclara  ejecutorja  (1),  y es  el  nombramiento  de Audi
tor  General  de  la  Armada  Invencible,  dado  por  Felipe  II
en  1571,, que  textualmente  dice:  «EL  REY.  Magnífico y
Armado  Consejero Nuestro.—Habiéndose  concluído  la  Liga

de  que  se  trataba  entre  nuestro  muy  santo  Padre  y  Nos,
y  la  Ilma..  Iepública  de  Venecia,  como  habréis  entendido,
y  yendo  el  Ilmo.  Sr.  D.  Juan  de  Austria,  mi  hermano,  a
ser  Capitán  General,  de  la  dicha  Ligafl como  está  nombrado,
me  ha  parecdo  elegiros  a  Vos  por  Auditor  General  de  la

Armada  por  la  satisfacción  que  tengo  de  vuestra  persona,
que  nos.  serviréis  en  esto  con  la  integridad,  fidelidad,  cui
dado  y  diligencia  que  hasta  aquí  lo habéis  hecho  en  lo  que
se  ha  ofrecido.  Yo’ os  encargo  mucho  que  Isagais  lo  que  el
dicho  Ilmo.  Sr.  D.  Juan  de  Austria,  ini  hermano,  os  dixere
y  ordenare,  que  así  se  lo  he  encargado  y  ordenaidó  que
tenga  con  vuestra  persona  la  cuenta  que’  es  razón.—De

Madrid  a 26  de junio  de 1571. Al  Doctor Morcate, que  acep
te  el  cargo de Auditor  General de la Armada.»

Y  refiere  un  autorizado  historiador  que,  habiendo  man.
dado  D.  Juan  de  Austria  sacar  de  Corfú  y  meter  en  las  ga
leras  varias  piezas  con  sus  municiones  correspondiente5  y

(1)   Se encuentra  en  el  Archivo  de  Siman’cas.  (Estado:  Nego
ciado.s de Armada  y  Galeras,  legajo  nümero  9.)
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embarcar  alguna  gente  de  la  isla,  levándose  con  toda  la
Armada,  hizo  .agu:ada dos  millas  de  los Castili,  y  fué  a  dar
fondo  en  los  molinos  de  la  isla  de  Corfú....  «desde donde
despachó  al  Doctor Morcate, Auditor  General de  la Arma—
da,  con  sus  dos galeras  para  que  diese  priesa  en  Otranto
a  la fabricación y  acopio de  vituallas»; rasgo  de  distinción
y  términos  en  que  fué  conferido  el  cargo  reveiaaores  de
su  singular  importancia  y  de  la  alta  solvencia  social  de
la  persona  llamada  a  eempeñarlo.

«En  aquella  faeoió.n prodigiosa..., la  más  alta  ocasión
que  vieron  ks  siglos pasados, los presentes,  ni  esperan  cr
los  venideros...», existía  el  cargo  de  Auditor  General  de  la
Armada,  desempeñando  su  elevada  misión  a  hondo,  y  aun—
que  algtm  histor,ia4or,  cuando  habla  de  la  persona  inves
tida  del  mismo  le  apellida  Morcat,  dando  lugar  a  que  así
se  le  llame  en  la  Exposición  de  motivos  que  precede  al
Código  penal  de la  Marina  militar  de  1865,  está  fuera  de
toda  iduda  su  verdadero  título  y  apellido,  Doctor  Morcate,
pues  -así  consta  en  las  auténticas  referencias  de  su  Real
nombramiento.

La  naturaleza  e  importancia  de  las  funciones  encomen

dadas  a  los  Auditores  en  las  jurisdicciones  especiales  mi
litares,  tan  minuciosamente  detalladas  en  la  Ordenanza
de  13  de  ‘mayo de  1587,  dada  por  Alejandro  Farnesio,  Du
que  de  Parma  y  Plasencia,  Gobernador  y  Capitán  General
de  los  Estados  de  Flandes,  llegó  en  la  Armada  al  extremo
de  poder  dichos  Magistrados  someter  a  sus  decis.iones  a
los  Veedores,  por  lo cual  en  las  Reales  cédulas  de  22  y  25
de  mayo  de  1596  se  consignó  la  terminante  prohibición  de

que  puidieran  prenderios,  ni  conocer  de  sus  causas,  auto
rizándoles  únicamente  para  dar  cuenta  al  Rey  de  los  ex
cesos  que  cometieran  en  el  ejercicio  de  sus  funciones.  Li
mitación  de  facultades  que  coincide  con  la  época  en  que
una  directa  intervención  del  Monarca  tuvo  que  poner  f re
no  a  la  inusitada  frecuencia  con  que  se  planteaban  y  sos

tenían  cuestiones  de  competencia  y  conflictos.  jurisdiccio
nales,  desprovistos  de  todo  fundamento  legal,  bien  por  exa
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gerado  amor  a  los  privilegios,  ya  por  descoiocimiento  de
las  Reales  pragmáticas,  cédulas,  órdenes  y  decretos,  que

restringían  unos  fueros  y  ampliaban  otros,  o  por  la  ambi
ción  del  mando  cTe ampliar  l.a  esfera  de  aplicación  de  las

facultades  juridiccionales  qúe  le  estaban  atribuídas;  con
fictos  que  no  siempre  se  reolvían  en  justicia  y  que  die
ron  lugar  a  que  al  Capitán  General  de  la  Armada,  bajo
cuya  inspección  estaban  los  navíos  de  la  ruta  de  Indias,

«le  negaran  los  Alcaldes  de  Sevilla  que  tuviese  jurisdic
ción  ninguna  sobre  los  marineros  de  dicha  Armada  ni
gente  de  ella»  (1).

«El  cargo  de  Auditor  Gneral  —decía  la  citaida  Orde
nanza  de  1587—  es  muy  preeminente,  porque  e.s  la  per

sona  sobre  que  el  Cpitán  General  descarga,  todos  los  ne
gocios  y  casos  de  justicia  que  él  pro:pio había  de  juzgar  y
determinar...,  y  así  se  puede  decir  que  tiene  el  exercicio
de  la  jurisdicción  del  Capitán  General...»;  por  el1,  en  la
Real  cédula  de  4  de  noviembre  de  1606,  sobre  preeminen
cias  concedidas  a  la  gente  de  mar  de  las  Ar.madas  y  flotas
de  Indias,  se  ordenaba  que  en  ningún  puerto  que  entra
sen  pqdiera  conocer  de  las  causas  civiles  y  criminales  de
la  gente  de  mar  y  guerra  que  en  ellas  servía  «ninguna
justicia  de  tierra,  sino  solamente  el  General  o  Auditor  de
la  dicha Armada...»

Porque  al  tiempo  que  estos  preceptos  fundamentales,
definidores  d.c competencia  y  atribuciones  se  promulgaban,
no  cesaron  los  nombramientos  de  distinguidos  Letrados
para  desempeñar  funciones.  asesoriales  y  para  mantener  y
velar  por  la  autoridad,  lurisdicción  y  disciplina en  la  Ma
rina  de  guerra,  siendo  elegidos  jurisconsultos  de  reconoci
da  competencia  profesional;  así,,  en  18  de  octubre  del

año  16O0  fué  nombrado  por  5.  M.  el  Rey  Auditor  Gene
ral  de  la  Armada  de  D.  Juan  Alvarez  el  Licenciado  D.  Die
go  Queipo  de  Sotomayor,  con  facultad  de  nombrar  el  per

(1)   Don Alvaro  de  Bazán,  pr,irner  Marqités  de  Santa  Crxz.—
Atolaguirre.  estudio  histórico-biográfico.  Madrid,  1888.
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sonal  a  sus  órdenes,  sustituyéndole,  interinamente,  en  1.G
de  mayo  de  1603,  el  Licenciado  D.  Francisco  González  de
Acevedo,  pues  Queipo,  que  prestó  servisio  hasta  septiem
bre  de  1630,  se  presentó  y  quedó  en  tierra  en  Lisboa,  en

mayo  dé  1606, a la  salida  de  la  Escuadra.
También,  a  veces,  se  les  confería  el  nombramiento  por

los  mismos  Capitanes  Generales,  pues  por  orden  del  Capi
tán  General  de  l.a  Armada  aparece  nombrado,  en  18  de
agosto  de  1607,, Auditor  General  de  las  galeras  el  Doctor

D.  Juan  Nadbl  de  Prat,  que  en  agosto  del  año  siguiente,
1608,  quedó  en  Lisboa  cuando  salió  la  Armada;  en  4  de
septiembre  de  este  último  citado  año  fué  nombrado  Audi
tor  General  de  la  Armajda,  ínterin  estuviese  la  Escuadra
en  Cádiz,  el  Licenciado  D.  Gonzalo  Caballero,  y  análogo
nombramiento,  con  carécter  interino,,  de  Auditor  General
de  la  Armada,  mientras  regresase  el  propietario,  se  hizo
en  12  de  diciembre  de  dicho  año,  1608., a  favor  del, Licen
ciado  D.  Cristóbal  de  Bañares,  durante  la  permanencia  de

la  Escuadra  en  La  Coruña.
De  Real  nombramiento  —20  de  abril  de  1609—  el  Au

ditor  General,  Licenciado,  D.  M.  Fuentes  Asarta,  a  cuyo
fallecimiento  le  sustituyó  el  Licenciado  D.  Luis  de  Rivade
neyra  que,  no  habiendo  embarcado,  quedándose  en  tierra  en

Cartagena,  fué  sustituído  por  el  también  Licenciado  don
Jerónimo  de  León, que  lo  era  del Tercio del  Maestre  de Cam
po  D.  Jerónimo  Agustín,  y  que  en  5  de  agosto  de  1611
embarcó  en  el  galeón,  capitana  Real,  Nuestra  Señora  del
Pilar  y  Santiago,  del  que  desembarcó  en  Gibraltar  para
marchar  a  Cádiz,  con  objeto  de  justificar  las  presas  que  se
hicieron,  y  que  posteriormente  fué  nombrado  Auditor  de
la  Armada  de  la  guapdia  del  estrecho  de  Gibraltar;  como
dice  un  ilustre  tratadista  de  Derecho  militar,  «en  los
tiempos  del  Duque  de  Alba  y  de  D.  Alv&ro de  Bazán,  el
cargo  de  Auditor  va  siempre  unido  a  las  glorias  españolas
de  aquellos  siglos  en  que  nuestras  banderas  tremolaban
victoriosas  en  todo  el  mundo,  en  los  Andes,  en  Flandes,  en

Italia...».
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A  lo.s progresos  científicos  que  para  el  derecho  judicial
de  la  Marina  de  guerra  representan  muchos  de  los  princi

pios  legislativos  contenidos  en  las  citadas  Ordenanzas  y
Reales  cédulas,  como  los  que  hemos  visto  regulaban  el
ejercicio  de  la  jurisdicción,  definiendo  la  fundamental  na
turaleza  del  cargo  de  Auditor  y  la  trascendencia  de  la  mi
Sión  que  se  le  conferís,  hay  que  añadir  otros  de  tan  pal
pitante  interés,  reveladores  de  las  sólidas  bases  en  que  de
muy  antiguo  descansa  esta  juriadicción;  principios  que,,
regulando  con  gran  fundamento  doctrinal  importantes  ins

tituciones  judiciales,  tardaron  mucho  tiempo  en  ser  admi
tidos  hasta  por  la  misma  jurisdicción  oiidinaria,  y  en  otras
f.ué  reciente  la  implantación  con  sus  características  de  in
dependencia  y  actuación  permanente;  hemos  aludido  a  la
creación  del  cargo  de  Fiscal  togado,  «encargado de  atender
e  mirar  por  las cosas tocantes  a  la justicia  y  hacienda...»,
que  existe  en  la  Armada  desde  los  últimos  años  del  si

glo  XVI  y  primeros  del  XVII,  establecido  concretamente
,por  las  Ordenanzas  del  mar  Océano  de  l4  de  marzo  de
1633,  y  de  que  se  ‘citan  como  precedentes  las  de  galeras
y  galeones  de  los  años  1582,  1583  y  1604.

Con  las  mismas  características  viene  siendo  desm•pe
ñado  desde  entonces  este  cargo  en  nuestra  Marina  militar,
ejerciénjdose  hoy  su  ministerio  por  los  Fiscales  del  Conse

jo  Supremo  del  Ejército  y  Marina,  de  los tres  Departamen
tos,  Escuadra  y  Jurisdicción  de  Marina  en  la  Corte,  y  de
él  decía  la  citada  Ordenanza  de  1633  «la  plaza  de  Fiscal
que  se  introdujo  en  la  dicha  Armada  ha  de  ser  efectiva  y
haberla  continuamente.,  y  a  la  persona  que  la  tuviere  se
le  advertirá  el  euidadó  con  que  ha  de  atender  e  mirar  por
las  cosas  tocantes  •a la  justicia  y  hacienda  que  se  of recie
ren  en  ella,  y  que  el  que  en  esto  tuviere  alguna  omisión  o
descuido  sea  condenado  en  el  sueldo  que  pareciere»;  por
que  ya  antes  la  misma  Ordenanza  expresaba  que  «para
administrar  justicia  se  haya  sirviendo  en  la  Armada  un
Auditor  General  por  Mi  nombramiento,  el  cual  ha  de  de
terminar  todos  los casos  de  justicia  que  se  ofrecieren  entre
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la  gente  de  mar  y  guerra  que  sirviera  en  la  dicha  Arma
da,  y  cualesquiera  otros  de  ella,,  en  conforniidad  de  su.  tí

tulo  con  comunicación  de  Mi  Capitán  General».

Del  primer  Letrado  que  se  tiene  noticia  fuere  investi
do  con  el  cargo  de  Fiscal  es  el  Licenciado  D.  Francisco  de
Almaraz,  que,  con  el  Auditor  General,  también  Licenciado,
D.  Diego  López  de  Haro,  embarcó  en  la  Capitana  Real  de

la  Armada  del  Océano  en  6  de  septiembre  de  1612,  que
dando  ambos  a  la  salida  de  la  Escuadra  cerca  de  la  persona
del  Capitán  General  y  afectos  al  servicio  de  S.  M.;  asistie
ron  a  la.  toma  de  la  Mamora,  desde  el  6  al  25  de  agosto
de  1614,  quedando  cautivo  el  Fiscal  Almaraz  en  Argel

en  1618., por  lo  cual,  el  14  de  marzo  de  1623,  S.  M.  el  Rey
le  hizo  mrced  «de  todo  su  sueldo  durante  el  cautiverio,

por  lo  mucho  que  sufrió.,..»,  y  siendo  López  e  Haro  pro
movido  al  cargo  de  Auditor  General  de  la. gente  de  guerra
de  Portugal.

Por  Real  cédula,  dada  en  El  Pardo  a  17  de  noviembre
de  1617,, se  ordenó  a  D.  Fadrique  de  Toledo  Osorio  que
nombrara  interinamente  quien  desempeñase  el  cargo  de
Aniditor  General,  mandato  que  fué  cumplido  designando,
en  febrero  de  1618,  al  Licenciado  D.  Antonio  de  Fonseca,

que  cesó  en  él  al  presentarse  en  Lisboa  el  Licenciado  don
Benito  Tovar,  a  quien  S.  M.  había  hecho  merced  del  ci
tado  cargo  y  que  por  Real  cédula  ,de  10 de  octubre  de  1622

se  le  concedió  el  sueldo  del  tiempo  en  que  estuvo  ausente
de  la  Armada,  por  habérsele  estado  atendiendo  con  el  ter
cio  del  mismo,, a. causa  «‘de las  enfermedades  que  le  habían
originado  las  embarcaciones».

Embarcando  en  el  galeón  Señor  de las  Victorias el  Li
cen’ciado  D.  Jerónimo  Quijada  Solórzano  fué  nombrado  Au

ditor  General  por  Real  título  de  S.  M.,  dado  en  Madrid  a
18  ide noviembre  de’ 1624,  de  la  gente  del  mar  Océano  que
se  embarcaron  durante  el  tiempo  de  la  jornada  del  Brasil,
para  que  sirviese  y  ejerciera  el  oficio  en  mar  y  tierra  «con
la  mano y  autoridad que  le pertenece  y  han  gozado seno-
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jaintes  4uditores,  por ser persona de la  suficie’,wia y  porte
que  se  reqniere».

Constituyen  las  precedentes  consideraciones  los  datos
auténticos  y  de  mayor  interés  que  respecto  a  la  materia
objeto  de  nuestro  estudio  se  han  podido  obtener  hasta  el
presente,  notas  relativas  a  su  desenvolvimiento  durante
los  siglos  XV,  XVI  y  XVII,  pudiendo  añadirse,,  en  cuanto
a  esta  última  centuria,  que,  conocido  con  la  denominación
de  Consejo  de  Guerra  el  Consejo  Supremo  del  Ejército  y
Marina  (cuya  prestigiosa  historia  secular  ha  sudo  objeto
de  estudio  por  autoriiados  tratadistas  de  Derecho  mili
tar).,  existí.a  en  él  una  Junta  de. galeras,  en  la  que  tenían
activa  intervención  Auditores,,  que  trataba  de  la  construc
ción  de  las  mismas  y  de  las  Ar.mada;s  y  navíos  con  amplí
simas  facultades  consultivas,  como  el  Consejo;  y  entramos
después  en  la  época  que  denota  mayor  actividad  legisla

tiva  en  materia  judicial  con  la  Ordenanza  llamada  de  Flan
des  de  28  de  diciembre  de  170J,  las  de  1717  y  las  dos
de  1748,  estableciéndose  por  la  primera  los  Consejos  de
guerra  ide Cuerpo  y  los  de  Oficiales  Generales,  que  habían
de  ser  presididos  por  Capitán  General,  con  asistencia  del
Auditor.

Pero  sin  detenernos  en  un  minucioso  estud.io  del  siste

ma  jurídico  procesal  esta11ecido  por  estas  Ordenanzas,
ajeno  a  la  materia  propia  de  las  notas  y  datos  objeto  de
nuestro  examen,  vemos  que  en  una  de. las  últimamente  ci
tadas,  las  de  1748,  dadas  por  S.  M.  para  el  Gobierno  mili

tai’,  político  y  económico  de  la  Armada  (Trt.  V.  Tit.  II,  ar
tículo  XXV),  se  estableció  que  para  ejercer  la  jurisdic
ción  habría  dos  Jefes,  uno  militar,  y  otro  político,,  compe
tentes  para  conocer  de  las  causas  civiles   criminales,  sus
tanciándolas  y  deter.minándolas  en  primera  instancia,  con
parecer  ‘de los Auditores  de  Guerra y  Mar’ina..., «quedando
a  las  partes  que  se  sintieran  agraviadas  de  sus  sentencias
recurso  por  vía  ‘ide apelación  al  Consejo  Supremo  de  Gue
rra,  donde  serían  oídos en  justicia».

Por  resolución  ‘de la  Junta  del  Departamento  de  Cádiz,
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dictada  en  la  isla  de  León,  a  30  de  octubre  de  1733,, se  cEe-
terminó  el  sueldo  correspondiente  al  Auditor  y  Escribano

de  Marina  de  la  Habana,  a  fin  de  equipararlos  a  los  que
percibían  en  España  los  de  los  Departamentos,  y  poco
después  fué  establecido  de  un  modo  definitivo,  aunque  ya
existía  con  anterioridad  —según  tendremos  lugar  de  ob
servar—  el  cargo  de  Agente-Fiscal  para  defender  a  los  po
bres,  según  decía  la  Real  orden  por  que  se  regularizó,  4ada
en  Aranjuez,  a  4  de  mayo  de  1788,, que  «considerando  el
Rey  la  falta  que  hace  en  los  Departamentos  la  plaza  de  un
Abogado  defeiisor  de  pobres  para  e1  expediente  de  justi
cia....,  como  una  de  las  obligaciones  de  dicho  empleo...».

Así  también  a  Asesoría  general  de  Marina  existió  des

de  el  año  1792,  época  en. que  era  desempeñada  por  el  ilus
trísimo  señor  Conde  de’ San  Cristóbal,  del  Consejo  de  Gue
rra  y  honorario  de  la  Cámara  de  Castilla,  eco  quien  pres
taba  servicio  en  dicho  Centro  el  Licenciado  D.  Juan  Polo,
Ministro  honorario  de  la  Chancillería  de  Valladolid;  el  año

siguie.nte,  1793,  en  el  Estado  Geñeral  de  la  Armo-da,  al  se
ñalar  ‘el Estado  Mayor  de  los  Departamentos  y  consignar
que  el  Cúerpo  General  de  la  Armada  se  hallaba  distribuído
en  tres,  Cádiz,  Ferrol  y  Cartagena,  residiendo  en  el  prime
ro  ios  principales  Jefes  de  ella,  siendo  los  que  mandan  en
los  otros  subalternos,  figuraban  como  Director  general  de
la  Armada  del  Departamento  de  Cádiz  el  excelentísimo  se
ñor  Marqués  de  Casa-Tilly,  y  del  personal  jurídico,  como
Auditor,  D.  José  de  Vila  y  Cea,  Oidor  honorario  de  la  Real
Chancillería  de  Granada;  Fiscal,  D.  Fernando  Brenes  y
Vallés,  Fiscal  honorario  de  la  Real  Audiencia  de  Sevilla;
Agente  fiscal,  D.  Juan  Ortiz  del  Barco,  y  Escribano,  don
Cristóbal  González  Tellea;  y  en  una  Real  orden  de  13  de
agosto  de  1799  se  pone  de  manifiesto  l.a distinta  jerarquía
que  estaba  establecida  entre  los  diferentes  cargos  judicia
les  existentes  en  los  Departamentos  cuando  dice:  «El  Rey
ha  resielto  que  D.  Antonio  Sánchez  Pascual,  Auditor  que
ha  .sido de  la  Armada  del  Océano,  quede  agregado  al  Audi
tor  principal de  ese  Departamento.,.»
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No  es  de  extrañar,  por  tanto,  en  el  orden  evolutivo  de
esta  organización  que,  con  tan  sólidos  precedentes,  en  los
comienzos  del  pasado  siglo  se  encuentren  normas  y  pre
ceptos  más  acabados  relativos  a  las  funciones  de  los  Audi
tores  de  la  Anmada  y  a  la  directa  intervención  de  tales
Magistrados,  así  en  los  altos  Centros  consulfivos  de  nues
tra  Marina  militar  como  cerca  del  Mando  en  los  Departa
mentos.  En  esta  época  existían  dos  Auditores,  uno  en  Ma
drid  y  otro  en  el  Departamento  de  Cádiz,  de  cuyos  sólidos
prestigios  son  segura  prueba  muchos  de  sus  datos  biográ

ficos  y  ciertos  detalles  oficiales  de  su  actuación  prfesiona1.
Era  el  de  Madrid  D.  Juan  Pérez  Villamil,  y  el  segundo,
que  ya  lo  vimos  citado  en  1793,  D.  Juan  Ortia  del  Barco,
los  cuales  cooperaron  edn  gran  alteza  de  miras  al  engran
decimiento  de  nuestra  Marina  de  guerra   con  aquella  in

dependencia  en su  elevada  misión  que  se’ había  venido  reco
nociendo  desde  tiempo  antiguo  a  los Auditores.

Así  lo  demuestr.a  el  hecho  de  que  cuando,  por  Real  cé
dula  de  27  de  febrero  de  1807,  se  creó  el  Tribunal  del  Al
mirantazgo  vemos  formando  parte  del  mismo,  como  Minis
tro,  al  Auditor  general  D,  Juan  Pérez  Villamil  junto  a
nombres  tan  preclaros  en  la  historia  de  la  Marina  de  gue
rra  española  como  los  de  los  Generales  Alava,  Escañ0  y
Fernández  Navarrete,  que  por  figurar  con  ellos,  y  dados
los  términos  del  nombramiento,  se  ven  comprobadas  las
altas  dotes  de  competencia  que  concurrían  en  tan  esclare

cido  jurisconsulto.  Decía  la  citada  Real  cédula  .en  su  ar
tículo  1:  «Nombro  por  Ministros  de  este  Consejo,  en  aten
ci6n  a  sus  distinguidos  méritos,  circunstancias  y  servicios,
a  los  Tenientes  Generales  de  Marina  D.. Ignacio  María  de
Alava,  D.  Antonio  dé  Escaño  y  D.  Justo  Salcedo;  a  don
Juan  Pérez  Villamil.  a  D.  Martín  Fernández  de  Navarre
te...,,  todos  por  el  tiempo  de  Mi  voluntad,  con  igual  voto y
con  los  mismos  honores,  preeminencias,  sueldo  y  demás
exenciones  que  te.ngo  declaradas  a  los  Consejeros  del  Su

premo  de  Guerra».  En  efecto;  el  citado  Auditor  general
Sr.  Perez  Villamil  fué  además  Juez  de  la  Real  Imprenta,
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Consejero  de  Estado,  Académico  de  número  de  las  Reales
Academias  Española  y  de  la  Historia,  Académico  de  honor
de  la  de  San  Fernando  y  formó  parte  de  la  Regencia  del
Reinó  en  1812,  ocupando  la  vacante  que  por  dimisión  dejó
el  Conde  de  AbisbaL..  Así  se  explica  que  al  citar  un  d.is
tinguido  publicista  (1)  en  cierto  estudio  histórico  el  lugar

de  su  nacimiento  (Puerto  de  Vega)  pueda  decir  «que  a
él  va  unido  el  recuerdo  de  tres  grandes  hombres,  pues  fué
cuna  del  autor  de  las  Reflece:ones  militares,  de  D.  Juan
Pérez  Villamil,  inspirador  del  célebre  bando  de  Móstoles,
y  allí  expiró  el  insigne  Joveilanos».

*  *

Decretada  la  jubilación  del  Auditor  del  Departamento
de  Cádiz  Sr.  Vila  y  Cea  —Real  orden  de  26  de  diciembre
de  1797—,  «con  honores  y  antigüedad  del  Consejo  Supre
mo  de  Guerra  y  la  mitad  del  sueldo  correspondiente  a  la
plaza  de  Ministro  togado  del  mismo  Tribunal»,  se  hizo
cargo  de  la  referida  Auditoría  «interinamente  hasta  la  de
terminación  de  Su  Majestad»  el  Fiscal  del  Departamento,
por  cuya  iniciativa  se  declaró  más  tarde,  el  22  de  mayo
de  1802,  el  derecho  preferente  de  los Fiscales  para  ocupar
las  vacantes  de  Auditores  d.e los Departamentos  al  decirse
en  la  soberana  disposición  de  esa  fecha  «Su  Majestad  se
ha  servido  mandar  que  los  Fiscales  de  los  Departamentos
tengan  opción  a  las  Auditorías  de  ellos  en  la  misma  forma
que  la  tienen  los Auditores  de  las  provincias  marítimas  en
virtud  de  las  Reales  órdenes  de  16  de  octubre  d.e  1767  y
13  de  julio  de  1785;  debiendo  s.er  comprendidos  en  las  pro
puestas  unos  y  otros  indistintamente  por  el  orden  de  su
antigüedad...»

Por  aquella  época,  como  la  Corte  era  residencia  oficial

de  muchas  personas  con  fuero  de  Marina,  con  el  fin  de

(1)  Madariaga:  Vida  y  escritós  del  General Marqnés de San
ta  Crnz  de  Marcenado,  1885.
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evitar  que  se vieran  obligadas .—segúri di.ce un  distinguido
tratadista  de derecho militar—  a  acudir  a  los Departamen
tos  para  los  asuntos  de  justicia,  por  Real  orden  de  28  de
noviembre  de  1803 se  estableció  un  Juzgado  anexo  a  la
Dirección  general,  compuesto de Asesor,  Fiscal y  Escriba
no,  cuya  jurisdicción  se  declaró  extendida  20  leguas  en
contorno  de  Madrid,  euiparándole  en  categoría  a  los  de
los  Cuerpos de Gasa  Real  y concediéndole en  20  de agosto
de  1806 acción atractiva.

En  aquel  mismo  año  se  promulgaba  —7  do  agosto
de  1803— la  Real  Ordenanza para  el  gobierno de los mon
tes  y  arbolados de la  jurisdicción de  Marina, encomendan
do  a  los Comandantes  de  provincia  «que habían  de propo
ner  para  Auditor  y  Promotor  fiscal sujeto.s de  acreditada
literatura  y  probidad»,  porque  ya  antes  la  Ordenanza  de
matrículas  de 12  de agosto de 1802, tan  severamente  com
batida,  y  que, no obstante,  subsistieron  algunos de sus pre
ceptos  hasta  época bien  recien.te, había  creado los Audito
res  de  las  provincias  marítimas,  con  el  fin de  que  los  Co
mandantes  pudiesen  determinar  en  justicia  los  pleitos  y
demás  asuntos  criminales  o contenciosos prtenecjentes  al
Juzgado  de  Marina,  estableciendo en. cada  capital  de  ellas
un  Letrado  «libre  de  todo empleo  gubernativo  o  de cual
quier  otro  superior  carácter,  con  el  correspondiente  título
de  Auditor  de  Marina,  a  fin  de  que  en  calidad  de Asesor
del  Comandante  de  la  provincia  ejerciera  y  desempeñase
las  funciones  que  le  eran  propias».

Por  la  Real  Ordenanza  naval  para  el  servicio  de  los
baxeles  de  Su  lvtajetad,  dada  en  Barcelona  a  18  d  sep
tiembre  de  1802  (art.  2.°, título  XXXII),  se  restableció  en
gran  parte  el  principio  de la  Real  cédula  de  1606 al  esta
blecer  que  igual  autoridad  a  la  del Capitán  general  en tie
rra  y en  buques  sueltos o divisiones tendrá  el Comandante
general  de  una  escuadra  en  los baxeles  que  la  componen
para  todo lo  judicial,  asesor.ándose del Auditor  general  de
Marina  en el  puerto  de la  capital  del Departamento,  o con
el  de la  provincia  o Asesor  del  distrito  en  que  se  hallare,

TOMO  CV.                                     3
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hasta  qúe  la  ley  de  Organización   atribuciones  de  los. T.ri
bunales  de  Marina  (artículos  30,  31  y  33  de  la  vigente);
con  alto  sentido  científico  y  práctico,  reintegró  a  nuestrd
isterim  procesal  los  incip•ios  de  las  antiguas  Ordenan-
zas  con  el  Auditor  y  Fiscal  de  la  Escuadra  como  jurisdic
ción  indepéndiente,  viéndose  realizada  la  .vjrtualjdad  de
aquellos  preceptos  legales  en  el  Real  decreto  de  28  de  ju
ñio  de  1915,  inspirado  en  la  finalidad  esencial  de  una  mád
pronta  y  eficaz  administración  de  justicia  a  bordo  de  los
buques  de  guerra.           -

Fueron  sieni4pre los  Auditores  los  técnicos  dl  Derecho,

los  peritos  en  Legislación,  verdaderos  jurisconsultos  cercá
de  las  supremas  autoridads  de  1  Armada  en  todos  los  ac
tos  de  justicia  del  Mando,  llegando  a  ser  responsables  dé

los  fallos  o  resoluciones,  no  obstante  dictarse.  siempre  a
nombre  de  dichas  autoridades.  Por  algo  en  las  leyes  proce
sales  de  nuestra  Marina  de  guerra  aparece  resumido  el
carácter  de  las  funciones  del. Auditor,  denominándoles  coñ
jueces  de  las  autoridades  jurisdiccionales  en  la  exposicióñ
de  motivos  que  las  precede.  S.in embargo,  hubo  tiempos  en
que  a  su  intervenci6n  profesional  jurídica  se  le  pretendió
dar  tal  extensión  que  fué  preciso  dictar  la  Real  orden  de
29  de  enero  de  1804  puntualizando  sus  verdaderas  atribu
ciones  al  decir:  «...  los  Auditores  serán  responsables  de  las
providencias  que  se  dieren,  a  no  ser  que  los  Jefes  milita

res  que  ejercen  la  jurisdicción  se  separen  de  ellos,  como
pueden  hacerlo...»;  pero  - actualmente  e.iste  efectiva  ea
‘esponsabiiidad,  sin  distinciones  de  ninguná  clase:

Compenerados  de  su  misión  profesional  científia,  die

ron  los Auditores  de  l  Armada  lucidas  pruébas  de  léborio
sidad  y  cultura  en  los  múltiples  aspectos  de  la  ciencia  ju
ríclica  con notables  trabajos  y  publicaciones  sobre  matçrias
interesantes  de  Derecho,  no  sólo  de  la  especial  jurisdicción
en  que  ejercían  su  cometido,  sino  de  amplios  problmas
mercantiles  y  marítimos  que  pueden  citarse,  - sin  temor  a
equivocación,  como  procedentes  directos  de  posteri6res  in
vestigaciones.  Sirvan  de  ejemplo  a  este  respecto  los  estu
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dio  publicados  en  1857 por  el  Auditór D. Ramón  Solano  
Alvear  sóbre  La  ley  de Enjuiciamientó  civil  en  sus  aplica4
ciones  al fuero  de  Marina,  Organización de  los Tribunales
de  comercio, .Respónsafrlidad de  los armadores por los  ier
juicios  que  sus  Capitanes causan en buques ajenos y  otros
no  menos  estimables,  que  sería  inadecuado  examinar  én
estas  líneas  de  mera  referencia;  el  Tratado histórico, poli
tico  y  legal  del comenio  de las indias  occidentales, dedica
do  al  Marqués  de  la  Ensenada  en  junio  de  1750 por  el  Audi
tor  del  Departamento  de  Cádiz  y.  Catedrático  :de Derecho
civil  D.  José  Gutiérrez  de  Ruvalcaba;  la  Historia  de  la re
volución  de  Italia  en  1848  y  1849,  del  qu.e fué  Asesor  del

Ministerio  de  Marina  y  Fiscal  togado  del  Consejo  Suprema
de  la  Armada  D.  Mariano  Pérez  Luzaró;  los  estudios  de
Derecho  procesal  militar  de  II.  Rafael  ‘Aguilar  y  Angulo
Marqués  de  Villamarín,  Ascsor  general  del  Ministerio  y
Ministro  togado  del  Tribunal  del  Almirantazgo;  cou  otros
no  menos  dignos  de  especial  encomios  aparte  la  labor  le
gislativa  que  muchos de  ellos  realizaron  con  activas  inter
veñciones   parlamentarias,  desde  aquel  Audit6r  de  Carta
gena  que  formó  parte  de  nuestras  gloriosas  Cortes  de

Cádiz.
Y  acercándonos  a  más  posteriores  normas  de  organiza

ción,  que  por  actuales  no  deben  ser  objeto  de  juicio  histó
rico,  ni  pueden  :incorporarse  a  las  pretéritas  como  base  de
apreciaciones  imparciales,  es  evidente  que  los  Auditores
—según  decía  Salas  en  su  obra  La  Marina  Militar  en  Es
paña—  «han  de  formar  un  Cuerpo  de  Letrados  llamados  a
cooperar  con  sus  dictámenes  en  les  numerosas  materias,
que  así  lo  exigen,  del  régimen,  acbuinistración  y  gobierno
de  la  Armada»;  tanto  niás si e  considera  la  amplisima  évo

lución  de  las  actividades  que  tutela  nuestra  Marina  mili
tar,,  cuyo progresivo  desarrollo  científico  y  sociel  no  puede
preverse,  y  bajo  cuya  autorizajda  diriección  se  hallan  todas
las  manifestaciones  de  tan  compleja  rama  del  Derecho,  como
el  Derecho  marítimo,  en  su  doble  aspecto  nacional  e  inter
nacional,  de  especialidad  destacada  y  trascendente  desde
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tiempos  remotos,  justificativa  de  una  técnica  jurídica  con
trastada  por  dilatada  experiencia  más  aún  que  otras  espe
cialidades  recientísimas,  como  el  Derecho  inmobiliario  (Re
gistradores  de  la  Propiedad)  o el  Derecho  fiscal  (Abogados
del  Estado),  que  han  llegado  a  establecer  verdaderas  juris
dicciones,  con  Centros  resolutivos  y  consultivos  inapelables.

Descartando  otras  consideraciones,  ni  referencias  de  le
gislación  comparada,  impropias  e  inadecuadas  ‘al  presente
estudio,  puede  citarse  en  apoyo de  nuestra  tesis  testimonio

tan  imparcial  como  el  del  Oficial Letrado  que  fué  del  Con
sejo  de  Estado  y  notable  publicista,  Sr.  González  Revilla,
cuando  en  su  notable  libro  La  Hipoteca Nava’  en  España
—publicada  la  primera  edición  en  1888—  propugna  enér
gicamente  por  recabar  para  las  Autoridades  de  Marina
todo  cuanto  se  refiere  al  registro  de  buques,  como  de  anti
guo  estaba  establecido,  separándolo  del  Registro  mercantil,
por  venir  siendo  con  acierto  y  garantías  para  el  comercio
marítimo  aquellas  Autoridades  «los con.serva4ores  de  la  pro

pied.ad  naval  en  todos  sus  aspectos»  y  existir  en  la  Armada
un  Cuerpo  de  Letrados  «de  carácter  totalmente  jurídico,
con  aptitudes  perfectamente  apropiadas  y  suficientemente
demostradas,  encargado  por  dedicación  especial  de  funcio
nes  jurídicas»  (1);  y  sirva  esta  leve  digresión  corno premi

sa  menor  de  las  sugerencias  que  indicábamos  al  comienzo
respecto  a  más  amplias  y  autorizadas  investigaciones,,  a  las

que  puedan  contribuír  estas  modestas  notas,  por  ser  parte
de  las  enseñanzas  de  la  Historia,  pero  miradas  con  amplias
perspectivas  mentales,  y  no  corno  archivo  de  caducidades
que  nada  enseñe  en  orden  al  futuro.

(1)  Obra  citada,  páginas  464 y  467.



Testigos  de  tina  época
que  desaparecen

Por  el Capitán  de  fragata  
1AFAFL  ESTIADA

LL  DEPOSITO  HIDIIOGRAFICO

pesar  de  los años  transcurridos  desde  que
dejó  de  llamarse  el  Depósito  Hidrográfi
co,  todavía  hay  mucha  gente  que  conoce
por  este  nombre  la  casa  número  36  de
la  calle  cte Alcalá, ése  vetusto  edificio de
sencilla  y  elegante  traza,  a  la  que  da

señalado  carácter  las dos colunmas  de  su  entrada.
Sobre  esas  columnas,  hace  meses,  en  brillante  plancha

de  metal,  podía verse  el letrero  «Dirección General de  Na
vegación».  Hace próximamente  siglo y  medio, en  esa  mis
ma  casa, pero  en  otra  fachada  de vulgar  aspecto, lucía su
gestivo  este  otro  nombre  La  Cruz  de  Malta,  y  allí,  en
aquella  casona, favorecido parador  de  forasteros  distingui
dos,  se  reunian  en  redonda  mesa  los  caballeros de  la  Or
den  de iMalta y  otros  personajes,  vistiendo las  vistosas  ca
sacas  de la  época, los  lucidos trajes  con las  desbordantes y
rizadas  pecheras,  de  las  que  emergían  aquellas  cabezas
blancas,,  empolvadas, de  aristocrático  emp.aque. Tipos  qué
ahora  conteniplamos en  los tapices  y  cromos dé  aqüelles.
tiénpos  de la: seda y  el color.

Entonces,  La casa. númeio  36 de  la  calle  de Alcalá figx
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raba  con  el  número  6  de  la  manzana  272 y  pertenecía  al
Barrio  de  las  Baronesas,, llamado así  porque  en  la  citada
manzana  se  ‘hallaba la  iglesia y  convento de  la  Oiid’en de
aquel  nombre,uy  cercano a  la  hospedería  de La  Cruz  de
Malta.       :;   ‘ ‘‘     ,.

Madrid,  en  aquel  ‘siglo, se  dividía en  cuarteles  y  ba
rrios,  y  el  ‘d& las aronesas,:que  comprepd’í.a  las  cinco
manzanas  que  se agrupan  éntre  las calles  de  Alcalá, Ceda
ceros,  la  Carrera  de  San  Jerónimo  y  el  Paseo  del Prado,,
perienecía,  con  otros  seis  barrios,  al  cuartel  de  San  Jeró
nimo.

La  calle  de  Alcalá terminaba  en  la  Puerta  de  su  nom
bre,  donde comenzaba el  campo y  se .extendía  el Retiro  con
los  olivares de  San Jerónimo  y Atocha  al Sur.  Por el Norte
concluía  Madrid., justamente  en  el  Palacio  de  Liria,  don
de  se  hallaba  la  Puerta  de  San Bernardino.

La  casa  citada,  que  había  sidb  hospedería  distinguida,
era  cte la  propiedad  de la  marquesa  de la  Paz,  que la  donó
para  una  obra  pía,  fundando  con  ella’ las  Memórias para  el
convento  de’ Carmelitas  descalzos.

Al  transformarse  la  casa  de  fonda  o  parador  en  esta
blecimiento  científico de  la  Marina,.  señala,  tal  metamor
fosis,  jalón  notable  en  la  historia  de  nuestra  Corporación,
pues,  no. sólo d,ió entonces  marcado  paso  en  avance la  Hi
rografía  española,  sino que  de  allí  salieron, Is  obras  que
pregonan  las  grandezas  de  nuestros  antepasados  de  prof e
sión,  ‘las que  cuentan  la  interesante  Historia, de  la  Real
Marina  Española,  al irse  concentrando por  manos muy  cul
tas,  en  los  estantes  de  creciente  biblioteca,  los  legajos,
cuadernos  y  papeles  que,  cubiertos  de  polvo, yacían  olvi
iados,  y  esparcidos en  mal  guardados  archivos y  oscuros
rincones  de oficinas y  desvanes.  ‘  ‘  .

Pronto  la  vieja, casa de’la  calle de Alcalá  dejará  lé  per
tenecer  a ‘la Marina.  El’ edificio,, que  en  otros  tiempos des
tacaba  la  armónica  sencillez de su  frente  en  la  amplia  vía,
en  formación,  queda  hoy  grotescamente  agazapado  entre
las  grandes  y  ostentósas  construcciones  mqdernas;  pero
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hay  algo en  s’.fisnomí  arquitetó.nica  que  inspira  repe
to  tiene  el  venerable  as,iectq  del  guardador  de  antiguos
tesoros,  .jnspira . la ,idea, de  mteo   eso  pudiera  ser. su  fu
turo  destinó,  si .‘, apremiantes.,  necesd.ades  modernas  no
obligasen  u los Altos poderes a  dedicarlo a  oficinas ‘de noví
simas  actividades..  .

E’n  la  vida  de  un  e4ificio se  halla  la  historia,  no  sólo
de’  las  personas  que  la  habitaron  y  de  las  cosas y  hechos
que’ en, su  interiOr  acaecieron, sino también  la  historia  de
sucesos  que  en  lejanos  parajes  tuvieron  lugar;  hechos  en
directa,  .relacón,cori  los q.u  en  1a casa  sefraguaron,  por
ser.  realización de  ideas  y  proyectos  iniciados y  concebios
en  el  tranquilo  estudio  que  unas  paredes  resguardan.

Las  personas  y  hhos  que  se sucedieon  en• ,e•  que fué
alberg.tie de pasajeros  y caballeros de  Malta fueron  de pro
vechosa  utilidad  para  nuestra  Marina  y  para  los navegan
te  del  nun4o  ‘entero;  dediquemos al  viejo  edificio p3e la
calle  de  Alcalá, aunque  sólo sea  a  grandes  rasgos,  un  ‘re
etierdo’ de  despedida, como hicimos con  el .histórico palaeio
de  Godoy. Ambos fueron  testigos’ de  una  época  y  los  des
desapreeen  simultáneamente.’  ‘

A  fines del siglo XVIII se .aeentuó. marcadamente’la  ne
cesijciad, que  de  antiguo  se  hacía  sentir,  de  la  creación de
un  centro  donde’se püdieran  giíardiar adecuadamente, con-’
servar  y  ‘reproducir  los  preciosos.. ejemplares  de  caras,
planos  y  ‘¿atos’ d  toda  índole,’ resultados  de las  expedicio
nes  de  carácter  científicd iTerificad.as por  nuestros  buques
.  los’ “poco ,conQcidos parajes  ,de  las  posesiónes  españólas
de. América. y  Asia.  Así, ,cuando en; 1789, el  ilustre  Jefe  de
Esciíadra  D.. Viceñte  Tofiño de  S,an M.igtiel; después  de
seis  años  de  ardua  y  constante  labor,  que  inmortalizó  su
pombre  en  los  anales  hidrográficos, concluyó el  levanta
xie’ii  de ‘las’ ‘odatas y  pú’ertos de  nustr.  Península,  se



702                 NOVIEMBRE 1929

impuso  ineludibleinente.  la  urgencia  de  implantar  un  esta
blecimiento  para  guardar  los  originales  le  aquellos  traba

jos  utilísirnos  fijarlos  indefinidamente  en  sendas  planchas
de  cobre  y  reproducirlos  por  el  estampado,  dándolos  a  co
riocer  a los  navegantes.

Aparece,  pues,  el  Depósito  Hidrográfico  con  sus  talle
res  de  grabado  y  estampado.  Nace  modestamente,  en  una
vulgar  casa  de  la  cape  de  la  Ballesta.  En  el  número  13
precisamente.  Se  hallaba  a  cargo  de  la  Secretaría  del  Mi

nisterio  y  lo  administraba  el  Archiverq  dé  la  Secretaría
de  Estado  y  del  Despacho  Universal  de  Marina,,  D.  Diego

deMesa.
Por  entonces,  entre  los  muchos  Oficiales  de  positivo  va

ler  que  contaba  la  Armada,  había  uno  llamado  lon  Joseph
de  Espinosa  y  Tello  que  después  de  auxiliar  eficazmente  a
Tofiño  en  su  gran  obra  hidrográfica  fué  llamado  a  la  Cor
te  para  coordinar  y  publicar  el  famoso  Atlas  Marítimo  de
España.  A  aquel  joven  Oficial,  principalménte,  se  deben
los  primeros  pasos  gigantes  que  dió  el  primitivo  Depósito
Hidrográfico  de  la  calle  de  la  Ballesta.

A  don  José  de  Espinosa  se  debe  también  gran  parte  de
la  sabia  preparación  e  instrucciones  del  notable  viaje  e

circunnavegación  de  Malaspina.  Famoso  viaje  que  hicieron
las  corbetas  Descubierta  y  Atrevida.  Expedición  científica
de  relieve  extraordinario.,  digna  de  ser  cantada  por  un
Camoens,  y  que,  afortuna,damente,  pudo  ser  narrada  por
escritor  concienzudo  contemporáneo  (1)  c-uand.o  ya  los
preciosos  manuscritos,  los  interesantísimos  planos  de  leja

nos  y  desconocidos  puertos.,  los bellos  croquis  y  dibujos  de
cosas,  personas  y  animales,  se  hallaban  bien  cubiertos  por
el  polvo  de  poco menos  de  un  siglo.

Requería  el  Depósito  Hidrográfico  mayores  vuelos,  el
Atlas  de  Tofifio  había  obtenido  un  éxito  brillante  y  se  ne
cesitaba  poner  al  frente  de  aquel  establecimiento  un  hom-

(1)  En  1885,  por  el  Teniente de  Navío D.  Pedro  de  Novo y
Comon.
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bre  competente  y  de  iniciativas  qué  órganizase  con  base
más  árnplia  el  nuevo  establecimiento.  Don  José  de  Espi
nosa,  al terminar  su labor  se  había  ido a  unirse  con Malas
pina,,  con  el  que  no  pudo  salir  a  causa  dé  caer  enfermo;

y  el  Depósito,  durante  unos  ocho años,  se  mantuvo  mila
grosamente  si.n el  puntal  técnico que  sus  activictades exi
gían.

Corría  el  año  1797,  era  entonces  Miñistro  de  Mñriná
o,  como entonces  se decía,  Secretario  de Estado  y  del Des-
pacho  Universal  de Marina,  el  Almirante  1). Juan  de  Lán
gara,  quien,  buen  conocedor de  las  las  necesdades  y  del
personal  de  la  Armada,, al  ver  al  Capitán  de  fragata  don
José  de  Espinosa, que  pasaba  por  Madrid de  tránsito  para
La  Coruña,  donde  debería  embarcar  para  Filipinas,  a  so
licitud  del Capitán  General  de  aquellas  islas, decidió dejar
sin  efecto  tal  destino y  nombrar al  sabio Jefe  al frente  del
Depósito  Hidrográfico,, pero  teniéndolo  directamente  a  sus
órdenes  en  su  Secretaría..

Se  halla,  pues,  Espinosa,  el. 6 de  agosto del  citado  año,
al  frente  del  Servicio  Hidrográficq, y,  sin  desatender  su
puesto  de la  Secretaría  del Ministro,  se  ocup.a activa  e  in
teligentemente  en  ir  formando lo que  des, años más  tarde
habría  de  llamarse Dirección de Hidrografía.

En  el  Depósito  Hidrográfico se  iban  aiimuiando  rime
ros  de legajos,  de cuadernos,  diarios  de  navegación olvida
dos  y toda  clase, en  fin  de documentos que  podían  contri
buir  a  la  formación de  cartas  de  navegar.  Para  recopilar,
clasificar  y  estu4diar aquellos útiles  ciatos, que  eran  el  fru
to  de la  labor  de  las  expediciones científicas,  de  las  comi
siones,  y  de las  aisladas  y  espontáneas  aplicaciones de los
Oficiales  de  Marina  e.n el  lejano  ultramar,,  hacía falta  per
sonál  idóneo y  dar  nueva  planta  al  establecimiento, y,  efec
tivamente,  el  18  de  diciembre  de  1799 se  da  el  primer
paso  en  tal  sentdb.

Don  Antonio  CornelI, Ministro   Marina,, sucesor  de
Lángara,  y  que  era  también  Ministro  de  la  Guerra,  diri
ge  al  Director  Genéral  de  la  Armada  el  siguiente  oficio:
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«Deseando  el  Rey  promover  y  fomentar  el  estudio  de  la
Hdrogrfía  que  redunda  exi utiiida4  tan  general,  así  de
su  Marina  Real y  de las  importantes  comisiones que  se  le
confieren  como de  la  Marina  mercante,  por  las  conocidas
ventajas  del Comercio nacional a  las  posesiones ultramari
nas,, a  causa  de la  seguridad  y  confianza que  prestan  para
toda  navegación  la  exactitud  de las  cartas  y  certidunibre
de  los Derroteros,  se  ha  dignado aprobar  en todas  sus  par
tes  la  propuesta  que  ha hecho V. E.,  a  fin de  dar  al  Depó
sito  Hidrográfico una  planta  sólda  y  permanente  propor
cionada  a  sus  tareas  y, a  la  extensión  que  debe  ir  adqui
riendo  tan  útil  establecimiento.  En  consecuencia4 de  esto
se  ha, dignado  S.  M. resolver  que,  sin  apartar  de  vuecen
cia,  como Director  General,  el  eu.dhdo ‘y conocimiento de
materia  ‘tan’ importante  que  le  prescribe  la  Ordenanza, se
nombre  un  Director  del  Depósito o Dirección Hidrográfica
(como se denominará  en  adelante)  de la  clase  de. Brigadie
res  o  Capitanes  de  navío,  a  cuyt  cargo  estarán,  la  Direc
ción  de  los trabajos  facultativos  como el  gobierno interior
y  económico de  este  establecimiento, habiendo  nombrado
Su  Majestad  ,para  este  empleo al  Capitán  de  navío  don
Joseph  ,de  Espinosa  por  lo  satisfecho  que  está  de. su  les
empeño  y  la  confianza que  le  merece  por  sus  conocimien
tos  y particular  aplicación a  este  ramo; pero  debiexide con
tinuar  de  Secretario  de la  Dirección  General y  asignándo
le  de  aumento  a  su  sueldo, por  aquel  cargo  seis  mil reales
ie  vellón al  año:  que,  a  propuesta  suya» nombre V. E. dos
Oficiales del Cuerpo General  que,  estando  a  sus  órdenes,  le•
ayuden  en el  desempeño de sus  vastas  atexciones; uno  en
cargándose  del  Detall  de, la  dependencia,  de  sus  enseres,,
libros,  papeles,  oadales  y  cuentas  que  se  giran  ‘con los
Departamentos  y  otras  partes., y  el  otro  estando  a  su  car
go  la  ¿orrección de  las  obras  que  se  imprimaxi, la  inspec
ción  de  las  de  grabado  y  cui4ando además  de  extractar  y
compilar  de  las  Relaciones de  viajes,  derroteros. y  demás
obras  , facultativas  aquellas, noticias  y  datos  ‘que, después
de  eam’inados  con  madura  reflexión,  deben. servir  para
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trazar  las  cartas  y  planos  con  esmero  r,  exactitud.,  Para
este• trabajo  de dibujo  y trazado  y  disponer los  Derroteros
correspondientes  deberá  el  mismo Director  de  Hi4drografía.
proponer  a  Y.  E.  des  Pilotos de  su  satisfacción,  cuyo iom
brarniento  será  peculiar  de Y.  E..  avisando de  ello  a  esta
vía  reservada;  y  así  éstos  corno  los Oficiales disfrutarán
por,  su  destino  los goces cte embarcado. También habrá  dos
Pilotines  o segundos Pilotos, según  lo que  proponga  el  mis
mo  Xefe para  dedicarse particularmente  al  grabado de car
tas  sobre  el, cobre,  como se  tiene  contratado  con . D.  Fer
nando  Selma, que  debe encargarse  de  esa  ensefianza; y  es
tos  individuos  gozarán  el  sobresueldo de  sus  respectivas
clases.,
•   »Para  copiar los Derroteros  y demís  documentos que  se
ofrezcan  procurará  V.  E.  que  por  la  Dirección. General  se
provea  a  dicho establecimiento ‘de. los  escribientes  necesa
ríos  de  batallones .y  brigadas  .que con  este  objeto  vengan
areg.ados  a  la  Vandera  cte Madrid:  La  intervención  de: los
enseres,.  gastos,  caudales  y  cuenta  y  razón  subsistirá  a
cargo.  del  Archivero  de  la  Secretaria  de]. Despacho de  Ma
rina,  como está  mandado.  .  .  .

»También  quiere  S.  M.  que,  a  fin  de  que  el  objeto  y
utilidad  de  este. establecimiento. llegue  a  noticias  de  todos
los  navegantes  y éstos  sepan  a  quién idében dirigir  los . des
cubrimientos  que  hagan  de  baxos,  sondas,  situaciones  de
costas,,  observaciones  astronómicas,  etc.,  se  avise  al.  pú-
blico  y  Y.  E.  tome  todas  las  providencias que  le  dicte  su
celo  para  que  lleguen  a  sabeHó todos  los  que  se  emplean
en  la navegación de guerra  y  mercantil.

»La  remisión de tales  noticias . que  por  interés  y. conve
niencia  propia  debe  esperarse  de  todo . navegante  aplicado
y  zeloso en  los  progresos  de  su  facultad  será  una  obliga

ción  muy  principal  en  todo individuo de  la  Armada  y,  por
tanto,  dirigirán  a  V.  E.  todos los  Comandantes. el  extracto
de  sus  Dir.ios:  .quando importe  alguna  noticia,  descubri
mtonto  u  observación, p’racticándose en  el  curso  ordinario
lo  prevenido  en  el  artículo  206, título  ],.°,  tratado  3,o   la
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Ordenanza,  remitiendo  los  Capitanes  Generales  o  Coman
dantes  de  Marina  los  extractos  de  los Diarios  a  ia  Direc
ción  General, por  la  que  se  pasarán  a  la  Dirección Hidro
gráfica,  donide  deberán  custodiarse  metódicamente,  así
como  todas las noticias  y  obras  de esta  clase. El  mismo pa
radero  se  dará  a  las  que  remita  el  Comandante  en  Xefe
y  Directores  de  Pilotos,, según  los  artículo  de  Ordenanza,
sin  que  jor  estó  dexen aquellos Xefes de  remitir  al  Direc
tor  de  Hidrografía  qu.antas  noticias  crean  convenientes  o
él  les  pida,  como está  mandado anteriormente.

por  último, V.  E.,  al circular  en  la  Armada  la  nue
va  planta  de ete  establecimiento, la consideración que  me
rece  a  S. M. y  el  interés  y  obligación con  que  todos deben
concurrir  a  su  adelantamien.tq, podrá  prevenir  a  los  Co
mandantes  de  Larin.a,  de Esquadras  y  Apostaderos  de  In
di;as, a  los Capitanes  de. puerto  y a. quantos  individuos crea
conveniente,  que  le  dirijan  con  tan  provechoso objeto  las
noticias,  pianos  y  demás conocimientos que  adquieran  úti
les  a  la  navegación en  tqdos los  mares  del  glovo para  que
de  la ‘reunión  de  estos  auxilios  resulte  la  utilidad  que  Su
Majestad  espera  en  favor  de  todos los navegantes.

»Todo lo qual  prevengo  a  V.  E. de Real  orden  para  que
tome  las  providencias convenientes  a  su  puntual  y  exacto
curnplimiento.—Dio;s guarde  a  V.  E.  muchos años.

»Palaeio., 18  de  diciembre  de  1799.—Antonio Cornel.—
Señor  Director  General  de  la  Armada.»

*  e  *

Así  se  inicia la  Dirección Hidrográfica y  al  nuevo  esta
bleciniiéñto  lo  da  a  conocer la  Dirección General de  la  Ar
macla  a  los  Capitanes  Generales  de  los Departamentos  en
una  clara  circular,  impresa  en  grandes  caracteres.,  que
precisamente  está  fecha4cla el  1.0 de enero  de 1800.

El  primer  Director  de  Hidrografía  tenía  a  sus  órde
nes,  para  el  dibújo  y  construcción  de  cartas,. . al  Teniente
de  fragata  don Felipe Bauzá,  auxiliar  eficaz y buen  amigo;
en  compañía  del  cual  atravesó  la  gran  cordil].era 3.e  los
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Andes,, al  hacer  en 1793 el  recorrido  de Valparaíso  a Buencs
Aires,  efectuando  observaciones  astron&micas  y  experien
cias.  físicas  que  acreditaron  la  alta  técnica  y  el  recio  espí
ritu  de  aquellos  ilustres  viajeros.

A  don  Felipe  Bauzá  pronto  se  le  agregó,  uniénidose  a
su  labor  de  cartógrafo.,  el  Alférez  de  fragata  graduado  y
primer  Piloto  de  la  Armad.a  D.  Juan  Ferrei,  y  del  Cuer-.
po  de  Pilotos,  principalmente,  comienza  a  nutrirse  el  per
sonal  de  delineadores,  constructores  de  cartas  y  el  de  gra
badores  en  cobre.

Encamina  D.  José  de  Espinos.a  sus  actividades  para  lo
grar  edificio  propio  donde  instalar  debidamente  el  nuevo
centro,  y  a  esto  se  ve  obligado  porque  la  casa  de  la  calle  de
la  Ballesta  se  ponía  a  la  venta  por  pertenecer  a  una  obra
pía.  Todas  las  propiedades  de  esta  índole,  por  aquel  en ton
ces,  se  sacaban  a  pública  su.basta  por  orden  del  Monarca,
pues  Carlos  IV  trataba  de  extinguir  las  deudas  más  gravo
sas  a  la  Corona,  especialmente  aquellos  famosos  vales Rea
les  que  circulaban  como  moneda  con  interés  del  4  por  100.
Lo  recaudado  en  la  venta  de  obras  pías.  se  imponía a  réditos
del  3  por  100 anual  sobre  la  Real  Hacienida  y  Caja  de
amortización.  ¡Eran  fabulosas  las  propiedades  de  la  Igle
sia  en  aquellos  tiempos  en  los  que  aun  imperaba  el  Conse
jo  de  la  Suprema  y  General  Inquisición!

El  Director  de  Hidrografía  pensó  primero  en  adquirir

la  casa  donide estaba  el  De.pósitq,  que  valía  116.000  reales;
se  fijó  después  en  las  casas  números  13  y  14  de  la  calle
de  Fuencarral,  únicamente  por  el  solar,  pues  se  hallaban
en  ruinoso  estado.  La  segunda,  por  cierto,  tocaba  su  tra-.
sera  con  la  Academia  Española.  Al  fin,  en  las  constantes
es.quisas  tras  la  casa,  adecuada  para  instalar  dignamente
el.  nuevo  establecimiento  científico  de  la  Marina,  sirgió  el
número  6  de  l:a calle• de  Alcalá,,  la  antigua  fonda  de  la

Cruz  de  Malta,  que,  por  pertenecer  a  una  obra  pía,  se  ha
llaba  entonces.  a  la  venta.

Grandes  facilidades  halló  D.  José  de  Espinosa  en  los  ál
tos  poderes  para  lograr  aquel  edificio.  Corrían  saludables
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vientos  de  protección  a  todo lo  que  implicaba progres’o,, .

especialmente  a lo referentc  a  la  cartografía,  corno  lo  pnie
ba  la  creacíón en  1796 de una  corporación  tituladá  Re.l
Cuerpo  de Ingenieros  Cosmógrafos de Estado,  que,  además
de  ocupa.rse del  estudio  de  la  teoría  y  práctica  de  la  As
tronomía,  tenían  a  su  cargo  la  construcción  de  las  cartas
geográficas  y  otros  trabajos  anexos  a  estos  ramos.  Cum:’po
militar,  computo  de  Capitanes,  Tenieñtes,  etc.,, que  lu

Aspecto  de  la  fachada de  la antigua fonda o  parador “La  Cruz de  Malta”,
donde  hoy se  halla  el  número 36  de  la  calle  de  Alcalá,  al  comenzar el  si
glo  XIX,  cuando fué  adquirida por  la Real  Hacienda  para establecer la Di

rección  de  Hidrograff a.

cían  verdes  casacas y  la  chupa  y  calzón característicos  de
la  época.

De  la  compra  de la  casa  se  encargó  el  Teiiente  Corre
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gidoí  ‘de2Madri  D.  Júan  Antoiiio Santá  Maiía,y  el  11  dé
julio  de  1800, no sin  difieultades que  opusieron teicamént
ls  ‘inquilios,  tomó  posesión  de  ella  la  Real  Hacienda.  A
mediados  de óctubre  de  aquel año  tenía  D.  Joseph de  Eépi
nosa  en  su  pcder  las llaves de  aquella  casa  que  la  Hiacien
da  cedía a  la  Marina.

Es  curioso, comparar  el  precio  que,  según  tasación  pe
ricial,  se  pagó  por  el  edificio y  el  que  se  le  asigna  en  los.
tiempos  actuales:  Costó, en  números  redondos y  por  exce
so,  300.000 reales  vellón,  cantidad  que  realmente  se  redu
jo  a  su  tercera  parte,, debid’o a  efectu;arse el  pago en  vales;
cuyo  valor  nominal era  triple  que  el  efectivo.

En  1922, solamente el  solar,  lo evaluaron los peritos  en
600.000  pesetas,  y  en  500.000 pesetas  el  edificio. Cifras. que
nos  muestran  con  sobrada  elocuencia  la  creciente  subida
del  valor ‘de las  cosas en  el  transcurso  del  tiempo.

Curioso  es  observar  también,  en  la  lista  de  gastos  que
ocasionaron  las  reformas  de  la  vieja  casona,  los  jornales
que  cobraban  entonces  lo  obreros., en  aquéllos  tiempos
que  por  reales  se  contaba:  El  aparejador  percibía  un  sala
rio  de  15  reales  diarios;  el  de’ los  carpinteros  oscilaba en
tre  nueve y  catorce  reales,’ los peones de  albañil  cobraban
cinco  reales al  día, ‘y tres  el  guarda  de  las obras,

De  las  reformas  de la  casa  se encargo  el Arquitecto  don
Manuel  Martín  Fernández,  que  a  su  títuto  téénicó unía  él
de  Director  de la  Academia de San  Fernando., y  fué  el que
proyectó  y  dirigió, en aquella  misma época, los trabajos  del
anal  de Aragón.  ‘  .  ‘  ‘

Dos  años  duraron  ias  reformas,  las  cuales,  auñque  fue
ron  presupuestadas  en  439.000 reales,  sumaron  a’ fin’ de
cuentas  744.000. Intentó  el  Gobierno ayudar  al  pago  ce
diendo  una  prea  hecha  a  los  ingleses,  que  se  valoré  en,
140.000  realés;  pero  hubo  que  dvolverla,  y  él’ gasto  ínte
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gro  gravitó  sobre los caudales  de la flamante  Dirección Hi
drográfica.

Se  doté  a  ésta  con  la  pensión  anual  de  120.000 reales,
que  no  siempre  cobraba puntualmente,  facilitada  por la  Te-

sorería  General  del Reino y  suministrada  por  los Consula
dos  id  Mar de  Españ;a y  América.

A  mediados de diciembre  de 1800 el  Arquitecto  presen
tó  a  Espinosa los planos del proyecto de reforma, con la fa
chada  igual  a  la que  ahora  ostenta,  aunque  sin  el piso alto,,
que  fué  obra  muy  posterior.  Con motivo de la, fachada tuvo

Fachada  de  la casa de  la calle  de  Alcalá  que ocupó la  Direcci6n General de
Navegación,  y  figuró antaño con  el  número 5,  manzana 272,  al  ser  refor
mada  en  1803 por el  arquitecto D.  Manuel  Martín Fernández para  la  Di

rección  de  Hidrografía.
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Espinosa  ciertos  dimes y  diretes  con  el  Corregidor  por  no
haber  presentado  los  planos  a  la  aprobación  del  Ayunta
miento  y  encontrar  éste  que  las  coiunmas rompían  la  lí
nea  de la  calle, rebasárudóla prohibitivamente.

A  fines de  1803 concluía su  obra  el  Arquitecto  D.  Ma
miel  Martín,  y  justamente  el día  1.0  de  enero  de 1804 con
tinuaba  la  Dirección Hidrográfica con mayor  empuje  su  fe
cunda  vida,  en  nueva  etapa,  al  instalarse  en  el  remozado
edificio de  la  calle  de  Alcalá.

En  la planta  baja  de la casa se hallaban:  el almacén, don
de  se  conservaban las cartas,  planos,  estampas y  libros;  el
despacho  para  la venta;  un  espacioso taller  de estampación,
con  dos tórcúlos  grandes,  otro  pequeño  y una  gran  prensa
de  nogal,  adems  de seis  mesas para  grabadores.; un  cuarto
para  guardar  los ingredientes  del estampado,  y  un  ‘spacio
en  el  patio,  bajo techado,, para  la  operación de mojar  el  pa
pel  en  el agua  que  una  fuente  suministraba.  En  el  fondo,
detrás  del  patio,  existía  una  escalera,  que  conducía  a  d’s
cuartos  para  dos  pilotos.

En  el primer  piso, en el  frente  de tres  ventanas,  se  ha-
liaba  la  librería  del Depósito., capaz  de seis  mesas  grandes
para  delinear;  detrás,  una  «pieza reservada  para  trabajar
alguna  carta  o  plano  que  pida  combinación y  necesite  de
quietud»;  un  local para  tres  o cuatro  grabadores;  otro  para
cuatro  escribientes;  varias  piezas  para  guardar  los  libros
de  cuenta  y  razón  y  para  conservar el  papel  en que  se  im
primían  las cartas,  y,  por  últirnq,  cuatro  cuartos  para  pi
lotos  y  pilotines.  En  el, segundo  piso  existían  tres  vivien
das  para  los altos  empleados de la  Dirección.

Tal.  era  la  primera  y  holgada  distribución  ie  ese  edifi
cio,  que  luego  el  tiempo  hizo crecer  con un  piso más,  exi
giendo  numerosos tabiques,, que  formaron  ‘porción de  ofici
nas  para  poder  albergar  los  funcionarios  del  importante
Centro,  verdadero  Ministerio  en  miniatura,  que  se  llamó
Dirección  General  de Navegación y Pesca  Maríti.ma.

(Continuará.)
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La  mina  subrnariná
Por  el  Capitán  de fragata

A.  L. GWYNNZ
Del  Brassey’s  Naval  and  Shipping  Annual

NDLSCUTIBLEMENTE  llegará  el  día  en  que  se
conceda  a  la  mina  la  importancia  que  en
realidad  tiene;  pero  esto  quizás  no  ocurra

hasta  tanto  no  se  haya  hecho  un  completo

L  análisis  de  la  última  guerra.  De  todos  mo-
dos,  no  se  dedica  a  lá  mina  el  estudio  y  atención  que  arma

tan  eficaz  merece.  ¿A  qué  puede  atribuírse  esto?
No  es  arma  denigrante,  corno  por  su  empleo  se  carac

terizó  en  un  principio,  ni  en  la  actualidad  existe  tenden

cia  alguna  en  menoscabo  del  aprovechamiento  de  todas  sus
facultades  y,  sin  émbargo,  es  arma  algún  tanto  abandona
da  por  la  mayor  parte  de  las  Marinas.  Puede  ser  conducida
por  cualquier  tipo  de  btique,  como  sucede  con  el  cañón  y
el  torpedo,  y  así  debiera  ser,  en:  efecto;  pero  raro  es  el
barco  que  la  lleva.  Es.  adaptable  a  todo  tipo  de  buque  de
guerra,  desde  el  crucero  paia  abajo,  y  de  ello  es  ejemplo
las  22.000  minas  sembradas  por  la  flotilla  de  destructores
ingleses  afecta  a  la  base  naval  de  Harwich  durante  la  gue
rra  europea,  sin  sufrir  contratiempo  algunó  ni  necesitar
el  auxilio  de  fuerzas  de  escolta.  Pero  cuando  uñ  buque  de
guerra  actúa  como  minador  debe,  como  todo  bárco  espe
cialmente  construído  para  desempeñar  este  cometido,  man
tenerse  fuer,a  del  alcance  de  la  artillería  enemiga,  y  por
esta  razón  no  es  posible  considerarle  como  arte  integran
te  de  la  flota  de  combate.  De  ahí  quese  tienda  a  construír
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o  adaptar  buques  especiales  para  minador,  Lo cual  in
evitablemente  conduce  a  separar  la  mina  de  la  flota  y

considerar  su  servicio  como  cosa  aparte.
Pocos  son  los  Oficiales  de  Marina  que  dedican  sus  acti

vidades  a  la  mina,  no  siendo  de. ‘eti’aar,’  por  tanto,  que
su  aplicación  al  arte  de  la  guerra  naval  no  se  desarrolle
con  la  rapidez  que  fuera  de  desear..  No  obstante  este  apar

tamiento,  bastaS con . que  exista  suficiente  número  de  Ofi
ciales  especializados  par.a  proveer  a  las  necesidades  del
alto  mando  y  cubrir  los  importantes  puestos  del  servicio
técnico..  Precisa  también  estrecha  colaboración  entre  la  sec
ción  de  operaciones  y  el  personal  técnico  como  esencial
para  garantizar  el  desarrollo  de  planes  en  conexión  con la
política  dominante  o  examen  de  nuev.a  política  como  con-
secuencia  .de nuevos  progresos  alcanzados,  Pero  en  el  es
tudio  de  dichos  planes  surgen  extraordinarias  dificultades,
que  no  suelen  presentarse  cuando  de  otras  armas  se  trata,
lo  cual  en  parte  es  debido  a  la  carencia  de  obras  que  tra
ten  de  la  técnica  de  la  mina,  que  es  comprable  y  también
ingeniosa  en  extremo,  y  cuyo  eficaz  desarrollo  exige  la

experimentación  práctica.

Opiniones sobre la  mina.

Con  anterioridad,  a  la  guerra  sólo dos  naciones  dedica,.

han  sus  actividades  al  estudio  de  la  ruina  submarina:  Ale
mania  y  Rusia.  Los  restantes  p.aíses  limitábanse  a  adoptar

cualquiera  de  los  productos  de  las  Casas  constructoras.
Más  adelante  cambió  totalmente  el  criterio,  y  ejemplo  de
ello  las  opiniones  que  a  continuación  exponemos:

En  The  World Crisis decía  Mr.  Churchill  refiriéndose  a

Inglaterra:
«Antes  de  la  guerra  el  Almirantazgo  no  podía  suponer

el  importante  papel  que  la  mina  iba  a  desempeñar  en  ella.
D.ábase  por  hecho  que  en  una  guerra  sobre  la  superficie

del  mar  la  Marina  débil  no  dudaría  en  emplear  dicha  arma
con  el  propósito  de  estorbar  los  movimientos  de  su  adver
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sano,  más  fuerte;  en  cambio, para  las  Marinas  poderosas,
cuantos  menos campos  minados, mejor,  Y  esta  teoría,  que,
algún  •día p.udo tener  fundamento,  se  encargaron  de  nio
dificarla  las  vicisitudes  de  la  gran  guerra»

En  1920, al  discutirse  los  presupuestos  de  Marina,  de
cía  el  primer  Lord del  Almirantazgo:

«En  los  días  de  la  pre-guerra  se  consideraba  la  mina
como  rama  secundaria  del  arte  de  la  guarra  naval...  Sin
embargo,  su  utilidad  púsose  de  manifiesto en  las primeras
operaciones  del  1914 y su  ciencia,  paulatinamente,  fijé  to
mando  importancia  en  la  táctica  y  estrategia  navales. »

La  opinión  más  sensata  que  hasta  ahora  se  ha  :publi
cado  sobre  la  mina, expuesta  está  en  Encyclopedia  bri
tánica,  bajo  el  título  «The Naval  World War»,  y  debida  a
la  pluma  deI  Capitán  de  Navío Dewar:

«La  importancia  de la  mina  es legado de la  última  gue
rra,  y  la combinación del  campo minado  apoyado con caño
nes  de  grueso  calibre,  a  flote o  en  tierra,  constituye  oba-:
táculo  insuperable;  la  miná,  impidiendo  el  acercamiento
de  las  grandes  unidades,  y  el  cañón,  no  dejando  que  los
dragaminas  se  aproximen.  El  paraván  sólo ofrece  solu
ción  muy  incierta  al  problema,  pu.es su  utilidad  exige  ir
precedida  por  la destrucci6n  de  los cañones  le  grueso  ca
libre  de las fortificaciones o toma  de éstas,  como ocurrió  a
los  alemanes  en  Osel en  1917, y  a  pesar  de ello, las  minas
causaron  serias  averías  a  tres  dreadnoughts.  La  mina  no
debe  consider.arse  como  arma  meramente  defensiva;  es
desde  luego arma  inmóvil;  pero  puede  llegar  a  ser  de ca
rácter  completamente ofensivo, como lo probó contra  gran
des  flotas en  Heligoland y  Dardanelos.»

La  mina  corno arma estratégica.

La  mina  es  arma  estratégica  de gran  variedad  de tipos
y  formas  de empleo. Es  arma  ‘estratégica en  el mismo sen
tido  que  lo  son,  por  ejemplo,  el  submarino  y  la  aviación.
El  cañón y  el  torpedo  son,  por  otra  parte,  armas  tácticas
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de  aplicación relativamente  limitada. Para  pioceder  al exa
men  de la  utilidad  de la  mina  es  preciso  apreciar  desde un
principio  la  clase de arma  a  que  pertenece.

Su  situación en  el  arte  de la guerra  ‘navaL

El  fin  de  la guerra  naval  es  asegurar  ‘el dominio del
mar  en forma  que  permita  el  movimiento de  tropas  a  tra
vés  de  los  mares  o recibir• provisiones  de combustible, ah
méntos,  materias  primas  y  municiones  sin  riesgo  alguno.
En  su  totalidad  sólo puede  conseguirse  con la  destrucción
de  las fuerzas  navales  del enemigo, y  parcialmente.  por  la
nación  ue  posea tal  preponderancia  de  fuerzas  que  3bli-
gue  al  enemigo o a  permanecer  inactivo en  sus  puertos  o
completamente  encerrado  en ellos.

En  las  guerras  del  pasado,  generalmente  uno  de• los
combatientes  era  mucho más  fuerte  que  el  otro,  con ci  re
sultado  que  el  más débil, siendo  impotente  para  disputar
le  el  dominio del  mar,  se  limitaba  a  ponr  obstáculos al
transporte  de tropas  o  abastecimientos del  enemigo. Para
conseguirlo  ningán  arma  más  a  propósito que  el  submari
no,  como así  lo demuestra  el  estudio  de la  guerra  europea.
Además,  proporciona  .a la  nación  más  débil  el  medio  de
proteger  sus  puertos  y sus  escasas fuerzas,  ya  que  en  pre
sencia  del  submarino  es  completamente  imposible e  blo
queo  cerrado  de los puertos  enemigos. En  una  palabra:  la
guerra  europea  fiié  la  primera  en  demostrar  l  valor  se-.
tual  del  submarino,  puesto  que  con  anterioridad  a  eila  no
habíg  sido  utilizado.. Pero  mucho  antes  de  aquella  fecha
Se  había  empleado  la  mina  con  los  mismos fines,  aunque
dentro  de  más  modestos límites.

Según  algunos publicistas  navales,  ei.submarino  es  una
mina  móvil,  una  mina  con  movimiento  propio,  capaz  de
producir  daño y  pasar  inmediatamente  a. otro  hjétivo.  El
submarino  e:  desde  luego ‘muy superior  a’la  mina;  pero
puede  .notarse  cierta  semejanza  entre  las  dos armas,  que
nos  será  útil, para  fijar  elvalor  de la  mina  con  el  adveni
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miento  del submarino  surgieron  dos factores  do  la  mayor
importancia  para  el  porvenir  de la  mina,  importancia  que
no  ha  sido unnimernente  aceptada  y,  sin  embargo, queda
evidenciada  al  ms  somero estudio  de  la  parte  marítima
de  la  guerra  europea.  Dichos factores  pueden  resumirse
como  sigue:

1.0  El  «submarino» está  capacitado  para  conducir mi
nas,  y el  «submarino minador» es  arma  ofensiva el alcance
de  las  naciones  débiles.

2.°  La mina  es  el peor  enemigo del submarino.
Lamentable  error  sería  deducir  de  lo  anteriormente

expuesto  que  la  mina  constituye  el  antídoto  del  submari
no,  .ni puede  concebirse el  desarrollo de  la  mina  presidien
do  tal  idea,  ni  tampoco  la  inmunidad  del  ubrnarino  res
pecto  a. la  mina.  Ambas  armas  continuarán  existiendo;
pero  es posible, aunque no evidente,  que la mina, por trans
formaciones  sucesivas, llegue  a  sor arma  antisubmarina  de
mayor  efiiencia  que  la  que  hoy  existe.

Hasta  ahora,  y  teniendo  siempre  presente  el  dsarrÓlIo
del  submarino,  puede  afirmarse  que  la  mina  es  arma  sus
ceptible  de  emplearse  para  contrarrestar  las  actividades
del  enemigo,  lo  mismo desde  el  punto  de vista  de la  pro
tección  de los propios  puertos  que  del ataque  a  los del ad
versario.

La  mina  corno arma de las  naciones débles
y  de las poderasas.

Nación  alguna  que  posea  costas  o  ríos  navegables
puede  ser  tan  pobre como para  verse imposibilitada de pro
teger  con minas sus  puertos  y aguas  vitales. La mayor par
te  de  las  naciones  disponen  de  recursos  que  les  permitan
sostener  uno o dós submarinos minadores, y con ellos llevar
directamente  la  mina  a las aguas  del adversario, y,  en cier
tos  casos, hasta  los  mismos puertos, por  medio de  otro  nue
vo  auxiliar  de la mina:  la embarcación extra-rápida.

Por  otra  parte,  también  las  Marinas  podrosas  necesi
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ta•ñ de la mina,  bien’ axa  constreñir  al  enemigo en’ sus pro
pias  aguas,  donde  las  c.irunstancia  aétuales  no  permiten
un  bloqueo cerrado, o..paracónteñer  us  ataques,  yasea  con
el  submarino utra  clase  dé buque.

De  io;expiiesto  se  infiere  que  todas• las Marinas  neesi
tan  de la mina.  En las débiles constituirá  el arma; principal;
péra  la  pódérósas, una  de las principalés.

La  inna  en  1914-1918

Conceptuamos de gran  utilidad  reférir  a  intaanente los
principales  empleos de la  mina  en  1914-1918 por  cu.adcjuiera
de  las  potencias  navales beligerantes;  por  ejeni,plo Inglate
rra  y  Alemania; debiendo, én  primer  término,  dejar  senta
do  que  en  el  comienzo de  la  guerra  Alemania disponía  de
grande  repuestos  de minas  en  completo estadodé  eficien
cia   tenía  deliberado propósito  de  hacer  uso de  ellas ‘tan
pronto  se presentara  ocasión para  ello y  sin  contemplación
alguna.  Inglaterra.,  por  el  contrario,  apenas  tenía  fe  en  la
ütiidad  dé la  mina, y  al  estallar  la  guerra  se  encontró sólo
con  una  pequeña  reserva  de un  tipo  de  mina,  desdichada
mente  del todo  lneficai.  En  1918., sin  embargo, la  situación
había  cambiado por  completo:  Inglaterra  se  td’eclaraba en
tusiasta  partidaria  de la  mina  y disponía de grandes  reser
vas  de minas   eficientes.

Veanios  ahora  el  empleo de la  mina  en  1918:••

Alemania:

1)  ‘Ataque de  las  ruta  comerciales enemigas y  entra
das  de sus puertos.

2)  Ataque  a  los buques  de guerra  enemigos.
3)  Defensa  de  aguas  nacionales.

•  Inglaterra:

1)  Ataque  a  los submarinos  alemanes.
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2)  ‘Hostilización deitráfleo  a  lo largo  de las costas  ale
manas.

‘3)  Proteoción de  determinadas  aguas.

Se  ve,  pues,  que  el  principal  objetivo  de  Alemania  en
uantd  al  minado fué  el auxiliar  la campaña submarina  con-
fra  e  aprovisionamiento y transporte  de tropas  inglesas. El
de  Inglaterra  tuvo  pór  fin el  ataque  al  submarino  alemán.

Todas  las minas alemanas  posteriores  al  año 1915, a  ex
ce,pdión hecha  dela,s  sernbradns en  defensa  de aguas  nacio—
iales  por  los  minadores Moewe y  Wolf,, lo fueron  por  sub
mañno.,  La mayor  parte  de las  minas inglesas las sembra
ron  buqües  de  superficie; únicamente  se  dedicaron subma
riños  a  las operaciones en costas alemanas.

Debe  tenerse’ en cuenta  que Alemania se éncontraba  im
posibilitada  para  dedicar  buques  de  superficie a  las opera
ciones  de minado; en cambio, Inglaterra  disponía de suficien
te  dominio del mar  para  llevar  la  mina  a  las  proximidádes
de  los puertos alemanes con buques minadores  de superficie.
Sin  embargo, en  algunas ocasiones se  colocaron minas en la
misma  costa  alemana  por  buques  rápidos  de superficie,  en
general  destructores.

Ambos  aidversarios lograron ampliamente  sus  objetivos.
La  nrina  alemana tuvo gran  participación  en los daños cau
sados  a  la  navegación inglesa  durante  la  campaña  subma
rina,  sumando más de  259 barcos mercantes  destruídos,  sin
contar  un  buen  número  dé  barcos  patrullas.  Por  lo  que  a
Inglaterra  se  refiere, la  anina constituyó• uno  de los princi
pales  factores  que contribuyeron  a  la  extinción  de la  cam
paña  submarina,  y  al  finalizar  la  guerra  pudo  atribuirse
más  de 42  submarinos alemanes destruídos.

Resumen  del empleo estratégico.

El  empleo estratégico  de la  mina  submarina  puede  ser
resumdb  en  la  siguiente  forma:
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a)  Prohibir  al enemigo el uso de  determinadas  aguas  o
hacerlo  corriendo grave  riesgo.

b)  Proteger  eltráfico  de  buques  aliados o  neutraies
e)  Hostilizar al  enemigo en  sus  propias  aguas.
Del  estudio del arte  dé la  guerra  naval y  de todo cuanto

se  ha  escrito  o  hablado acerca  de  la  guerra  pasada  se  de
duce  que  hoy más  que  nunca la  mina   un  arma  naval  de
gran  importancia  y  su  empleo esencial para  todo país  ma
rítimo.

La  mina más bien  se considera como obstáculo,, cuya apa
riencia  .se desconoce a  ciencia  cierta.  El  efecto moral  sobre
el  hombre  de  mar  es  enorme,  debiendo gran  parte  de  su
eficacia  a  ese  efecto  moral, que  obliga al  enemigo a  mante
nerse  a  distancia  de zonas marítimas  factibles de ser  mina
das.  Consecuentemente,  la  milla  en  posesión dé  cualquier
país  es., por  sí  misma,  un  capital  de  verdadero  valor  mi
litar.

Obletivo  del minado.

Todo país debe seguir  una  política de minado ue  marche
de  perfecto  acuerdo con su  política naval,  dando a  la  mina
el  valor que  le  corresponde con  arreglo a  las enseñanzas de
la  iltim.a guerra,  y modificándola si es preciso para  ajustar
la  a los progresos que  la mina  vaya  alcanzando. Antes  de la
guerra,  o,  mejor  dicho, antes  de  que  llegaran  a  conocerse
los  resultados  de  la. guerra,  hubiera  parecido  imposible, o
por  lo  menos. imprudente,  todo intento  de  ofensiva contra
fuertes  enemigos por  mdio  de  la  mina,  y  esta  posibilidad
es  hoy un  hecho gracias  al  submarino  minador.

Objetivos  que ‘pueden tomarse  en consideración:
1)  La  defensa de fuertes  y aguas  territoriales.
2)  Protección del tráfico a lo largo de la  costa por líneas

de  minas paralelas  a  ella.
3)  Ataque  a las líneas de comunicación del enemigo.
4)  Ataque  a  aguas  territoriales  enemigas.
5)  Ataque  a  los  puertos  enemigos.
Desde  luego  es  primordial  conocer los  recursos  de  que
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dispone  el enemigo; si existen  probabilidades de que  int,en
te  una  invasión; si posee submarinos .y éstos están  dispues- -

tos  para  sembrar  minas.,.,. y  así  sucesivamente.  Un detalle
esencial  de todo objetivo de minado es  disponer de suficiente
cantidad.  de  minas y medios de. sembrarlas,, previendo  todo
ataque  posbie  y  en.  evitación. de  situaciones  difíciles.  Así,
por  ejemplo,.un  .país puede tener, una  excelente  política de
minada,  para  ponerla  en  ejecución en  el  momento de  rom-.
perse  las  hostilidades, y,  sin  embargc, ncontrarse  con re
serva  insuficiente que  impida o dificulte una  invasión.

E  Convenio de  La  Haya.,

Como  quedó  plenamente  demostrado  en  ‘a  guerra
1914-18, •un país  puede  permitirse  la  inobservancia  de  los
Tratados  de guerra  convenidos en tiempo de paz. El  Conve
nio  de La Haya de 1907 fijó diversas  reglas relativas  al  em
pleo  de la  mina,  muchas de las cuales no fueron  observadas
por  los  beligerantes,, perdiendo,  por  tanto,  lá  importancia’
que  entonces tenían.. Existe,  sin  embargo, una  cláusula que
de  fijo continuará  en  vigor,  y  nos  referimos  a  la  segunda
del  artículo  1.0,  que  dice:

Queda  prohibido fondear minas  de  contacto  que  no  se
conviertan en  inofensivas  tan  pronto  rompan o pierdan sus
amarras.  .‘

Inglaterra  ño  dejó  nunca  de  observar  ‘esta regla,  y  lo
contrario  hubiéra  sido  desventajoso  para  ella,  ya  que  las
minas  frecuentemente  quedaban ‘a la  deriva  y  hacían  peli
groso  el  tráfico  marítimo  de  aliados  y  neutrales  por  las
zonas  próximas  a loé campos minados. Se ha citadó  el Con
venio  de La  ‘Haya en  conexión con el  desarrollo de  una  p
sible  política  de  minado  porque  sus  cláusulas  deben  ser
objeto  de  detenido  estudio

Notificación  de zonas minadas

El  medio deque  Inglaterra  se  valió  para: notificar  las.
zonas  minadas  pór  fuerzas  inglesas o  que  fueran  peligro.
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sas  dbido’  a  las  ninas  del  enemigo  fué  el  aviso oficial a
los  navégantes,  que  en  algunas  ocasiones e’  reprodujo  en
la  Prensa,  Sin  embargo, no  siempre  es  preciso  notificar ‘el’
minadó  de  una  zona, puesto  que  por  medio de  barcos  p
trullas  ‘u otro  sistema  adecuado pued.é impedirse’ la• nve
gación’ neutral  por  parajes  peligrosos.. Por  ejemplo,  el  ha
rraje  ‘Folkestone-Grisnez’ no  se  notificó como zona  minada;
pero  los  avisos a  los naveantés  del Almirantazgo  publica
ban  de  vez  en  cuando  instrucciones  para  cruzar  el  canal.
de  la  Mancha y entrada  en los puértos  francesés;  recomen
dando  siempre  arranchar  la  costa  de Francia.  En esta  zona
las  minas  estaban  a’ mayor  profundidad  que  el  máximo
calado  de los barcos y  el  peligro no era  comparable al  ofre
cido  por  un  campo minado de  superficie.

En.  el barraje  del mar  del  Norte,  las  ‘znas  Ay.  C  (ver.

gráfico  que  se  acompaña)  fueron  declaradas peligrosas;  no
haciéndose  mención  en  un  principo  de  la  zon:a B  por  con
tener  solamente  minas  a  gran  profundidad  y  no  haber
riesgo  para  buques  de superficie.

El  27 de abril  de 1918 fué  aprobado y  publicado por  los.
aliados  un  aviso a  los  navegantes  con el  siguiente  preám
bulo:  .  .  .  .

En  vista  de  las  constantes  agresiones  cometidas por
Alemania  con  iniózas y  submarinos,  no  sólo contra  las  po
tencias  aijadas, sino también, contra  la navegación neutral,
y  el  hecho de  que  seatu constantemente  hundidos. buques
mercantes  sin  tener  en cuenta  el  salvamento de  sus  dota
ciones,  el  Gobierno de  Su  Majesta1  británica advierte  que
desde  el  día  1  de ‘mayo de 1918 se establecerá la siguiente
zona  en  el  mar  del Norte  peligrosa pa’ra todos los, buques.
y  que ‘deberá procurarse evitarla.

El  aviso fué  publicado varias  semanas  antes  de ser  mi
nada  la  susodicha  zona, expresando  la  latitud  y  longitud
de  sus  límites.  Ademés  se  fondearon  boyas  luminosas  en
determinndos  lugares  ‘de aquélla, que  servían  también  de
punto  de  referencia  para  las operaciones’ de’ minado, .aun
que  no  indicaban  exactamente  la  situación  de  las  minas
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El  croquis  muestra  las  zonas  minadas  de  las  costas  de
•     Dinamarca,  Alemania’  y  Holanda,. y  la  bahía  de  HIigoland,

declaradas  como  peligrosas  para  la  avegación  por  el  Almi
rantazgo  inglés  Estas  zonas  se  encontrában  a  tres  millas

•     de  las  costas  neutrales,  o  sea  el  límite  legal  con  arreglo,  a
los  Convenios  internacionales;  pero  evidentemente  no  es
grato  para  todo país  neutral  el  tener  tan  próximos  los cam
pos  minados,  y  por  ello  parece  aconsejable  hacer  concesio

nes,  como  lo  practicó  el  Almirantazgo  inglés  en  distintas
ocasiones.  En  la  zona  minada  de  la  bahía  de  Heligoland
los  holandeses  fondearon  una  línea  de  barcos  faros  y  boyas
en  toda  la  extensión  del  límite  occidental  del  barraje  con
el  fin  de  auxili.ar  a  su  propio  comercio  marítimo.  También
minaron  sus  aguas  en  ciertos  parajes  para  impedir  el  paso
de  los  beligerantes  dentro  del  límite  de  las  tres  millas.

Clasficaiión  de  las  ‘minas.

Si  bien  durante  la  gran  guerra  se  fabricaron  y  ensa
yaron  diversos tipos  de  minas,  algunos  muy  complicados  y
proyectados  especialmente  p.ara  contender  con  el  subma
rino,  todavía,  se’ tiende  a  simplificarla  lo  inés  posible,  que
dando  prácticamente  reducidas  a  sólo  dos tipos:  la  conocida
mina  Herz  Horn  y  la  eléctrica,  empleada  por  los, america

nos  en  el  barraje  del  mar  del  Norte.  La  primera,  como
mina  de  contacto;  y  la  otra,  de  suma  utilidad  para  el  esta
blecimiento  de  un’ barraje  antisubmarino  y  también  como
recurso  contra  la  defensa  del  paraván.

Los  grandes  progresos  alcanzados  durante  la  guerra
permiten  hoy  en  día  regular  con toda  exactitud  la  profun
didad  de  la  mina,  así  como  utilizar  mayores  sondas..  Con
anterioridad  a  la guerra,  la  mina  Standard  llevaba  50  bra

zas  de  amarra  solamente,  y  la  tolerancia  admitida  entre  la
profundidad  deseada  y  la  obtenida  era  de  unos  90  centíme
tros,  En  la  actualidad,  el  tipo  corriente  de  mina  lleva  cer
ca  de  200  brazas  de  amarra,  pudiendo  llegar  a  1.000;  la
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tolerancia  es  de 30’ centímetros  y  la  distancia  a  la  superfi
cie  del  mar  varía  entre  uno y  cien metro.

Todas  las  minas  puedei  ser  divididas én  dos principa
les  categorías:  de  observación e  independientes.  La  mina
de  observacióñ es  aquella  en  que  el  manantial  de energía
para  producir la  explosión no ‘va en  su  interior,  ud.iendo,
por  tanto,  ser  aplicado o  separado  a  voluntad.  La  mina
independiente  puede  conducir  la  propia  energía  u  obte
nerla  del mismo mar.

A  la  primera  no  existe  otro  medio  de  sumi.nistrrle
aquel  manantial  de energí.a  que  recurriendo  al  cable eléc
trico,  y  por  la  vigilancia  constante  que  exige,, el  siste
ma  es  engorroso  y  poco económico. Además  es  inútil  pen
sar  en  una  instalación  de  este  tipo  de  mina  a  distancias
mayores  cTe 10 millas, y  aun  ésta  rara  vez  ha sido posible
alcanzarla  en  la práctica., El  empleo de la mina  de observa
ción  está,  pues,  muy  limitado;  pero  hay  circunstancias  en
que  el sistema  tiene  ventajas  sobre  el  de la  mina  inclepen
diente.

Antes  de estallar  la  guerra  europea  no  todas las. nacio
nes  tenían  el ‘mismo criterio  respecto  a  la  necesidad  de la
mina  de observación y  algunas  potencias,  como Inglaterra,
declaradamente  habían  reñunciado  a  su  empleo.  Sin  em
bargo,  no  transcurrió  mucho tiempo  desde  la  declaración
de  guerra  sin  que  Inglaterra  recurriera  a  ella  para  defen
der  determinadas  aguas  de  su  costa  oriental  en  previsión
de  una  posible invasión.  Las  redes  portaminas  inglesas  no
eran  otra  cosa  que  una  mina  de  observación,  ya  que  el
manantial  de  energía  para  su  explosión era  conducidb por
un  barco  auxiliar  o  se  sumergía  en  el agua  a  profundidad
de  donde  podía ser  recogido sin  dificultad ni  peligro antes
de  proceder  a  levar  las redes.

Hemos  dejado  expuestas  las  dos. principales  categorías
en  que la  mina  puede  ser  dividida; pero  igualmente  puede
ser  clasificada según  sea  o. no de contacto.

La  primera,  de la  que  existen diversos tipos,  es  bien co
nocida:  cuando  un  buque  choca con  ella  instantáneamente
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viene,  la  explosión si  ea independiente,  o solamente cuando
el  campo minado  se. haya  activado previamnte  si es  de ob
servación.  De  todas las minas de contacto,  ninguna  tan. efi
ciente  como  la  Herz  Horn,  por  ser  la  . única  cuyo apa
rato  de fuego  reúne  a  la  vez gran  sensibilidad y  duración.

Cuan4o  la  mina  no  es  de contacto se  hace. preciso darle
fuego,  bien  a  mano o  automáticamente,  en  el  momento en
que  el buque  se  aproxima. Para  ello el-observador, por me
dio  de  una  mesa  construída  especialmente, para  este  fin,
pueide  seguir  el  movfrnienito del  barco  enemigo valiéndose
de  un  puntero  de metal,  que  al  hacer  contacto con unas  ti
ras,  también- de metal,  que  representan  las líneas  de minas,
éstas  hacen  explosión si  el  campo se  ha  dispuesto  previa
mente  para  ello. Este  es -un antiguo  sisten  a que  data  de la
guerra  civil americana.

El  aumento  en  eficiencia y  alcance  de la  artillería  mo
derna- ‘hizo prácticamente  imposible el  empleo dé esta  mina
como  medio-de  defensa  en circunstancias  normales;,  pero.,
como  ya  dei amos indicado, fué  resucitaidé por  el  A1miran-
tazgo  inglés- como medio ,de  protección de  puertos  indefen
sos  o  ligeramente  defendidos que  hubieran  podido consti
tuír  objetivo  para  un  desembarco. Tal  sistema  es, ineficaz
contra  el  submarino  en  inmersión,  y  desde  luego  hubiera
fracasado  en -la defensa  de  los Dandn’elos. -

Diversos- tipos de  minas  submarinas ‘no autorm4tica.s.

Para  producir la  explosión de cualquier  tipo ide mina  en
-un  momento  dado hace  falta  disponer  de  una  fuente  de
energía  que  en  una  u  otra  forma  actúe  sobre  el  mecanis
mo  de fuego. En. el caso de la  mina  automática dicha fuen
te  surge  al cheque del  buque  con la  mina  y  la  resistencia
:Q  ésta  ofrece a  todo movimiento. Pero en  la mina  no au
tomática  el  obstáculo principal  para  su  desarrollo  radica,
precisamente,  en  la  precisión  de tener  que  utilizar  un  ma
nantial  de  energía  por  completo inadecuado al  fin  que  se
persigue.  ,
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La  niina  no  automática  puede  dividirse  en  dos catego
rías:

a)  Aquella  en  que  ha  de  haber  contacto con  una  an
tena  u  otro  artificio ligado a  la  niina.

b)  Aquella  en  que  no  existe  contacto alguno  entre  la
•  mina  y  el  buque.
•  El  tipo  de  antena  puede  desarrollarse  con  esperanzas
de  éxito  aplicando  el  principio  de. la  mina  utilizada  por
los  americanos  en  el  barraje  del mar  del Norte,  donde fon
.dearon  60.000 minas  de aquel  tipo.  El  manantial  de ener
gía  es  eléctrico  y  se  obtiene  pór  el  contacto del  casco de
acero  del barco con  el cobre  de la  antena,,  que  puede  pro
longarse  por  encima  o  debajo  de  la  mina.  El  rozamiento
de.  un  objeto  de  hierro  o  acero  con  la  antena  dentro  del
agua  dei  mar  genera  la  corriente  necesaria  para  produ
cir  el  funcionamiento  de  un  relais  que  cierra  el  circuito
de  la  propia  m.ina. Este  tipo,  desde  cierto  p.unto dé vista,
.es  una  mina  automática;  mas  no  así  dedte  el  punto  ,de
vista  táctico., puesto  que  su  carga  explosiva puede  perma
necer  a  distancia  apreciable  del buque  que  la  activa.

Para  el  funcionamiento  de  todas  las  demás  clases  de
minas  no  automáticas,  en  las  que  no  hay  contacto alguno
entreS ellas  y  el  buque,  existen  distintas  fuentes  de  ener
gía;  pero  en  todos  los casos  ésta  es  tan  deficiente, que
hasta  el  presente  debe  considerare  imposible  obtener
aprovechamiento  práctico de este  tipo de  mina.

Tres  son  los  principios  en  que  pueden  funciarse.  las
fuentes  de  energías  a  que  acabamos de  referirnos:

Prjmero.  Todo buque de  acero es  de material  magnéti
-co  y,  por  consiguiente., puede  excitar  dentro  de  cierto  ra
dio  de  acción cualquier  sistema  magnético convenientemen
te  dispuesto que  cierre  un  circuito  eléótrico y  produzca  la
explosión  de  la  mina..

Segundo.  Por  análogas  razones,  todo  buque  de  aóerQ,
al  pasar  a  determinada  distancia  de  una  bobina  de  hilo
metálico  perfectamente  aislado, generará  en  ellas  una  co
rriente  de inducción; y

T0M0CV  .  .      -        5
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Tércero.  Todo  buque  de  máqiina  irradiá  rin  cofriplejo

sistem.a  de  vibraciones  que  desde  cierta  distancia  pueden
producir  el’ funcionamientó  del  mecanismo  de  fuego.

De  la  experimentación  de  distintós  sistemas  bosádos  en
los  principios  anteriormente  expuestos  se  ha  llegado  a  los
siguientes  resultados:  Transformación  deuna  mna  de  ma
terial  ‘no  magnético,  introduciendo  un  sistema  magnético
cinco  teces  superior  en’ sensibilidad  a  la  mejor  aguja  de
buque;  instalación  en  una.  ‘mina  flotante  de  un  receptor
capaz  de  captar  las  vibraciones  producidas  por  los  buques
en  su  marcha,  y  el  sistema  dd  inducción,  por  bobinas  for
madas  en  la  misma  amarra  de la  mina  y  conectadas  a  un
sensible  mecanismo  de  fuego.  El  resultado  de  este  últirnó
fué  negativo,  debido  a  insuficiencia  del  m,anatial,  de  ener
gía.;  y  en ‘cuanto  al magnético  y  vibratorio,  aunque  se  llegó
al  éxito,  éste  no  pasó  del  laboratorio.

El  magnético  adolecía.  del  defecto  de  que,  tratándose
de  una.  mina  de  fondo,, ‘su  aplicación  práctica  era  en  ex

tremo  limitada,  y  el  de  vibración  también  tenía  el  defecto
capital  de  quedar  a. merced  del  barco  a  quien  trataba  de
atacar,  puesto  que  la  distancia  eficaz  para  su  funciona
miento  dependía  siempre  de  la  forma  de  procear  de
aquél.  Ambos  sistemas  exigían  aparatos  deli.cadísimos,  de
difícil  construcción  y  calibración,  y  su  duración  en  la  mina
era  muy  problemática,  resultando  también  excesivamente
sensibles  a  los  efectos  de  la  explosión  por  impatía  y  ne
cesitaban  complicados  mecanismos,  en  evitación  de  la  ex

plosión  prematura.
Por  consiguiente,  si  se  comparan  todos  los  inconvenien

tes  que  en  la  práctica  presentaron,  con  la  pequeña.  ven
taj.a  táctica  esultante  de  su  empleo,  sacaríamos  en  conse
cuencia  la  inutilidad  del  estudio  de  nuevas  posibilidades..
En  el  estado  actual  de  los  conocimientos  científicos  no  es
posible  pensar  en  su  empleo,  porque  la  utilización  de  tan
débiles  manantiales  de  energía  para  dar  explosión  a  la
rina  exige  mecanismos  ‘que,  dada  el  arma  de  que  se  tra

ta,  no  merecen  confianza.  Sin  embargo,  no  es  de  lamentar
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que  la  experiebcia  d  la  gueira  europea  no  indique  pro
greao  algun  en  este  ‘seiitido, ya  que  su  uso tmpóco  cr
nuevos: e  iniportantes  ernjleos  tácticos

El  fin práctico  de  la’ i’nina no  automática  es  acrécéntr
el  factor  probabilidad  de  un  campo minado,  y,  para  a’
cántidad  dada  de explosivo, dicho factor  ‘dend  de’ ‘la efi-
ciencia  del  explosivo. La  necesidad de  reunir  mayores pro
babilidades  se  presenta  ‘principalmente cuaiido se  tratá  de
campos  minados contra su)Dmarinos, donde el pequeño tamá
ño  y  calado  de  estos  buques  y  la  facultad  de  inmersión
hace  que  el  número  de  probabilidades  sea  corto  con  rela
ción  al  de  minas  que ‘contiene.

De  lo dicho se  desprende  que,  de  tratarse  de  submari
nos  que  operen  solamente en  superficie,, la  mina  automáti
ca  proporciona la  probabilidad apetecida,  y  si  se  proyecta
un  campo  niinad  contra  submarinos  en  inmersión,  en  ge
neral,  la  mina  tipo  antena  dará  excelentes  resultados,  no
debiendo  olvidarse ‘que en  el  estado  actual  de ‘los progre
sos  científicos es  el  único  tipo  de  mina  no  automática  con
la  cual pueden  obtenerse.

Minas  flotantes  a  la  deriva  y  de  !ondo.

Esta  clasificación corresponde a  su  situación en  el  mar;
así,  pues,  una  mina  puede  ser  flotante  con  su  arnarra  y
anda;  .qudar  a  la  deriva  o ‘descansar en el  fondo,, a  lo cual
debe  ésta  última  su  denominación:

La  mina  d  fondo  únicamente  se  usa’ en  aguas  muy
poco  profundas, pues  en  más  de siete  brazas,  con media to
nelada  de  explosivo,’ puede  no  ser  mortal  para  un  subma
rino  en  superficie. Además, la  mina  de fondo, ‘a menos  d
coincidir  en  el lugar  donde un  submarino  descanse, ‘necesi
ta  el  mecanismo de fuego inherente  a  la  mina  no  automá
tica  y., por  co:nsiguiente, de un  observador, y  este  requisi
to,,  como ya  dejamos dicho anteriormente,  no  es  asunto  de
fácil  solución. De  ahí  que’ la  mina  de fondo rara  vez tenga
aplicación  práctica,  como no  sea  en  ciertos  rí’s  o  localida
dades  especiales.



730               NOVMBRE l29

La  mina  a  la  deriva  sólo es  útil  cuando  la  guerra  tie
ne  por  teatro  un  río;  por  ejemplo,  en  el  Eufrates  y  tam
bién  .en los  Dar4anelos, donde  la  corriente  sigue  siempre
la  misma dirección. En  mares  abiertos  el éxito  es  muy  du
dosó.

Queda,  pues, la  mina  flotante,  que  es el  tipo  que  mejor
se  adapta  a  todas  las  exigencias  y  el  que  más  se  emplea.,
lo  mismo corno mina  independiente que  de  observación. En
tre  los tipos  existentes  hay  uno,  la  mina  flotante  indepen
diente  con  mecanismo de  fuego  automático,  que  destaca
de  todos  los  demás  por  su eficacia y  con el  cual  pueden  ile
varse  a  cabo todas las operaciones db minado.

Es  el  único tipo  de  mina  que  sirve  para  mares  abier
tos  y  al  mismo tiempo  puede  emplearse  a  corta  d.istancia
de  tierra  con  fines  defensivos.  Representa  a  la  mina  en
su  forma  más  sencilla;  pero  adolece de  un  defecto,  el  no
distinguir  entre  el  amigo y  el  adversario, como ocurre  con
la  mina  de  observación. Por  este  motivo tuvo  alguna  opo
sición  en los primeros  tiempos  de  su  empleo; sin  embargo.,
en  la  actualidad  sólo exige  cuidadosa organización,  permi
tiendo  con ella  cerrar  bahías  y  canales.  Alemania,  que
siempre  dedicó gran  atención  al  arte  del  minado,  y  cuya
opinión  sobre  el  particular  merece  todo  crédito,  práctica
mente  no  usó otro  tipo  de  mina.

Redes  pc*rtaainas.

•    Existe  otra  forma  especial  de  minado  en  el  cual  la
mina  es  conducida por  redes  que  pueden  fondearse  o  que-

•  dar  flotantes  al  cuidado de un  buque  auxiliar;  pero que  no
pueden  ser  remolcadas ni  abandonadas  a  la  der.iva porque
inmediatamente  se  formaría  un  racimo  de  minas,  con  las
naturales  complicaeiones Cuando se  fondean,  el  fin  tácti
co  que  con ellas  se  persigue  es  el  mismo  que  con la  mina
flotante  y,  desde luego, son invisibles. Si se  dejan  flotantes,
tanto  el  barco  de  vigilancia como  los  flotadores  son  visi
bles,  aunqué  estos  últimos  no  es  preciso que  lo sean,  y  re-
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sulta  muy  problemático que  un  submarino  ya  experimen
tado  se deje  cóger en  el  cepo. Así,, p.ues  el  tínico fin tácti
co  que  con  el  sistema  puede  perseguirse  es  el  de  formar
provisionalmente  una  barrera,  y  sin  que  hasta  ahora  se
vislumbren  otras  posibilidades..

Existe  la  creencia de  que para  proteger  una  zona dada,
el  sistema  de redes  minadas  exige  menos minas que  si  és
tas  se  utilizaran  aisladamente., y  con  la  ventaja,  por  tan
to,  dé  ser  más  económico; pero,  aunque  cierto,  sólo resul
ta  verdad  en teoría.  En la  práctica  suelen  presentarse  dos.
graves  inconvenientes:

a)  La  elaboración del  material.
b)  Su  escasa  duración.

Tanto  la  fabricación  del material  como su  preparación
y  manejo  resulta  sumamente  dificultoso, y  si esto  tiene  ca
.pital  importancia,  todavía  es  peor  su  escasa  dura.ión,  pu.
diendo  decirse  que ‘ dichos . inconveniente  son,  desde  luego,
inherentes  al  sistema,  y  difícilmente  pueden’ salvarse,  a
no  concurrir  condiciones  extraordinariamente  favorables.

La  t&rnica de  los  cartpos minados.

La  técnica  de  los  campos  minados  es  asunto  que  re
quiere  el  estud.io de otros  aspectos  distintos  a  los que  pre
sentan  colectivamente. Es  necesario, por  ejemplo,, tener. en
cuenta  la  sonda, intensidad  de. corrientes,  altura  de marca
y  condiciones probables  de  tiempo.  La  profu.ndiçdad de  la.
mina  con respecto a  la  superficie del agua  debe guardar  re
lación  con  el  tipo  de  buque  que  se  trata  de  atacar;  perío-
do  de  duración  requerido  por  el  campo y  posibilidad de.
ser  descubierto por  la  aviación. Hay que  tomar  en  consiçle
ración  la  forma  del campo y  si  se  encuentra  en  aguas  na
cionales  o enemigas, donde al  final de  las operaciones ha  de.
llevarse  a  c  el  dragado  ‘por los  dragaminas  del  paraje
sembrado.  . Debe  también  caicularse  aproximadamente  la
probabilidad  que . existe  de  que  .un buque  choque con  una,
mina.  Estas  y  otras  consideraciones no  ofrecen  dificultad
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alguna,  pero  necesitan  ser  estudiadas  en  el  proceso  de  for
niació,n  de  .  un  campo  minado.  Dicho  estudio  demostrará

que  es  muy  raro  que  se  presenten.  yerdadera  dificultades.,
ni  encpntrar  parajes  cuyas  condiciones  hagan  imposible  su
minado.

•       Clasificación de  los  campos minayJos.

El  estudio  de  las  operaciones  de  minado  llevadas  a  cabo

en  la  guerra  1914-18  y.  en  guerras  posteriores,  permiten
hacer  la  siguiente  clasificación  de  los. campos  minados:..

Barrajes.
Zonas  minadas.
Campos  minados independientes.
El  b.arraje  consiste  en  una  serie  de.  líneas  de  minas

sembradas  con . objeto  de  evitar  el  paso  de  buques  enemi
gos.  Generalmente,  el  adversario  llega  a  tener  conocimien
to  del  barraje,  y  por  ello  es  esencial  situarlo  .en  aguas

donde  el  bando  que  las  siembra  te.nga  el  dominio  y  pueda
evitar  un  ataque  continuado  sobre  él.  Puede  estar  consti
tu.ído  por  campos  superficiales  o  profundos.  Ejemplos  de
barrajes  son:  el  de  Folkestone-Grisnez  de  1918;  el  barra
je  del  mar  del  Norte,  y  el  de  la  costa  oriental  de  Ingla
terra.

Zona  minada  es  cualquier  zona  cuya  posición  se  conoce
exactamente  y  que  se  trata  de  conservar  ocupada  indefi
nidamente  con  minas.  Tiene  por  objeto  hostilizar  al  ene
migo,, y  por  su  naturaleza  puede  situarse  en  aguas  don
de  el  enemigo  posea,  por  lo  menos,  libertad  de  movimien
tos  y,  quizás,  completo  dominio.  Ejemplos:  las  zonas  mina
das  de  la  bahía  de  Heligoland.,  colocadas  por  los  ingleses,
y  la  zona  semicircular  frente  al  Firth  of  Forth,  sembrada
por.  submarinos  alemanes.

Zonas  minadas,  como  la  de  .Heligoland,  pued’en. ser  tea
tro  de  • serios  conflictos  entre  las  fuerzas  navales  conten

dientes,  unas  empleando  sus  fuerzas  en  sostener  el  campo
minado,  y  las  otras  procurando  limpiarlo.
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Campo.  rniado  ..inependiente  es  aquel. con  el  cal  se
persigue  un  determinado  objetivo  por  tiempo limitado. En
esta,  definición entran  las  pequeñas  operaciones.. de  mina
do  llevadas  a  cabo, por.  submarinos,  alemanes  contra  los
puertos  y . canales.. ingleses., y  por  parte.  de  Inglaterra,  los
campos,  unas  veces extensos,  y  otras  de  poca importancia,
colocados en’ virtud  de  información  que  advertía  el  paso
de  ciertos  buque  alemanes  por  determinado  lugar  en fecha
conocida.  Ambos casos entran  de  lleno en  la  definición an
eriorme.nte.  expuesta,  de  campo  minado,  ya  que  la  zona
minada  en  aquellas  operaciones  no  podía  tener.,  o  no  se
esperaba  que  tuviera,  carácter  permanente.

‘ipos,  de  campos minados.

Para,  mostrar’  los  distiñtos  tipos  de  campos  minados
nada  ilustrará  mejor  que  describir  los sembrados  por  los
beligerantes  en  la guerra  1914-18. En  esta  guerra  se  estu
diaron  y  experimentaron  cuantos  empleos de la  mina  pue
den  coneebirse, siendo muchos de ellos  llevados a la práctica.
En  el  apogeo  de  la  guerra  naval,  última  mitad  del  1917
y  primer.a  de  1918, se  recordará  que  Alemania  atacó a  la
desesperada  con  sus  submarinos  al  comercio  marítimo  in
glés., mientras  Inglaterra,  reuniendo  todos  los  recursos  de
que  disponía,  empreniclió la  ofensiva contra  ellos, logrando
un  triunfo  casi  completo. Por consiguiente, de  ello se deduce
que  durante  esto  período,  el  más  intenso  en  operaciones
con  minas,  Alemania tuvo  por  principal  objetivo  el  comer
cio  marítimo  inglés,  e  Inglaterra,  a  su  vez,  el  submarino
alemán.

Veamos  ahora,  con ayuda  del croquis  que  se  acompaña,
los  distintos  campos minados a  que  se  hizo referencia.

Campos minados de la  bahía de  HeligokLnd.

El  prÍniitivo  plan  en la  bahía  de’ Heligoland fué  el  sem
.brarla  de  minas  lo más  densamente  posible y  reozar  el
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carnpó muy  a  menudo, a  fin de  conseguir  establecer  una
verdadera  barrera.  En  los  primeros  días  del  1918  fué.
adoptado  un  nuevo  plan,  que  consistía en  mantener  abier
tas  a  los  propios  buques  ingleses  ciertas  zonas y  derrotas
perfectamenté  definidas, sembrando mayor  número  de mi
nas  en  los  lugares  colindantes,  particularmente  donde  se
suponía  la  existencia  de canales  enemigos. Esta  operación
facilitó  el  ataque  a  las  fuerzas  minadoras  enemigas y  bu
ques  de  protección,  logrando de  este  modo hostilizar  consi
dérablemente  a  la  Marina  alemana. Hubo  un  tiempo en
que,  prácticamente., todas  las  fuerzas  ligeras  alemanas  es
tuvieron  ocupadas  en  limpiar  de  minas  los  suficientes ca
nales  para  el  paso  en  ambos  sentidos  de  sus  submarinos.
En  consecuencia, cerca  de cien barcos  de las  fuerzas  nava
les  alemanas  se  perdieron  en  aquellos  campos, y  última
mente,  el  grueso  de  los  submarinos  alemanes  evitaban
Heligoland,  saliendo al  Cattegat  por  el canal  de Kiel.

En  Heligoland  se  empleó  la  mina  automática  Herz
Horn,  y  KTe su  totalidad,  22.00q minas  fueron  sembradas
por  las  2O.  flotilla  de  destructores.  Además  del  minado
previsto  en  el  plan  de  1918., se  colocaron algunos  campos
en  esta  zona, con el  fin  de coger  en la  trampa  barcos  ale
manes  cuyo intento  de  salida  era  conocido.

El  croquis  muestra  la  línea  de barcos, faros  y  boyas
fondeadas  por  los  holandeses en  el  extremo  occidental  de
la  zona  minada,  y  notificada  por  Inglaterra,  con el  fin de
facilitar  el  tráfico con  sus  puertos.  Es  interesante  señalar
él  hecho de  que  los  holandeses colocaran  minas  en  esta
zona  dentro  de  aguas  territoriales  para  evitar  el  paso  de
cualquiera  de  los  beligerantes,  siendo  notificada  su  situa
ción  con  anterioridad  al  comienzo de  la  operación de  mi
nado.  Por  otra  parte,  los  submarinos  minadores  ingleses
sembraron  algunas  zonas muy  próximas  a  las  costas  ale
manas.

Entre  la  Enea  de  barcos, faros  y  boyas  y  la  zona  de
campos  minados de  protección  alrededor  de  Heligoland. el
croquis  muestra  un  área  donde  por  ambos bandos se  des-
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arrolló  gran  actividad  en  el  minado;  los  ingleses  djaron
miles  de  minas  en  los  canales  alemanes,, miéritras  que  és
tos,  de  vez  en  cuando,  sembraban  algunos  campos, como
represalia.  Como puede  verse  en  el  croquis,  la  parté  más
intensamente  minada a  que  hacemos referencia  fué  la más
al  sur  de  la  zona tdb Heligoland.

Barraje  Folkiestone-Grisnez de  1917-18

El  barraje  Folkestone-Grisnez,, que  comenzó a  fines del
año  1917 y  terminó  a  principios  del  1918, fijé  una  opera
ción  que  no  tuvo  más  objetivo  que  impedir  el  paso de los
submarinos  alemanes  desde  las bases  de  Flandés  a  los  ca
nales  entre  Inglaterra  e  Irlanda,  y  al Atlántico  por  el paso
de  Dover.  Este  objetivo  se  logró por  completo antes  de la
terminación  del  barraje.  En  un  principio  se  intentó  ce
rrar  el  paso de  Dover con otros  tipos  de minas,  y  también
con  redes,  redes  minadas,, barcos patrullas.,  etc.,  trabaján
dose  en  ello  desde  el  comienzo de  la  guerra;  pero  todos
los  sistemas  fracasaron,  llegando  a  ser  la  situación  muy
comprometida.

El  barraje  consistía  en  9.500  minas  Herz  Horn  en
20  o  25 líneas,  distanciadas  unos  45  metros  y  a  profu.ndi
dados  variables  desde  nueve  metros  de  la  superficie hasta
3,5  del fondo; no  siendo, por  tanto,  peligrosas para  los bu
ques  de superficie  dedicados al  comercio neutral.  A  pesar
de  ello,  tanto  ingleses  como franceses  tenían  organizado
un  servicio de  escolta para  auxiliar  a  cualquier  buque  que
deseara  cruzar  aquella  zona,  no  estando  obligados por  las
leyes  internacionales  a notificarla como zona minada.

Como  se  ha. dejado  dicho repetidas  veces  en  el  trans
curso  de  estas  notas,  todo campo minado, de  profundidad,
necesita  ser  vigilado  constantemente  para  obligar  a  los
submarinos  a  sujnergirse.,  y  de  este  servicio  estaban  en
cargados  barcos  de pequeño  porte  y  calado, casi  inmunes
al  tiro  con  torpedos,  y  que  se  amarraban  al  extremo
óriental  y  occidental del  barraje,  provistos  de un  cañón  y
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proyectores,  y  con  cuyp  sistema  resultb.a  sumamente  di
ficil  el  paso  para  los  submai  inos  alemanes,  aun  furante  la
noche;  así  se  comprende  que  pocos  días  despus  de  inu
gurarse  el  barraje  hubieran  perdido  en  él  los  alemanes
nueve  submarinos,  haciéndose  preciso  prescindir  d  e.sta
derrota  para  alcanzar  los  canales  de• la  costa  de  Inglaterra.
Al  proyectar  el  barraje  que  nos  ocupa  se  tuvieron  en  cuen

ta  los  bajos  existentes,  a  fin, de  limitar  el  nmero  de  mi
nas  necesario  para  cerrar  aquél  de  orilla  a  orilla.

Un  buque  del  servicio  hidrográfico  estaba  encargado  de
compro1ar  constantemente  la  posición  de  las  iínas  .y mar
car  con’ boyas  los  limites  de  aquéllas.

El  barraje  de la costa oriental.

En  191’,  y  a  consecuencia  del  éxito  alcanzado  por  el
barraje  FolkestoneGrisnez,  para  impedir  el  paso  de  los
submarinos  alemanes  a  la  costa  occidental  de  Inglaterra
por  los  canales,  empezó  a  observarse  una  mayor  actividad
de  aquéllos  en  los  puertos  de  concentración  de  los  convo
yes  mercantes  que  se  disponían  a  cruzar  el  mar  del  Nor
te.  Una  de  las  zonas  más  importantes  de  concentración  es
taba  en  las  proximidades  de  Newcastle,  en  el  Tyne,,  y  en

tonces  se  proyectó  el  barraje  llamado  de  la  costa  oriental.
Este  iba- a  consistir  en  9.000  minas  fondeadas  en  tres  lí
neas  superficiales  y  tres  profundas.,  desde  la  costa  de
Yorkshire  a  Durham,  empezándose  la  operación  de  mina
do  en  agosto  de  1918  y  no  habiendo  terminado  en  la  fecha
del  armisticio.  .  -

El  barraje  del mar  del Norte.

El  propósito  de  esta  magna  empresa  fué  cerrar  la  sa
lida  de  los  submarinos  alemanes  por  el  Norte,  reduciendo
sus  ataques  al  comercio  oceánico  y  transportes  ie  tropas.
Nunca  se  pensó,,  desde  luego,  que  la  eficacia  de  esta  barre-,
ra  de  minas  fuera  tan  grande  como  para  cortar  en  absolu
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to  el p.aso de los submarinas; paro  por  lo menos se esperaba
limitar  dicho paso a  determinadas  zonas, que  permitirían
presenta.rse  oportunidades  de concentrar  el.  ataque  sobre
ellos.  La  posición del barraje  fué  muy. discutida por  las Au
toridades  navales  inglesas  y  norteanerieanas.,  cuyas  Mari
nas  habían  de emprender  conjuntamente  los trabajos.  Fué,
preciso  tener  en  cuenta  puntos  tan  esenciales como la  ne
cesidad  de dar  libertad  de movimientos a la  gran. flota, man
tener.  abiertas  las derrotas  del tráfico, y al  mismo tiempo la
posibilidad  de colocar el barraje  en  el más  corto  tiempo po
sible  y con  las menores  interferencias.  Finalmente,  el  ba
rraje  fué  colocado como muestra  el  croquis,  y  en  1918  se
anunciaron  como peligrosas las zonas A  y  O.

El  minaido empezó en  mayo, encargándose  de  la  opera
ción  diez minadores  americanos  y  cinco ingleses,  que. sem
braron  56.571 y 13.546 minas., respectivamente.  La zona, cen
tral  A fué  asignada a los americanos,, encargándose las fuer
zas  británicas  de  las  B .y  C, aunque  la  parte  oriental  e
esta  última  f.ué parcialmente  minada  .por los, buques  ame
ricanos.  En un  principio  se  pensó sembrar  solamente minas
profundas  en las zonas B y  ‘O y vigilarlas;  pero el  efcctuar
esta  vigilancia  en  la  zona  O, sin  disponer .de  una  base  en
Noruega,  se  consideró impracticable., decidiéndose entonces
emplear  minas  ‘superficiales en  el  límite  con aguas  territo
ri:ales  noruegas  y  en  una  extensión  de  diez millas  de  las
islas  Shetlands. Este  fué  el  plan  que  se  puso  en  ejecución;
pero  cuando  ya  el  armisticio  era  inminente  sólo se  habían
sembrado  los dos tercios del barraje,  es decir,  70.000 minas
de  las  120.000 que  comprendía  su  totaiida4.

El  barraje  produjo,  por  lo menos, una  parte  del efecto
deseado,,  y los  submarinos  alemanes se  vieron  precisados  a
pasar  por  aguas  territoriales  noruegas  o  a  través  de  la
zona  B,  donde,. sin  duda  alguna,  se  quedaron  algunos  de
ellos.  En  cuanto  a  la  utilización  de aguas  noruegas,  la  pro
testa  de  los aliados surtió  sus  efectos,, y  en  agosto dte 1918
aquella  nación notificaba su propósito de minar  sus  propias
aguas  y  proclamar  como peligrosa una  zona  situada  al  Sur
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del  extremó  Sureste  del  barraje.  Este  debe  consiiderarse
como un  enorme esfuerzo para  dar  solución al problema sub
marino;  pero, como no llegó a  terminarse,  difícilmente pue
de  hacerse  un  juicio exacto de sus  resultados. Sin embargo,
no  puede  negarse  que  el éxito  le  aconipañó en muchas oca
siones.  Varios fueron  los submarinos  alemanes que  en  él  se
perdIeron,  y al oponer grandes dificultades al  esfuerzo de la
campaña  submarina  contra  las  comunicaciones de los  alia
dos,  introdujO  la  incertidumbre  en  las  actividades  de  las
fuerzas  navales  alemanas.

Operaciones  de  minado  por  incwrsiones ae1nnflas.

Es  interesante  exponer  las operaciones  de  minado lleva
das  a cabo por lo  corsarios alemanes Moewe y  Wolf, porque
ponen  en  evidencia  a  qué  extremos se  llega en  hazañas  de
esta  naturaleza.  El .Moewe, en su  salida  al océano en  enero
de  1916, sembró 250 minas al  Oeste de las islas Orkneys; co
menzó  su  labor  a  diez  millas  de  estas  islas,  y  navegando
después  en  zig-zag fué  sembrando minas  a  tres  y  siete  mi
llas  del continente.  La  pérdida  del King  Edward  VII  y  dos
vapores  neutrales,  ‘pocos días  después  de  realizada  aquella
operación,  fué  el  primer  aviso de su  realización.

El  corsario Wolf  se hizo a  la  mar  el  30  de  noviembre
de  1916, llevando  a  bordo, además  de su  armamento,  unas
450  minas.  El raid  ‘duró quince meses., y sus  minas  se fue
ron  encontrando  por  todos  los lugares  del  globo, permane

ciendo  en el  misterio  el autor  de la  hazaña hasta  principios
de  1918. Sembró minas  en  el  Cabo de  Buena  Esperanza,
Cabo Aguihas, Colombo, Cabo Comorín (Ceylán), Aden, Bom
bay,  entre  Melbou!rne y  Sdney,  al  Norte  y Sur  de las islas
de  Nueva Zelanda, y  las  últimas  110 mina4s en las islas An
daman,  en  septiembre. dé  1917. En  total  destruyó  15  bar
cos,  causando  inmensa  consternación  por  lo  inesperado  de.
sus  ata.ques y  su naturaleza.
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Operaciones  por  barcos de  superficie  alemanes.

Los  minadores de  superficie alemanes, contrariamente  a
lo  efectuado  por  el toewe  y  Wolf, concentraron  todas  sus
actividades  en  aguas  inglesas desde  el comienzo. de la  gue
rra  hasta  medado  el  año 1915, en  que  aquéllas cesaron por
completo,  limitando,  prcsu.mibiemente,, sus  esfuerzos  a  de
fender  aguas  nacionales donde fueron  colocados varios cam
pos  minados de ‘protección. De las  operaciones que  realiza
ron  se destaca, por  su  riesgo y  distancia  recorrida,  la  lleva
da  a  cabo al  Nor.te de Irlanda,  donde se  sembró  un  campo
de  200  minas,  que  dió  buena  cuenta  del  acorazadb Anda
ciois  y otros  varios  buques.

En  la primavera  de 1915 fué  colocado un  extenso  campo
de  360 minas  en  las proximidades  de  Scarborough;  otro,
le  480,  al  Este  de  Dogger  Bank,  y,  finalmente,  en  agosto
del  mismo año, un campo de 380 mirlas en Moray Firth,  ame
nazando  a la  gran  flota. En  este  último  se perdieron  el des
tructor  Lynx  y  un  buque  patrulla,  siendo, por  tanto,. sus
consecuencias  de poca importancia,  si se  piensa  en los efec
tos  que habría  causado de haberse  colocado aquel  campo en
los  primeros . días  de la  guerra,  cuando todavía  estaban  me
dianamente  organizadas  las  fuerzas.  de  dragaminas  ingle
sas.  Es  de  interés  hacer  notar  que  en  este  último  campo
a  que  nos hemos referido  sólo se  dragó  un  canal  a  diez mi
llas  de la  costa, aprovechándose el  resto  como defensa  pro
pi.a contra  un  ataque  similar.

Operaciones realizadas por submarinos alemanes e  ingleses.

Comparando las  inmensas  pérdidas  causadas al  comercio
marítimo  británico  y  aliado  por  los submarinos  minadores
alemanes,  los efecto.s dé las operaciones de  minado realiza
das  por  buques  de superficie de esta  nacionalidad son  real
mente  poco importantes.  En  general,  los  submarinos  con
centraron  sus  actividades cerca de los puertos  aliajdós, colo
cando  las  min;as en  pequeños  grupos  de  siete  u  ocho, todo
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lo  cerca  ‘de  tierra  ‘qué las  circuhstancias  lo  permitieron  y
con  resultados  verdaderamente  eficaces,  pues  no  sólo se  con

siguió  inutilizar  gran  cantidad  de  material,  sino  también
interferir  el  tráfico  marítimo  y  movirniéntos  de  los  buques
aliados.

Además,  en  1918  se  realizaron  ataques  directos  con  mi

nas,  primeramente  coñtra  los  convoyes  holandeses.,  en  las
proximidades  de  Irnuiiden  y  del  Mass;  después,  contra  los
convoyes  escandinavos,  y,  por  ultimo,  contra  las  . fuerzas  na
vales  inglesas,  por  medio  de  un  campo  minado  de  forma  se
micircular  y  de  45 millas  de  radio,  con  centro  en  el  Firth  of
Forth.  De  estas  operaciones,  sólo  la  primera  obtuvo  buen

éxito,,  hostigando  constantemente  a  los  dragaminas  ingle
ses,  que  sufrieron  inesperados  ataques  en  las costas  de  Flan
des.  En  los otros  dos casos,  el  perfeccionamiento  del  sistema
empleado  por  los  dragaminas  ingleses,  ayudado  por  la  efi
cacia  del  paraván,  restó  éxito  a  los  ataques,  aunque,  como.
es  lógico,  a  cósta  de  considerables  obstáculos  y  utilización
de  grandes  fuerzas.

Los  submarinos  alemanes  sembraron  en  total  unas  11.000
minas.  En  1916 colocaron  195 campos,  la  mayor  parte  en  la
costa  oriental  de  Inglaterra,,  y  en  1917,  536  campos,  cuy.
esféra  dé  acción  se  extendía  alrededor  de  las  islas  Británi
cas  y  costa  Norte  de  Francia.

Las  operaciones  de  minado  realizadas  por  los  submari
nos  ingleses  se  limitaron,  como  es  natural,  a  una  zona  rela
tivamente  pequeña  de  las  costas  alemanas  y  mar  del  Norte,
a  donde  no  podían  llegar  los minadores  de  superficie.  En  to

tal  senibraron  unas  1.500  minas,  que  ca.us.aron  sensibles
pérdiidas  al  enemigo.
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Velocidad  ascensional, 2,5  metros  por  segundo.
Combustible,  104 litros,
Autonomía  (doble del  radio  de  acción),  .450k kilómetros

a  128 kilómetros  por  hora.
Potencia  del  motor  (Genet.  Major),  11Q c.  y..

Dique  flotante  de  2.000  toneladas  para  la  base
naval  de  Mahuin.

Este  dique  flotante,  contratado  en  el  mes  de  julio  del
pasado  año  con  la  Unión  Naval  de  Levante,  S.  A.,  ha  sido
proyectado  y  construído  en  sus  astilleros  de  Valencia  y
será  entregado  a  la  Marina  en  el  mes  actual  (noviem

bre  1929).
En  este  dique  se  han  tenido  en  cuenta  las  instalaciones

más  modernas  para  esta  clase  de  construcciones,  habiendo

sido  proyectado  en  combinación  con  una  pontona  de  1.000
toneladas,  que  permite  disponer  al  mismo  tiempo  en  la
base  de  Mahón  de  elementos  para  poder  carenar  o  reparar
simultáneamente  dos  buques.

Cuando  las  necesidades  del  servicio  lo  exijan  será  siem
pre  posible  construír  otras  pontonas  de  más  o  menos  porte
y  análogas  a  la  que  se  suministra  con  el  dique,  a  fin  de
aumentar  en  aquella  importante  base  los  elementos  nece
sarios  para  el  entretenimiento  de  sus  buques.

A  continuación  indicamos  una  ligera  descripción  del  di
que  y  la  pontona  con sus  principales  características:

Dique  flatante.

El  dique  está  construído  según  el  sistema  «auto-care
nable»  y  está  formado  por  siete  pontonas  estancas  y  dos
cajones  laterales,  unidos  a  ellas  y  sirviendo  de  unión  entre
las  mismas.  La  su’jeeión  se  ha  hecho  con  tornillos,  que  fa

cilitan  el  desmonte  cuando  sea  necesario  retirar  una  pon
tona  para  caienarla.
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Está  dispuesto  para  varar  sobre  él  con.  toda  segu
ridad  y  in  temor  a  avería  de  ninguna  clase  un  bu
que  «cabeza  de  flotilla»  de  105  metros  db  eslora,  10  me
tros  de  m:anga y  3,5  metros  de  calado o bien’ un  submarino,
que  venga  averiado.,  con un  calado  máximo  de  siete  metros
y  una  manga  de  nueve  metros.

También  tiene  disposiciones  especiales  p.ara  recibir  una
pontona  que  sostenga  un  submarino  de  1.000  toneladas,
elevándose  con  ella  hasta  ponerla  en  seco  aun  con  aquella
carga,  y  pudiendo  sumergirse  después  hasta  dejar  la  pon
tona  a  flote  con  el  submarino  dentro.
La  fuerza  ascensional  del  dique  es  de  2.000  toneladas.

Los  cajones  laterales  tienen  aligeramientos  en  algunos
sitios,  habiéndose  suprimido  el  forro  exteHor  de  chapa  y
las  ‘cuadernas  y  sustituyéndolo  por  cruces  formadas  con

aiigulares.  Este  sistema  permite  una  gran  flexibilidad  con
el  menor  peso  posible.

Momento  de  la  botadura  del  dique  flotante  de  2.000 toneladas..
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Par  hacer  fácil  el  accéso á  tódos los puntos  del barco
que  se esté  carenando, aun  en los extremos  de proa y popa,
que  nó  van  apóyados sobre  los  picadros,  se  disponen  dos
pontonas  pequeñas,  que  sobresalen  por  los  extremos  del
dique  a  modo de plataforma.

Estas  van  sujetas  con  toini11os a  la  ontQnas  extre
mas  y  llevan  un. tanque  de  aire  que  equilib-ra su  peso de
forma  que se  mantienen a floté cuando se süeltan  sus  torni
lbs  de unión  con el  dique.

Dimensiones  principales:
Eslora  total  con  las  plataformas  extremas,  105. me

tros.
Eslora  total  sin, las  plataformas  extremas,  95  ídem.
Manga,  exterIor  total,  18,75 ídem
Manga  interior  entre  muros lateralés,  13,75 ídem.  -

Manga  interior,  entre  los  pasillos  de  apuntalar,  12,75
ídem.  .               .

Puntal  ttal  del  dique,  12,30 ídem.        .

Calado  con. carga  de 2.000. toneladas, 2,60 idem.
Altura  de  obra  muerta  del plan  del dique  con carga  de

2.000  toneladas,, 0,30 ídem.  .

Calado  máximo sobre picaderos,- 1,30 idem.
-  Altura  de  obra  muerta  de  los cajones  laterales  en  ca

lado  máximo, 1 Idem.
Eslora  de  las pontonas,  12,50 idem.
Manga  de  las pontonas, 18,75.
Puntal  de  las  pontonas,  3  ídem.
Altura  de los picaderos  1. í.dem.
El  dique  dispone de una  central  eléctrica compuesta  de

dos  motores Diesel de cuatro  tiempos,  sin  compresor, de la
Casa  M. A.  N.y  de 120c.  y.  -

-   Además  tiene  instaladas  las  siguientes  máquinas  auxi
liares:  .  -

-  Un  grupo  electrógeno  de  12  kilovatios,  accionado por
motor  Dies.si, para  el alumbrado  del dique y  de los barcos
que  estén. varados en’ él.  ‘  ‘.  ‘‘  .  .  -
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Una  bomba  de  circúlación  de  agua  para  loS motores
Diesel:

-  Un  cómpresor  de  aire  para  llenar  las  botellas  de
arranqUe.

Un  compresor de aire  capaz  para  el funcionamiento  de
cuatro  herramientas  neumáticas.

•  Doa  bombas dq  achique principales.
-   Una  bomba de  agotamiento y  cóntraincendios.

Una  bomba de  cebado.
La  corriente  utilizada  en  el  dique  es  continua  de  220

voltios,  a  fin de  que  su  central  eléctrica  pueda. ser  utiliza
da  para cargar  baterías  ‘de acumuladores de los  submarinos
varados  en• él  y  también  con objeto  de que  la  central  de la
base  de submarinos y  aun  la  misma batería  de un  subma
rino  pueda  accionar  las  bonbas  y  demés aparatos  del  di
que  sin necesidad de poner en  marcha  su  central  eléctrica.
Para  este  objeto  se  dispone de una  caja  de  empalme para
cable  de 200 milímetros  cuadrados, situada  en un  extremo
del  dique.

A  fin  de  que  pueda  suministrarse  también.  alumbrado
desde  el  dique a  un  buque  que  esté  situado  en  él  o  en  las
proximidades,  se  ha  previsto  la  instalación  de  un  grupo
convertidor  dé  220 voltios a  110 voltios.

El  dique  dispone  de  alojamientos  y  cocina para  el  in
geniero  encargado del dique, y  cocinas, baños y W. C. p;ara
el  personal  de  los buques  varados  en  él., Lleva, cuatro  ca
brestantes  en los cuatro  extremos,  doe grúas  de pórtico de
cinco  toneladas,  que  corren  sobre las  dos cubiertas  de ma
niobra.  Dispone  también  de  tuberías  de baldeo,  contrain
cendios  y  aire  comprimido.

Como  instalación  módernísima citaremos  la  del manejo
de  válvulas  para  inundación  y  achique  del  dique. ,Como
cada  pontona  está  dividida  en  cuatró  compartimientos,  
dique  dispone  en  total  de  28  compartimientos  estancos,
ue  pueden  inundarse  o  achicarse  independienteinentO.
Para  el  manejo  de  éstas  válvulas  se  ha  dispuesto  un
sistema  de aire  comprimido similar  al empleado en  los mo-
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denós  stibmarinos.  En  la  caseta  de  maniobra  existe  un
cuadro  con, las  28 -pequeñas palancas  que  cierran  o  abren.
en  quince  segundos  las  válvulas- de: inundación  o  achique.
de  los  diversos  compartimientos.  .

Sobre  é1 mismo cuadro  estn  los  indicadores  de  nivel
del  agüa  en  los  mismos compartimientos  y  lós  del  caldo
del  dique,  y  en  la  parte  alta,  un  esquema  del . dique  con
sus  28 cómpartimientos,  en  cada uno  de los cuales hay  co
locadas  dos lámparas  indicadoras, una  blanca  (cerrado)  y
una  roja• (abierto),  que  permiten  conocer en todo  mómen
to  los  compartimientos  que  están  en  cornttnicaciófl con-
el  mar.

Como  aparatos  de precisión  para  conocer  Ínstantánea
mente  las cóndiciones en  que  se  efectúa  una  operación  de
varada  dispone de  un  flexió’metro óptico del tipo  mAs mo
derno,  que  permite  conocer instantáneamente  y  en  escala
natural  los centímetros  de flexión  que ha  tomado el  dique
al  estar  sometido a la  carga  del agua  de  siis pontohas  y del
buque  varado  en  él.

El  achique  debe  llevarse  én  forma  que  la  flecha máxi
ma  en  arrufo  o  en  quebranto  no  pase  dé  siéte  céntíme
tros.          .      .  .

Para  conocer en  todo momeiito la  inclinación longitudi
nal  y  transversal  del  dique,  lleva  dos clinómetros  de  com
pensación  hidrostática  de  la  teniperatur.a,  con  los  cuales
puede  fácilmepte  apréciarse  una  inclinación  dé  1/12
grados.                  . -

El  tiempo  de  achique total  del  dique, con  un  barco de
2.000  toneladas,  será  inferior  a  ssenta  minutos.

Pontona.

La  pontona  flotante  para  varar  el  submarino y  ser  a
su  vez varada  déntro del  dique  descrito  anteriormente,  está
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formada  por  uñ  cajón  dividido  interiormente  en  varios
comartimientÓs,,  que  lleva  sobre  su  cubierta  y  en  linea
central  una  fila de  picadéros.

A  ambas  bandas  se  elevan  los• pasillos  necesarios para
las  maniobras  de  almohadas y  apuntalado,  los  cuales están
soportados  por  medio de fuertes  entramados  metálicos, que’
al  mismó tiempo  proporcionan  una  buena  resistencia  lon
gitudinal  de todo el  conjunto.

La  pontona  está  provista  de  u.n  servicio  completo  de
alumbrado  propio  y  de  los  enchufes  necesarios  para  dar
luz  a  los  barcos  que  se  encuentren  carenando  sobre
ella.  Con  este  fin  va  dispuesto  en  su  interior  un  grupo
compuesto  de un  motor Diesel y una  dínamo.

También  lleva un  servicio completo de baldeo y  contra-
incendios  con una  pequefia  bomba  y  la  tubería  correspon
diente  con  tornas  en  diferentes  sitios..

En  el fondo de la  pontona hay  válvulas que  sirven  para.

mundana  cuando  esté  apoyada  sobre  el  dique  y  que  se
vacía  cuando el  dique emerge  con la  pontona varada.

La  pontona  está  dimensionada  de  manera  que  pueda

varar  con  toda  seguridad  un  submarino  con cinco  metros
de  calado, siete  de manga  y  90  de eslora,  con un  desplaza
miento  de  1.000 toneladas.

Las  dimensiones  generales  son las  siguientes:
Eslora  total,  93  metros.
Eslora  de  cajón  flotante,  90  ídem.
Manga  exterior,  12,25 ídem.
Manga  libre  entre  loa pasillos de apuntalar,  9,25 idem.

Puntal  en  el. centro,  2 ídern
Altura  en  los pasillos  sobre la  línea  basa,  9  ídem.
Altura  de  obra  muerta  con carga  de  1.000 toneladas,

0,50  íiclem.
‘Altura  de  los  picaderos, 1 idem.
Calado  sobre  los  picaderos  cuando el  dique  está  en  in

mersión  máxima,  5  idem.
El  dique  fué  botado  al  agua  con  toda  felicidad  el  dia

31  de  ocitubre de  1929.,
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ALEMANIA
Botadura del  nuevo  crucero  «Leipzig».

El  18 de  octubre,  y  coincidiendo con ‘el 116  aniversario
de  la  famosa  batalla  de  la  que  toma  el  nombre,  ha  sido
botado  en  Willemshaven este  nuevo  crucero  alenán,  cuar
to  y  ultimo  de  la  serie  Kfinigsberg, aunque  muy  sensible
mente  perfeccionado.  Se  ha  generalizado  micho  más  que
en  sus  predecesores  el  empleo de  metales  ligeros  y  la  sol
dadura  eléctrica,  hasta  quedar  casi  eliminado  el  remacha
do.  La potencia de  sus  máquinas  ha  sido elevada de 65.000
caballos  a  72.000, con lo que  se  espera  lograr  la  misma ve
locidad  obtenida  por  el  Kizigsberg  (34 millas, en  lugar  de
las  32  proyectadas),  a  pesar  del  buige que  llevará  el  Lei
pzig,  del que  carecen  los anteriores.  Las  demás caracterís
ticas  se  conservan  iguales:  6.000 toneladas,  nueve  cañones
de  15 centímetros  en  tres  torres  triples,, pudiendo —segÚn
se  dice— disparar  todos en caza  por  encima  de chimeneas,
y  estación  de tiro;  cuatro  piezas  contra  aviones  de  8,8  y
doce  tubos  de lanzar,  en grupos  de a  tres.  Los alemanes no
olvidan  la  dura  y  magnífica  prueba  del  pequeño  Wiésba
den,  que,  gracias  a  su  minuciosa subdivisión estanca,  pudo
soportar,  después  de  quedar  desmantelado  en  Jutlandia,  el
fuego  de  casi toda  la  flota  inglésa, teniendo  que  ser  hundi
do  por  su  propia  dotación. Así,  en  el  nuevo  crucero,  como
en  todos  los  buques’ construídos  en  Alemania  después
de  1915, s’e ha  llevado la  subdivisión estanca  a, límites  que
parecen  inverosímiles,  sin  olvidar  por  eso’ una  protección
vertical  y  horizontal  muy estimable y  superior  a los  buqués
similares  extranjeros.  El  aspecto  exterior  del  Leipzig  di
ferirá  bastante  del  de  sus  hermanos  por  la  presencia  del
bidge,  proa  esférica  y  supresión  de  un’a chimenea.

El  nuevo  crucero  es  el  tercero  del  mismo nombre.  El
primero  era  una  fragata,  construida  en  1875 y  transfor
macla  después  en  pontón.  El  segundo ‘fué un  crucero  de’
4.000  tonelada,  que  halló  glorioso fin  en  1914, en  el  com
bate  de las  islas Malvinas.
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La  catapulta  del  Breinen».

La  catapuilta  Heinkel  k  2,  instalada  e:a  el  trasat
lántico  alemán  Brem en,  que  batió  el  record. en  la  travesía
del  Atlántico,  es  el  resultado  de  des  años  de  experiencias
y  pérfeccionamjento  llevados  a  cabo  por  su  proyectista,

el  doctor  Hernes  Heinkel,  quién  también  proyectó  y  cons
truyó  el  monoplan  H.  E.  12,  proristo  de  motor  Prat  &

Whitney  Hornet,  que  fué  lanzado  desde  el  Bremen,  a  la
distancia  de  2€  millas  de  la  costa,  durante  el  primer  viaje

de  este  nuevo  buque.
En  el  período  de  perfeccionamiento  de  la  catapul

ta  se  hicieron  aproximadamente  unas  60  pruebas  de  lan
zamiento  habiéndose  introducido  gran  número  de  mejoras.
Estas  y  los  detalles  originales  han  sido  patentados  en  casi
todos  los  prncipales  países  del mundo.

La  catapulta.  Heinkel,  que  en  el  Breinen  va  instalada
sobre  una  plataforma  giratoria  en  el  centro  de  la  cubierta

Lanzamiento  del  hidro  H.  E.  12  por  la  catapulta  Ilelukil  K 2,  del  traaatlntico
alemán  Bremen.
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alta,  entre  las  chimeneas,  se  compone  esencialmente ‘dé
cinco  partes:  la  plataforma  giratoria,  el  porta-railes,  carri
llo,  mecanismo acelerador  de  aire  comprimido y  dispositivo
ide  prueba.  El  peso máximo de  la  catapulta  y  carga  es  de
3.500  kilogramos. El  recorrido  del  lanzamiento es  de  20
metros,  mientras  que  el  del  freno  del  carrillo  es  de  tres
metros.

El  porta-railes  está  constituído  por  un  armazón  rfé an

gulares  de  hierro,  remachados, de  sección apropiada,, mon
tado  sobre  la  plataforma  giratoria  de  tal  modo, que  el
lanzamiento  pueda  siempre  hacerse  contra  el  viento.  La
plataforma  puede  girar  un  ángulo dé 180°, accionando una
manivela.

Como  en  las  catapultas  norteamericanas,  el  carro  de
lanzamiento  va  provisto  dé  cuatro  patines  que  se  deslizan
por  los  railes  sobre  cada  lado  idel porta-railes,  y  en  este
aspecto  difiere  la. catapulta  He,inkel de la  construída  por  la
Compañía  «Chantiers»  en  el  trasatlántico  francés  Ile  cte

vista  del  porta—railes,  carro,  cable  de  tracción,  tambor  y  volante  del
dispositivo  de  prueba.
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France.  El  darro  de  lanzamiento  en  éste  va  montado  sobre
ruedas.

Un  cable  dé  tracción  firme  al  extremo  anterior  del  ca
rro  ‘pasa  sobre  roletes  colocados  en  el  extremo  de  fuera
del  porta-railes  y  vuelve,  entre  un  sistema  de  poleas,
dispuestas  para  ,proporgionar  la  relación  aproximada  de

6  a  1,  entre  la  distancia  que  recorre  el  avión  o  de  acele
ración,  sobre  el  porta-railes,  para  fijarse  poi  su  otra  ex
tremidad  al  vástago  del  motor.

El  aparato  está  construído  de  tal  modo,  que  el  carro,
después  del  primer  metro  de  recorrido,  adquiere  la  máxi
ma•  ftierza  de  aceleración.  Un  gancho  especial,  de  desen

ganche  rápido,  que  ‘sujeta  al  aeroplano  en  su  posición  ini
cial,  se  abre  automáticamente,  y,  en  el  extremo  del  porta
railes  el  movimiento  del  carro  queda  detenido  por  un  dispo
sitivo  de  grapas,  fijo  a  la  parte  inferior  del  porta-fiotador,
accionado  también  por  aire  comprimido.  La  velocidad
de  lanzamiento  del  aeroplano  H.  E.  12  con  esta  catapulta
es  de  110  kilómetros  por  hora.

El  mecanismo  de  aire  comprimido  para  accionar  la  ca
tapulta  consiste  en  un  depósito  cilíndrico,  ‘de  capacidad
de  2  1/2  veces  la  del  cilindro  en  que  actúa  el  émbolo.  Es,
pues,  necesario  que  la  presión  en  este  cilindro  se  manten
ga  más  baja,  antes  de  que  el  carro  quede  libre.,  y  perma
nezca,  ‘por  tanto,  el  cable  teso  para  evitar  sacudidas.

En  el  Bramen,  el  aire  comprimido  lo  sumini’stra  la  ins
talación  del  buque  y  va  conducido  por  tubería  a  la  cata
pulta.

La  dirección  del  mecanismo  de  destrincar  se  efectúa,
bien  por  el  mismo  piloto  del  avión,  desde  su  puesto,  o  por
un  opérador  de  servicio  en  la  parte  posterior  del  porta
railes  de  la  catapulta.  Una  particularidad  original  de  ésta
es  eJ  dispositivo  de  prueba,  .que  elimina  la  necesidad  de  J.a
prueba  a  «carga  muerta»  para  determinar  si  el  conjunto
funciona  o  no  en  debida  forma.  Dicho  aparato  consiste  en
un  grueso  volante,  cuyo  peso  está  calculado  en  forma  que
la  fuerza  necesaria  que  adquiere  en  su  máxima  velocidad



NOTAS  PROFFSIONALES          755

de  giro  sea  aproximadamente  igual  a  la  precisa  para  ob
tener  la  aceleraciónlineal  que  requiere  el  avión.  Este. va
lante  va  acoplado a  un  tambor., sobre  el  que  se  arrolla  el
cable  de  tracción  que  por  su  extremidad  libre  se  fija  al
carro  deslizador. Cuando se da  presión  al  cilindro, el  carro
se  desplaza hacia adelante. obligando al  volante, a. girar;  u.u
dispositivo  automático  desconecta  el  volante  del  tambor,
y•, por  la  inercia,  aquél  sigue  giranda  casi al. mismo núme

ro  de  revoluciones por  minuto  alcanzadas  en  el  momento
de  quedar  libre.  La  velocidad final  del carro  y  la  energía
útil  en  el  mecanism  acelerador  pueden  determinarse  fá
cilmente  por  la  lectura  de  un  contador  de revoluciones co
nectado  al volante  y  alojado en un  caja  control, situada  en
la  parte  posterior  de  la, catapulta  y  debajo  del  puesto  de
servicio.

El  hidroplano lanzado con catapulta  en  el  primer  viaje
del  iB  men  iba  provisto  de  un  motor  Hornet,  norteameri
cano,  de  525 e.  y.  Como ya  se  ha  dicho,  es  un  monopla
no  de ala  baja,  tipo  cte flotador, construído  por  los talleres
Heinkel.  de  Wernemunde,  Alemania.  Tiene  16,83  metros
de  envergadura;  longitud  total,  11,60 metros,  y  altu
ra,  4,5  metros.  Su  peso vacío es  de  1.570 kilogramos, y  a
plena  carga,  2.550 kilogramos, y  lleva  provisiones  para  el.
piloto  y  otro  tripulante  más, pudiendo  conducir  gran  can
tidad  de  correspondencia.

Transportador luminoso.

En  la  revista  La Marina Italiana  aparece  la  descripción
de  un  invento  sumamente  curioso: Se  trata  de un  pequeño
aparato  óptico  que  facilita  y  hace  más  rápida  y  precisa
la  operación  del  trazado  sbre  la . carta  de  rumbos  y  de
moras.  En  realidad  no traza,  sino que  señala  con una  fina
recta  de  sombra,  bisectriz  de un  haz  luminoso, la  direc

ción  que  se  desea.  Sustituye,  pues,  la  recta  que  con  el  lá
piz  hay  que  dibujar  en la  carta  con  el auxilio  de la  regla.,
por  la  línea ideal que  no mancha ni  estropea  el  papel.
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En  la  figura  primera  puede  verse  el  aspecto  del  inge
nioso  transportador-trazador  óptico.  Se  halla  constituído,
én  esenia,  por  una  lámpara  y  un  espejo  giratorio  que
refleja  sobre  la  carta  un  haz  de  luz  paralelo,  en  cuyo  cen

tro  se  destaca  claro  un  sutil  trazo  de  sombra.  El  pequeño
aparató  está  prøvisto  de  un  círculo  graduado,  orientable
como  un  transportador  corriente.

El  instrumento  puede  centrarse  exactamente  en  el

punto  de  la  carta  desde  el  cual  ha  de  trazarse  la  dernora,
y  un  índice,  ligado  al  espejo,,  que  se  mueve,  sobre  la  gra
duación  del  círculo,  permite  dirigir  el  trazo  de  sombra  en
la  dirección  deseada.

No  hay  duda  que  la  ingeniosidad  del  invento  ahorra
tiempo  y  molestias,  especialmente  parece  que  ha  de  ser
muy  práctico  en  el  caso  en  que  haya.  que  tomar  marcacio
nes  sucesivas  de  un  punto,  o  cuando  desde.  una  estación
fija  se  sigue,  con  medio.s ópticos,  acústicos  o  radiogoniomé
tricos.,  la  marcha  de  un  buque  o  de  un  avión.  Con dos  o
tres  de  estos  aparatitos  puede  seguirse  perfectamente  la
derrota  que  siguen  aquéllos.

La  figura  segunda  muestra  la  adaptación  del  aparato
al  caso  de  una  estación  fija.  La  carta  está  provista  de  una
protección  contra  la  luz  demasiado  intensa,  y  extendida
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sobre  un  tablero  de  madera  especial;  los  transportadores
se  hallaban  centrados  de  modo permanente,,  fijos  en  los
puntos  de  observación, y  tienen  la  lámpara  situada  en  la

-  parte  posterior  del  retículo  con el  objeto  d  que  no sobre

salgan  del plano de la  carta  más  que la  alturá  que  precisa
el  espejo  reflector.

El  retículo  se  une  a  la  base  del  instrumento  por  me
dio  de unacharnela,  a fin de poder  variar  su  inclinación.

El  ingenioso transportador  óptico  parece  proceder  de
Alemania,  al  menos  allí  ha  sido construídQ, a  juzgar  por
la  etiqueta  que  a  las figuras acompaña.
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ARGENTINA
Nuevos destructores.

-  A. fines. del  mes  de octubre  último  salió de. Cowes, . con
rumbo  a  la  Argentina,  el  nuevo  destructor  La  Rioja  cons
truído  en  los  astilleros  White  and  Go para  la  Marina  ar
gentina,  así  corno sus  similares  Mcndoza y  Tucwrna’n, que
lo  efectuaron  el  12 con  dirección  a  Lisboa, primer  puerto
en  que  han  de tocar  en  su  viaje  a  Buenos AieS.

Son  tres  buenos  condúctores  dé  flotillas,  d  1.800  to
neladas,  provistos  de cinco cañones de  120 milímetroS, va
rios  antiaéreos  de  menor  calibre  y  seis  tubos  lanza  torpe
dos  de  533 milímetroS, dispuestos. en  dos grupos  de  tres;
llevan  también  instalados  aparatos  contra  submarinos.

La  velocidad de  contrato  era  de  36  millas,, que  fué
superada  con  exceso  en  las  pruebas.  El  Mendoza, primer
buque  que  se  terminó,  alcanzó  38,93 sobre  la  milla  medi
da;  el  Tucnman,  38,64, .  la  Rioja,  39,4. Debernos recordar,
sin  embargo, que  el  Cervantes  y  Juan  de  Garay,  ex  Civu
rruca  y  ex  Aicalá-GaliaflO, respectivamenté,  comprados  a
España  en  1927, aunque  algo menores,  1.650 toneladas, al
canzaron  39,76 millas  de  velocidad  mxima  sosteniendo
un.a  media de  37,64 durante  varias horas.

CHILE
Buque  nodriza  para  submarinos.

En  los  astilleros  jckersArrnStr0r1g,  de  Barrow., tuvo

lugar  el  22 de  octubre  la  botadura  del  nuevo buque  depó
sito  de  submarinos  Araucano,  construíd.o por  encargo  del

-Gobierno  chileno.
Este  buque  es  el  último  de las  cuatro  unidades  recien

temente  construidas  en  aquellos  astilleros  para  la  Marin.a
chilena,  siendo  los  otros  tres  los  submarinos  Capitán
O’Brien,  Almiraínte  .Si’iupson y  Capitán  Thompsofl.  Estos
submarios  son similares  a  los del tipo  O ingleses, y  en vis
ta  de su  mayor  tamaño  y  más  numerosa  tripulación,  com
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parados  con  los  seis  submarinos  tipo  Holland, construídos

en  los  primeros  tiempos  de  la  guerra,  de  que  hoy  dispone
Chile.; el  Gobierno  decidió  la  construcción  del  buque  depó

sito  a  que  nos  referimos.

ESTADOSUNIDOS

Desarme  de  destructores.

El  Ministerio  de  Marina  de  los  Estados  Unidas  ha  de
idido  desarmar  un  cierto  número  de  destructores  que  con

sidera  anticuados  después  de  diez  años  de  servicio,, y  cuyas
reparaciones  serían  muy  costosas.

La  Marina  norteamericana  tiene  actualmente  en  servi
cio  262  destructores,  que  representan  312.479  toneladas;
pero  el  50  ó  60  por  100  de  estas,  unidades  tienen  ya  los
diez  años  de  vida.

Los  aeropuertos  flotantes.

La  Comisión  Hidrográfica  Naval  de  Wáshington,  que
realiza  sus  trabajos  en  el  buque  Hannibal,  especialmente
dispuesto  para  ello,  lleva  varios  meses  practicando  sonda
jes  en  el  océano  Atlántico  y  Mar  de  las  Antillas,  no  sólo

con  vistas  a  la  rectificación  de  las  costas,  sino  principal
mente  para  decidir  en  qué  lugar  será  más  conveniente  la
instalación  ,de  aeropuertos  Itotantes  que  sirvan  de  refugio
a  los  aparatos  en  pleno  ‘océano,  y  que  el  distinguido  Te

niente  Coronel  de  Ingenieros  Heriberta  Durán,  n  artícu
lo  publicado  en  la  Revista  Ibérica, de  la  cual  tomamos  estos
datos,  ahoga  por  que  a  estos  especi:aies puertos  de  refugio

se  les  denomine  «amaród.romos».
Dicha  comisión  Hidrográfica  acaba  de  tener  la  satis

facción  de  encontrar  ,a mitad  del  camino,  entre  Nueva  York
y  las  islas  Bermudas,  una  ‘meseta  submarina  muy  adecua
da  al  cbjeto  que  se  persigue  y  situada  entre  las  latitudes
36°  41’  y  37°  10’  Norte.  y  longitudes  68° y  68°  5.5’ Oeste,

ToMocv    -                                      7
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distando,  por  tanto,  400  millas  de  Nueva  York  y  375  de
las  Bermudas.  .  .  .  .

La  parte  más. elevada  está  a  1.200  metros  del  nivel  del
océano,  y  la  más  baja,  a  Lfi80; . fuera  de  esta  meseta,  la
profundidad,  o  sea  el  fondo  del  océano,  se  encuentra  a  dis
tancias  de  máa  de  siete  kilómetros.

Actualmente  se  están  construyendo  varios  .aeropuettbs
en  Chester  (Pensilvania)  por  la  Belmont  Steel C  según
proyecto  del  antiguo  Oficial  de  la  Marina  norteamericana
E.  R.  Armstrong,  que  formó  parte.  de  la  expedición  del
Hannibal,  y  ha  tenido  la  satisfacción  de ver  coronados  sus
constante  trabajos  de  varios  meses  con  el  descubrimiento
de  esta  msea  ubmarina.  .

El  aerqpuerto  que  se  dedique  ..a la  referida  meset,a  que

dar4  fondaad  por  medio  de  gruesos  cables,  de  ocho  çen
tímetros  de  diámetro,  fijos  a  enormes  hongos,  de  unas
14.000  tnelads,  que  se  incrustarán  en  fondo  arcilloso  c
la  meseta

También  se  proyecta  instalar  artefactos  de  esta  clase
en  las  lineas  que  actualmente  hacen  el  servicio  de  Miami

•a  Nassau  y  la  Habana,  figurando  en  los  planes  de  Arms
trong  el  establecimiento  de  otros  varios  que  haga.n  posi
ble  el  servicio  de  hidroplanos  desde  Nueva  York  a  diferen
tes  puntos  de  la  costo  occidental  de  Europa.

Nuevo  «recoró» de  buzos con el  pulmón  mecánico.

En  las  pruebas  verificadas  el  pasado vrario  con  el  pul
món  mecánico,  dos  buzos norteamericanos  han  superado  el

record  establecido  en  1915  durante  lo  trabajos  de  salva
mento  del  submarino  F.-4  en  aguas  de  Honolulu,  y  que  fué

de  93,25 metros,  resistiendo  la  presión  de  una. profundidad
teórica  de  109 metros,

Ambos  . buzos  se  sumergieron  en  un  tanque  experimen
tal,  de  presión,  que  sólo, contenía  1,80 de agua;  pero con  aire
comprimido  se  fué  aumentando  la  presión  hasta.  que  el  ma
nómetro  registró  . 10,5  atmósferas,  que  corresponde  :a  109
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rnçtros  bajo  1  s1iperficie del mar.  Después de permanecer
des  minutos  a; esa  enorme  presión,  la  más  alta  resistida
hasta  ahora  por  el, hombre, lo  buzos salieron  del agua  sin
tiéndose  perfectamente  y  creyendo  que  el  «pulmón  me
cánico»  podrá  resistir  las presiones  correspondientes  hasta
llegar  a  ios .120 metros  de profundidad.

Los  buzos que  trabajaron  en el  salvamento del F4: usa
ron  las.  pesadas  e.  incómoda5, escafandras,  mje4ntras que
aquellos  últimos, se  sumergieron  en  el  agua  con  sencillos
trajes  de  baño y  cada cual  provisto  de  su  «pulmón, mec
nico».  Mientras  se  sometían  al  experimento  tuvieron, que

soportar  el  esfuerzo,  siempre  creciente,  de  la  flotabilidad
de  las  bolsas de  oxígeno  de  lo,s «pulmones», pudiend0  se
‘uirse  los  movimientos  de  los  individuos a  través  d  los

cristales  de  los  costados  del  tanque.  .  ,  .

Presenciaron  las  pruebas  el  ingeniero  civil. F;  M.  Hob
son,  agregad0 a  la oficina de  Construcciones y  reparaciones

del  Ministerio  de  Marina,  y . ej.  Condestabl’  O. Tibbals, co
inventores  del  «pulmón».

Este  último  declaró  que  el  pulmón,, que  es  prin’cipal
mente  un  aparato  de  escape, no  puede  emplearse  con pro-
habilidades  de  éxito  en  trabajos  de  buceo  y  salvamento,
siendo  un  medio para  «ascender» y  no para  descender..

Esta  prueba... últimamente  realizada  p.arece indicar  la
posibilidad  para  el personal de  submarinos de salir  del bar
co  a  una  profundidad  de  1006  más  metros  y  llegar  a  la
superficie  sin  sufrir  los efectos  de la  prueba  siempre  que
obsérven  las  sencillas  instrucciones  establecidas  para  la
des.compresión en  el  trayecto  hacia  arriba.

La  aylac!6n. en lá  flota.

Así  como antiguamente  la  comunidad civil  esperaba .k
llegada  de  las  diligencias y  correos  montados para  adqui
,r.ir  noticias e. informaciones, el  Mando naval  necesitaba en
viar  un  hombre  al ,tope  para  proporcionarle  las referentes
al  enernigo.Los  modernos inventos han  cambiado todo radi
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calmente.  Hoy  recibe  la  comunidad  civil  sus  informaciones
y  noticias  de  todo  el  mundo  por  medio  del  ferrocarril,  co
rreo  aéreo,  por  telégrafo,  teléfono  y  radiotelegrafía.  Del
mismo  modo,  el  Mando  naval  enví;a  hoy  hombres  a  lo  alto,
pero  no  al  tope,  sino  en  avión  que  explora  cientos  de  mi
llas  alrededor  de  su  posición  y  le  suministra  por  radio
comunicación  las  noticias  e  informes  sobre  el  enemigo.  Las
invenciones  modernas  han  cambiado  materialmente  el modo
de  vida  de  la  comunidad  civil,  como  asimismo  los  procedi
mientos  del  servicio  naval  militar.

Rápidamente,,  los  Oficiales  de  Marina  reconocieron  en
el  aeroplano  un  nuevo  instrumento  y  un  arma  nueva  en
la  guerra  marítima.  La  Historia  de  la  Marina  registra
numerosos  ejemplos  ide inventos  de  nuevas  armas  de. gue

rra  que  pronto  se  perfeccionaron  y  se  adaptaron  al  uso
naval.  Cada  nueva  arma  inventada  ha  tenido  entusiastas

partidarios  que  exageraban  sus  pasibilidades,  llegando  a
profetizar  que  reemplazaría  o  haría  anticuadas  las  armas

existentes  y  los  buques  de  guerra;  pero  la  Historia  nos
demuestra  que  estas  entusiastas  profecías  nunca  se  han

cumplido,  sino  que  cada  nueva  arma,  si  resultaba  eficaz,  ha
permanecido  simplemente  como  una  adición  de  su  poten
cia  destructora  a  las  armas  y  buques  ya  existentes.  Con
el  convencimiento  de  este  hecho,  muy  pronto  los  Oficiales

de  Marina  aceptaron  la  invención  del  aeroplano,  concen
trando  su  atención  al  estudio  de  las  formas  en  que  más
eficazmente  pueda  utilizarse  en  el  servicio  de  la  guerra
naval.

Los  aeroplanos  en  la  flota  operan  bajo  una  serie  de  obs
táculos  y  desventajas  inherentes  al  medio  que  no  existen
en  las  operaciones  efectuadas  partiendo  de  bases  terres

otras.  Los  aparatos  deben  elevarse  desde  la  cubierta  del
portaaviones  o  por  medio  de  catapultas  de  los  acorazados
y  cruceros.,  y  sus  operaciones  habrán  de  ser  sobre  el  Océa
no,  en  el  que  el  único  campo  de  aterrizaje  es  la  cubierta

ñel  portaviones,  o,  en  el: caso  de  los  hidros,  el  mismo  Océa
no.  La  técnica  y  habilidad  requerida  por  parte.  de  los  avia
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d  los  alcances  de  la  artillería.  El  observador,, desde  el
avión,  comuilica directamente  al  ácorazado sus  observacio
nes,controiando  así  su  fuégo  por  medio de la  radio.  Este
control  aéréo  del  fuego  de la  artillería  principal  se  consi
dera  hoy tan  ifriportante,  que  no  se  escatiman  los esfuer
zos  para  sostenerlo  sin  interrupción  para  nuestra  flota,
:  evitar,  t5n  pronto  como  sea  posible,,  que  en  él  combate
el  enemigo  haga  lo  propio  respecto  a  los suyos.  Los  deta-.
lles  de  este  método  de control  aéreo  del  tiro  son  reserva
dos,  y  basta  saber  que  es  altamente  teórico  y  requiere
una  instrucción  muy extensa  por  parte  del personal llama
do  a  ejecutarlo.  Cualquier•  equivocación  podría  acarrear
muy  serias  consecuencias.

Para  llevar  a  cabo  esta  importante  función  se  emplea
un  hidro  de dos plazas,  y  cada acorazado lleva su  dotación
para  estos  aparatos  de  observación.  Estc  y  su  personal
se  consideran  formandó  parte  de  la  organización  de  direc
ción  de  tiro  del  buque.

El  segundo  cometido del  avión  de  la  flota  es  la  explo
ración.  Para  esto  se  emplea  un  hidro  de  dos plazas,  y  la
misión  del  observador  en  estos  aparatos  es  suministrar

por  radio  al  Jefe  de  la  flota  la  infosmación completa que
lé  permita  disponer  y  preparar  aquélla  para  el  combate,
así  como la  dirección  de. éste  una  vez  que  las  fuerzas  es
tén  en  contacto.  Es  este,  un  servicio  peculiarmente  difí
cil  de  ejecutar  . para  cualquier  Oficial, pues  debe  comuni
car  al  Comandante  en  Jefe  todos  cuantos  detalles  puedan
serie  útiles.  Requiere,, por  tanto,  para  obrar  con  acierto
el  conocimiento  técnico  de  la, táctica  naval,  el  reconoci
miento  de  todos  los  tipos,  formaciones  y  disposiciones de
las  fuerzas  navales,  juntamente  con  la  significación  de
esas  formaciones y  movimientos del  enemigo. Una  falsa  o
itiexacta  informaión  puede  conducir  al  Comandante  en
Jefe  a  equivocaciones fatales..  Un  aviador  naval,  en  este
servicio  de  exploración, ocupa  un  puesto  de  gran  respon
sabilidad,  y  cualquier  equivocación  por  su  parte  puede
acarrear  consecuencias aun  más  serias  que  las  de  un  ob
servador  del tiro.
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La  tercera  función  del  aeroplano  en  la  flota  es  la  de
su  empleo  ofensivo.  Comprende  esto  el  ataque:  por  medio
de  aviones  de  caza,  aviones  torpederos  y  de  bombardeo,
cuyos  tipos  sólo son  transportados  por  los portaaviones..

El  empleo  ofensivo  del  avión  ha  sido  practicado  en  las
maniobras  de  la  flota  norteamericana,  el  pasado  invierno.,
en  el  canal  de  Panamá.  En  el. ataque  al  Canal,  los  aviones
y  portaaviones  de  la  flota  de  combate  operaban  a  distancia
de  más  de  tres  mil  millas  de  su  base,  En  la  obscuridad
de  la  noche,  seis  escuadrillas  de  aviones  se  lanzaron  desde
la  cubierta  del  portaaviones  Saratoga en  alta  mar,  a  140
millas  del  canal  de  Panamá.  Estas  escuadrillas  bombar

dearon  las  esclusas  del  canal  al  romper  el  alba  y,  sucesi
vamente.,  regresaron  al  Saratoga, aterrizando  con  toda  se
guridad  en  su  cubierta  de  vuelo.  Fué  un  ataque  aéreo
puramente  ofensivo,  llevado  a  varios  miles  de  millas  de

distancia  de  la  base  y  lanzado  en  la  obscuridad  de  la  no
che  a  gran  distancia  del  objetivo  atacado.  En  las  operacio
nes  efectuadas  en  el  mar  durante  la  concentración  dé  la
flota,  en  el  pasado  invierno,  los  aeroplanos  de  la  misma
realizaron  un  total  de  2.409  aterrizajes  sobre  la  cubierta
de  los  portaaviones  y  volaron  un  total  de  cinco  mil  sete
cientas  ocho horas  con un  recorrido  aéreo  de  486.282 millas.

El  ataque  sobre  el  canal  de  Panamá  fué  ui  bombardeo
enteramente  dirigido  contra  un  objetivo  de  la  costa  por
aviones  procedentes  de  la  flota  en  alta  mar.  En  un  comba
te  entre  dos  flotas  se  debe  esperar  que  al  fuego  de  la  ar
tillería  gruesa  de  los  acorazadbs  se  sumen  los  ataques  de
torpedos  de  las  escuadrillas  de  aviones  torpederos  y  las
bombas  de  las  escuadrillas  de  aviones  de  bombardeo.  El
Mando  de  la  flota  podrá  utilizar,  si  es  posible,  estos  dos
medios  de  ataq.u.e; pero  la  elección  del  arma  dependerá  de
las  circunstancias  .que  concurran.  La  nubes  bajas  p.ueden
dificultar  o  hacer  imposible  el  uso  de  las  bombas,,  o  tam
bién  que  la  falta  de  tiempo  para  que  los  aviones  de  bom
bardeo  ganen  las  grandes  alturas  requeridas  impida  su
utilización.  En  la  Marina  se  usa  el  mismo  avión  para  bom
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bardéo  y  para  torpedo,  con  el  fin  de  evitar  la  multiplici
dad  de  tipos.  El  ataque  de  bombandeo se  efectúa  desde
gran  altura,  mientras  que  el  de  torpedo’ se  hace  a  pocos
metros  sobre  el  agua.  La  escuadrilla  de aviones torpederos
vuela,  lo más  cerca  posible del  agua,  llevando  cada apara
to  un  torpedo., que, •al  soltarlo, cae  en  el  agua  y  continúa
su  marcha  a  impulso de  su  propio  motor.  La  puntería  se
hace  en  la  dirección  del  vuelo  del  avión  en  el  momento
en  que  es lanzado  el torpedo,  y como el  ataque  se  efectúa.
a  distancia  relatÍvatnente  corta  del  blanco,, la  aproxima
ción  para  llevarlo  a  cabo se  hace  generalmente  tras  una
cortina  de  humo  tendida  por  aviones  encargados  de  esta
operación.

El.  avión de  caza  es  sencillamente  un  aparato  ofensivo.
Un  aparato  monoplaza de  perfección  acabada,  dotado  de
ametralladoras  y  dispuesto  para  conducir  en  algunos  ca
sos  bombas ligeras.  Su  misión  es  destruir  los  aviones ene
migas  ‘d.e caza, observadores, exploradores,  bombarderos  y
aviones  torpederos,  procurando  la  protección  de  los  pro
pios  encargados  de  estos  servicios. Protege  también  a  los
portaaviones  y  demás  buques  de  superficie  de  los  ata
ques  aéreos,, y  al  mismo tiempo  puede  atacar  con bombas
ligeras  a  los  buques  de  superficie  enémigos, especialmen
te  cruceros  y  destructores,  y  los  submarinos.. El  ataque
con  bombas  ligeras  se  efectúa,  de  distinto  modo  que

el  de  bombas pesadas.  Los  aparatos  que  atacan  con  éstas
vuelan  horizontalmente  a  gran  altura  y  dejan  caer  aqué
llas  sobre  el  blanco,, mientras  que  los  que  lo efectúan
con  bombas ligeras  baj’an a  gran  velocidad, desde  muy alto,

-  directamente  hacia  el blanco,  sobre’ el  que  dejan  caer  sus
bombas  al encnntrarse  a  muy  corta  distancia,  confiando su
seguridad  a  lo  repentino  dci  ataque  y  a  la  enorme  veloci
dad  con que  se  eje’cuta.

Esta  forma  de ataque  es  especialmente ‘eficaz contra  el
personal  de  cubierta  no  protegido, por  su  precisión  a  baja
altura.  ‘

La  seguridad  aérea  ide la  flota  se  basa,  naturalmente,
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en  u  fueiza  aérea.  Por  seguridad  se  entiende  ci  suminis
-      tro  de  todas  las  informaciones  esenciales  al  Comandante

en  Jefe,  el  impedir  que  el  enemigo  las  obtenga  por  sus
aviones  dh  exploración  y  rechazar  todos  los  ataques  aéreos
enemigos  dirigidos  contra  la  flota.  El  contrataque  aéreo
exige  inmediata  y  rápida  acción.  En  todas  las  funciones
aéreas  el  tiempo  es  un  fáctor  vital,  pues,  mientras  que  en
buques  de  superficie  son precisos  algunos  minutos  y  aun  ho
ras  para  resolver  situaciones  críticas,  en  los  aviones  sola
mente  se  dispone  de  algunos  segundos.

Prácticamente,  todas  las  operaciones  aéreas  son  eje
cutadas  a  grandes  distancias  de  los  portaaviones,,  y  puede

decirse  que  en  todos  los  casos  fuera  de  su  alcance  visual.
El  Jefe  de  las  escuadrillas  aéreas  está  en  comunicación
directa  constante,  por  medio  de  la  radio.,  con  todos los  ser
vicios  importantes  en  vuelo,  y  recibe  todas  las  informacio
nes  de  cuanto  sucede  en  esas  zonas  distantes,  pudien
do  dirigir,  controlar  y  coordinar  el  trabajo  y  activi
dados  de  aquéllos.  Sobre  el  que  lleva  a  su  cargo  cada  uno
de  estos  servicios  aéreos  pesa,  naturalmente,  una  gran
responsabilidad,  y  lleva,  por  tanto,  la  plena  autoridad  en
la  escena  de  la  acción  para  su  completo  y  exacto  desarrollo.

Esto  exige  una  instrucción  extensa  y  completa  de  to
das  las  es.cuadrill:as  en  la  táctica  aérea  propia  en  sus  va
rias  ramas,  y  no  basta  que  sus  Jefes  tengan  la  instruc

ción  completa,  sino  que  ‘cada  piloto  debe  estar  familiari
zado  con  la  táctica  de  las  escuadrillas  aéreas,  a  fin  de  que
pueda  secundar  con  inteligencia  a  su  Jefe  y  cooperar  efi
cazmente  al  desempeño  de  la  misión  que  se  le  confía.

Dicha  instrucciÓn  se  obtiene  mødiante  la  concentra
ción  táctica  anual  en  la  Base  aérea  de  la  flota,  que  dura
desdé  1.0  de  julio  a  1.0  de  septiembre,  durante  cuyo  tiem
po  las  escuadrillas  adiestran  •a los  nuevos  Oficiales  y  se
completa  . la  instrucción  de  los  antiguos  de  la  escuadrilla
con  la  táctica  que  la  experiencia  haya  aconsejaéo  como  de
mejores  resultados.  Cuando  la.  instrucción  de  las  escua
dras  aéreas  ha  llegado  a  un  estado  satisfactorio  se  organi
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zan  pór  grupos,  y  éstos  por  patrullas., y  entonces se  efec
túan  maniobras  en  gran  escala, con el  único objeto  de aco-
piar  la  total  fuerza  aérea  en  grupos  perfectamente  ms
truídos.,  poderosos y  eficientes.  Estos  grupos  se  atacan  y
defienden,  atacan  a  buques  de  superficie, simulan  la  ob
servación  de  tiro  de  •cañón., hacen  exploraciones  y  ejecu
tan  todas las fases  de la  actividad naval  aérea.

Cuando  todos  hayan  conseguido  familiarizarse  en  el
aire  .con la  táctica  que  al  término  de  aquel plazo  se  consi
dera  suficiente, los distintos  aparatos  y  escuadrillas  proc&
den  al  perfeccionamiento de  la  táctica  de  la  aeronave;  es
decir,  a  la  eperimentación  de  l:as nuevas  o  modificación
de  la  aiftigua,  con la  idea constante  de aumentar  siempre,
la  eficiencia del arma  aérea  de  la  flota.

Una  vez  que  las  unidades  aéreas  han  alcanzado el  alto
grado  de  eficiencia  necesaria,  entran  en  los  ejercicios  de
artillería,  al  objeto  de  adquirir  la  indispensable  aptitud
para  el  éxito  de  toda  la  táctica..  Estos  ejercicios  aanzan
progresivamente.,  desde  el  manejo  aislado de  la  ‘pieza por
el  piloto, hasta  los complicados ejercicios  de  artillería  que
comprenden  a  tod.a la  escuadrilla.

Coincidiendo con  estos  ejercicios artilleros  se  embarcan
las  escuadrillas  en  el  portaaviones  y  toman  parte  en  los
ejercicios  mensuales  efectuados  por  la  flota. Estos  se  orga
nizan  en  forma  que• presenten  nuevos y  cada vez  más  di
fíciles  problemas  a  todas ls  armas  de  aquélla  y  asegurar
la  coordinación  efectiva  de  estas  armas  en  las  grandes
operaciones  y  combates de  la  flota.

No  basta. que  sólo un  Oficial Comandante de escuadrilla
aérea  sea  muy  diestro  en  el  empleo de las aeronaves.  Este
conocimiento  debe  ser  del  dominio  d  todos  los  Oficiales
del  Estado  .Mayór., y  para  este  fin  se  asignan  de  vez  en
cuando  aparatos  de  varios  portaaviones., y  aun  estos  mis
mos  buques de la  flota de  maniobras, a  las diversas  divisio
nes  de  la  misma.  En  aiguros  supuestos,  el  avión  ha  de
cooperar  con  los  destructores,  y  en  otros  ha  de  actuar
ofensivamente  contra  ellos; unas  veces con los  submarinos,
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y  otras  contra  éstos;  operan  con  los  acorazados  y  deben
continuar  su  actividad  durante  los  ataques  de  los  aviones
«hostiles».

Este  empleo  de  los  aviones  en  tan  direrentes  cometi

dos  reacciona,  no  solamente  en  el  amplio  perfeccionamien
to  del  arma  aérea,  sino  también,  y  en  igual  importancia,

instruye  a  los  Oficiales  del  mando  sobre  las  posibilidades
y  medios  efectivo.s  del  empleo  del  avión  para  la  misión
principal  de  la  flota:  la  destrucción  del  enemigo.

La  cutminación  de  las  operaciones  anuales  llega  cuando
los  portaaviones,  con  sus  escuadrillas,  toman  parte  en  el
crucero  anual  de  la  flota.  En  estos  cruceros,  los  esfuerzos

hechos  durante  el  año  para  perfeccionar  el  detalle  de  las
operaciones  del  avión  se  comprueban  con los  simulacros  de
campañas  contra  posibles  enemigos.

Nuestros  esfuerzos  en  el  .pasado  han  sido  coronados  por
numerosos  éxitos;  pero  cada  uno  de  ellos  sólo  ha  señalado
nuevas  posibilidades  del  empleo  del  avión  en  las  operacio
nes  de  la  flota  y  ha  acentuado  la  importancia  vital  de  ope
rar  continuamente  con  ella  y  con  el  máximo  número  de
aparatos  que  puedan  transportarse  en  nuestros  buques
de  superficie.  (Del  Navas Instituto  Proceedings.)

FRANCIA
Minadores  y  buques nodriza  de  submarinos.

En  espera  de  la  entrada  en  servicio  en  1931  del  nuevo
buque  nodriza  de  submarinos,  el  ¡ates  Verne,  actualmente
en  constru.ccidn  en  Lorient,  se  procede  a  convertir  en  tal

tipo  de  buque  los  antiguos  rompehielos  Castor y  Pollux,
ya  transformados  en  minadores.  -

En  el  momento  actual,  el  Castor, de  3.500 toneladas,  y
el  Pollux,  de  2.800,  se  ocupan  en  los  trabajos  •de minado
de  la  bahía  de  Quiberón,  cuyos  campos  serán  dragados
por  un  buque  especial,  el  Re’sistence.

El  Poltux  ha  efectuado  pruebas  de  lanzar  minas  a  toda
velocidad  con  resultados  satisfactorios  y  que  servirán  de
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provechosa  enseñanza  para  el  crucero  minadçr  Plwtón,
cuya  construción  se  está  terminando  en  Liorient y  empe
zará  a. prestar  servicio  el año  próximo.

Petrolero con averías.

El  petrolero  Rauee, de la  Marina  de guerra,  designado
para  acompañar al  portadviones Bearn  en  su viaje  a  Casa
blanca  y  Dakar,,  se  quedó  aboyado  en  las  proximida
des  de  las  islas  Baleares  por  haber  sufrido  la  rotura  del
eje  de la  hélice, saliendo en  su  socorro el  remolcador Tra
vailleur,  que lo condujo al  puerto  de Tolón sin  novedad.

Monumento a los fusileros de Marina.

En  Dunkerque  se  ha  inaugurado  el.  pasado  día  10
el  monumento erigido en  memoria de  los  fusileros  de  Ma
rina,  que  cooperaron a  la  defensa  de  Dixmude,  Poelca
pelle,  Steenstraete  y  la  Maison  du  Passeur.  Asistieron
al  acto,  al  que  se  dió  gran  solemnidad, el  Ministro  de
Marina,  Sr.  Georges Leygues, y  representaciones  de la  Flo
ta,  de  la  Escuela  Naval  y  de  la  Escuela  Superior  de  Sa
nidad.

campaña  del  petrolero  «Loing».

El  21  de  octubre  llegó  al  puerto  de  Cherburgo  el  pe
trolero  Loring, de la  Marina  de  guerra  francesa,  que  hab.ía
salido  de Tolón el 20’ de febrero  del año en  curso, y  duran
te  los  ocho meses  de ausencia  ha  recorrido  35.000 millas,
auxiliando  en  su  viaje  de  crucero  al  Daquesro3 y  Tour
ville,  no sólo para  aprovisionarles de petróleo, sino también
de  aceites,  víveres,  etc.,  con lo  cual el  Estado  ha  obtenido
una  economía muy  sensible, al  mismo tiempo  que  los refe
ridos  cruceros encontraron  grandes  facilidades en  sus  lar
gos  viajes  por  toda  la  costa  de  Africa,  desde Dakar,  Cabo
de  Buena Esperanza  y  Mediterráneo  por el. canal  de Suez.
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•  El  Laing  empezó  a  prestar  servicio  en  1927.  Tiene
10.000  toneladas  de  desplazanijento  y  125metros  de  eslora,

pudiendo  transportar  .6.000  toneladas  de  mazout.  Dispone
de  un  motor  Diesel  de  3.500 e.  y..,  que  le  da  una  velocidad
de  13  millas,  cori  un  consumo  promedio  de  14 toneladas  de
combustible  en  veinticuatro  horas.  La  dotación  consta  de
10  Oficiales,  14  clases  y  70  marineros.

•                               Nombre de  buques.

El  Ministro  de  Marina  ha  dispuesto  los  nombres  que
han  de  llevar  los. buques.  hoy  en  construcción,  en  virtud
de  la  ley  de  25  de  diciembre  de  1926,  son  é.stos  los:

Contratorpederos  de  2.700  toneladas:  Aigbe,  Vcwitour,
Albatros,  Gerfaut, Milan  y  Eperrier.

cañoneros:  Bougainvjll.e y  Dumont  cl’Urvile.
Submarino  minador,,  de  760  toneladas:  Rubis.
Submarinos  de  primera  clase,  de  1.500 toneladas:  Pro

nvethée,  Persée  Protéc, Pegase y  Phénix.
Submarinos  de, 630  toneladas:  Orphée,  Orcade  Orion y

Ondine.
También  ha  decidido  dar  el  nombre  de  Duplex  al  crucero  de  10.000  toneladas,  cuya  quilla  se  pondrá  en  Brest

muy  en  breve.

Movimientos  de  la  flota.

Los  buques  que  integran,  la  primera  escuadra  se . hicie
ron  a  la  mar  a  mediados  del  pasado  mes  de  octubre  para

verificar  ejercicios  sobre  las  costas  de  Córce.a  y  Túnez.
Estos  ejercicios  . tendrési  un  mes  de  duración  y  com

prenderán  un  período  de  instrucción  por  buques,  otro  por
grupos  de  .acorazadcs,  cruceros,  destructores  y  submarinos,
terminando  por  ejercicios  de  conjunto  despué.s  de  la  con
centración  de  todos  los grupos.  En  el  curso  de  los  ejercicios
se.  harán  algunos  combinados  con  las  fuerzas  de  la  tercera
y  .cuarto  región  marítima.
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Duracb5n. de  los, mandos.

Por  decreto  de  21  de  octubre.  del  actual  se  modifica el
art.  L°  del  decreto.  de  15  de marzo  de  127,  que  fija  la  du
ración  de  los  mandos  en  la  forma  siguiente:

Oficiales  generales,  dos  años.
Capitanes  de  Navío,  dos  años.           . .

No  obstante,  cuando  un  Capitán  de  . Navío.  cumplido
de  las  condiciones  que  la  ley, exige  para  el  ascenso,  reci
biera  un  nuevo  mando,  no  podrá  ser  relevado  hasta  cum
plir  «un  año»  en  este  último  mando.

En  el  mismo  caso  se  encontrará  el  Capitán  de  Navío
que  cumpla  las  condiciones  en  el  primer  año  del  segundo
mando;  pero  en  este  caso la  duracióij  total  de  ambos  man
dos  no  podrá  ser  inferior  a  dos  años.

Las  disposiciones  precedente  sólo  serán  aplicables  a
los  Capitanes  de  Navío  cuyo.  primer  mando  haya  sido
«efectivo»  y  no  conciernen  a  los  que  reúnan  las  . condicio.
nes  exigidas  por  ‘la ley  por  servicios  similares.,  Tanpoco  se
aplicarán  a  los Capitanés.  de  bandera  ‘designados a  propues
ta  de  Oficiales  generales  en  funciones,  ni  a  los Comandan
tes.  de  buques  escuelas,  buques  en  campaña.  o  buques  es
peciales  .  ‘  ,  ‘

En  estas  últimas  categorías,  cuando  los  Capitanes  de
Navío  designados  se  encuentren  en  una  de  las  condiciones
previstas  en  el  presente  artículo,  se  tomará  una  decisión

especial  en  cada  caso.  ,  ‘  ..  ‘  .

‘Viaje de  instruccj6n del buque escuela «Edgar.,Qulnet,.

El  crucero  Edgar-Quinet,  que  provisionalmente  reem
plaza  al  ,Tea’4ne d’Arc  como buque  escuela  de  Guardiama
rinas,  salió  el  10  de  tubre  próximo.  pasado  del  puerto  de

Brest  para  emprender.  su  viaje  de  instrucción  anua!,  du
rante  el,cual  visitará  los  puertos  de  Tánger,  Corfú,  Cons.
tantinopla,  El  Pireo,  Nápoles,  Tolón,  Argel,  Casablanca,
Konakry,  Dakar,  Antillas,  Habana,  Nueva  York,  Cabo  Gas-
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pe,  Québee,  Montreal,  South  Sydney,  las  costas  del  oeste

de  Francia  y  regreso  a  Brest  el  12  de  julio  de  1930.

Preparemos  la  defensa antiaérea  (continuaci6n).

Los  ataques  aéreos  pueden  recurrir  a  los  medios  si
guientes:

Lanzamientos  de  bombas  explosivas  o  incendiarias.
Empleo  de  las  ametralladoras.
Proyección  de  gas  o  de  substancias  vesicantes.
Desparramamiento  de  gérmenes  patógenos.
Bombas es,plosivas e  incendiarias.  Los  modelos  exis

tentes  de  bombas  cargadas  con  explosivos  permiten  utili
zarlos  con  éxito  en  toda  clase  de  objetivos.  Las  bombas
ligeras  tienen  efectos  más  eficaces  por  sus  cascos  contra  el
personal.  Sus  efectos  son  especialmente  importantes  sobre
una  muchedumbre  descubierta.  Así  fué  que  en  un  solo

bombardeo  ejecutado  en  el  año  1925  con  bombas  ligeras
sobre  un  zoco  de  los  Beni  Zerual,  en  Marruecos,  ocasionó
800  muertos  o heridos  en  unos  instantes.

Toda  una  serie  de  bombas  de  50,  100,  200,  500  y  1.000
kilogramos  permite  efectos  muy  poderosos  contra  todos  los
objetivos  materiales,  efecto  de  la  enorme  expansión  vio
lenta  de  los  gases,  que  obra  poderosamente  sobre  las  su

perestructuras  (casas,  hangares,  etc.).  Estos  efectos  son
generalmente  seguidos  de  la  expansión  vertical  muy  rápi
da  de  la  masa  gaseosa  producida,  que  provoca  una  verda
dera  aspiración  de  las  capas  de  aire  próximas  y  de  efectos

de  succión  casi  tan  violentos  como  la  explosión  misma;
efectos  también  en  profundidad  si  una  espoleta  con  retar
do  da  tiempo  a  la  bomba  de  penetrar  profundamente  en
el  suelo  para  obrar  contra  los  cimientos,  abrigos  subterrá
neos  o  fortificaciones.

Las  grandes  bombas  son  capaces  de  atravesar  todos  los
pisos  de  una  casa  y  hacerla  desplomarse  sobre  sus  habi
tantes.

En  fin,  las  bombas  incendiarias,  desprendiendo  un  calor
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intenso,  provocan Ja inflamación de  las materias  combusti
bles  próximas  al  punto  de  explosión.  Son  muy  temibles
para  los lugares  habitados.

Mas  es  preciso tener  en  cuenta  las dificultades del bom
bardeo  y  las  circunstancias  que  restringen  sus  efectos.

Los  puntos  sensibles son muy  numerosos  y  la  aviación
de  bombardeo no  puede  atacarlos  todos. En  efecto;  los  de
carga  pesada  cuestan  caros y  su  número  es  y  será  Ji cuita
do,  y  el  número  de los ases de la aviación capaces de orieal

tarse  con regularidad  de noche en la  niebla  y  sobre las nu
bes  lo es  igualmente.  Los efectos  materiales  quedan  muy
localizados. En  los objetivos  de  gran  extensión,  tales  como
las  ciudades,  hay  muchos espacios vacíos  en. que  los  pro
yectiles  caen  sin  efecto  útil.  Los  objetivos  de  dimensión
limitada  no son fáciles  de alcanzar  en  cuanto  la  altura  del
avión  que  bombardea  es  un  poco considerable. Se  admite
en  general que  el desvío medio con relación al punto  visado,
evaluado  en  metros  es  el  siguiente:

-         Avión do granAltura        Avion biplano      bombardeo

500          75           40
1.000         120           80
2.000         150          120
4.000        225          175
6.000         275          200’

Estas  cifras  són más  elevadas que  las indicadas por  los
reglamentós;  pero  la  práctica  de  los  ejercicios  efectuados
en  tiempo  de  paz,, en  los que  no  hay  causas  de  perturba
ción  como en  tiempo  de  guerra,  da  aproximadamente  las
cifras  indicadas, Se  ve  que  es  bastante  difícil  alcanzar  un
punto  preciso,  aun. desde  pequeña  altura.  Ahora  bien;  el
avión  de bombardeo, salvo en  casos exáepcionales, no vuela
muy  bajo,  tanto  para  evitar  los  riesgos de  aterrizaje  for
zcso  como para  no  exponerse  más  de  lo  necesario  al  tiro
de  las ametralladoras.  Y cuando vuela  alto es necesario que
las  nubes  no. le  oculten  el  objetivo.

Azaetrailadctras.—En  razón  de  la  velocidad  con  que
TOMO CV                                      8
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pasa  el  avión,  l.a acción  de  ‘las  ametralladoras  con que  va
armado  contra  los objetivos  terrestres  es  más  moral  que
material,  a  menos  de  actuar  sobre  una  multitud  densa.  No
se  ejerce  más  que  sobre  el  personal  al  descubierto,  ,r  es
nula  contra  el  que  se  encuentre  en  el  interior  de  los edifi
cios.  No  puede  efectu.arse  más  que  a  poca  altura,  en  condi
ciones  en  que  el  peligro  para  el avión  es  más  frecuentemen
te  desproporcionado  con  los  resultados  que  pueda  alcanzar..
Pero  mientras  que  el  tiro  tendido  de  las  ametralladoras  crea
para  el fuego  de  éstas  numerosos  ángulos  muertos,  el avión,
libre  en  sus  movimientos,  permite  tomar  los  objetivos  dé
enfilada  y  también  las  trincheras  o de  revés.  En  caso  de  sor
presa,  y  valiéndose  de  las  particularidades  del  terreno,
puede  en  ciertos  casos  conseguir  resultados  locales  consi
derables.

Los  gases.—Es  necesario,  en  razón  del  temor  que  ins
pira  la  perspectiva  de  proyección  de  gases  por  aviones,
estudiar  esta  cuestión  con  algún  detenimiento.

Digamos  desde  luego  que  conviene  igualmente  no  tener
una  confianza  beatífica  en  los  sentimientos  de  humanidad
de  los  beligerantes  eventuales  y,  por  otra  parte,  no  dejar-
se  dominar  por  el  temor  de  una  noción  exagerada  de  sus
efectos.

La  práctica  del  em Dleo de  gases  durante  la  guerra  mun
dial  enseña  que  para  producir  efectos  considerables  es  pre
ciso  recurrir  a  una  aplicación  suficientemente  maciza.  No
se  ha  podido  infectar  ni  por  emisión  de  capas  de  gas  ni
por  el  empleo  intensivo  de  proyectiles  de  gases  de  la  ar
tillería  campos  de  batalla  enteros.  ¿Cómo se  podría  infec

tar  en  su  totalidad  ciudades  de  gran  extensión  úni.camenté
por  bombardeo  aéreo?  No  es  de  esperar  poder  repartir  los
proyectile.s  con  la  densidad  requerida  y  regularmente  so
bre  toda  la  superficie  de  la  ciudad  para  infectaria  por, com
pleto  de  una  manera  efectiva.  El  lanzamiento  de  proyec
tiles  de  gases  produciría  grandes  molestias  a  la  población
y  pérdidas  si  hubiera  sorpresa  y  falta  de  preparación;
pero  no  la  imposibilidad  de  vivir.
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Un  estudio  alemán  cuidadosamente  hecho  ha  llegado  a.
la  conclusión  de  que  para  envenenar  una  ciudad  de  las  di
mensiones  de  Berlín,  que  cubre  cern sus  arrabales  unos  300
kilómetros  cuadrados,  sería  necesario  emplear  6.000 tone:
ladas  de  bombas  (la  mitad  del  peso  para  los  gases y  la  otra.
mitad  para  las  envueltas),  es  decir,  el  contenido  de  1.000
vagones,  lo  que  corresponde  a  la  carga  de  3.000  avionés,
llevando  cada  uno  2.000  kilogramos.  En  cambio,  no  sé ría’
imposible  con  un  poco  de  suerte  infectar  suficientemente

localidades  de  uperficie  limitada,  tales  como  centros  fa
briles  o  arsenales,  al  punto  de  imposibilitar  los  trabajos  o,
por  lo menos,  dificultarlos.  El  autor  de  este  estudio’  alemán
concluye  diciendo  que  «el  ataque  aeroquímico  de  una  ciu
dad  en  aue  la proteccién  contra  los  gases está  organizada
ocasionará  pérdidas  asombrosamente  pequéñas  en  vidas
humanas,  observaciÓn  que  ya  había  podido’ hacerse  desdé’
el  empleo  de  los  gases  en  combate  durante  el  trAnscuro
de  la  guerra  mundial».  Puede  compartirse’  este  criterio  a’
condición  de  pi’ocla,mar siempre  que  si  las  precauciones  ne-

cesarias  no  han sido tomadas, las pérdidas se  cifrarán qui
zás  por  millares.

¿Se  conseguirá  fabricar  gases  notablemente  más  peli
grcsos  que  en  la  última  guerra?  La  Química  no  ha  ago’tado
las  fórmulas  utilizables,  y  siempre  es  posible  encontrar
un  gas  para  el  que  las  caretas  existentes  en  un  momento
dado  resulten  permeables,  Pueden  resultar  de  cletenminado’

empleo  de  un  gas  nuevo  e  inesperado  los  más  graves  peli
gros.  Por  otra  parte,  las  caietas,  sobre  todo  a  causa  de  sus
partes  de  caucho,  no  tienen  una  duración  ‘de conservación
ilimitada,  y  es  asunto  de  suma  importancia  conservarlas
en  buen  estado  en  todo  tiempo  o  poder  fabricar  muy
ráp’idamente  en  caso  de  tensión  política  los  millones  de  ca
retas  que  necesitan  flacione.s  enteras.

Mucho  más  molestó  y  peligroso  que  el  bombardeo  con
gases  tóxicos  sería  el  lanzar  materias  vesicantes  a  causa”
de  la  persistencia  de  sus  efectos,  que  alcanzan  a  todas  las

partes  del  cuerpó  y  no  se  ponen  de  manifiesto  en  los casos
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medios  y  benignos  sino  al  cabo de  varias  horas  y  a  veces
varios  días.  La  permanencia  en  una  zona  infectada  por  es
tas  substancias  exige  la  posesión  de  materiales  especiales,
de  los  que  es  aún  más  difícil  aprovisionarse  que  de  las
caretas.  Ahora  bien;  el  empleo  de  los  vesicantes  estaría
particularmente  indicado  para  la  acción  contra  la  pobla
ción  del  interior  del  país;  el  enemigo  que  de  él  hiciese  uso
no  teniendo  ni  la  intención  ni  el  medio  de  penetrar  en  él
no  sería  molestado..No  puede,  pues,  negarse  el  peligro  que  representan  los

bombardeos  con  proyectiles  cargados  con  productos  tóxicos
y  vesicantés;  pero  se  tiene  el  derecho  y  el  deber  de  decla

rar  que  la  potencia  de  sus  efectos  puede  ser  atenuada  por
una  preparación  y  procedimientos  apropiados.

Los  gérmenes  patógenos.—Los gases  no  constituyen  el
único  medio  químico  cte producir  daño.  Se  ha  atribuido  a

Alemania  durante  la  guerra  mundial  la  intención  de  es
parcir  en  Rumania  bacilos  del  muermo.  La  Sociedad  de

Naciones  se  ha  preocupado  de  esta  eventualidad,  y  entre
los  infórmes  que  le  han  sido  suministrados  en  este  aspecto
mencionaremos  los  del  profesor  alemán  Pfeiffer  y  los. del
profesor  belg.a  Bordet.

El  primero,  después  de  haber  condenado  en  principio
el  empleo  de  gérmenes  patógenos  como  «un  crimen  contra

la  Humanidad»,  reconoce  que,  desgraciadamente,  es  posi
ble.  Se puede  —dice—— contaminar  las  conducciones  de  agua
con  caldos  de  cultivo  de  tifus  o  cólera,  sembrar  sobre  el
suelo  bacilos  de  la  gripe,  del  ántrax,  del  muermo  o  de  la
rabia.  Los  proyectiles  de  la  artillería  no  se  prestan  a  ello
por  causa  de  los  choques  y  de  las  temperaturas  a  que  son
sometidos.  Al  contrario,  el  lanzamiento  por  aviones  de  re.
cipientes  de  cristal  que  contengan  cultivos  nocivos  y. que  se
romperían  en  su  caída  haría  llegar  éstos  al  suelo  en  muy

buenas  condiciones.  Los  aviones  podrían  igualmente  depo
sitar  en  país  enemigo  ratas  portadoras  de  pulgas  apesta

das,  ya  sea  aterrizando  ‘en él  ya  dejándolas  caer  por  me
dio  de  paracaídas.  El  profesor  Bordet  comparte  esta  mane
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ra  de ver  y  menciona además  el  micrococo de la  fiebre  de
Malta  y  la  propagación  de la  peste  bovina.

«No  hay  que  decir  —concluye—- que  los, pueblos civili
zados  no habrán  de recurrir  a  semej antes  medios, salvo a
título  de represalia  si el adversario los emplease. Pero pue
de  ocurrir  ue  otras  naciones,  por  ejemplo,  las  que  han
introducido  en el  armamento  los gases asfixiantes, busquen
el  modo de utilizar  los  gérmenes e  imaginen  a  este  propó
sito  procedimientos de  aplicación especialmente  eficaces.
En  consecuenCiá, las  naciones menos dispuestas  a  adoptar
procedimientos  tan  criminales  no  podrán,  sin  embargo,
abstenerse  ‘de estudiar  la  cuestión.. Deben  estar  prepara-U

das  a  toda  eventualidad.»
Entre  los  sabios  consultados  por  la  Conferencia• de

Wáshington  en  1921, el  profesor  danés  Madsen  decía  por

su  parte:  «Los medios  qu,e posee  eñ  su  actual  desarrollo
la  ciencia bacteriológica  serían  realmente  suficientes para
producir  epidemias  en . menor  o  mayor  extensión.  Los
aviadores  podrían  infectar  el  aprovisionamiento central  de
agua  de una  gran  ciudad y  preparar  así  epidemias  de fie
bre  tifoidea,  cólera  u  otras  enfermedades  intestinales.,..>’
Considera  igualmente  posible por  la  ví.a aérea  la  propaga
ción  de la  pes.te bubónica o de enfermedades  contagiosas de
las  vías  respiratorias..

Pero  existe  la  posibilidad de  luchar  contra  el  uso  de
estos  medios de  guerra  bárbaros  por  el empleo de  vacunas
y  sueros  apropiados  a  condición de  que  de  ellos  se  haya
aprovisionado  en’ tiempó  oportuno, aunque sea  Kiifícil la va
cunación  contra  enfermedades  múltiples  de naciones ente
ras.  La  utilización  de  los  gérmenes ‘ patógeios  no  estaría
por  otr.a  parte,  exenta  de  peligros  para  aquellos  mismos
que  de ellos se  sirviesen, ya  sea  por los riesgos consiguien
tes  a. su  manipulación, ya  sea  por  el hecho de que  la epide
mia,  como hace observar  el  profesor  Madsen, podría  inva
dit  naciones  neutrales  que  el  agresor  tendría  interés  en
cuidar.  Por  su  parte,  el  profesor  Bordet  advierte  que  «las
enfermedades  en cuestión son muy conocidas,, y  de  un  diag
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nóstico  muy  fácil»,  y  que  «las  tentativas  hechas  con vistas
a  provocarlas  serían  fácilmente  descubiertas»,  lo  que  ex
pondría  a  los  culpables  a  la  reprobación  del  mundo  civili
zado  y  a  justas  represalias.

Para  terminar  con  la  guerra  de  gérmenes  y  virus  men
cionaremos  una  opinión  del  profesor  alemán  Pfejffer:  «Un
enemigo  lo  suficiente  inhumano  para  servirse  de  medios
tan  reprobables  contra  seres  humanos  no  vacilaría  en  in
tentar  aniquilar  todos  los  recursos  accesorios  del  país  ene
migo,  destruyendo  sus  ganados  y  cosechas.  Es  consolador
pensar  que  la  Bacteriología  no  pene  aún  a  nuestra  dispo
sición  materias  infecciosas  utilizables  para  estos  fines».  Ya
hemos  visto,  por lo  tanto,  que  el  profesor  Bordet  menciona
la  posibilidad  de  propagar  el  muermo  o  la  peste  bovina.

De  lo  que  precede  se  desprende  que  lo  mismo  que  pue
de  defenderse  contra  los  ataques  por  los gases  es  igualmen
te  posible  hacerlo  contra  lós  que  se  ejecutasen  por  medio
de  gérmenes  y  virus.  El  efecto  útil  de  los bombardeos  será
siempre  limitado  en  razón  de  la  cantidad  restringida
de  las  bombas  transportadas,  aun  para  los  grandes  avio
nes.  Lo  es  igualmente  por  otra  causa:  el  avión  no  p•uie
de,  como  la  artillería,  rectificar  su  tiro.  Aun  cuando  efec
túe  varios  pasos  sobre  el  objetivo,  el  problema  será  nuevo
cada  vez  que  los  realice.

(Contirnwra’.)

GRECIA

Nuevas  construcejoijes.

El  día  1.0  de  octubre  se  firmó  el  contrato  con  los  astille
ros  italianos  Odero  para  La construcción  de  do  cabezas  de

flotilla  del  tipo  Dardo, italiano,  y  al  precio  de  255.000  libras
cada  uno  si  los  barcos  han  de  llevar  cuatro  cañones  de  12
centímetros  en  montaje  single,  o  246.000 libras  si  el  mon
taje  fuera  doble,  como  en  los  barcos  italianos,  y  cuyo  pun
to  se  decidirá  en  breve  plazo.

Estas  unidades  tendrán  1.450  toneladas  de  desplaza
miento,  92,35  metros  de  eslora,  9,2  de  mana  y  3,31  de  ca-
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lado.  Su  velocidad máxima  será  de  40  millas,  fijándose en
39,5  millas la  velocidad en  pruebas  durante  cuatro  horas;
20  millas  la  velocidad económica y  4.500  millas  el  radio
de  acción. El  aparato  motor  consistirá  en  dos  turbinas
Parsons  y  tres  calderas  tipo  Expréss,  y  como armamento
llevará  cuátro  cañones  de  12  centímetrQs,, tres  de  40  mi
limetros  antiaéreos  y  seis  tubos  ianzatorpedos  de  53  con
tímetros.  El  primer  buque  deberá  ser  e.ntregado en  veinte
meses,  y  en  veintidós  el  segundo.

El  Ministro  de  Marina  ha  manifestado  que  dichos bu
ques  serán  la  última  palabra  de  la  construcción  naval,
constituyendo  este  programa  el  primer  paso  para  la  com
pleta  renovación de la  Marina  helénica.

Al  concurso  se  presentaron  seis  proposiciones inglesas,
tres  francesas  y  tres  italianas,  superando  la  qerta  ingle
sa  en  50.000 libras  a  la  presentada  por  la  Casa  adjudico.
tana.

INGLATERRA
Botadura  del  destructor  «Achates».

El  4  de  octubre  se  verificó en  los  astilleros  de  Clyde
bank  la  botadura  del  nuevo  destructor  Achates, del  tipo
Acctsta,  y  perteneciente  al  programa  de  ocho  unidades
—primeras  de  la  serie— de  1927-8,  de las cuales sólo falta
por  poner  a  flote el Achares..

En  el  programa  1298-29 figuran  igualmente  ocho uni
dades  de  este  tipo  que,  viene  a ser  el  del  Ainazon y  Am
buscada  mejorado,  con  1.330 toneladas  de  desplazamiento
y  35  millas,  llevando  como armamento  cuatro  cañones  de
120  milímetros, dos de  37, cinco ametralladoras  y  ocho tu
bos  lanzatorpedos.

Proyecto  especial  de  retiros.

El  número  de Tenientes  de navío con más  de ocho años
de  empleo  (Lieutenant-cornaflder) ha  sido  en  los  últimos
años  el  siguiente:
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Al  firm.arse el  armisticio  (1918), 787.
Al  terminar  el  año  1924, 841.
Al  terminar  el  año  1925., 878.
Al  terminar  el  año  1926, 926.
Al  terminar  el  año  1927. 949.
Al  terminar  el año  1928, 1.O2.
En  octubre  de  1929, 1.006.
El  exceso de  personal  en  el  empleo se  debe  al  sistema

de  ascensos,  no  compensado con  las  leyes  estimulantes  al
retiro,  como la  de  1922, que  no  surtió  por  completo  el
efecto  apetecido.  En  vista  de  ello,, se  proyectó  una  nueva
ley  ofreciendo a  los Leutenant-comander  de  más  de  ciia
renta  años de  edad los mismos beneficios que  se  concedían
anteriormente  a  los de  cuarenta  y  cinco después  de haber
prestado  srvicio  continuamente,  y  se  calcula que  con  ello
solicitarán  inmediatamente  el  retiro  unos  50.

Reformas  en  el  acorazado  «Valiant».

En  el  arsenal  de  Portsmouth  se  ha  puesto  mano  a  las
obras  de• modernización  del  acorazado  .Valiant, al  que  se  le
proveerá  de  bulge1s, siendo  el  último  buque  de  línea  que
debe  sufrir  esta  reforma,  y  a  cuyo  efecto  figurarán  más
de  500.000  libras  esterlinas  en  el  presupuesto  de  1930.

Botadura  del  submarino  «Phoenix».

En  los  primeros  días  del mes  de  octubre  fué  botado  al
agua  en  los  astilleros  de  Birkenhead  el  nuevo  submarino
Phoenix,  construído  por  aquéllos  con  destino  a  la  Marina,
inglesa.

Pertenece  a  la  serie  de  seis  unidades,  tipo  P.  del  pro
grama  1927-28,  siendo  sus  gemelos  el  Perseus,  Pandora,
Parthian,  Proteus  y  Poseidon, ya  a  flote, y  a  cuyas  carac
terísticas  nos  hemos  referido  muy  recientemente,,
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La  electricidad  en  los  buques.

Aunque  el  Almirantazgo  inglés., depués  de  largo  estu
dio  y  cuidadosas  experiencias  se  declaró  abiertamente
opuesto  al  empleo de la  electricidad en los  órganos propul
sores  de  los  buques,  no  por  ello ha  dejado  de  reconocer
las  grandes  ventajas  que  aquélla  reporta  para  el  funcio
namiento  de los serviios  auxiliares.

Así  lo ha  probado  en  el  buque  nodriza  de  submarinos
Medway,  que  recientemente  entró  en  servicio. Aparte  de
sus  máquinas  propulsoras,  das  motores Diesel de  doble  ac
ción,  el  Medway lleva cinco quemadores  eléctricos  con  una
potencia  total  de  2800.  k.  w.,, que  equivle  a  cerca  de
3.750  c. y.  Esta  enorme  energía  eléctrica  se  utiliza,  entre
otras  cosas, para  poner  en  movimiento las  distintas  y  nu
merosas  herramientas  del  magnífico  taller  de  que  dispone
el  barco,  funcionamiento  de  varias  grúas,  vías  aéreas  para

el  transporte  del  material  de  ura  parte  a  otra  del  buque,
dar  energía  a  los  submarinos,  atracados  a  sus  costados  

cargar  s.us baterías  de  acumuladores..
El  Me4wa  tiene  cabida  para  alojar  a  135  Oficiales y

1.600  hombres  de  las  dotaciones  de  submarinos,,  disponien
do  para  ello  de  cómodos camarotes  y  amplios  sollados  con
buena  luz  y  ventilación,  cuartos  de  baños  y  salas  de  du
chas,  magnífica  enfermería,  dotada  de  novísimo  material
quirúrgico,  sala  de  operaciones y  una  completísima  insta
l.ación  de rayos  X. Dispone también  de bibliotecas, salón de

lectura  y . grandes  espacios  para  recreo  de  las. dotaciones,
a  fin  de  proporcionar  a  éstas  la  natural  comodidad  y  es
.parcimiento  después  de  grandes  períodos  de  confinamien
to  en los  reducidos ‘espacios del  submarino.

Los  niodernos cruceros auxiliares.

Al’ limitarse  el  calibre  y  el tonelaje  de los cruceros  por

la  Conferencia  de  Wáshington,  la  cuestión  del  armamento
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de  los  buques  mercantes.  para  convertirlos  en  cruceros  au
xiliares  ha  llegado  a  adquirir  mayor  importancia  que  nun
ca.  Cada  buque  comercial,  desde  el  transatlántico  lujoso
hasta  el  modesto  earrgo boat, espécialmente  si  van  provistos

de  motor  da  combustión  interna.,  es  un  b.aico  de  guerra  en
estado  potencial,  y  muchos  de  ellos  se  preparan  ya  para  re
cibir  artillería  hasta  de  20 centímetros.

Inglaterra  lleva,  en  este  concepto., la  ventaja  a  todos los
demás  países,  y  quizás  sea  ésta  .una  de  las  causas  de  que  los
Estados  Unidos  hayan  resuelto  la  construcción  de  15  cruce
ros  de  10.000 toneladas,

Hablando  en  geiieral,  la  inferiorida4d  de  una  clase  de
buques  frente  a  los otros  está  fuera  de  toda  discusión.  Salvo

algún  caso  excepcional,  la  velocidad del  transatlántico  es
10  millas  inferior  a  la  del  moderno  crucero,  y  aunque  sea
capaz  de  montar  un  considerable  número  de  piezas,  por  su
emplazamiento  no puede  concentrarlas  todas  sobre  un  blan
co  determinado  ni  tirar  con  igual  rapidez  de  fuego  a  causa
del  servicio  de  municionamiento,  forzosamente  inferior  al
de  un  buque  de  guerra.

En  cuanto  a  su  capacidad  para  «encajar»  —como se dice
en  términos  deportivos—  los  golpes  del  adversario,  en  oca
siones  ha  llegado  a  ser  sorprendente.  Así,  el  Káiser  Wilhem
der  Grosse obligó,  para  ir.se a  pique,  a  consumir  casi  todo el
cargo  de  proyectiles  del  Highflyer  (cañones d.e 15 centíme
tros).•  Lo  mismo  sucedió  en  los  combates  habidos  entre  el
Carcumia  y  el  Cap  Trafalgar,  del  que  resulté  hundido  el
último,  y  entre  los  cruceros  auxiliares  Grieg y  Alcántara,
que  se  fueron  a  pique  ambos.  En  los  grapd’es  barcos  mer
cantes  constr.uídos  después  del  armisticio  se  han  reforzado
y  fragmentado  de  tal  modo las  estructuras  y  compartim&i
tación  estanca,  .que  no  es  aventurado  suponer  que  podrán
resistir  las  explosiones  de minas  y  torpedos  mejor  que  los
cruceros  de  10.000  toneladas.

En  definitiva;  sin  incurrir  en  exageración,  la  aportación
de  los cruceros  auxiliares  a  la  futura  guerra  naval  será  muy
estimable  y  ha  de  ejercer,  sin  duda,  una  gran  influencia.
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•  Los  nuevos  transatlánticos  alemanes  Brernen y  Enrapa, de
•  46.000  toneladas  y  28  millas  de  marcha,  serán,  llegado el
caso,  unos  excelentes  cruceros  auxiliares,  con  radio  de  ac
ción  a  esa velocidad muy superior  al de los cruceros, y  pro
bablemente  mayor  flotabilidad que  ellos  bajo  el  fuego  de
artillería  de 20 centímetros  y  explosiones  submarinas.

Invitación a  la  futura  Conferencia naval de Londres.

La  nota  del  Gobierno  británico,  redactada  de  común
acuerdo  con  el  Gobierno de  los  Estados  Unidos., invitando
a  úna  Conferencia  naval  de las cinco potencias  signatarias
del  Tratado  de  Wáshington,  y  que  tendrá  lugar  en  Lon
dres  en  la  tercera  semana  de  enero  del año  próximo,  fué
remitida  el  7 de octubre  último  a  los  Embajadores  iespec
tivos  en aquella capital.

La  nota  empieza  por  exponer  los  puntos  sobre  los
cuales  ha  recaído acuerdo entre  los Gobiernos americanos e
inglés  como consecuencia  de las  conversaciones prelimina
res  habidas  entre  el Presidente  del Gobierno británico, mís
ter  Mac Donaid,  y  el  General  americano  Dawes., que  son
los  siguientes:

Primero.  Las  negociaciones  actuales  son el  resultado
y  la  combinación  directa  del  Tratado  de  renuncia  a  la
guerra  (pacto  Kellogg,  firmadb en  París  el  27  de  agosto
de  1928)..

Segando.  Se  ;ace.pta el  principio, de  la  paridad  naval
entre  la  Gran  Bretañ.a y los Estados  Unidos  para  todas  las
categorías  de  barcos,  y  deberá  tener  efecto  antes  del  31
de  diciembre  de  1936. El  Gobierno británico., previa  con
sulta  sobre  este  puntq, a  los  Gobiernos de  los  Dominios,
expone  que  al  establecer  la  paridad  se  tendrán  en  cuen
ta  todas  las  fuerzas  navales  del Imperio  británico.

Tercero.  Se  expresa  la  conveniencia de  ,tratar  tam
bién  la  cuestión  relativa  a’ la  duración  de  los  acorazados,
a  fin de evitar  la ejecución integral  del programa  d  reem
plazos  previsto  por  el  Tratado,  de  Wáshingtón  de  1922; y
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Cuarto  Los  dos  Gobiernos  están  de  perfecto  acuerdo
en  la necesidad  de suprimir  el submarino;  pero  asimsimo  re
conocen  que  esta  medida  no  puede  aplicarse  sin  el  consen
timiento  de  todas  las  poténcias  interesadas.

La  invitación  hace  constar  también  la  imposibilidad  de
llegar  a  un  acuerdo  definitivo  si  no  es  por  una  conferencia
internacional.  En  consecuencia,  el  Gobierno  británico  in
vita  a  los  de  París,, Wáshington,  Tokio  y  Roma  a  partici
par  en  una  conferencia  que  será  convocada  en  Londres,

en  la  tercera  semana  de  enero  de  1930,  para  examinar
las  categorías  de  buques  de  guerra  no  reglamentados  por
el  Tratado  de  Wáshington,  y  regular  las  cuestiones  re
vistas  en  el  párrafo  segundo  del  artículo  21  de  dicho  Tra

tado.  Se  expresa  el  deseo de  que,  sin  demorar  la  fecha  de
reunión  de  la  Conferencia,  y  a  fin  de  activar  sus  traba
jos,  los  Gobiernos  invitados  procedan  inmediatamente  a  un
cambio  de  impresiones  sobre  las  cuestiones  expuestas.  La
nota  hace  resaltar  que  no  se  trata  de  instituir  un  nuevo
organismo  para  la  limitación  de  armamentos  navales,  es
perando  que  los  trabajos  de  la  Conferencia  puedan  orien
tarse  de  manera  de  facilitar  la  labor  de  la  Sociedad  de  Na

•  ciones  en  la  solución  del  problema  general  del  desarme.
Al  parecer,  el  texto  publicado  difiere  sensiblemente  del

original  y  es  mucho  menos  extenso,  alegándose,  como  moti
vo,  el  deseo  del  primer  Ministro  del  Gobierno  inglés  de
ver  publicado  el  documento  antes  de  su  salida  de  Wáshing

ton,  lo  cual  obligó  a  suprimir  algunos  artículos  de  impor
tancia  sobre  los cuales  el  acuerdo  no  es  completo,  pues  su
solución  depende  de  los  resultados  de  la  conferencia  de
las  cinco  potencias.

Por  lo  pronto.,  en  el  documento  en  cuestión  no  figura
lo  relativo  al  tonelaje  en  cruceros,  continuando  la  incerti
dumbre  respecto  a  la  demanda  de  los  Estados  Unidos  so
bre  el  particular.  La  cifra  dada  en  América  es  de  315.000

toneladas,  mientras  Mr.  Macdonald,  antes  de  su  salida  de
Londres  hablaba  de  285.000,  o  sea  una  diferencia  de  30.000
toneladas;  se  espera,  y  con  razón,  que  antes  de  la  reunión
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de  las  cinco potencias,  Inglaterra  y  los  Estados.  Unidos
lleguen  a  un  compléto acuerdo  sobre  la  cifra  exacta.

En  cuanto  a  las cuestiones  de la  libertad  de los  mares
y  uso de  las  Antillas  como base  naval,  los  técnicos  ameri
canos  quieren  excluirla  de  la  conferenci:a de  Londres  has
ta  que  se decida  la ‘paridad naval.

Se  asegura  también  que  en  el  texto  original  de  la  de
claración  común, los  Gobiernos de los Estados Unidos e  In
glaterra  exponían  su  firme  propósito  de  ponerse al  frente
del  movimiento en  favor  de  la  paz,  e  invitaban  a  las  de
más  potencias  a  colocarse a  su  lado.  Esta  declaración  fué
suprimida  a  fin de evitar  las susceptibilidades de las nacio
nes  latinas  que  pudieran  ver  en  ello una  dictaid’ura anglo
sajona.

E.l  15  de  octubre  último  fué  remitida  al  Embaj a
dor  de  Italia  en  Londres  la  respuesta  a  la  citada  invita
ción,  y  que,  a  título  de  noticia,  se  comunicó a  los  Gobier
nos  de  París,  Tokio y  Wáshington.

La  nota  es  breve,,  aceptándose  la  invitación  sin  reser
va.  En  ella  se  hace  patente  el  deseo del Gobierno italiano
de  colaborar  en  todo  movimiento que  tenga  por  fin  el
evitar  los peligros ‘a que  conducen los excesivos armamen
tos,  y  en  la  esperanza  de  que  la  iniciativa  britúnica  cons
Lituya  un  veiidadero progreso  en  la  solución del problema
general  del  desarme.

Al  mismo tiempo  se alude  a  los propósitos  del Gobier
no  inglés  de poner  en  conocimiento de las  demás potencias
su  opinión  acerca  de  las  materias  que  han  de  ser  objeto
de  discusión en la  proyectada  Conferencia, y  en  justa  ‘reci
procidad,  el  Gobierno  italiano  se  compromete a  exponer
su  criterio  sobre las  mismas.

Coincidiendo  con  la  fecha  antes  aludida,  el  Embajador
de  Francia  en  Londres  entregó  al  Ministro  de  Estado  in
glés  la  contestación  de  su  país  a  la  invitación,, aceptando
partiçipar  en  la  futura  Conferenciá naval  de  las cinco po
tencias.
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En  dicha  respuesta,  el  Gobierno  de  la  República  se  fe
licita  del  resultado  alcanzado  en  las  conversaciones  habidas
entre  el  primer  Ministro  británico  y  el  Embajador  de  los
Estados  Unidos  en  Londres,  llevadas  a  cabo  según  el  plan
sugerido  en  el  curso  de  las  delileraciones  de  la  Comisión
preparatoria  del  desarme,  y  congratulándose  de  que  ambos
Gobiernos  hayan  concentrado•  en  el  ‘pacto de  París  de  1928
—pacto  Kellog—  muy  estimable  elemento  para,  en  princi
pio.,  llegar  a  tn  acuerdo  sobre  los  armamentos  navales  que
sus  respectivas  naciones  necesitan  para  su  segurilad.

Se  hacen  resaltar  también  las  constantes  pruebas  dacias
por’  el  Gobierno  francés  de  ver  cuanto  antes  terminados
los  trabajos  preparatorios  de  la  futura  Conferencia  gene
ral  para  la  limitación  y  reducción  de  armamentos,  cuya.
reunión  permitirá  realizar  las  obligaciones  a  que  alude  el
artículo  8.°  del  Convenio  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y  que
constituyen  un  motivo  ms  para  la  aceptación  de  la  pro

puesta  que  ahora  se  le  hace  de  participar  en  la  nueva
Conferencia.

Considera  innecesario  hacer  mención  de  los  principios
que  siempre  han  servido  de  guía  a  la  política  francesa,  no
sólo  en  lo  concerniente  a  las  condiciones  generales  del
problema  de  la  limitación  de  armamentos,  sino  también  en
lo  relativo  a  las  especiales  de  loS  armamentos  navales.,  y

cuya  política  constantemente  ha  quedado  definida,  lo  mis
mo  en  los  trabajos  de  la  Conferencia  de  Ginebra  que  en
el  curso  de  otras  negociacionés  con  ella  relacionadós.

En  cuanto  al  propósito  del  Gobierno,  británico  de  expo
ner  previamente  a  los  demás  Gobiernos  sus  puntos  de  vis
ta  acerca  de  las  distintas  materias  que  en  la  próxima  Con

ferencia  han  de  tratarse,,  el  Gobierno  francés  no  opone  re-
paro  y  se  compromete  a  definir  su’ actitud,  no  sólo  en  los
varios  puntos  que  se  mencionan  en  la  invitación,  sino  tam
bién  sobre  todas  las  cuestiones  que  pudieran  surgir  en  el
curso  de  l  Conferencia.  .

La  respuesta  del  Japón  tampoco  se  hizo  esperar,  y  el
15  de  octubre  se  aprobaba  por  el  Gobierno  de  Tokio,  me-
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reciendo  la  sanción  del  Mikacto  y  sieñdo  remitida  al  si
gúiente  día  a  su  Embajador  en  Londres.

La  nota  acepta  sin  reserva  la  invitación  y,  siguiendo.

el  ejemplo  dado  en  ésta,  procura  evitar  el  entrar  en  deta
lles  o  promover  cuestiones  prematuras.  Por  lo  que  afecta
a  la  proporción  dei  70  por  100 en  cruceros,  cuya  démanda,
según  la  Prensa  de  todos los  países  interesados,  sería  for
mulad.a  por  el  Japón,,  aparentemente  no  se  menciona,  pero
en  la  nota  se  pone  de  manifiesto  el  señalado  interés  de

aquel  país  porque  la  Conferencia  lleve  a  efecto  una  redúc
ción  positiva  en  las  flotas.

La  Deleación  americana  en  la  Conferencia  naval  ser6

presidida  or  Mr.  Stimson,  Secretario  de  Estado,  y  figura
rán  probablemeote  como  miembros  los  Senadores  David.

Reed  y  Joseph  Robinson.  También  se  indica  a  los  Embaja

dores  en  Londres  y  Bruselas,  Dawes  y  Gibson,  respectiva
mente,  y  al  Vicealmirante  Jones,  que  con. Mr.  Gibson  tomó
parte  en  la  Conferencia  tripartita  de  1927..

El  Gobierno  japonés,  por.  su  parte,  ha  designado  a

M.  Reijiro  Wakatsuri,  ex  Presidente  del  Gobierno,  como
Jefe  de  la  Delegación;  Almirante  Takeshi  Takarabe,  Mi

nistro  de  Marina,  y  a  M.  Tsun.co  Matsu,daira,  Embajador
del  Japón  en  Londres.

Ejercicio  de  otofio  de  la  flota  del  Atlntjo..

En  la  madrugada  del  1 °  de  octubre  dieron  comienzo
los  ejercicios  de. otoño  de  la  flota  dl  Atlántico,  haciéndo.sé
a  la  mar  el  acorazado  Nelson,  que’ arbolaba  la  insignia  del

Comandante  eil  jefe,  con lós  crucerós  de  combate  Renown,
Repul,se  y  Tiger;  cruceros  ligeros  Vindictive.,  Canterbury
y  Comus y  la  sexta  flotilla  ‘de  destructores,  cuyas  fuer

zas  fueron  atacadas  por  cúatr0  submarinos  de  la  segunda
flotilla,  Tos cüales,’ aprovechando  las  excelentes  condiciones

de  mar,  por  la  marejadilla  reinante,  y  la  ausencj,a  de  los
aparatos  aéreos  de  reconocimiénto,  púdieron  acercrse  a
800  metros  y  dispa.rar  tres, torpedos  contra  las  unidades
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de  combate; dos pasaron  entre  el  Nelson y  el Repulse, y  el
tercero  alcanzó  al  Nelson  por  el  costado  de  estribor  a  la
altura  del  puente,  procediendo. inmediatamente  los  des
tructores  a  lanzar  cortinas  de humos, en  evitación de nue
yo  ataque.

Terminado  este  ejercicio,  el  Nelson  lo  eféctuó  con  sus
torpedos,  actuando  de  blanco  los  cruceros  de  combate  a
siete  millas  de  distancia.  Par.a hacer  más  real  el  ejercicio,
los  aparatos  del  portaaviones Furious  lanzaron  cortinas  de
humos  a  70 metros  de la  siperficie  del agua, que  poco des
pués  ocultaban  el blanco. A pesar  de ello, de los tres  torpe
dos  disparados  por  el  Nelson, uno  pasó por  debajo  del  Ti
gelr,  siendo  todos  localizados y  recogidos  por  los  destruc
tores.

Mientras  tanto,  la  segunda  escuadra  de  cruceros  reali
zaba  ejercicio  de cañán  con subcalibre sobre blanco rápido,
constituido  por  una  motolancha  a  remolque  fe  un  des
tructor.

Por  último,  los  cruceros  de  combate  y  la  aviación  del
F’u,rious atacaban  con fuego  de cañón  y  bombas, respecti
vamente,  al  buque  blanco  Centurion,  dirigido  desde  el
Shikari

En  la  tarde  del mismo día,  el  Nelson efectuó  ejercicios
de  tiro  con’ la  artillería  antiaérea  de  12  centímetros  y
ametralladoras  sobre blanco remolcado por hidroavión.  Por
la  noche lo  continuó,  haciendo uso  de  los cañones  de  152
milímetros  y  con el  Centurkrn como blanco. La  noche era
extremadamente  obscura, sin  luna  y  con  lluvia  menuda,
que  apenas  permitía  una  milla de visibilidad.  Abandonado
el  Centitrion por  su  dotación, recogida en  el  Shikari, y  di
rigido  por éste,  se  le  hizo navegar  a  rumbo y velocidad de
terminada.  Al cabo de cierto  tiempo fué  descubierto el Shi
kan  por  ‘os proyectores  del  Nelson cuando  ambos buques
navegaban  a  rumbos  paralelos  a  larga  distancia.  Continuó
el  acorazado buscando  el  blanco con  sus  proyectores,  y  al1
ser  avistado, encendió el Centunion, por  medio del Shikani,
las  luces  de  situación,  rompió entonces• el  fuego la  batería
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de  12  centímetros  con  granadas  luminosas,  entrando  poco
tiempo  después  en  acción  la  artillería  de  152  milímetros.

El  día  2  se  llevó  a  cabo  un  ejercicio  táctico  entre  una
flota  roja,  mandada  por  un  Contralmirante  y  constituída
por  tres  acorazados,  y  una  flota  azul,  al  mando  también  de
otro  Contralmirante,  compuesta  de  tres  cruceros  de  com
bate,  ambas  con  sus  fuerzas  de  cruceros.,  destructores

y  aviación;  siendo  el  principal  objetivo  de  este  ejercicio  la
práctica  de  los  respectivos  Almirantes  en  el  manejo  de
fuerzas  mixtas..  El  mal  tiempo  reinante  impidió  hacer  uso
de  la  aviación,  que  recibió  orden  de  retirarse  a  su  base,
realizando  el  ejercicio  los  buques  restantes,  incluso  los
destructores,  a  pesar  de  las  malas  condiciones  de  mar
en  que  tuvieron  que  llevarlo  a  cabo.

A  la  terminación  de  este  ejercicio  quedó  la  flota  fon
deada  en  Invergordon,  en  espera  de  que  el  temporal  rei
nante  amainara.

Hasta  el  día  8  de  octubre  impidió el  estado  del  tiempo

la  prosecución  de  tos  proyectados  ejercicios,  y  en  ese  día
se  hizo  a  la  mar  el  acorazado  Nelson,  llevando  a  bordo  al
primer  Lord  del  Almirantazgo.  En  espera  de  la  puesta  de

sol,  realizó  el  citado  acorazado  varias  experiencias  con  sus
paravanes,  y  una  vez  cerrada  la  noche,  dedicó  gran  parte
de  ella  al  tiro  de  toda  su  artillería  con  tubo  subealibre  so
bre  blanco  remolcado,  empleando  la  artillería  de  pequeño

calibre  con  granadas  luminosas.
Al  siguiente  día,  el  Nelson, acompañado  de  tres  cruce

ros  de  combate  y  protegidos  por  las  cortnas  de  humos,
lanzadas  por  el  conductor  Caiapbell,  y  ocho  destructo
res  de  su  flotilla,  intentaron  el  paso  a  través  de  una  zona
vigilada  por  submarinos.  Estos,  a  pesar  de  la  cortina  dé
humos,  aparecieron  a  distancia  de  1.000  metros  próxima
mente,  llevando  a  cabo  varios  ataques  con  sus  torpedos,
siendo  alcanzado  el  acorazado  Nelson debajo  de  la  línea  de
flotación.  Terminado  el  ataque,  dicho  acorazado  realizó
ejerciio  de  tiro  con  la  artillería  de  406  milímetros  sobre
blanco  remolcado  y  a  distancia  de  nueve  millas.

TOMO  CV.                                          9
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Otra  fase  del  programa  consistió  en  el  ataque  al  Nel
son  por  aeroplanos  de  bombardeo  y  torpederos,  tomando
parte  17  aparatos  en  tres  grupos.  Iniciaron  el  ataque  dos
aparatos,  que  a  toda  velocidad  pásaron  a  istancia  por  la
proa  del  acorazado,  dej ando  densa  nube,  que  ocultó el  ho
rizonte.  Seguidamente,  y  al  amparo  de  aquélla,  se  aproxi
mó  un  grupo  en  compacta  formación,,  y  descendiendo  a  .es

casa  altura  del  buque,  sirnuló  el  fuego  de  sus  ametrallado
ras.  Momentos  después  surgieron  de  la  nube,  que  empe
zaba  a  envolver  al  potente  acorazado,  los otros  dos  grupos
de  aparatos  torpederos  y  de  bombardeo,  efectuando  el  ata
que  los  primeros,  a  .corta  distancia,,  y  rozando  casi  la  su
perficie  del  agua,  momento  en  el  que  lanzaron  sus  torpe
dos,  consiguiendo  alcanzar  repetidas  veces  al  acorazado.

Como  se  ve,  tanto  en  este  ejercicio  como  en  el  ata
que  de  submarinos,  el  Nelson  no  empleó  su  defensa  ar
tilera  y  aérea,  limitándose  a  dejar  obrar  a  las’ dos  armas,
aérea  y  submarina.,  y  sacar,  en  consecuencia,  sus  posibili
dades.

Terminado  el  programa  de  ejercicios,  regresaron  a  sus
bases  los  buques  que  constituyen  la  flota  del  Atlántico,
donde  descansarán  las  dotaciones  y  se  harán  los  prepara
tivos  para  las  acostumbradas  maniobras  combinadas  con  la

flota  del  Mediterráneo,  que  tendrán  lugar  en  el. mes  de
febrero  del  año  próximo.

Con  algún  retraso  llegan  a  nosotros  interesantes  co
mentarios  del  conocido  publicista  naval  Héctor  Bywater

acerca  de  las  pasadas  maniobras  combinadas  en  aguas  del
Mediterráneo,  y  expuestos  en  las  columnas  del  Baltimore
Sun,  de los  cuales  entresacamos  lo  más saliente  para  trans
cribirlo  a  continuación:

‘cLas  -últimas  maniobras  ‘llevadas  a  cabe  en  aguas  del
Mediterráneo  tuvieron,  excepcional  interés  desde  varios
puntos  de  vista.  Algunos  ejercicios  se  verificaron  a’ toda
velocidad,  lo  cual  fué  posible  gracias  a  la  gran  economía
de  combustible  obtenida  en  el  tiempo  que  precedió  a  di
chas  maniobras.,  y  iue  colocó a  la  aviación  ei  condiciQnes
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‘dé  dar  su  mayor  rendimiento,  acercándose  mucho  más  a la
realidad  los ejercicios.

»En  el  transcurso.  de  las  operaciones  presencié.  una  se
rie  de  ataques  aéreos  a:  la  flota,  sacando  en  consecuencia
que  la  amenaza  aérea  para  los  buques  de  superficie,  aun
que  grande,  no  es  mortal  todavía.  Lo  más  temible  soi  loa
ataques  con  ametralladoras  verificados  a  tan  poca  altura,.:
que  materialmente  barren  las cubiertas,  puentes  y  puestos
de  observación  y  que,  debido  a  la  gran  velocidad  relativa.
del  aeroplano  en  esos  momentos,  es  muy  difícil  evitarloa

con  el  fuego  antiaéreo.  Esto  parece  aconsejar  la  p•rotec—
cióij  de  puentes,  puestos  de  observaciones,  etc.,  instalados
sobre  cubierta,  contra  los  proyectiles  de  las  ametralladoras,,
pues  de  lo contrari0  el  número  de  heridos  de  la  dotación  .a
consecuencia  de  aquéllos  será  muy  grande  en  futuros  com
bates  navales.

‘»No  impresiona  tanto  el  ataque  de  aviones  torpederos,
y  no  creo  constituya  un  gran  peligro  para  buques  de  su

perficie.  Se  lanzaron  gran  cantidad  de  torpedos,  y  no- pue
de  ocultarse  que  muchos  de  ellos  hicieron  blanco;  pero
como  los  aviones  permanecieron  bastante  tiempo  expuestoa
al  fueg  de  la  artillería  antiaérea,  si  ésta  hubiese  actuado-
indudablemente  la  mayor  parte  de  ellos  habrían  caído.

»Las  dificultades  técnicas  del  ataque  antiaéreo  son muy
grandes;  si  el  torpedo  se  lanza  desde  gran  altura,  lo  más
piobable  es  qué  se  deshaga  o  Ñe.ríe,  y  si  se  desciende  con
el  aparato  al  ras  del  agua,  ‘entonces  presentará  maghíflcó
blanco  ala  artillería’  secundaria  La’méjor  defensa  para  di
chos  ataques  es  el  fuego  de  barrajé  de  esta  artillería  con

alza  cero.  :‘  ‘  -‘

»Ei  cuanto  al  resultad0  de  los  bombardeos  aéreos,  la
experiencia  de  mi  larga  permanencia  a  bordo  de  los bu
ques  de ‘la  floté  me  lleva  al  convencimiento  de  que  en  este
aspecto  el’  avión  difícilmente  puede  ‘suplantar  a  hingún
tipo’  de  buqüe  ‘üe’ superficie,  y  este  criterio  lo  sostienen
muchos  Oficiales  de  Mr’ina.

»Hoy  en  dla  el  émpleo  más  efica  del  évión  es  como-
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explorador,  para  cuyo  cometido  su  valor  es  grande.  Una

flota  sin  exploración  aérea  puede  considerarse  como  ciega,
sin  que  esto  quiera  decir  que  es  prudente  confiar  total
mente  tan  importante  misión  a  dichos• aparatos,  que  con
mal  tiempo  no  pueden  ni  despegar  de  los  portaaviones  ni
mucho  menos  volver  a  ellos.

»El  crucero  es  todavía  indispensable  para  muchos  ser
vicies:  protección  del  comercio,  exploración,  ataque  contra
destructores,  etc.,  etc.;  pero,  como  las  últimas  maniobras
dejaron  demostrado,  precisa  gran  velocidad,  y  de  la  docena
de  cruceros  que  en  ellas  tomaron  parte,  sólo  dos  alcanza
ban  la  velocidad  de  30  millas;  el  resto  eran  buques  del
tiempo  de  la  guerra  y  de  escasa  velocidad  para  las  necesi
dades  actuales.  El  tipo  de  crucero  que  ha  de  operar  con  la
flota  no  es  preciso  que  sea  ni  muy  grande  ni  con excesivo
armamento;  pero  sí  muy  rápido.  Los dos  cruceros  del. pro
grama  de  1929,  proyectados  para  operar  con  la  flota,  con
ducen  cañones  de  15  centímetros  y  tienen  gran  velocidad;
en  cambio,  los de  10.000 toneladas,  con  cañones  de  20  cen
tímetros,  hoy  en  construcción,  se  destinarán  principalmen
te  a  la  protección  del  comercio.

»Los  destructores  y  submarinos  se  distinguieron  en
las  maniobras,  y  ambos  tipos  de  buque  son  muy  nece
sarios  en  proporciones  adecuadas  para  el  servicio  de  la

flot&
»En  cuanto  al  acorazado,  no  es  posible  oír  que  su  fin  ha

llegado;  el  cañón  de  grueso  calibre  es  el  arma  más  destruc
tora  y  segura,  y  sófo  puede  ser  conducida  por  buques  de
combate  bien  protegidos.

»Si  el  óapital ship  del futuro  seguirá  siendo  un  mons
truo  de  35.000 toneladas,  con  cañones  de  40  centímetros,
o  de  tipo  más  pequeñó,  como  el  Prensson, alemán,  con  ar
tillería  de  30,5,  difícilmente  puede  predecirse.  En  Ingla
terra  hay  gran  tendencia  hacia  el  acorazado  snás  pequeño,

y  dudo  que  construya  más  Neison o  Rodmney; lo  mismo  que
en  la  construcción  de  cruceros  existe  tendencia  a  separar-
se  del  tipo  standard, y  ejemplo  de  ello,  el  proyecto  de  los
últimos  cruceros  tipo  York.
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»Finalmente,  lo  que  puede  predecirse,  sin  temor  a
error,  es  que  el  capital  ship  sobrevivirá  todavía  muchos
años  como  elemento  principal  de  las  flotas.  Pregúntese  en
cualquier  grupo  de  Oficiales  de  Marina  qué  es  lo  más  te
mible  en  u.n  combate  naval  y  el  90  por  100  responderá:
Una  salva  de  grueso  calibre  bien  colocada.»

ITALIA
Botadura  de  los  submarinos  «Luciano-Manara»

y  «Santorre  Santarosa».

El  6  de  octubre  cayó  al  agua  en  los  astilleros  de  Mon

falcone,  de  Trieste,  el  nuevo  submarino  Luciano-Manara.

del  tipo  Pisanj, modificado,  y  que  forma  parte  del  progra
rna  de  1927.

Desplaza  850  toneladas  en  superficie  y  1.065 en  inmer

El  submarino  Luciano  Manara  en  el momento  de  su  bote  dura.
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sión;  su  velocidad  es  de  17,5  y  9  millas,  respectivamente,
llevando  como  armamento  un.  cañón  de  102  milímetros  y
ocho  tubos  lanzatorpedos  de  533,

En  la  última  semana  del  mismo  mes  fué  también  bota

do  al  agua  en  Spezzia  el  submarino  &x�ntcvrosa, gemelo  del
anterior  y  como  él  formando  parte  del  programa  de  1927,
en  el  que  figuran  seis  unidades  de  este  tipo.

Curso  preparatorio  de  instrucción  marinera.

Ha  dado  comienzo  recientemente  en  Spezzia,  en  la  Es

cuela  de  especialistas  de  San  Bartolomé,  al  que  asisten  este
año:  ±60  alumnos;

Etos  cursos  duran  sólo tres  meses  y  fueron  instituídos
hace  pocos  años;  tienen  por  pbjeto  preparar  a  los  jóvenes
que  acaban  de  terminar  sus  estudios  de  capitanes  mercan
tes  y• maquinistas  navales.  Recordaremos  que  ese  personal
ingresa  en  la  Escuela  como  simples  marineros  de  recluta
miento  ordinario  y  visten  el  mismouniforme,  pero  con  la

El  submarino  «5antorre  Sant.arosa»  después  de  su botadura.
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inicial  D  —dp1omf1’tO— en  el  brazo.  A  la  terminación  del

cursillo,  los  alumnos  que,  previo  examen,  demuestran  ap
titud  pasan  a  la  Academia  Naval  d.c Liorna,  donde .conti-’
núan  sus  estudios  hasta  alcanzar  el  grado  de  guard.iama

rina,   los  no  aptos,  ingresan  en  el  Cuerpo  de  Reales  equi
pajes,  donde  ‘permanecen  como  Suboficiales  hasta  cumplir
el  tiempo  de  servicio  obligatorio.

Relación  eñtre  el  armamento  y  la  protección en  los
cruceros  de 10.000, toneladas y  el  «Ersatz-PreiJSSefl».

En  atención  al  lugar  que  Italia  ocupa  entre  las  princi
pales  naciones  marítimas  idel  mundo  sobresaliendo  sus  in
genieros  navales  tanto  en.  la  construcción  de  buques  de
guerra  como  mercantes,  el  Consejo  de  la  Institución  de
Arquitectos  navales  eligió  aquella  nación  como  lugar  apro
piado  para  la  celebración  de•  su  acostumbrada  reunión
anual,  que  se  verificó  en  Roma  en  la  segunda  quincena  del
mes  de septiembre,  siendo  presidida  por ‘el Almirante  Lord
Wester  Wemyss,  actual  Presidente  de  la  referida  Institu
ción.

Entre  los  diversos  e  interesantes  trabajos  allí  leídos
merece  especial  atención  el  del  Ingeniero  W  Hovgaard,
que  versó  sobré  la  relación  entre  la  artillería  y  la  protec
ción  en  el’ crucero  de  10.000 toneladas  y  el  crucero  alemán
Ersatz-Pre’ussen,  cuyo  resumeh,  publicado  por  Shipbw1-
ding  cínd Shiqing  Record, transcribimos  a  continuación:

Muchas  discusiones  y  críticas  han  suscitado  los  cruce
ros  de  10.000  toneladas  construidos  o  en  construcción  por
las  potencias  signatarias  del  Tratado  de  Wáshington  paia
la  limitación  de  lo.s armamentos  navales,  y  estos  buques,  a
los  que  nos  referiremos  como  «cruceros  del  Tratado,

se  comparan  con  el  crucero  acorazado  alemán  Er.satz
,flreussen., Vamos  a  bac  lo  en  este  trabajo  desde  el  punto
de  vista  ¿[e  principios  fundainentáles,  en  particular  los
que  regulan  la  relación  entre  el ‘armamento y  ‘la  protec
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ción,  que  designaremos  como  el  «principio  de  la  protección
correspondiente».

Los  factores  principales  que  afectan  a  la  acción  artille
ra  son:  el  alcance,  y  el  ángulo  de  impacto  de  los proyectiles
con  la  normal  a  la  coraza,  Este  ángulo  depende  de  la  posi
ción  del  plano  de  la  trayectoria  con  relación  al  buque,  del
ángulo  de  caída  del  proyectil  y  del  balance  y  cabezada  dei
buque.  También  depende  de  la  disposición  de  la. coraza,  ya
sea  vertical,  horizontal  o  inclinada.  Tanto  el  alcance  como

el  ángulo  de  impacto  pueden  modificarse  y  han  de  ser  ele
gidos  en  .cada caso  particular.  El  proyectista  determina  los

tipos  que  conceptúa  han  de  reunir  las  más  aceptables  con

diciones  normales;  pero  es  evidente  que  en  todo  caso  un
racional  proyecto  de  protección  se  basará  en  justos  supues

tos  bien  definidos..  En  resumen:  el  principio  de  la  protec
ción  correspondiente  debe  ser  formulado  así:  un  buque

artillero  debe  estar  protegido  de  tal  modo que  pueda  sos
tener  combate  en  condiciones  normales  con  otro  buque  si
milar  en  tipo  y  tamaño,  dotado  del’ mismo  armamento.

Este  principio  ha  sido  propuesto  por  el  autor  en  1904
en  relación  con  un  estudio  del  acorazado;  pero  no  tuvo  ge
neral  aceptacin,  aunque  siempre  se  ha  seguido  en  la  ma
yor  parte  de  lo  acorazados.  En  1907  se  lanzaron  los  pri
meros  cruceros  de ‘ combate  ingleses  de  la  clase  Invinci

ble,  aunque  su  protección  era  muy  inferior  a  la  corres
pondiente  a  su  artillería.  Lo  mismo  sucedió,  pero  aun  en
menor  escala,  en  los  posteriores  cruceros  de’ combate  in
gleses  anteriores  a  la  guerra,  y  el  primer  buque  de  esta

clase  de  la  Marina  británica,  debidamente  protegido  según
el  principio  de  correspondencia,  fué  el  Hood, cuyo  proyecto
primitivo  se  modificó  a  con.secüe,ncia  de  las  enseñanzas  de
la  batalla  de  Jutlandia.  Los  cruceros  alemanes  de  combate
estaban,  por  el  contrario,  provistos  de  una  protección  co

rrespondiente  a  su  armamento.  Los  cruceros  ligeros  que
tomaron  parte  en  la  guerra,  tanto  ingleses  como alemanes,

tenían  prácticamente  la  debida  protección,  ya  que  el  es
pesor  de  su  coraza  estaba  comprendido  entre  ‘76 y  101,6
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‘milímetros, y su  armamento,  entre  los calibres 10 y  15 cen
tímetros.  Estos  buques  han  demostrado un  poder  de resis
tencia  notable  bajo  el  fuego.  Pero  aun  después de  las  ex
periencias  de la  guerra,  y  a  pesar  de  las  opiniones clara
mente  expuestas  por  Oficiales experimentados  en  ella,  el
principio  todavía  no  ha  sido  aceptado,  como puede  verse
en  los proyectos de  los cruceros  del Tratado.

Cruceros  del  Tratado.—El  desplazamiento  de estos  bu
ques  está  limitado por  el’ Tratado  de  Wáshington a  10.000
toneladas,  aligerado  de  pesos; es  decir,  con  todos sus  car
gos,  pero  sin  combustible ni  agua.  Esto  equivale a  un  des
plazamiento  normal  de unas  12.000 toneladas  y  aproxima
damente  un  máximum  de  14.000 toneladas  en plena  carga.
El  calibre  de  la  artillería  está  limitado  a  20  centímetros.
Parece  que  ha  habido  un  acuerdo  general  entre  las  auto
ridades  navales  de  los países  interesados  en  que  la  veloci
dad  de  estcs  buques  alcanzase  la  máxima  compatible con
su  poderoso armamento,  y  actualmente  esa  velocidad os
ciTa entre  las  32  y  36  millas. Velocidad y  armamento  do
minan  los proyectos  y  en  algunos casos casi  se  excluye, la
protección.  En  la  mayor  parte  de  los  buques  sólo se  ha
provisto  localmente la  coraza  o  en  donde puede  utilizarse
como  refuerzo  del casco. Se  asegura  que  aunque  estos  bu
ques  están  expuestos  a  ser  utilizados  en  acciones  de  la
flota,  sus  principales  cométiclos son  la  exploración,  apoyo
de  los  destructores,  protección  del  comercio y  el  ata
que  a  las  comunicaciones marítimas  enemigas,  y  aparen
temente  se  sostiene  que  para  esos servicios  no  es  preciso
sostener  combates duros  y  continuados. Sin, embargo, debe
admitirse  que  mientras  estos buques puedan  generalmente
evitar  acciones  con  los  capital  s1’ii’p, no  siempre  podrán
evitar  serios  encuentros  con los buques  de su  misma clase
o  con cruceros  más pequefios y buques mercantes  armados.
El  cañón  de  20 centímetros  ha  sido adoptado para  la  ha
tería  principal  de  dichos cruceros,  y  parece  muy  apropia
do,  al  mismo tiempo  es  el  mayor  cafln  pepmitido y  pro-.
báblemente  también  el  más  pesado  de  cuantos  puedan
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montarse  de  modo  eficiente  en  . buques.  de  ese  tamaño  y
velociaad.  El  número  de  ellos  varía  de  ocho  a  diez  en
cada  buque,  montados,  generalmente,.  sin  protección.  Fá
cilmente  se  llenó  el  requisito  de  un  gran  radio•  de  ac

ción,  ya  que  no  se  impuso  ningún  límite  al  peso  del  com
bustible,  y  ésta  es  la  causa  de  esa  asignación  excesiva  del
35  al  40  por  100 del  desplazamiento  standa,rd para  el  com
bustible  y  agua  de  alimentación;  Con tan  extremas  exi
gencias  para  la  velocidad  y  el  armameintó,  asociadas  a  la
necesidad  de  alta  obra  muerta,  con  el  fin  de  asegurar  bue
nas  condiciones  marineras  .a  gran  velocidad,  el  peso  dis
ponible  para  la  protección  había  de  ser  necesariamente
pequeño.  Así  los  proyectistas  se  vieron  forzados  a  aceptar
espesores  de  coraza  que  están  en  franca  desproporción  con
las  poderosas  armas  que  conducen,  y  el  resultado  es  un
tipo  de  buque  muy  vulnerable,  cuya  protección  según  da
tos  conocidos,  consiste  en  una  faja  en  el  costado,  una  cu
bierta  protectora,  o  ambas  a  la  vez,  cuyo  espesor  varía  en
tre  38  y  76  milímetrOs.

Los  cruceros  ingleses  de  la  clase  Sufí 01k cuya  construc
ciÓn  se  ordenó  en  1924  se  cree  representan  el  tipo  ms
moderado  y  mejor  protegido,  cuy.a  velocidad  p.royectada
es  sólo de  31,5  milla&  Su  obra  muerta  es  muy  alta  de  ex
tremo  a  extremo  y  van  provistos  de  bulges  contra  los  ata
ques  submarinos:  Los  posteriores  cruceros  ingleses  parece
han  sido  proyectado.s  para  mayor  velocidad,  habiéndose
aumentado  la  potencia  de  máquinas  de  8C1000 a 90.000 o. y.

Les  franceses  comenzaron  con  una  velocidad  en  proyectode  34,5 millas  en  el  Tourville,  el  cual  lleva  muy  poca  pro

tección;  pero  en  el  Suffren  se  redujo  la  potencia  de  má
quinas  de  120.000  a  90.000  e.  y.  para  obtener  la  velocidad
de  32  millas,  utilizando  la  economía  de  peso  así  obtenida

en  aumentar  la  protección.  Los  buques  norteamericanos
de  la  clase  PensacZa,  con  una  velocidad  en  proyecto  de
32,5  millas,  se  intentó  al  principio  dotarlos  de  12  cañones
de  20  centímetros;  pero  este  número  se  redujo  a  10,  y  en
los  posteriores,  a  nueve.  Los  italianos  de  la  clase  Trieste
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se  cree  alcanzarán  la  velocidad  de  36  millas,  y  los  japo
rieses  de  la  clase  Nacl’&i tendrán  la  velocidad  de  33  millas
y  su  latería•la  constituirán  10 cañones  d  20  centímetros.
En  general,  parece  que  la  velocidad  de  estos  buques  es
mayor  de  la  necesaria  para  la  ejecución  de  sus  principales
cometidos,  ya  que  sólo  son  muy  pocos  los buques  de  guerra
de  mayor  potenciá  artillera,  y  desde  luego  ninguno  mer
cante,  que  tengan  velocidad  superior  a  28  milla.  También
parece  excesivamente  elevado  e.l número  de  cañones  de  20
centímetros  y., como  se  expresa  a  continuación,  resulta
que  podría  obtenerse  una  solución  más  armónica  y  satis
factoria  con  la  reducción  en  la  velocidad  y  número  de  ca
ñones,  y  con la  economía  de  peso  así  cónseguida  mejorar  la
protección.

Ersatz-Preussen  —  En  este  buque  el  desplazamiento
standard  está  limitado  a  10.000 toneladas;  pero  para  su  ar
tillería  se  asigna  el  calibre  de  28  centímetros.  La  finalidad
estratégica  de  tal  buque  no  ha  sido  anunciada  de  un  modo
oficial;  pero  se  puede  conjeturar  que  se  destina,  por  una
parte,  al  servicio  del  Báltico,  y  por  otra,  para  actuar  sobre

‘el  comercio  marítimo  del  océano.  La  prueba  del  prirr•er
objetivo  está  en  su  pesada  batería  de  cañones  de  28  centí
metros,  muy  especialmente  apropiada  para  buque  de  ese
tamaño  que  ha  de  operar  en  mares  limitados.  Efectiva
mente,  con  el  citado  armamento  de  28  centímetros  y  una
batería  secundaria  de  cañones  de  15  centímetros  este  bu-
que  es  superior  en  potencia  artillera  a  cualquier  buque  de
guerra  del  Báltico,  excepto   aco’azados  rusos.  Por  otra
‘parte,  la  velocidad  de  2& millas  y  el  radio  de  acción  cIa
10.000  a  la  de  20  millas  parece  demostrar  que  el  buque
erá  destinado  a  servicios  oceánicos  lejanos  y  de  mucha
duración.  Bajo  circun.stancias  normales  se’ podría  pregun
tar  si  sería  acertado  construír  buques  para  dos  cometidos

tan’  diferentes.  El  armamento  es  desusadamente  pesado
para  un  crucera  de  12.000  toneladas  de  depla’zamiepto
normal  y  una  velocIdad  de  26  millas.  Los primitivos  cruce
ros  protegidos,  bien  proyectados  y  del  mismo  tamaño,  tales
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como  el  Scharnhorst,  iban  armados  con cañones  de  20  cen

tímetros  y  su  velocidad  sólo  era  de  23  millas. Como plata
forma  para  la  artillería  de  28  centímetros,  el  Ersatz
Preussen  parece  más  bien  poco estable  para  el  servicio  del
océano,  y  para  el  del  Báltico,  la  alta  velocidad  y  gran  radio
de  acción  son  innecesarios,  siendo,  en  cambio,  de  gran  va
lor  una  protección  adecuada.  Así,  el  Ersatz-Preussen  debe
ser  mirado  como  una  solución  adoptada  bajo  limitaciones
forzosas;  pero  las  circunstancias  excepcionales  en  que  apa
rece  son  notablemente  favorables.  En  el  Báltico  tendrá  la
supremacía,  excepto  en  presencia  de  algunosa  corazados

rusos,  relativamente  lentos,  y  en  el  océano  será  mucho  más
poderoso  o  también  más  rápido  que  cualquier  otro  buque,
con  la  única  excepción  de  unos  pocos cruceros  de  combate.
La  protección  del  comercio  contra  la  actuación  de  tales
buques  sólo  podrá  obtenerse  por  el  sistema  de  convoyes.

Técnicamente,  el  Ersa-tz-Preussen presenta  varias  par

ticularidades  interesantes.  El  radio  de  acción,  que  a  la
velocidad  ordinaria  de  crucero  sobrepasa  con  exceso  a  las
de  los  cruceros  del  Tratado,  ha  sido  posible  por  el  empleo
de  motores  Diesel.  Este  tipo  de  máquina  se  ensaya  aquí
por  primera  vez  en  los  grandes  buques  de  guerra  y  la
potencia  máxima  de  50QO0 e.  v.  es  por  lo  menos  doble de
la  de  cualquier  otro  buque  movido  por  esta  clase  de  mo
tores.  Puede  esto  considerarse  como  un  experimento;  pero

indudablemente  los  alemanes  están  en  mejores  condiciones
para  dar  tal  paso  que  otros  cualesquiera.  Si  las  múquinas
dan  pruebas  de  seguridad  en  un  servicio  continuo  muy
prolongado;  si  no  causan  excesivas  vibraciones,  y  con  tal
de  que  también  el  peso  de  la  instalación  no  exceda  del  de

las  recientes  de  vapor,  de  potencia  similar,  habrán  de  ser
miradas  corno una  notable  proeza  y  un  gran  paso  de  ade
lanto  en  la  ingeniería  naval.  El  General  Grdaer,  Ministro
de  la  Defensa  de  Alemania,  ha  manifestado  oficialmente
que  mediante  métodos  perfeccionados  en  el  trazado  y  la
construcción,  se  ha  conseguido  una  economía  de  500 tone
ladas  en  el  peso  del  casco.  Se  refiere  esto  probablemente  a
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un.a  comparación  con  los  anteriores  buques  alemanes,  y,
según  se  dice, se  ha logrado por  una  extensa  aplicación de
la  soldadura,  así  como el  empleo  de  aceros  especiales  de
alta  calidad  y aleaciones ligeras.  La  corasa  se  fija  a  la  es
tructura  del  casco, contribuyendo  en  cuanto  ha  sido posi
ble  a  la  acción  de  los  miembros  de  refuerzo  del  mismo.
Todos  estos  métodos  se  han  usado  desde  luego  en  otras
Marinas  e  indudablemente  en  todos  los cruceros  del  Tra
tado;  pero  si los  alemaneshan  av’anzado más en  este  res
pecto  o  no  que  los  constructores  de  otros  países  es  cosa
que  no  puede saberse  mientras  no  se  conozcan más  deta
lles.  No  se  sabe,  por  ejemplo,  si ‘la  soldadura  se  aplica  a
los  miembros  de  refuerzo  en  el  Ersatz-Pre’ussen; pero  si
así  fuera,  también  debe  considerarse  como procedimiento
experimental.  El  empleo de la  corasa  formando  parte  del
refuerzo  del casco fué  ya  introducido  en  gran  escala en  el
crucero  inglés  Arethusa,  con.struído poco antes  de  la  gue
rra;  sin  embargo, el  asunto  se  presta  a  discusión, ‘dado lo
dificultoso  que  resulta  el  obtener  una  transición  efectiva
entre  las  partes  de  la  estructura  protegidas  y  no  protegi
das  sin  tomar  precauciQnes ‘especiales, que  requieren  el
gasto  de  gran  cantidad  de material  suplementario,  y  si  se
omiten  estas  precauciones se  esta  expuesto  .a originar  una
seria  debilidad estructural.

Respecto  a  la  protección,  nada  se  conoce de  manera
‘cierta;  pero  una  comparación  del cuadro  de  pesos calcula
dos  para  el  Ersatz-Preu.ssen  y  los  cruceros  del  Tratado
nos  dará  alguña  luz  en  la  cuestión.  Dos cálculos  se  han
hecho:  uno,  publicado  en  el  Werft  Reederej  Hatf en, y  el
otro,  por  James  L.  Bates,  de  la  sección  de  Proyectos,  y
Oflcina  de Construcciones y  Reparaciones,  publicado en  el
Ainenikan Marine Engineerig.

El  escritor  alemán  nos  da  el  siguiente  cuadro  compa
rativo  de pesos para  el  Ersatz-Preussen y  el inglés Su! folk;
debiendo  tener  presente  que  este  último  fué  proyctado
unos  cuatro  años antes  que  el  alemán:
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Ersatz Preussen     Suffnlk

Toneladas      Toneladas

Casco  sin  la  coraza      3.700        4400
Coraza  del  buque  y  protección  del.  ar-J

mamento.  .  .  1      2.700        2.000
Máquinas  auxiliares  varias1       480         400
Cargos  y  víveres430         430
Máquina  propulsora1.150        1.930
Armamento  y  municiones1.700        1.000
Desplazamiento  (sin  combustible  nil

agua..      10.160       10.160
Combustible3.500  !      3.460
Reserva  de  agua  de  alimentación..-  . .1        40         380

Desplazamiento  a  plena  carga  (total).I     13.700 1  14.000

Este  cuadro  indica  una  economía  de  700  toneladas  en  el

casco  y  780  toneladas  en  la  maquinaria  del  buque  alemí.n

comparados  con  el  crucero  inglés,  mientras  que  en  el  peso
de  la  coraza  aparece  un  exceso  de  700  toneladas  en  el  ar

.mamento  y  80  en  las  máquinas  auxiliares.  Si  el  peso  de  co

raza  asignadb  al  Sufí  olk  es  exacto,  ello  indica  un  sistema
de  jrotección  -muy  importante.

Míster  Bates  hace  una  comparación  entre  el  Ersatz
Preussen  y  lo  que  consideTa  el.  término  medio  del  crucero

del  Tratado.  Caicula  la  economía  en  el  peso.  total  de  ma
quinaria  en  el  buque  alemán  en  unas  1.100  toneladas  y  en
.350  toneladas  el  del  casco.  Añade  a  esto  la  economía  de  150

toneladas  en  los  ajustes  de  las  planchas  del  casco  y  en  los

pertrechos,  resultando  una  economía  total  de  1.600  tonela
das  en  comparación  con  el  crucero  típico  del  Tratado.  Pór

otra  parte,  deduce  200  toneladas  por  el  aumento  de  peso
en  municiones,  quedando  un  remanente  de  1.400  toneladas

disponibles  para  mejorar  la  protección,  que  se  suma  al  ya

utilizado  con  este  objeto  en  el  crucero  del  Tratado.  Basado

én:e.ste  cálculo,  que  se  explica  con  más  detalles  en  el  ar
tículo  de  referencia,  Mr.  Bates  presenta  un  posible  trazado

cia  la  coraza  protectora  del  - Ersatz-Preussen,  cuyas  princi
pales  características  son  una  faja.  de  127  a  77  milimetros
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de  espesor,  una  cubierta  protectora  de  espesor  variable  de
267  milímetros  a  7.6 milímetros  y  un  mamparo  cte 44  mi

límetros  de  defensa  contra  torpedos  a  ambas  bandas  de
la.nte  de  los  espacios’ de  máquinas  y  pañoles de  municiones..

Es  posible,  sin  duda,  dar  mayor  espesor  de  coraza  hoy,  es
pecialmente  en  los  costados; pero  en  este  caso  la  fajp.  ha

brá  de  tener  menor  altura  o  menor  longitud  de  la  que
aquí  se  supone.

De  tcdos  modos,  el  peso  asignado  a  la  coraza,  aunque
en  un  porcentaje  considerable  del  desplazamiento,  es  aún
pequeño  considerado  desde  el  punto  de  vista  del  principio
de  la  protección  correspondiente.  El  proyectil  del  cañón
de  28  centímetro.s  se  calcula  que  a  10.000 yardas  tiene  un
poder  de  penetración  de  unos  20  centímetros  de  coraza
Krupp  en  impacto  normal;  así  es  que,  aun  para  un  im
pacto  oblicuo,  la  coraza  del  Ersatz-Preussen  no  será  la  co
rrespondiente  a  su  artillería;.  del  mismo  modo,  el. cañón  de
20  centímetros  a  la  distancia  de  8.000 yardas  tiene  un  po
der  de  penetración  de  127  a  152  milímetros  de  coraza

Krupp,  contra  cuyo  ataque  la  protección  de  los  cruceros
del  Tratado  es  inadecuada.  Comparando,  pues,  este  tipo  de
crucero  con  el  alemán,  se  ve  que.  mientras  éste  excede  en

armamento,  aquél  lo  aventaja  en  velocidad;  pero  ambos
son  casi  igualmente  deficientes  en  protección  con  respecto
al  armamento  que  montan.

Es  interesante  obsetvar  que  el  Scharnhorst  (1906),  die
11.400  toneladas  y  23  millas  de  velocidad  con  armamento
de  20  centímetros,  iba  provisto  de  una  coraza  en  sus  cos

tadós  de  152 ‘milímetrOs,  y  el  acórazado  sueco  Gustav  V
(1918),  de  8.000 toneladas  y  23,5  millas,  lleva  artillería
del  mismó  calibre  que  el  Ersatz-Preussen,  pero  con  una

coraza  de  20  centímetros  en  sus  costados,
Crucero  de  10.000 toneladas  con protección  correspon

diente.—--Si,n el  intento  d  prsentar  un  proyecto  nuevo,

podemos  bosquejar  ‘las  principales  características  de  un
crucero  de  10.000  toneladas,  dotado  de  una  batería  de  ca
ñones  de  20  centímetros  y  con  protección  correspondiente,
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y  ver  qué  velocidad  podría  obtenerse  en  estas  circunstan
cias.  Basados  en  el  argumento  de  que  es  preferible  un  nú
mero  menor  de  cañones  protegidos  a  mayor  número  de

ellos  sin  protección,  en  las  condiciones  de  un  combate  sos
tenido,  se  propone  reducir  el  de  cañones  de  20  centímetros
al  número  de  seis,  montados  en  dos  torres  triples:  una  a
proa  y  otra  .a popa.  Dejando  la  batería  antiaérea  lo  mismo
que  en  lós cruceros  del  Tratado,  calculamos  una  economía

en  cañones,  montajes  y  municiones  de  275  a  500 toneladas
respecto  al  peso  del  mismo  grupo  en  los  cruceros  del  Tra

tado,  que  montan  ocho  o  diez  cañones,  respectivamente.  y
con  instalaciones  de  tiro  superpuesto.  Para  determinar
cuál  sería  la  protección  correspondiente  adoptaremos  las
«condiciones  medias  de  combate»  siguientes:

Para  cañones  de  20  centímetros  y  55  calibres,  la  dis
t.ancia  de  combate  se  supone  en  8.000 yardas.  El  ángulo de
impacto  de  los  proyectiles  con  la  normal  a  la  coraza  del

costado  se  calcula  en  unos  25°,  y  el  ángulo  medio  con  que
hiere  a  la  cubierta  protectora  es  de  10°  a  15°,  teniendo  en
cuenta  el  efecto  combinado  del  ángulo  de  caída  y  el  de
balance  del  buque..  La  penetración  del  cañón  de  20  centí
metros  a  8.000  yardas  en  impacto  normal  se  calcula  en
unos  152  milímetros  de  plancha  Krupp;  así  es  que  bajo
las  supuestas  condiciones  de  impacto  oblicuo  la  coraza  de
127  milímetros  de  espesor  proporcionaría  una  protección
razonable.  Suponemos,  pues,  que  la  faja  protectora  tiene
un  espesor  de  127  milímetros  en  la  zona  correspondiente
a  las  máquinas  y  pañoles  de  municiones  y  de  77  milíme
tros  en  las  extremidades.  La  cubierta  protectora  deber.á
tener  un  espesor  medio  de  unos  50  milímetros,  no  inclu
yendo  el  espesor  ordinario  de  las  planchas  cia las  cubier

tas;  pero  pueden  éstas  disponerse  en  tal  forma  que  con
tribuyan  al  aumento  de  aquél  sobre  los  pañoles  y  aparato
de  gobierno,  y  aun  la  protección  podrá  distribuírse  sobre
dos  cubiertas.  A  los cañones  y  barbetas  se  les  supone  pro
tegidos  por  una  coraza  de  un  espesor  medio  de  102  milí
metros,  distribuída  según  la  importancia  relativa  de  los
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distintos  grupos. El  sistema  de protección  así  obtenido se
aproxima  mucho• al  que  se  ha  llegado con  el  Ersa4z-Preus-
sen,  excepto en  los mamparos  contra  torpedos, que  no  van
incluidos.  Se calcula  que  esta  protección puede  llevarse en
el  desplazamiento de  10.000 toneladas,  teniendo  en  cuenta
el  ahorro  de  peso  obtenido  en  el  grupo  artillero  y  redu
ciendo  la potencia de máquinas a unos 75.000 c.. y.  Con esta
potencia  se  espera  obtener  la  velocidad de  29 millas,  apro
ximadamente,  en  condiciones normales  de carga.  El  cálculo
expuesto  es  desde  luego  imperfecto;  pero  se  considera  lo
suficientemente  exacto  para  señalar  que  el  tipo  interme
dio  a  que hemos llegado tendría  una  velocidad superior  a la
de  todos los acorazados, a  la  de  la  mayor  parte  de los  ac
tuales  cruceros de  combate  y  a  la  de  todos los  trasatiári
ticos.

JAPON
Nuevo rograrna  de  construecloiies.

La  Prensa  japonesa  publica  una  información., según  la
cual  el Ministerio de Marina  ha  fijado un  programa  de nue
vas  construcciones  que  comprende:  cuatro  cruceros  de
10.000  toneladas;  15  contratorpederos  de  primera  clase, y
varios  destructores,  submarinos,  cañoneros,  petroleros  y
caza-submarinos.

La  construcción de  estas  unidades  costará  40  millones
de  yens  y  será  ifistribuída  en  seis  u  ocho anualidades,  a
partir  del  año próximo.

A  pesar  de esto  se  cree  que las  actuales conversaciones
entre  los Gobiernos americano  y británico  y la  invitación  a
la  Conferencia  naval  que  habrá  de  verificarse en  Landres
en  enero  de  1930 hará,  seguramente,  diferir  la  realización
de  este  programa.

POLONIA
Pruebas  del  conductor de  flotilla  «Wicher»,

El  conductor  de  flotilla  Wicher, de  1.600 toneladas  de
desplazamiento,  construido  en  hantiers  Navais  Français

TOMO  CV.                                       10
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por  orden  del Gobierno de  Polonia, acaba  de  realizar  sus
pruebas  con  resultados  altamente  satisfactorios,  alcanzan
do  la  velocidad de  33,6 millas.

De  las demás  unidades  cuya  construcción fué  encarga
da  a  la  industria  particular  francesa,  el  Burza,  buque  ge
melo  del  anterior  y  construído  por  los  mismos astilleros,
muy  en  •breve realizará  sus  pruebas  de  velocidad, y,  en
cuanto  a  los  submarinos  Zbik,  Rys  y  Wick,  de  980/1.250
toneladas  y  14/9  millas,  constrtiídos  en  Chantiers  Naval
Français,  Normand  y  Chantiers  de  la  Loire,, respectiva
mente,  están  ya  muy  adelantados, esperándose  que  dentro
de  pocos meses  puedan  ser  entregadas  las  cinco unidades
a  la  Marina  polaca.

PORTUGAL

Programa  de  nuevas  coiistrucciones.

Al  parecer,  el  Gobierno portugués  tiene  la  intención  de
adquirir  tres  cruceros  tipo  Alinirante  Cervera,  aunque,
hasta  el  presente,  la  noticia  no  ha  tenido confirmación ofi
cial.

En  la  actualidad,  la  Marina  portuguesa  no  posee  más
que  un  crucero  de 3.000 toneladas,  el  Vasco de  Gama, que
clata  de  187.6 y  fué  reformado  en  1902.

YUGOESLA VtA
Surgimiento  de  una  Marina  de  guerra.

Gradualmente  va  surgiendo la  naciente  Marina  de gue
rra  yugoeslava. La flotilla de submarinos, compuesta de dos
grandes  unidades,  construídas  en  Inglaterra,  del  tipo  L,
mejorado,  y  que  llevan  cada uno dos cañones  de 101,6 mi
límetros,  acaba  de  ser  reforzada  con otras  dos más  peque
ñas,  el  Ostvenik  y  Smeli,  recientemente  entregadas  por
los  astilleros  franceses  de  la  Loire.  Estos  buques,  cuyo
proyecto  es  idéntico al  del  Siréne,  de  la  Marina  francesa,
se  consideran en ésta  como los mejores submarinos que  hoy
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existen  para  defensa  de costas. Son barcos  de  630/810 to
neladas,  armados de  un  cañón  de 101,6 milímetros y  siete
torpedos  de  550, desarrollando  14,5 millas  en  superficie y
9,25  en  inmersión.  Su  radio  de  acción es  de  5.000 millas,
suficiente  eón  exceso  para  los fines  puramente  defensivos
de  estos  submarinos; pero  que  les capacita  para  poder  sos
tenerse  varias  semanas de  crucero  en  el  Mediterrá,neo.

La  base  naval  de  Cattaro,  el  punto  de  apoyo más  for-’
midable  de Europa  por  sus  magníficas condiciones natura
les,  y  su  Arsenal,  de día  en día van  adquiriendo importan
cia,  estando  dotados de  personal  entusiasta  y  competente,.
perteneciente  a  la  antigua  Marina  de  Austria.  En  dicho
Arsenal  se  han  llevado a cabo  las obras  de  modernizaciónt
del  crucero  Dalmacija (ex  alemán Niobe),  de 2.400 tonela
das,  y ocho torpederos  de 28  millas, procedentes  de la  Ma
rina  austriaca.

Cuando  se  termine  el  programa  naval  hoy en ejecución
de  seis  destructores  de  2.000 toneladas  e  igual  número  de
submarinos  de 800, la  pequeña  flota  yugoeslava constituirá
un  factor  en el  Adriático  y  Mediterráneo  central.
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CRONICA

Por.el  Capitán  de navío
PEDRO  M  CARDONA

Por  el  camino de los barcos voladores.

En  la  técnica  aeronáutica  alemana,  seguramente  la  más
adelantada  del mundo, hay un  punto  doctrinal en el que han
concurrido  los más  afamados constructores:  Junkers,  Rohr
bach  y Dornier,, por  un  lado, y Zeppelin y sus  secuaces, por
otro;  y  es el  que  conduce a  admitir  como conclusión defini
tiva  que  la  navegación  aérea  con  grandes  unidades  es  la
única  solución que  encierra  la seguridad  y  la  economía, las
dos  condiciones sobresalientes  que  ha  de  exigir  el  rogre
so  para  la  aplicación práctica  de  aquella  navegación  a  la
Humanidd,  especialmente  sobre  el  mar.

Concretándonos  por  hoy  a  la  navegación  aérea  con  los
más  pesados que el  aire,  se  puede recordar a  este  propósito
la  un  día famosa  Memoria de  Junkers,  tentadora  para  que
entregáramos  en  sus  manos  nuestra  técnica  constructiva:
la  nacionalización de  la  industria  aeronáutica,  de  los aero
dinos,  en  todos  sus  aspectos,  y  hasta  el  instrumentó  cTe la
realización  de  la  misión política  que  ha  debido guiar  a  Es
paña  con giroscópica constancia  en  la  realización de  la  co
municación  aérea  práctica  con América, por  atavismo de lo
marítimo,  de raza  y por razón de la mayor  proximidad geo
gráfica  del continente  europeo al  americano, y  especialmen



812              NOVIEMBRE 1929

te  por  nuestra  más  favorable  situación  meteorológica.  Allí,
en  aquellas  sabias  páginas,  propone  el  famoso  constructor
la  manera  de  realizar  este  propósito,  señalando  los términos
de  la  serie  9., 15,  40,  60.,.  toneladas  de  hidroavión,  que  ha
bría  de  conducir  de  la  comunicación  experimental  con  el
primer  tipo  a  la  cOmercial,  mediante  el  seguñdo,  con  Cana

rias.;  de  la  experimental,  con  el  15  toneladas,  a  la  postal,
en  el  db  40,  con  Sudamérica;  de  ésta  a  la  comercial,  con
transporte  de  pasajeros  y  carga,  mediante  el  de  60  tonela
das,,  y  así  sucesivamente;  tomar  entonces  el camino  de  Amé
rica  del  Norte,  constituyendo  cada  término  de  la  series  cada
escalón  de  la  empresa,  el  fundamento  de  experiencia,  la
base  de  conocimiento  para  el  siguiente  y  el  conjunto-  de  la
explotación  en  la  construcción  y  en  la  navegación  un  todo
orgánico,  progresivo,  que  quizás  hubiera  podido  llevarnos  a
renovar  las  grandezas  históricas  de  ayer...,  que  con la  nieve
del  pesimismo  y  el  frío  de  la  muerte  es  imposible  que  ja
más  se  hubieran  podido  dar.,  privándonos  con  ello  del  más
lucido  legado  que  en  el  mundo  enaltece  hoy  el  nombre  de
España.

Rohrbach.,  en  sus  libros  y  conferencias,  y  sobre  todo  en
su  gabinete  de  trabajo,  ha  seguiido  igual  camino  con  la  es
pecialidad  de  sus  hidroaviones  metálicos  con  cascos  man
nos,  que  le  ha  llevado  de  sus  primitivos  tipos  a  los transat

lánticos  Rostra  y  Remar,  de  nuev.ei y  19  toneladas  (1),,  del
que  ha  pensado  pasar  al  de  60  con  las  enseñanzas  que  es
peró  obtener  de  la  experiencia  del  Remar,  el que  lucha  hace
un  año  con  la  desgracia  de  una  accidentada  experimenta
ción  que  le  ha  llevado  a  inutilizar  un  ejemplar  del  proto
tipo  en  las  agujas  de  una  roca,  y  otro,  en  estos  mismos  días
en  que  se  escribe,  al  despegar  en  el  Báltico  con  mar,  par
tiendo  precisamente  con  destino  a  nuestros  lares,  para  in
tentar  señalar  el  camino  comercial  por  el  aire  de  los  his
pano-sudamericanos,  en  un  golpe  contra  el  agua  —que  es

((1)  Véase ia  «Crónica»  correspondiente  al  número  de  esta
REVmTA  de  octubre  de  1928.
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muy  dura  cuando está  movida y  se  la embiste  con 120 kiló
metros  a la hora, que  son 33 metros  por segundo, adeimás de
la  velocidad que  el  agua,  agitada  por  sí,  puede  téner—,  se
ha  desfondado más o  menos, capuzando consiguientemente
y  perdiéndose o averiándose de modo serio, que  las dos ver
siones  llegan  al cronista.

Claude  Dornier,  por  último,  el  ingeniero  de  la  fe  y  de
la  constancia en. sus  concepciones,, es el  que ha  ido más  allá
en  la  realización de su  ideal,  representada  por  la  serie  de
sus  hidroaviones Libelle,  Do-E, Wal, Supe r-Wal y  Do-X, de
0,5,  ,  6,  14 y  50 toneladas,  serie  que,  estudiada  como tal,
fué  el  argumento  de memorable conferencia,  leída y  discu
tida  en la  Royal Aeronautical  Society, de  Londres  (1),  en
contrándose  actualmente  en  la  experimentación  de  su  úl

•  timo  tipo,  Do-X, todavía en el lago Constanza,, y siempre  en
el  camino de las grandes  unidades  hidroaviatorias  y  en pos
de  la  seguridad y  de la  economía en la navegación ér.ea  so
bre  el mar. Tal fe  ilumina esta  senda técnica que  sigue Dor
nier,  que, disponiendo de los talleres  Manzell, en Friedrichs
hafen,  para  sus  construcciones hasta  entonces  allí  realiza
das,,  por  no  poder  disponer allí  del lugar  y de  los  elemen
tos  que  habí.asi de  requerir  sus  concepciones colosales, de
las  que  son la  primera  y  menor muestra  el actual Do-X, de
50  toneladas cargado, no titubeó  en  1926-27 en trasladar  su
industria  a  la  orilla suiza  del lago constanza,  donde encon
tró  una  extensión  de  18.000 metros  cuadradós, que  le  per
mitió  poner la  quilla de su prototipo  ahora en ensayo, pron
to  adquirido por  la  «Luft-Hansa», para  la  tozuda  consecu
ción  de  sus  propósitós  de  ser  la  primera  con  su  bandera
germana  en dominar las  grandes  comunicaciones aéreas  por
el  mundo;  prototipo ieproducido en  otras  dos unidades,, an
tes  de  ser  ensayado,  y  adquiridas  ambas  por  el  Gobierno
italiano,  que  no olvida los millones de nacionaies suyos que
pueblan  el  continente  americano  y  la  obligación que  con

((1)  Véase la  «Crónica» correspondiente  al  número  de  esta
REVIéTA  de  mayo  de  1928.
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ellos  Italia  tiene  de  darles  prestigio  por  medio  del  de  su
patria  y  facilidades  y  grandeza  de  comunicaciones,  a  cam
bio  del  enorme  provecho  que  de  toda  la  energta  del  emi
grado  la  metrópoli  obtiene.

¡Cincuenta  toneladas  de  peso  navegando  por  el  aire,  sos-
tenidas  por  su  propia  velocidad!  Ya  no  se  trata  de  un  mo
desto  bote  volador.

Estarnos  entrando  de  un  rndo  serio  y  merecedor  de
honda  meditación  en  el  camino  de  los  BARCOS VOLADORES.

*  *  *

Es  un  hecho  indudable,  que  merece  alguna  considera
ción,  el  que  la  navegación  aeromarítima  —a  pesar  d  sus
dificultades  técnicas,  tanto  en  el  mar,  por  la  velocidad  con
que  se  tiene  que  combatir  al  agua  y  por  las  condiciohes  ma
rineras  que  requiere  el  aparato,  algunas  en  contraposición
con  las  aéreas,  como en  el  aire,  por  la  inferioridad  de  ren
dimiento  que  ofrece  el  hidroavión,  comparado  con  el  aero
dino,  que  parte  y  vuelve  a  la  tierra,  por  su  mayor  peso  y
resistencia  del  sistema  de  aquél  a  que  está  confiado  el  con
tacto  del  aparato  con  el  medio  que  le  sirve  de  base  para  na
vegar  por  el  aire—,  resulta  la  más  adelantada  en  lo que  se
refiere  a  la  velocidad  y  en  el  peso  y  tamaño  de  las  aerona
ves  específicas  suyas.

Ello  obedece  en  principio  inmediato  a  que  las  aguas
tranquilas  ofrecen  los  más  amplios,,  los  más  numerosos  y

frecuentes  y  los  más  muelles  y  mejores  aeródromos  spar
cidos  por  tod  el  mundo,  sin  gasto  alguno,  de  modo  natural
y  espontáneo;  responde  a  que  la  oscuiación  del  agua  tran
quila  con  el  hidroavión  puede  ser  más  suave,  más  progre
sivamente  resistente,  permitiendo  el  contacto  con  indemni
dad  de  mayores  pesos  que  el  aterrizaje,  en  el  que  está  más
localizada  la  acción,  exigiendo  resistencias  mecánicas  en  el
tren  que  la  metalurgia  no  concede  todavía  fácilmente  en  el
grado  que  requieren  los  pesos  de  las  grandes  unidades.

Es  verdad  que,  en  cambie,  el  hidroavión,  por  su  menor
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rendimiento  en  el  aire,  está  muy  atrasado  con respecto  a].
avión,  en lo que  se  refiere al alcance d’e la  posibilidad de  
acción,  a su  autonomía,  luchándose denodadamente  por  au
mentar  esta  característica,  y  acudiendo  precisamente  por
ello  a  los grandes  desplazamientos, que,, al ofrecer  mejores

rendimientos,  conceden reiativameñte  mayores radios cte al
cance,  siempre  detenidos, por  lo menos contenidos, por  esa
barrera  que se levanta  al  imponer mayores potencias y  con
sumos  .para sustentar  mayores  pesos, y  permitiendo  ganar
poco  en  el  aire  cuando  se  llega  a  la  liquidación de  estas
magnitudes,  unas  subsidiarias  de las otras.

Mas  el  que  aquellas  características  de velocidad y. peso
de  la  Aeromarina  resulten  tan  adelantadas  podrá  ser  por
virtud  de  los mejores  medios que  esta  navegación  aérea
ofrezca;  pero  tienen  que  exitir,,  por  otra  parte., causas  de
suficiente  empuje  que  obliguen a  la  utilización  de aquellos
medios.

Radican  especialmente en  que  la  comunicación aeroma
rítima  es  la  que  significa mayor  posibilidad de  economía de
tiempo,  porque la velocidad práctica  de los transatlánticos  se
encuentra  tan  estancada,  que  el Mauretania  ha  disfrutado
durante  veinte  años el  honor del gallardete  azul, y por  sólo

dos  millas de aumento  del Brernen se h.a armado el guirigay
que  todavía  nos aturde  y  confunde. Los once días  de viaje
de  Europa  a  Sudamérica pueden  reducirse  a  cuatro  por  el
aire,  y a  uno o dos los cinco por  mar  de Europa  a  América
del  Norte.

No  .quiere ello decir  que  no  quepa  aumentar  la  veloci
dad  de estos transatlánticos,  pues  es bien  fácil conseguirlo;
pero  tiene  que  ser  a  costa  de la  ley de  los cubós, que  exi
ge,  para  pasar  de 15 a  30 millas,, octuplicar la  potencia,  los
consumos,  y todavía  llevar  la  prodigalidad  más  que  a  mul
tiplicar  por ocho los factores  económicos, por lo que  esta  di
sipación  deja  de tener  carácter  práctico,  lo que impidé que
se  implante.  Las  velocidades terrestres  son  mayores  que
las  marítimas,  y  pueden fácilmente hacerse todavía más sin
acudir  a  la  prodigalidad  de  los  consu.moa, como cabe,  por
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ejemplo,  utilizando  el  automóvil  en  las  autopistas  y  mejo
rando  éstas  y  el  ferrocarril  en  trazados  más  perfectos,  con
unidades  menos  pesadas,  con  organizaciones  más  sencillas,
por  lo  que  es  muy  difícil  que  el  tráfico  por  la  navegación
aérea  pueda  competir  en  parte  alguna  con el  transporte  te
rrestre,  sobre  todo si  es  de  corta  duración;  y  doncle se  sostie
ne  la  competencia  es  por  el  auxilio  que  conceden  los  Esta
dos  a  estas  empresas,  pues  constituye  un  axioma  que  los
ingresos  propios  de  toda  línea  aérea  regular  sobre  la  tierra,
en  los tramos  ordinarios,,  no  alcanza  a  cubrir  más  dé  lá  cuar
ta  parte  de  los  gastos  que  tiene,  y  sólo puede  resultar  eco
nómica,  relativamente,  cuando  por  el  aire  se  ahórren  las
molestias  consiguientes  a  los  repetidos  transbordos  de  cam
bios  de  medio  terrestre  y  marítimo,  y,, sobre  todo,  cuando
esto  ocurra  entre  dos  centros  ide  alto  grado  de  civilización,

circunstancias  que  concurren  entre  París  y  Londres,  por
ejemplo,  a  pesar  de  lo  que  todavía  se  requieren  subsidios
y  ayudas  oficiales para  el  sostenimiento  dci  servicio  aéreo  de
transporte.

Sólo  cuando  el  tamaño  de  la  aeronave  sea  grande,  y  por
el  aumento  de  dimensiones  reúna  la  cualidad  de  mayor  ren
dimiento,  acercándose  al del ala que  vuele, por  aumentar  su
capacidad  económica  de  carga  y  el  crecido  número  de  pasa
jeros  permita  la  disminución  de  los  gastos  generales  por
unidad  y  lós tramos  de  la  navegación  sean  largos,  y  la  velo
cidad  conduzca  a  la  economía  del  tiempo  en  grado  apetito
so,  puede  lograr  la  característica  de  rentabilidad  una  ex
plotación  de  tráfico  aéreo.  Y  estas  condiciones,  por  cuanto
va  dicho,  se  reúnen  mejor,  se  pueden  lograr  mejor.  tratan

do.  de  aeroclinos,  en  el  tráfico  aéreo. sobre  el  mar,  o sea  con
grandes  hidroaviones,  o,  mejor  dicho  todavía,  por  el  camino

de  los  barcos  voladores.
Ello  es  así,  además,  porque  el  gran  aeroplano,  que  tie

ne  en  el hidroavión  su  realización  más  prácticas, mejor  cuan
to  mayor  sea  el  aparato,  ofrece  de  este  modo el  máximo  des

arrollo  de  la  cualidad,  que  se  hace  más  apreciable  en  el
tráfico  aéreo,  .que es  la  seguridad del viajero.
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Seguridad  mayor,  porque c.uanto más  grande  es  el apa
rato,  el sistema  flotador del casco lo  es  también.; puede ser
más  alto,  de  mayor  manga,  de  mayor  resistencia  y,  por
consiguiente,  reunir  mejores  condiciones marineras  mien
tras  se  encuentre  en  el  agua;  reunir  lo  que  los  ingleses
llaman  con  tanta  propiedad,  más  estimable  sea  keeing
qualities.  Estas  son tanto  más  de  apreciar  cuanto que,  no
sólo  se  utilizan  con  ventaja  para  conseguir  una  mayor
extensi6n  .a las aguas  que  merezcan  el calificativo de rela
tivamente  tranquilas  para  el  amaraje  y  despegado  ordi
nario,  ampliando  los  aeropuertos  naturales,  sino  que. tie
nen  su  mayor  estimación  precisamente  en  las  ocasiones
anormales  en  que, por  escapar  de tm  peligro,  se hace nece
sario  fiar  la  salvación, como último  término,  al  mar,  en
general  entonces  libre,  abierto  y  frecuentemente  movido,
donde,  por  razón  de estas  circunstancias  posibles  y  por  la
de  la  oportunidad  en  que  se  producen,  se  requiere  que  el
casco  del  aparato  volador cuente  con  mejores  condiciones
de  flotabilidad, estabilidad  y  resistencia,  más  pródigos  en
ofrecer  los grandes  hidroaviones, y  mejor  cuanto  mayores.

Seguridad  mayor,  porque  cuanto  de  más  porte  sea  la
unidad  y  requiera  naturalmente  mayor  potencia  cabe sub
dividir  ésta  más,  con ventaja  de  una  conveniente  reparti
•ción  de  pesos que  evite  las  grandes  localizaciones de rna
sas  y  las estructuras  consiguientes  para  dar  crecidas  resis
tencias  locales, y,  por  otra  parte,  la  subdivisión, de  poten
cia  consiente’ garantir  mejor  el  contar  con  la  necesaria
para  adoptar  la  velocidd que más  convenga, incluso la  má
xima  para  ‘despegar y  la  económica para  la  navegación dé
crucero  o’ la imprescindible para  sostenerse  en el  aire,  aun
en  el c.aso de haber varios  motores averiados, y  aun  permi
te  la  mayor  dimensión, la  más fácil posibilidad de córregir
averías,  en  el  aire  y  especialmente  de  evitarlas  con  una
inspección  más  factible.  Todavía 1,a aeronave  grande  ha  de
permitir’  en  este  orden  otra  seguridad  muy  señalada,  que
ya  apunta,  aun’ cuando  no  haya  tenido  hasta  ahora  reali
dad  tangible:  se  habla  de  instalar  el  motor  Diesel  en  las



818               NOVIEMBRE 1929

grandes  aeronaves  las primeras,  tanto  en  las  más livianas
comrj en  las más  pesadas  que  el  aire,  y  se  habla  precisa
mente  de  hacerlo  en  los  futuros  ejemplares  del tipo  que
inspira  estas  consideraciones, en  el  Do X;  y  este  motor,
por  la  sencillez de  su  autoencendido y  por  la  robustez  de
todos  sus  órganos  y  fáciles  instalaciones  de  sus  sistemas,
ofrece  el  swmnwin de  garantías  de seguridad  en su  funcio
namiento.  Y  como  la  posibilidad  de  montar  este  motor
Diesel,  por  su  mayor  peso  de  instalación,  es  sólo factible
en  las grandes  unidades,  y en éstas  es  sólo también posible
ir  a  buscar  los  mayores  radios  prácticos  de  acción, que
han  de  conducir,  por  la  economía del consumo del Diesel,
a  una  definitiva economía en  el  peso de la  potencia a  par
tir  de una  duración del vuelo de diez a  doce horas,  resulta
que  también  esta  mayor  garantía  de seguridad,  desde este
punto  de vista  examinada,  es  también  específica  del .aero
dino  grande.

Seguridad  mayor  también,  mirando  el  asunto  desde  el
punto  de vista  de  la  posibilidad  que  la  aeronave  ofrece,  a
medida  que  aumenta  su  tamaño,  de que  su dotación  pueda
prestar  su  servicio organizado  con aquella  división del tra
bajo  y especial misión peculiar de cada uno, que  es prenda
de  la  mayor eficiencia. Hoy, el llamado piloto de un  aparato
mediano  es el conductor,, el timonel, el mecánico  o maquinis
ta,  el  navegante  y hasta  el  raidio; a medida que los aparatos
han  ido  creciendo se  ha  podido ir  separando  algunas  fun
ciones,  no  muchas,  y  especializar  el  desempeño  de  éstas
con  personal  cd  hoc; pero  hasta  ahora,  hasta  que  se  han
lanzado  al aire  y lo han  surcado  50 toneladas que  no flotan,
sino  se  sustentan  en  la  atmósfera,  no ha  podido separarse
el  mando  supremo  de  toda  otra  función  para  ocupar  la
autoridad  del Comandante en  la  exclusiva y  única  de diri
gir  y  de  coordinar  de  modo que  se  sumen  las  de  toda  la
dotación  de  .a bórdo, que  es  la  función  principal  y  de  la
que  más  depende  la  eficiencia del  servicio de la  aeronave.
Ya  el  Comandante  lIbre  ‘de la  misión  del  timonel  que
atienda  a la  conservación  del aparato  en el rumbo y  con la
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inclinación  vertical  ordenada  y  a  gobernar  al  aire  en  las
agitaciones  arremolinadas  y  turbulentas  del  medio, siendo
el  hábil  patrón  en  un  amaraje,  como en  una  atracada  a
vela;  separado aquél  del cuidado del detalle  de la  ruta  que
se  ha  de seguir  y  la  que se  sigue y  de la  determinación  de
la  posición constante  de  la  aeronave,  que  cabe  ya  confiar
al  navegante,  ocupado exclusivamente  en estos  menesteres;
pudiendo  contar  el  aparato  con  una  central  de  motores
donde  el maquinista  los observe y  mande a todos, con arre
glo  a  las  órdenes  recibidas  y  las  que  pueda  de  momento
recibir,  y  de  donde destaque  algún  motorista  que  limpie  o
cambie  bujías,  inspeccione  distribuidores  de  magnetos,
examine  carburadores,  sustituya  un  muelle  o  una  válvula
en  el aire,  componga las tuberías,  atienda  a las mil  inciden
cias  de lo  varios  y complicados mecanismos a  bordo; exis
tiendo  personal  que  en  locales  adecuados  mantenga,  en
viando  y  recibiendo órdenes,  la constante  comunicación con
el  exterior  para  todos  los efectos  y  aun  capte  la  informa
ción  meteorológica, que  él  mismo u  otro  tripulante  espe
cializado  interprete,  para  conocimiento  y  gobierno  del
mando;  ya  óxistiendo  quien  se  ocupe de  que  el  pasaje  se
encuentre  atendido  en  todas  sus  necesidades..., el  Coman
dante,  tranquilo  y con el espíritu  descansado y lúcido, pue
de  ocuparse de mandar  y dirigir,  llenando  la principal  f un
ción,  que constituye  así  nueva  garantía  de seguridad.

Y,  ademés  de  la  seguridad,  el  aparato  grande  ofrece,
por  reunir  esta  condición, la  de  poder  aportar  al  tráfico
aéreo  las de  regularidad  y puntualidad,  que  son imprescin
dibles  si  ha  de lograr  el  negocio rendimiento  económico, y
la  de mayor  comodidad al  pasaje.

Otras  consideraciones podrían  hacerse  en el aspecto  mi
litar  que  conducirían  a  que  el  hidroavión grande  es  el más
conveniente  p.ara las  misiones  de  orden  estratégico  y  aun
en  algunas  de orden  táctico,  sobre  todo si  resulta  que  es-.
tamos  equivocados los que  creemos que,  por  ahora  al  me
nos,  no lleva  trazas  de poder  realizarse  el  disfrute  del  do
minio  del aire  con las grandes unidades,  fruto  de la concen
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tración  de  la  masa,  porque  el  sostenimiento  del  avión  en  el
aire  es  tan  frágil,  que  la  gravedad  supone  mayor  efecto
útil  para  oponerse  a  su  sostenimiento  que  la  acción  de  las

armas  y  puede  ella  aprovecharse  haciéndola  actuar  por  me—
dio  de  aparatos  pequeños  contra  los  grandes,  menos  cos
tosos  aquéllos  que  éstos,  y  que,  por  ende,  quepa  multipli
car  más,  dominando  mejor  el  medio.

Es  esta  cuestión  para  otro  día  ser  examinada  con  más
calma.  Basta  por  hoy  afirmar  desde  luego  la  superioridad
indiscutida  del  hidroavión  grande  y  todavía  más  la  orien
tación  hacia  el  barco  volador  para  el  desempeño  de  las  mi
siones  estratégicas  de  la  Aeronáutica.

Sumada  esta  conclusión  con  las  consideraciones  ante
riores,  que  abonan  en  otro  orden  el  desarrollo  del  hidro
avión  hacia  el  barco  volador,  se  confirma  en  el  aire  aquel
aforismo  nuestro:  Barco  grande...

***

Antes  de  dar  algunos  detalles  sobre  el  aparato  Do-X,  que
en  la  segunda  decena  de  julio  último  despegó  por  vez  pri
mera,  con  gran  éxito,,  en  el  lago  Constanza,  y  que  ahora  se
disp.one  a  batir  y  registrar  porción  de  máximas  de  carga
absoluta,  y  en  combinación  con la  velocidad  y  la  altura,  es
tima  el  cronista  que  puede  ser  muy  útil  para  el  lector  re
cordar  algunas  características  de  la  serié  de  hidroaviones
Dornier,  tal  como fué  ofrecida,  por  su  constructor  a  la  Royal
Aeronautical  Society, de  Londres.

Comprende  cinco  tipos  la  serie  de  los  comparados:  son
los  cinco  monoplanos  parasol,  de  alas  plegables  el  primero  y
los  demás  fijas,  de  casco  entral,  con  las  aletas  flotadores
laterales  del tipo  Dornier-Stummel, para  atender  a  esta  es
tabilidad  casi  excKivámente  en  los  hidroavines  monopla

nos  de  ala  alta,  y  la  construcción  preponderante  de  duralu
minio,  en  progresión  creciente  con  el  tiempo,  eliminando  al
final  totalmente  la  madera;  lo que  ha  aumentado  el  empleo
del  acero.
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Las  dos tablas  siguientes  ponen de  manifiesto las carac
terísticas  geométricas  y  de  pesos principales:

TABLA  1

TABLA  II

Tipo  del  aparato

y  su nombre

Número  de  motores

y  su  potencia

e.  y.

A)

B)

C)

D)

E)

Libelle

Do-E

Wal

S’uper-Wal..

Do-X

4

9,8

17,5

22,5

28,6

48

1X  80=   801  15,4

1X45O  450  53

2  >< 450 .=  9O.0  95

4  X  5,00 =  2.O0O 144

12  X  500 =  6.0O0 467

O    ao.
-  _a

•  —

:  :°.
•  •oe

6,3   0,7

12,3   1,4

17,5

24,4   2,2

40    6,5

Tipo  del  aparato

A)

B)

C)

D)

E)

t’eso  vacio

Kgs.

509

1.733

3.383

7.347

21,970

Peso

carga  do

Rgs.

068

2.848

6.018

14.000

51.396

Carga

específica

por  m.2

1.   42,8

53,7

63,2

97,6

108,8

Carga Relación
de  pesoespeolfica

vacío
poro.  y.

o  cargado

8,3      0,762

6,3     0,610

6,7      0,562

7,5      0,522

8,5  1  0,486
___________ —l ________________

Esta  última tabla  manifiesta el  progreso notable de ren
limiento  a  medida que  crece el  tamaño  del aparato.  -

También  es  muy  instructiva  la  tabla  IX  de la  conferen
cia  de Dornier,  que  da las características  de ejecución:
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TABLA  IX

Peso  medio              adVelocidad  Velocidad  de  consu-    Radio        10

máxima  de  crucero  Inos  por   de acción   de aoolon
Tipos                           kilómetro             reducidó

en  crucero         —
Kms.  hora  Kms  hora  Kg.kms.h.    Ems     Krn.

A137       10      0,137       588       588

B163       14.0      0,596     1.609     1.566

O192   .  159    1,053    2.277    2.193

D221     169    2,202    2.912    2.784

E.           240     185    6,105    4.239    4.039

Tal  estadística  pone  bien  en  evidencia  la  razón  de  las

consideraciones  que  encabezan  esta  «Crónica»  en.  pro  de  los

gran.des  hidroaviones  para  la  comunicación  .sobre  el  mar,  de

los  que  está  ahora  a  la  cabeza  el  Do-X,  en  experimentación,

que  lleva  ya  efectuados  medio  centenar  de  vuelos,  en  los

que  ha  logrado,  a  400  metros  de  altura  sobre  el  nivel  dci

mar,  despegar  en  poco  más  de  sesenta  segundos  de  corrida,

que  suponen  un  trayecto  práctico  tde  muy  cerca  de  dos  ki

lómétros,  con  ina  carga  de  más  de  20  toneladas,  alcanzan

do  la  velocidad  dé  21  kilómetros  en.  el  aire,  comprobándose

la  velocidad  dé  amaraje  día  100  a  110  kilómetros;  caracte

rísticas  qun  ‘permiten  augurar  que  si  nivel  del  mar  ha  de

realizar  el  aparato,  si  no  las  condiciones  exactas  del  pro

yecto,  bastante  próximas  a  las  que  Dornier  encontró  como

resultado  de  su’  estudio,  con  las  impurezas  naturales  de  la

realidad;  por  ejemplo,  algún  mayor  peso  empleado  en  la

construcción  y  en  la  habilitación  del  aparato;  menor  carga;

menor  rendimiento;  velocidad  un  poco  disniinuída,  etc.  Don

de  se  teme  mayor  diferencia  con  el  proyecto  es,.  sobre  todo

al  principio,  en  el.  radio  de  acción  o  autonomía  del  aparato,

que  se  habla  de  aumentar  con  la  adopción  en  los  nuevos

ejemplares  de  los  motores  de  aceite  pesado,  tipo  Junkers,

del  que  el  prototipo  está  volando  con  gran  éxito.
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A  pesar  de todo, se  espera  fundadamente  que  las prue
bas  finales sobre  el  mar  han  de acusar  resultados  muy  no
‘tables,  que  han  de  señalar  a  este  tipo  Do-X como el  de la
iniciación  de la  etapa  de la  utilidad  práctica  del hidroavión

en  las grandes travesías  aéreas sobre  el  mar y  en  los viajes
uniendo  puertos  de  gran  tráfico, al  poder  conducir los  pa
sajeros  por. muchas  decenas, llegándose a  hablar  de más  de
un  centenar.

El  aparato,  coma .qiieda dichó, conserva las líneas  gene
rales  de sus  antecesores., Do-E, Wal y Super-Wal, dentro  de
una  magnitud  de conjunto,  de la  que  dan idea las fotogra
fías,  por  la  relatividad  de  tamaño  de  personas  que  apare
cen  a  bordo y  d  la  de  los botes  atracados  o en  las  proxi
midades  del  aparato,  monoplano todavía, pues  ya  Dornier
anunció  en Loñdres  que  se  mantendría  en  esta  disposición
por  las  facilidades que  ofrece  en la  construcción;  pero que
ya  contaba que  con  el  correr. del. tamaño precisaría  acudir
al  biplano.  Realmente., un  ala  de  diez  metros  de  profundi
dad,  como la  que  el aparato  Do-X tiene,  es  mucha anchura,
y  el  alargamiento   4,8  muy  pequeño,  comparados  con
los  5,7 del Super-Wal  y  más de  seis  en  el  Wal,. a  pesar  de
lo  que se  llega ahora  a  envergaduras  de  48 metros  sin  .que

TOMO  CV 11
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él  pesé  especifiéó  por  metro  cuadrado  de  uperficie  puoda
ser  menor  de  110 kilogramos.  El  réndimiénto  d.e este  ala  tan
profunda  con  éscaso  alargamiento  no  puede  ser  gran-
de;  la  envergadura  no  puede  aumentar  por  las  dificultades
del  manejo,  y  sobre  todo  por  atender  a  la  estabilidad
transversal  marinera  del  hidroavión;  de  ]flOdO  que  la

consecuencia  no  puede  ser  mñs  clara...;  estamos  pró

ximos  a  tener  que  sacrificar  en  los  hidroaviones  gran
des  las  facilidades  señaladas  de  construcción  que  ofre
cen  los  monoplanos;  facilidades  ha  muy  poco reconocidas  si
multáneamente  por  los  grandes  oonstrutOreS  ingleses  (Su
perm.arine,  Blackburn,  Short,  etc.)  en  los  tipos  ultimos,  de
ue  se  ocuparán  las  próximas  «Crónicas>,  sin  duda  debida
la  simultaneidad  a  sugestióñ  o  a  claudicación  del  departa
nento  técnico  del  Ministerio  del  Aire  inglés;  Y  este  suceso,
de  la  vuelta  al  biplano,  próximo  en  el  camino  de  los  barcos
voladores,  a  menos  de  que  no  lo  remedie  Dios  con  algún
progreso  aerodináéiieo,  traerá  como  consecuencia  el  volver

a  aproximar  los  planos  principales  al  agua,  con  todos.  sus
jncónvénientes  niarineroS,  en  especial  en  las  aguas  agi
tadás.

El  casco  del  Do-X es  alto  y  de formas  marineras,  de roda
de  tajamar,  quilla  central,  en  Y, abandonando  Dornier  aque
llos  fondos  planos,  que  tan  poco  nos  gustaban  a los  marinos;
sólo  conserva  de  aquellas  formas  pristinas  una  corta  y  es
trecha  quilla  plana  a  proa  de  los  redientes,  que  son  tres;
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hasta  la  extreniada  dimensiÓn de la manga se ha  perdido en
éste  tipo.  pues. el  alargamiento  es  ahora. de ocho en  el  cas
co,  cuando en el.. Wal era  menor de c.incó. El casco tiene  aho
ra  formas  adecuadas  para  la  navegación, marítima,  sin  ser
id  cuchillo del  Romar-Robach,  por  lo que  es  posible que  el
Do-X,  no sólo despegue tan  bien  como aquel  tipo de  hiciro

‘avión,. sinó que .amai’e’m’ejor, quedando,. quizás; corregido el
defecto  que  en este  punto  ha, presentado  el  Remar,  el  que,

or  falta  de llenos én  las  amuras,  al  amarar  con la  veloci
dad  de 12  kilómetros o más, se clava en el agua  y con rela
tiva  facilidad éapuza.

El  casco es  muy  alto,  seis  metros,  y  cerrado  completa
ñienté,  ofreciendo luz y  aire  en su  .interiór por  lós nu’nero
sos  y  grandes  portillos. Tarhbién  es  marinera  esta  altura,
-que  es  casi  la. misma ‘a que  el  ala  se- encuentra  dél  agua;
los  motores van, con sus cantos altos dé las  hélicés, a. 10 me
tros.  de la  quilla. .

La,  aletas,  en el Do-X, son relativamete’  tnás largas,  en
el  sentido de  la  eslora  (10  metros),  de lo  que  acostumbra
ban  a. se  de  anchaé  (tres  metros,) , en  los tipos  anteiiores;
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la  altura  de estos flotadores es de algo más  de dos metros, y
el  ángulo  de incidencia con que  ahora atacan  al  agua  en la
-maniobra  de  cambio de medio del Do-X parece  mayor  que
en  el  Wal y ,Super-Wal.

Ni  que decir tiene  que el Do-X dispone de timón  de agua
para  su  maniobra en este medio.

Dispone  también, como el Sjper-Wal,  de  tubos de conduc

ción  del  aire,  que  en  el  amaraje  pueden  acumularse  detrás
del  rediente  y  adquirir  de momento presiones crecidas  que
comprometan  la  seguridad  del material  del fondo; estos tu
bos  atraviesan  el  casco, y  curvados salen  por  encima  de la
parte  superior  de  las  aletas,  de  modo que  el  aire  tiene  u
br  salida.                              -

El  casco es  todo  metálico;  las  cuadernas  y  burlarca
mas,  tanto  del  cuerpo  principal  como de las  aletas,  están
formadas  por perfiles abiertos  de duraluminio  especial com
primido  tipo  Z B,  en U, T  o L.

El  forro  es  de plancha de duraluminio  de uno a dos mi
limetros  de  espesor;  los  remaches,  de  seis  a  ocho milíme
tros;  efectuado el  remachado con martillos  de aire  compri
mido.

El  sistema  principal  del casco está  formado por  dos vi
gas  armadas  en  cruz,  formando la  quilla  y la  armadura  de
las  aletas;  corren  paralelas  a  la  quilla  cuatro  vagras  tam
bién  armadas  y de  40 centímetros  de  altura,  y con  70 cen
tímetros  de  separación  hay  37 cuadernas  desde  la  proa  a
la  popa  del  timón  marino  que  tiene  el  casco; desde  esta
cuaderna  37 parte  el  casco en  forma  de cola para  formar
el  asiento  de  planos fijos  y  timones  de  popa.  El  rediente

1
1
1
1
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principal  se  encuentra con  la ordenada  3,  y desde el  timón
de  mar  al  extremo  de  popa  hay  21  cuiadernas a  intervalos
de  50  a  70 centímetros,  de estructura  mucho más  sencilla
que  las  que  forman  el  casco verdaderamente  marino.  De
las  cuadernas  hay  tres,  las  numeradas  con  34,  38  y  42,.
que  son  las  cuadernas  principales,  de  estructura  mixta
de  acero y  duraluminio,  y  que  se  unen  arriba  con los tres
largueros  del ala,  y  en  el  fondo tienen  una  doble cintura
de  ángulos de .acero en  O, que  van  a  unirse  prolongándose
por  las  aletas  con  los tres  montantes  externos  por  banda
qué  ligan  el casco y  el  ala  del  aparato.

Son  mamparos  estancos  de  quilla  a  perilla  los  21,  42
y  55, y en el doble fondo, los 28, 34, 47 y  50; la flotabilidad
está  calculada de  modo que  quede  garantizada  aun  inun
dados  dos ompartimiento.s  grandes  de  los  tres  en  que  el

casco  está  dividido. En  las  aletas  son estancas  las cuader
nas  34, 36, 38 y  41.

En  la  figura  que  pone  de  manifiesto la  repartición  del
casco  debe  tenerse  en  cuenta  que  la  escala  de  la  sección

.4  ul

5ección  por  A B Sección  por  O D          Sección por  EF
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longitudinal  es  doble que  la  de las  transversales  para  rna
yor  claridad  en  éstas.  Puede  verse  que  sobre  la  cara  alta
de  la  estructura  de las cuadernas  y  de la  quilla, está  la  cu
bierta  baja  de  plancha  de  duraluminio,  sobre la  que: des
cansan  los  polines  de  los  grandes  depósitos cilíndricos  de
combustible  y  aceite,  por  primera  vez  de  duraluminio,  y
destinados  también  a  bodega  para  equipajes  o pañol  para
piezas  de  respeto.  Ha  sido un  poco censurada,  con razón
relativa,  esta  situación  de  los  depósitos  del  combustible,
que  en algún sitio  tenían.que  ir, y  en todas  partes  son muy
poco gratos, sobre  todo donde  se disponen para  que viaje un
centenar  de  pasajeros;  la  censura  más  razonable  va  clin
gida  a  la  dificultad de inspección que  el  local ofrece,  cuan
do  debe  estar  lo  más  facilitada  posible.

Entre  las  cuadernas  21  y  55, sobre  este  compartimien
to  del combustible, va  la  cubierta  del  pasaje,  dedicada en
24  metros  de  eslora  a  contener  11  locales destinados  a  la
instalación  para  el  alojamiento  de  los  pasajeros  de  día
de  noche.  La  altura  de  este  entrepuente  es  de  1,90 me
tros  y  los  locales son de  2,10 a  2,80 por  3,50 metros.  Un
corredor  central  de  ø  centímetros  cTe ancho permite  co
municar  todos  los alojamientos, y  desde el  exterior  se  en
tra  en  éstos  por  dos puertas  laterales  en  el  costado, entre
las  cuadernas  42 y  44, sobre las aletas  que cenducen a esta
cubierta  de  alojamiento. Hay también  en la  cubierta  supe
rior  des escotillas, en las  cuadernas  21 y  55, de escape.

En  la  misma cuaderna  42, . a  estribor,  hay  una  comuni
cación  de  este  piso  con la  cubierta  de  las  cámaras  altas,
que  son las  destinadas  al  mando  de  timones  (gobierno)  y
cuarto  de  derrota  a  proa,  cámara  del  maquinista  bajo  los
motores,  estación  de  t.  a. h.  y  alojamiento  de  la  dotación,
compuesta  de  nueve  personas:  Comandante, primer  Oficial
navegante,  dos pilotos timoneles, un  maquinista,  dos mecánicos,  un  radiotelegrafista  y  un  mozo de  servicio.

A  proa  de todo van  el anda  y  maquinita  de levar,  y en
esta  bodega, el  pañol de  a  bordo.;

En  caso de  dedicarse  el  aparató  a  navegación  de gran
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autonomía,  está  dispuesto parte  del espacio del pasaje  para
poder  aumentar  la  provisión  de consumos.

El  ala  es  de un  perfil semigrueso, biconvexa; tiene  tres
largueros,  construidos de viga armada  con perfiles de dura
luminio  comprimido;  el  larguero  central  es  el  más  resis
tente  y  más  alto,  llegando  a  1,20 metros  de  altura.  Están
calculados para  trabajar  sobre cuatro  apoyos: dos extremos
sobre  los  pares  de montantes .de duraluminio  con encastres
de  acero  en sus  cabesas  y los otros  dos sobre el  carro;  dis
tan  estos  largueros  entre  sí  2,80 metros,  conservando esta
distancia  merced  a  12 costillas de  viga  armada  de  duralu
minio  comprimido, dispuestas  octogonalmente  en  los  lar
gueros  a  intervalos  de  tres  metros  aproximadamente.  En
este  sistema  principal  se  encuadran  dos secundarios,  que
permiten  últimamente  fijar  las  cosiduras  de la  tela  al  es
queleto  a cada 25 centímetros, cuando más.  Además de esta
armadura  se  ofrece la  correspondiente  al  borde  de  ataque
y  también  hay  alguna en  el  de salida.  El  forro  es  de tela
de  lino barnizada,  excepto en  el  piso de la  parte  de moto
res,  que  es  de  plancha  de  duraluminio  para  que  pueda
soportar  el  peso de los mecánicos que  atiendan  a los moto
res;  asimismo es  de plancha el borde. de ataque  del ala.

Este  aparato,  a  pesar  de  ser  monoplano, tiene,  además
del  ala  principal,  otra  secundaria,  formada  por  una  unión
transversal  de  los  apoyos. de  los seis  sistemas  de  pares  de
motores  en  tandn;  es de 23  metros  largo,  1,75 metros  de
profundidad  y  cuenta  con  una  superficie  portante  de  36
rnetros  cuadrados;  su  misión  principal,  además  de  ayudar
a  la  sustentación,  es  de  servir  de  instrumento  que  neu
tralice  mutúamente  las  vibraciones  que  puedan  producir
los  seis  sistemas  motopropulsores.  Los elementos  del  con
torno  de  este  ala  secundaria  són de  acero, y  los  largueros
interiores,  de  duraluminio;  su  perfil  es  de  gran  sustenta
ción,  del tipo  de  vientre  curvado, y  el  forrn  en  su  mayor
parte  es  de  plancha. La. parte  de este  ala  comprendida en
tre  los cuatro  pares  de motores centrales  está  rígidamente
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atornillada  a  los  soportes  de  éstos;  las  partes  extremas
tienen  su  unión  elástica  y  el  forro  allí  es  de  tela  con plie
gues,  de  tal  modo;  que  las  deformaciones  elásticas  del  ala
principal  son  absorbidas  por  estos  pliegues  y  no  pueden
provocar  roturas  o  deformaciones  permanentes  en  la  plan-
cha  que  constituye  el  forro  del  ala  secundaria.

Los  alerones  tienen  12  metros  de  longitud  y  uno  de
profundidad;  tienen  un  larguero  frontal,  formado  por  un
tubo  de  duraluminio.  Dada  la  extremada  longitud  de  estos

alerones,  están  formados  por  dos  piezas,  unidas  por  un
manguito  cardánico,  y  la  unión  de  cada  alerón  al  ala  se
efectúa  con  uniones  universales.  Tienen  estos  alerones  los
usuales  compensadores  en  los  tipos  DoVnier;  en  éste,  de
4,50  metros  de  largos  y  0,50  de  anchos,  colocados  0,70  me
tros  sobre  el  nivel  del  ala.  El  forro  de  estos  alerones  es  de

tela.
El  sistema  de  los  planos  de  popa  es  algo  complicado:

biplano  el  empenaje  horizontal  y.  monoplano  el  de  deriva;
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dobles  timones  de  profundidad  con  compensadores  y  un
extenso  timón  vertical,: au.xilia4o por  des  laterales  secun-.
darios.  El  plano  principal  del  ernpenaje  horizontal  es  de.
incidencia  variable,  gobernada  a  v.oIuntd  pr  el  timonel

entre  ±  8° y  8°; también el  timón  de  profundidad tiene
dos  planos  compensadores con incidencia variable  a  volun-.
tad  del timonel  entre  los mismos líanites +  8° y —  8°.
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•  Los  timones  auxiliares  verticales  laterales  disponen  asi
mismo  del  mecanismo  necesario  para  que  el  timonel  pueda
dejarlos  metidos,  imo  o  los  dos,  a  la  banda  conveniente

para  corregir  el  desequilibrio  producido  por  la  parada  de
algún  motor  o  par  de  motores  laterales  o  por  cualquier  de-
simetría  que  produzca  un  momento  evolutivo;  y  ello  cabe
hacerlo  sin  mermar  en  n.ada  el  campo  de  acción  del  ti
món  vertical  principal,  que  conserva  su  íntegra  amplitud

Todos  los  mandos  a  los  planos  se  transmiten  desde  la
camara  del  timonel  por  medio  de  tubos  rígidos  de  acero,

suspendidos  -  de.  pequeñas  palancas  oscilantes,  colocadas
cada  tres  metros  próximamente;  así  résuitan  de  una  sua
vidad  inconcebible.  El  aparato  tiéne  doble  mando,  pudién
dose  acomodar  al  gusto  del  timonel  la  altura  de  su  asiento.
-   Por  lo  dicho  puede  comprenderse  lo  completo  que  re
sulta  él  mando  del  aparato,  pudiendo  añadir•  que  además

de  +  300 a  —  300.  El  empenaje  horizontal,  el  plano  de  d
riva  y  los  seis  planos  compensadores  están  forrados  de
plancha  de  duraluminio,  y  ide  timones,  de  tela  de  lino  bar
nizada.
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el  piloto  tiene  a  su  disposición el  mando  de  gases  de  los
notores.

Todos  los  demás  del  sistema  motopropulsor y  además
otro  juego  del de  gases  radican  en la  cámara  de  motores,
donde se  reúnen todos  los instrumentos  de  presión y  tempe
ratura  del  aceite,  presión  de  combustible, r.  p.. m.,  etc.,  a
la  vista  del  maquinista,  que  así  puede  mandar  completa
mente  por  sí  u  obedeciendo las  órdenes  del  piloto, ligado
naturalmente  por  telégrafo  y  acústico  con el  maquinista.

Los  motores  empleados en  el  prototipo  del  Do X  son
del  último  modelo Jitpiter  fabricado  por  Siemens.  Ha  sido
uit  poco criticado  Dornier  por  la  elección de  motores  de
enfriamiento  por  aire  en  una  instalación  tcvndm. a  causa
de  lo defectuosa  que  parece ha  de  ser  la  refrigeración  del
motor  de popa; pero Dornier  ha contestado:  E  pur, va bien.
Cuando  no vaya,  en  climas calurosos, quizás  se  modificará,

Es  de  advértir  que  en  el  castillete  de cada sistema  de
motores  hay  otro  juego  de  instrumentos  de  mando  a  la
disposición  del motorista.

***

Ha  de valer  la  pena  seguir  con atenc.ión cómo, ante  las
realidades  de  la  práctica  en  la  mar,  resuelve  esta  magní
fica  concepción los problemas que  plantea  el barco  volador,
porO  cuyo  notable  intento  de  resolverlos el  nombre  de  Dor
nier  ha  kfe pasar  a  la  historia  escrito  con letras  de oro.
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El Alterez fe navío (E. R. A.) O. TomAs oenitez Francas.

El  4  de  noviembre  falleció  en  Corcubión el  Alférez  de
Navío  de  la  escala  de  reserva  auxiliar  D.  Tomás  Benítez
Francés.

Había  nacido  en  Corella  (Navarra)  el  6  de  marzo
de  1876 e  ingresado  como aprendiz  marinero  en  octubre
de  1891. En  mayo de  1920 ingresó  en  la  escala  de reserva
auxiliar  con  el  empleo de  Alférez de Fragata,  y  hasta  en
tonces  presté  constantes  servicios  a  bordo  de  los  buques,
ormándo  parte  de  la  dotación  del  crucero  Vizcaya  en  el
combate  de Santiago  de Cuba.

En  julio de  1921 ascendió al  empleo de Alférez  de Na
vío,  ocupando el  cargo de  Ayudante  de  Marina  de  Corcu
bión,  que  desempeñaba al  ocurrir  el  fallecimiento.

Contaba  con treinta  y  ocho años de  servicios  efectivos,
estando  en  posesión de  varias  condecoraciones nacionales,
entre  ellas  la  medalla  de Cuba, cruz  del  Mérito  Naval, con
distintivo  rojo,  y  medalla  del Rif.

Descanse. en  paz el  finado y  reciba  su  familia  la  expre
sión  de  nuestro  pésame.
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Memoria  de  la  Comisión  Especial  de Ensanche  (Barcelona).

En  un  tomo  primorosamente  encuadernado  ha  pblica
do  el  Ayuntamiento  de  Barcelona  lo  que  en  intensa  labor
realizó  la  Comisión  de  Ensanche,  a  fin  de  divulgar  la  actua

ción  de  esta  entidad  en  pro  del  aumento  urbano  de  la  ms
importante  capital  de  provincia  que  tiene  su  asiento  en  el
Mediterráneo.

No  se  l.imita  exclusivamente  la  obra  a  mostrar  los  tra
bajos  del  ensanche  de  la  población,  pues  comprende  todos
los  problemas  compiejísimos  de  modernización  urbana•  in
dispensables  hoy,  tales  como  el  alumbrado,  los pasos  a  ni
vel,  etc.

Por  los  esfuerzos  de  la  Comisión  surgió  el  Paseo  de  la
Marina,  de  una  gran  belleza;  las  nuevas  calles y  hermosas
avenidas  y  las  obras  no  menos  importantes  de  la  futura
Exposición.

Explica  detalladamente  la  Memoria  las  posibilidades
potenciales  en  el  aspecto  financiero  del  ensanche.  Los pre

supuestos  y  características  de  los  empréstitos  figuran  con
gran  detalle,  que  hacen  de la  obra  ejemplar  curioso  y  lleno
de  enseñanzas  para  el  difícil  problema  de  la  urbanización
en  su  aspecto  económico.

Profusión  de  fotorabados  y  planos  ilustran  el  dccii
mentado  trabajo  de  la  Comisión  del  Ensanche,  qúe  con

tanto  acierto  y  buen  gusto  artístico  mejoran  el  bello  as
pecto  de  la  gran  urbe  catalana.
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Excmo.  Sr.  D.  José  de  Espinosa  y  Tallo,  Teniente  General  de  la  Armada,  fundador  de  la  Direcciéi
de  Hidrografía  y  primer  Director  que  ésta  tuvo.  Vocal  del  Consejo  del  Almirantazgo  y  caballero  pes

sionado  da  la  Real  y  distinguida  Orden  de  Carlos  III.  (N.  1763.  M.  181 5)



PLevista  General  de  Marina



Por  el  Médico  de la Armia
EDUAIWO  PÁRRA

UCHA  es  la  literatura  difamatoria  ‘que  se
há  escrito  sobre  la  persona  de  Felipe  II.
si  bien  de  unos  años  a  éste,  se  ha  opera
do  una  reacción  favorable  al  concepto  que

-,  de  él  se  tenía.
La  animadversión  de  algunos  autores

les  llevó  a  presentarle  como  enemigo  de  su  hermano  bastar

do  D.  Juan  de  Austria,.  y,  muy  lejos  de  ello,  se  mostró  so
lícito  y  excelente  consejero,  Lo.  vemos  cuando,  después  dé
reconocçr,le  comó  hérmano  al  morir  su  padre,  en  1559,  iflS

talándole  en  la  Corte  r  concediéndole  todos  los  honores  que
como  hijo  del  Emperador  señiecía;  al  comprobar  que, no
servía  para  la-carrera  eclesiástica,,  y,  confirmado  •su  carácter
belicoso,  cuando  intentó  acudir  en  auxilio  de  los  caballe
ros  de ‘ Malta,  sitiados  por  lo  turcos,  alentó  su  vocación,

concediéndolé  cargos  militares,  nombrán4ole  en  1568  Ca
pitán  General  del  Mediterráneo  y  Adriático,  mares  en  que

luchó  durante  ocho  meses  contra  turcos  y  berberiscos,  pero
teniendo  buen. cuidadó  el  Monarca  de  escribirle  como  aman-

P.asgos  personales  de  Felipe  II
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te  hermano  y  prudente  cónsejero  aL tomar  el  mando,  la
carta  çuya  copia  se  conserva  en  la  Bibliotec  del  Mdnaste
rio  de  El  Escorial,  y  que  a. continuación  transcribo,  por  ser
modelo  de  prudencia.  y  sabia  moral.

“Hermano:  Además  de  las  instrucciones  que  se  os  han
dado,  en  lo  que  toca  al  cargo  de  Capitán  General  de  la  mar
y  al  uso  y  ejecició  de  él,  por  e1 rior  randeque  os  tengo
y  lo  mucho  que  deseo  que  asimismo  y  en  el  particular  de
vuestra  persona  y  en  vuestra  vida  y  costumbre  tengáis  la

estimación  y el  buen  nombre  que  las  personas  de  vuestra  ca
lídad  deben  siempre  tener,  con. este  fin  me  ha  parecido  ad
vertiros  lo  que  aquí  diré.

“Primeramente,  porque  el  fundamento  y  príncipio  de

todas  las  cosas  y  de  todos  los  buenos  consejos  ha  de  ser
Dios,  os  ruego  que,  como  bueno  y  verdadero  cristiano,  to

méis  el  principio  y  fundamento  en  todo  lo  •que empren
diéreis  e  hiciéreis,  y  que  Dios,  como  principal  fin,  ende
recéis  todas  vuestras  cosas  y  negocios,  de  cuya  mano  han  de

proceder  los  buenos  y  prósperos  sucesos  de  ruestras  nave
gaciones,  empresas  y  jornadas;  y. que  así  tengáis  gran  cuen
ta  de  ser  muy  devoto  y  temeroso  de  Dios  y  muy  buen  cris
tiano,  no  sólo  en  el  efecto  y  substancia,  mas.  asimismo  en
la  apariencia  y  demostración,  y  dando  a  todos  buenos  ejem
plos,  porque  este  medio  y  sobre  este  fundamento  Dios  os
hará  merced  y  bien,  y  vuestro  nombre  y  vuestra  estima
ción  siempre  en  crecimiento.  Poned  muy  particular  cuenta
en  continuar  y  frecuentar  la  comunión,  principalmente  las
Pascuas  y  otros  días  solemnes,  y  el  recibir  el  Santísimo  Sa

cramento  estando  en  las  partes  y  lugares  que  lo  podáis  ha
cer;  y  de  oír,  estando  en  tierra,  de  continuo  misa  y  tener
vuestras  oraciones  particulares  y  alguna  otra  y  tiempo  de
recogimiento  para  ellas,  haciendo  en  todo  el  efecto  y  de
mostración  de  muy  católico  y  buen  cristiano,

“La  verdad  de  lo  que  se  dice  y  promete  y  el  cumpli
miento  es  el  fundamento  del  crédíto  y  etimación  de  los
hombres  y  sobre  lo  que  estriba  y  se  funda  el  trato  común
y  confianza;  ésta• se  requiere  mucho  y  es  más  necesaria  en
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los  principales  y  que  tienen  grandes  y  públicos  cargos;
porque  de  su  verdad  y  cumplimiento  depende  la  fe  y  se
guridad  pública,  encárgoos  mucho  que  tengáis  en  esto  gran
cuenta  y  cuídado  y  que  se  entienda  y  conozca  en  VQ5 en
todas  las  cosas  y  en  todas  las  partes  el  crédito  que  pueden
y  deben  tener  de  lo  que  díjéreis  y  la  seguridad  de lo  que
tratáreis,  que  además  de  lo  que  toca  a  las  cosas  públicas  y

de  vuestro  cargo,  importa  esto  mucho  a  vuestro  particular
honor  y  estimación.

“De  la  Justicia  usaréis  con  igualdad  y  rectitud,  y  cuan

do  sea necesario  con  el  rigor  ejemplar  que  el  caso  requiera,
teniendo  en  cuanto  a  esto  firmeza  y  cofistancia,  y  junta
mente,  cuando  la  calidad  de  los  casos  lo  sugiera,  seréis pia
doso  y  benigno,  que  son  virtudes  muy  propias  de  las  per

sonas  de  su  calidad..
“Las  lisonjas,  palabras  .y  razones  enderezadas  a  esto

son  de  mal  trato.  para  quien  la  usa  y  de  vergüenza  y  ofen
sa  a  quien  se. dice;  a  los  que  esto  hicieren  y  de  esto  trata
ren,  hacerles  tal  rostro  y  demostración,  que  entiendan  tó
dos  cuán  poco  acepto  os  sérá  tal  trato  y  plática;  y  lo  mis
mo  haréis  en  lo  que  en  vuestra  persona  trataren  mal  y  mur
muraren  de. las.  honras  y  personas  de  los  ausentes;  que  a
tales  . pláticas  y  entretenimientos  . no  debéis  dar  lugar,  que
además  de  ser  perjudiciales  y  en  ofensa  de  tercero,  toca  el
desviar  esto  a  vuestra  autoridad  y  buena  estimación,..

“Habéis  de  vivir  y  proceder  con :gran  recato  en  lo  que
toca  a  la  honestidad  de  vuestra  persona,  porque  esta  ma
tena,  que  además  de  la  ofensa  de  Dios  suele  traer  y  cau
sar  no  pocos  inconvenientes  .y  gran  impedimento  y  des
trucción  para  los  negocios  y  cumplimientos  de  lo.  qtte  se
debe  hacer,  y  suele  de  ello  . nacer  otras.  ocasiones  que  son
peligrosas  y  de  malas  consecuencias  y  ejemplo.  .

Debéis  rehúsan  en  cuanto  fuere  posible  juegos,.  espe

cialmente  de  dados  ..y naipes,  por  el  ejemplo  que  habéis  de
dar  a  los  demás,  y  porque.  en  esto  del  jue.go  no  se  puede
proceder  siempre  con  la  limitación  y: moderación  qe  a  .las
personas  de  vuestra.  calidad  se  requiere,  y,  suceden  muchas
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ocasiones  eii  ellas  en  que  ‘los hombres  principales  se ‘suelen
descomponer  y,, desordenar,  y  de  que  resulta  ‘intimidad;  y
así  os  encargo  que  si, alguna  vez,  por  entretenímíento,  Ju-,

gáreis,  guardéis  en  ello, el  decoro  debido  a. vuestra  persona
y  autoridad.  .

.“El  jurar  sin  necesidad”muy  estrecha  y  muy.  particular

que  en  esto  obligue,  ‘en  todo  ‘género  de  hombres  es  muy
reprobado  y  quita  la  buena  estimación  y.’crédito,  tanto  más
en  los  hombres  muy  principales,  en  los  cúales  es. muy  in
decente  y  que  contradice  mucho  .a su. dignidad.  y  autoridad;
y  así  os,encargo  que. estéis  muy  advertido,  en. ‘esto, del  jurar,

y  specialmente  en  ninguna  manera  uséis  de. juramento  de
Dios  ni  otros  extraordinarios  y  de  que  no  usan  ni  deben
usar  las  personas  de  vuestra  calidad.;  y  que  esto  entiendan
de  vos  todos  los  caballeros  y  otras  personás  .que  con  vos
anduvieren,  para  que  asimismo  ellas  lo  güarden  y  usen.
Como’quiera  que  es  razón  que  lo  que  toca  a  vuestra  mesa,
comida  y  tratamiento  se  haga  con  la  decencia,  autoridad  y
lirrípieza  que  se  debe,  mas  juntamente  con.  esto  conviene
que  haya  en  ello  mucha  moderación  y.  templanza,  .por  el
ejemplo  que  habéis  de  dar  a  todos  y  por  la  profesión  de
la  ‘guerra  que  habéis  de  hacer,  y  porque  es  muy  buena  y
parece  bien  la  templanza  y  moderación  en  vuestra  perso
na,  y  porque  vuestra  mesa  ha  de  ser  orden,  y  ley  para  los

demás.
“Estaréis  muy  advertido  de  no  decir  a  ningún  hombre

palabra  que  sea  de  ínjuria  u  ofensa  suya,  y  que  vuestra
lengua  sea  para  honrar  y  hacer  ‘favor  y. no  para  deshonrar
a  nadie;  y  a  los  que  erraren  o,  excedieren’  debéis  hacerle
castigar,  haciendo  a’ todos  justicia  y  razón;  y  este  castigo
no  ha  de  ser  por  vuestra  .boca,  ni  por  palabras.  injuriosas,
ni  por  vuestras  manos;’  y  asimismo  tendréis  gran  ‘cuenta
que  en  el  trato  y  palabras  ordinarias  uséis  de  modestia,  sin
descómponerse  ni  desentónar,  que  es  cosa  que  deroga  y  de
trae  mucho  a  la  a’utoridad  de ‘las  tales  personas;  y  la  mis
ma  ‘cuenta, tendréis  de’., que  vuestras  pláticas  y  ‘las  que  en
vuestra,  presencia  se  hicieren  sean «honestas  y  decentes,, como
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es  debido  a  vuestra  persona  y  autoridad.  Asimismo  debéis
estar  muy  prevenido  y  advertido  en  el  trato  común  con
todo  género  de  gentes,  y  que  sea  de  manera  que  con  ser
afables,  apacible  y  de  buena  acogida,  guardaréis  juntamen

te  el  derecho  y  decencia  de  vuestra  persona  y  cargo;  y  que.
así  corno  en  la  afabilidad  se  gana  el  amor  de  las  gentes,
con  esto  solamente  conserváis  la  reputación  y  respeto  que

se  os  debe  tener.
“En  el  invierno  y  en  los  otros  tiempo  que  no  se  nave

gue,  estando  en  tierra,  no  haciendo  falta  a  los  negocios  de
vuestro  cargo,  a  que  principalmente  debéis  atender,  os  ocu
paréis  en  buenos  ejercicios,  especialmente  de  las  armas,  en

los  cuales  asimismo  haréis  que  se  ocupen  y  ejerciten  los  ca
balleros  que  con  Vos  anduvieren,  excusando  en  los  tales
ejercicios  gastos,  pompas  y  excesos,  y  que  en  todo  se  en

derece  al  verdadero  ejercicio  de  las  armas,  y  que  el  uso  de
ellas  haga  a  los  tales  caballeros  diestros  y  hábiles  para  los
efectos  y  ocasiones  que  se. ofreciese;  y  asi  excusaréis  y  da
réis  orden  de  excusar  los  otros  gastos  y  excesos  en  los  ves

tidos  y  en  los  trajes  y  común  trato,  dando  vos  ejemplo  en
lo  que  a  vuestra  persona  y  criados  tocare.

“Y  esto  es  lo  que  se  me  ha  ofrecido  acordaros,  con
fiando  que  lo  haréis  mejor  que  aquí  lo  digo,  lo  que  servirá
para  vos  sólo,  y  por  esto,  escrito  esto  de  mi  mano  en  Aran-

juez  a  23  de  mayo  de  1568.”
Con  la  publicación  de  esta  carta  creo  poder  contribuir

a  presentar  una  prueba  más  de  lo  que  aquel  Monarca  fué,

y  no  lo  que  algunos  historiadores,  entre  otras  causas,  in
fluídos  por  la  cuestión  religiosa,  entonces  existente,  por  el
gran  poder  que  llegó  a  tener  la  Monarquía  española  y  la

•  influencia  personal  y  directa  que  tuvo  Felipe  II  sobre  toda

Europa,  les  llevó  a  divulgar  una  serie  de  fantasías  que,  a
fuerza  de  repetirse,  llegaron  a  considerarse  como  verdades,
fraguando  la  leyenda  negra  que  sobre  nuestra  Patria  se  ha

formado  y  que  se  va  destruyendo  a  medida  que  se  nos  es
tudia  y  conoce  más.



Marina  ofensiva  o defensiva

Por  el Capitán de fragata 
MANUEL DE VIERNA

UCHO  se  ha  argumentado  en  cuestiones
de  política  naval,  usando  el  tópico  de
Marina  defensíva,  por  los  escritores  de
aquellas  naciones  cuyos  recursos  econó

micos  no  les  permitieron  seguir  al  día
________  los  progresos  de  otras  más  ricas  y  tienen

que  conformarse  con  Marinas  reducidas  Empiezan  sus  ar

gumentos  con  la  verdad  incontrastable  del  escaso erario  que
puede  dedicarse  a  realizar  el  problema,  y  a  partir  de  este

punto  básico  discurren  sobre  el  mejor  modo  de  aprove
charlo;  quiénes  opinan  qüe  submarinos  costeros,  minado
de  costas,  destrictóres  de  reducido  radio  de  acción  y,  por
tanto,  ‘escáso  tonelaje,  etc.,  etc.,  pára  sostener  una  cons
tanté  ameiiaza  conra  el  enemigo  desde  el  prOpio  litoral;
quiénes  van  niásallá  y  hablan  de  cruceros,  destructores  y
submarinos  con  gran  radio  de  acción  y  que  puedan  hacer
incursiones  en  las  líneas  de  comercio  enemigás;  y  así  va
rias  teorías  y  suposiciones  fáltas  de  base,  y  digo  faltas  de
base;  porque  a  poco  que  se  les  someta  á  un  estudio  razo

nado,’  y  principalniente  a  un  estudio  bajo  él  punto  básico
de  escasez  de  recursos,  caen  por  tierrá,

Supongamos  el  caso  de  una  defensa  ‘únicamente  coste
ra:  10 riinero  en  ue  hay  que  pensar  es  én  la  ‘cantidad  de
eleitientos  que  son  necesariOs.

Empecemos  por  las  iuiinaS fijas,  ¿Cuántas  serán  necesa
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rias  para  proteger  los  principales  puertos  comerciales  y  mi
litares,  hasta  una  distancia  de  15  a  20  millas,  tal  que
quedasen  a  cubierto  de  los  proyectiles  enemigos?  Piense  en
ello  el  lector,  haga  el  cálculo  del  número,  multiplíquelo

por  4.000  pesetas,  valor  aproximado  de  una  mina,  aumén
tele  el  valor  de  los  buques  lanzaminas  necesarios  para  la

instalación,  sostenimiento  y  vigilancia  de  estos  campos  mi
nados,  y  verá  a  qué  cifra  llega,  siempre  que  piense  en  algo
efectivo.  Durante  la  Gran  Guerra  gastaron  los  aliados  en
minas  3.175  millones  de  pesetas.  jQué  flota  se  pudo  haber

hecho  por  ese dinero!  Claro  que  cuando  hubo  necesidad  de
ello,  ésta  era  tan  perentoria,  que  la  única  solución  posible

fué  decidirse  por  los  campos  minados,  dada  la.  facilidad  y
rapidez  de  construcción  de  tales  artefactos.

Si  consideramos  los  submarinos  y  destructores  costeros
sin  apoyo  ninguno  de  otros  buques  de  superficie,  veremos
que  poco  podrán  hacer,  por  muy  grande  qúe  fuese  su  nú-.

mero;  sólo  alguna  pequeña  sorpresa  nocturna  sin  resultado
práctico,  o  conseguir  algo  más  en  ciertas  aguas,  como,  en
caso  de  nuestro  país,  las  del  Estrecho  y  las  del  frontón  en
tre  España  y  Baleares.

¿Y  qué  habremos  conseguido  con  este plan  de  defensa?
Nada;  gastar  el  dinero  inútilmente.  Si  necesitamos  del  co
mercio  exterior  para  subsistir,  sus  cargamentos  rio  llegarán,
pues  las  fuerzas  enemigas  lo  impedirían  con  un  bloqueo  a
más  larga  distancia,  y  al  final  sucumbiríamos,

Construyendo  sólo  cruceros,  destructores.  y  submarinos

de  gran  radio  de  acción  se  pueden  dedicar  a  la  guerra  de
corso,  y  ésta  fatalmente  termina  ante  el  poder  del  más
fuerte,  a  no  ser  que  se  supere  al  enemigo  en  esta  clase  de•

buques  para,  después  de  destruir  aquéllos,  poder  seguir  ope
rando  y  óbtener  resultados  favorables  por  un  bloqueo  a
larga  distancia.  Pero,  ¿cuántos  de  etos  buques  se  necesita
rían?  Depende  del  número  que  tenga  nuestro  contrario.

Se  puede  también  argumentar  que  esas  fuerzas,  aunque
por  sí  solas  no  sean  suficientes  para  la  defensa  del  país,  se
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cotizarán  en  caso  de  una  alianza,  y  aun  en  este  caso  será
cuestión  a  discutir  la  calidady  cantidad  de  buques  ‘qire. para
un  presupuesto  deterriiinado  harían,  pesar  más  la  balanza:

si  fuerzas  sutiles  o  una  escuadra  d  cpnjunto  táctico  pdn
derable,       .,

El  verdadero  -típo  de  Marina,  defensiva  ‘no  se  basa  en
los,  argumentos  anteriores,  sino  que  es  aquella  que  sé  cons

truye  con  el  único  objeto  de  defenderse,  y  para  ello  lo  pri
mero  que  se  debe  estudiar  es  de  quién  hay  que  defenderse,
Conocido  el  enemigo  natural  o  probable,  deducir  los  fac
tores  estratégicos  que  ‘han. de’ determinar  ‘las  características

de  la  escuadra  y  el  número  de  unidades  con  que  e  podrá
contrarrestar  las  fuerzas  contrari’as;  formar  el  plan  fijo  de
construcciones  necesarias, ‘y  como  de  tal  necesidad  para  la
vida  del  país  ejecutav1o,  observando  constantemente  lo  que

hace  el  enemigo,  para  incrementar  o  disminuir  el  programa
prefijado.

La  enseñanza  que  da  el  estudio  estratégico  y  táctico  del

problema  es  de  capital’  importancía.  En  e’lla intervienen,
desde  el  primer  punto  de  vista,  múltiples  factores:  exten
sión  del  mar  o  mares  de  la  lucha  probable,  distancia  a  nues

tras  bases,  derrotas  comerciales  del  enemigo  con  el  exterior
y  con  sus  colonias,  configuración  de  la  costa  y  sondas  en  los
pasos  necesarios,  etc.,  etc.;  y  si  considerarnos  el  cónjunto

táctico  de  formación  de  la  escuadra,  supongámos,  por  ejem
plo,  que  el  enemigo’  probable  sólo  construye  ésta  a  base’
de  cruceros  y  demás  buques  ligeros;  es  claro  que  no  hiten
tando  ofenderlo,  sino  defenderse,  construyendo  acorazados,
buques  más  armados  y  protegidos  y  los  auxiliares  necesa

rios  para  su  sostén,  se  podrá  tener  a  raya  tal  enemigo  e  in
ferirle  golpes  definitivos  sí  pretende  molestarnos.

Si  se  construyen  buques  del  mismo’  tipo  por  ambos
bandos,  influyen  ‘de un  modo  enorme  las  condiciones  estra

tégicas  de  cada  nación;  de  ellas  dependerán  el  radio  ‘de
acción  y  otros  datos,  que  influenciarán  en  el  tonelaje  y,
por  lo  tanto,  en  el  precio  de  las  distintas  unidades.
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Como  ejemplo  de  todo  lo  dicho  se  nos  ocurre  el  de  la

formación  de  la  Marina  del  Japón,  que  consideramos  como
caso  típico  de  Marina  defensiva,  y  que,  siguiendo  •esta  po
lítica,  llegó  a  ser  la  tercera  flota  del  mundo.  Primero  cons
truyó  escuadra  para  defenderse  de  China,  centro  principal

de  sus  abastecimientos,  después  de  Rusia,  en  los  mares  de
Oriente,  cuyo  poder  era  una  constante  amenaza  para.  ella,

y  hoy  su  política  es  poder  contrarrestar  a  lós  Estados  Uni
dos  en  sus  aguas,  no  en  el  Pacífico. ‘Yrecuerdo  en  este  mo
mento  una  conversación  sostenida  hace  seis  años  con  un

distinguido  Oficial  de  Marina  japonés  sobre  cómo  en  poco
tiempo  habían,  podido  realizar  una  Marina  tan  poderosa;
me  decía:  “Eso.  es  una  cosa  muy  fácil;  la  existencia  de.la
Marina  la  plantea  la  necesidad;  ésta  forja  el  ideal  a  reali

zar;  el  ideal  nos  marca  claramente  el  objetivo,  y  lo  demás
es  de  resolución  fácil  y  matemática;  costará  sacríficios  mo
netarios,  pero,  como  vitales,  son  acogídos  con  resignación
por  la  opinión,  porque  significan  el existir  o  no  existir.”

Se  me  preguntará  ahora:  ¿ qué  es  Marina  ofensiva?  La
Marina  ofensiva  es  aquella  creada  con  recursos  sobrados,
que  se  gastan  en  satisfacer  toda  clase  de  ambiciones,  legí
timas  o  no,  en  pos  de  un  engrandecimiento  nacional.

Escritas’  estas  cuartillas  leo  en  The  Times  un  artículo
sobre  la  formacion  y  estabilidad  de  la  politica  naval  ja
ponesa,  que  ha  sido  traducido  por  la  aedación  de  esta  Re
vista,  que  se  publica  en  este  mismo  número  y  que  corro
bora  en  parte  lo  anteriormente  expuesto.



Testigos  de. una,  época
que  desaparecen

Por  el  Capitán  de  fragata  
RAFAEL  E.STRADA

LA  DECCION  DE  HIDIoG1AFiA

L  ‘iniciase  el  siglo  xix,  en  los  últimos  des

tellos  que  tuvo  aquel  resurgír  de  nuestra
Marina  que  siguió  al  desastroso  reinado
de  los  Austrias,  comenzó,  su  provechosa
labor  la  Dirección  de  Hidr.grafía,  centro
cuya  necesidad  había  previsto  medio,  si

glo  antes  el  inmortal  Jefe  dç  Escuadra  D.  Jorge  Juan.
Cuando  aquel  establecimiento  se. instaló  en  su  edificio

propío  de  la  calle, de  Alcalá,  su  digno  director,  D.  Joseph
de  Espinosa,  que  sólo  contaba  entonces  cuarçnta  años  de.
edad,  era  ya  Brigadier,.  y  su  segundo,  el  Jefe.  del  Detall

de  la  dependencia,  D.  Felipe  Bauzá,  de. igual  edad  próxi
mamente  que  su  ‘jefe,  había  ascendido  a  Teniente.  de
Navío.  Ambos  eran  en  extremo,  inteligentes,  y  la  dife-.
rencia  que  entre  los  grados  de  los• dos  existía  tenía  su  ori
gen  en  que  Bauzá  ingres.ó  en  la  Armada  procedente  de  la
clase  de  pilotos.  .

*  *.*
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Don  José  de  Espinosa  y  Tello  nació  en  Sevilla  en
1763.  Pertenecía  a  una  aristocrática  familia.  Su  padre,
el  Conde  del  Aguila,  era  hombre  de  superior  cultura,  y

su  madre,  doña  Isabel  Tello  de  Portugal,  era  bondado

sísima  dama,  que  murió  en  olor  de  santidad.  A  lbs  quin
ce  años  era-  Espinoa  Guariainariia,.  inefecía  de  sus
profesores  el  síguiente  concepto:  “examinado  de  aritmética
y  geometria  en  grado  de  sobresaliente  grande  ialento,  gran
de  aplicación,  excelente  conducta”,  nota  que  se  repitió  en  el
examen  de  cosmografía  y  navegación.

Se  halló  Espinosa  en  la  toma  de Panzacola  y  en  el com
baté  de  Cabó  Espartel,  y  al  hacerse  la  paz  con  los  ingleses
(1783),  fué  a  practicar  observaciones  astronómicas  en  el
Observatorio  de  Cádiz;  preparatorias:  de  aquéllas  que  des
pués  habría  de  hacer  en  las  campañas  hidrográficas.

Tomó  parte  muy  activa,  a  las  órdenes  de  D.  Vicente
Tofiño,  en  los  levantamientos  hidrográficos  de  las  costas
de  España  e  islas  adyacentes,  y  terminados  estos  trabajos,
dirigió  su  publicación  en  Madrid,  contribuyendo  así  a  la
formación  del  Depósito  Hidrográfico.  Entonces  (1788)  fué

cuando  cumplidamente  preparó  la  expedición  de  D  Ale
jandro  Malaspina  y  D.  José  de  Bustamante,  Capitanes  de
navío  que  mandaron  las  corbetas  Descubierta y  Atrevida
en  viaje  de  exploración  de  los  grandes  océanos,  que  duró
cinco  años,  y  que  constituye  un  de  los  trozos  más  intere
santes  y  de  mayor  prestigio  de  la  história  de  nuestra  Ma

rina  en  su  aspecto  político-científico.
No  pudo  Espinosa  a  causa  de  enfermedad  salir  con  Ma

laspina,  pero  se  unió   la  expedición  después,  no  sin  efec
tuar  observaciones  astrónómicas,  en  su  viaje,  al  ir  a  incor
porarse,  situando  Veracruz,  Méjico,  Acapulco  y  otros  prin
cipales  puntos,  Trabajó  activa  e  inteligentemente  en  los  re-’
conocimientos-  que  la  expedición  hizo  por  los- mares  de  la

India  y  Filipinas,  y,  cuando  aquélla  regresó  a  Lima,  a  fina
les  de  i g3,  tuvo  que  separarse  de  sus  compañeros  por  mo
tivos  de  salud.  Entonces  fué  cuando,  en  compañía  de  don
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Felipe  Bauzá,.  atravesó.  las  gigantes  cordilleras•  dé  lós  An
des  y  contempló  las  inmensas  planicies  que  tras  ellasse  e’xL
tíenden..  Su  alma  de  poeta  le  sugirió  bellas:  y  apropiadas

imágenes  ante  los  nagnos’  caprichos  de  la  ,Naturaleza  su
espíritu,  de  profundo  hombre  de. ciencia,  se  impüso  con  fé
rrea  voluntad,  al  ‘exifermo cuerpo,  y  efectuó  una’ ‘Séri’e’ de

observaciones  astronómicas  y  físicas,  primeras  qué  se  hicie
ron  en  aquella  parte  de  aquel  mundo,,  qué’  todavía  era
nuevo.

Sirvió  después  D.  José  de  Espinosa  en  la  escuadra  del
Océano  en  calidad,  de  primer  ayudante  del  Almirante  Ma
zarredo,  y,  más  tarde,  .al  disponerse  a  marchar  a  Filipinas,
fué  cuando  Lángara  le  nombró  al  frente  del  servicio  hidro
gráfico.  Su  vida,  desde  entonces,,  va  ligada  a  éste,  y,  por

tanto,  a  la  de  la  casa  de  la  calle  de  Alcalá,  que  tantos  re
cuerdos  evoca.,

Don  Felipe  Bauzá  y  Cañas  nació  en  Mallorca  en  1764,

cursó  estudios  en  la  Academia  de  Pilotos  de  Cartagena  y
allí  obtuvo  el  título  de  pílotín  a  los  quince  años  de  edad

Salió  a  navegar,  y  se halló  ‘en  el  sitio  de  Gibraltar  a  bordo
de  una  de  las  primeras  ¡anchas  cañoneras  que  con  tanto  de
nuedó  se  utilizaron  para  atacar  la  inexpugnable  roca.  Asis
tió  a  la  conquista  dé  Menorca  y  a  lós  bombardeos  de  Argel,

y  en  1784  pasó  a  las  órdenes  dél  ilustre  Tofiño,  que  le’ pro
puso  para  su  ascenso  a  Segundo  piloto  por  el  mérito  de  su
labor  corno  constructor-delineador  de  cartas  y  por  los  só
lidos  conocimientos  demostrados  en  materias  de  Náutica.

En  1787  efectuó  el  levantamiento  del  plano  dé  la  bah.ía
de  Cádiz,  y  ‘dos años  después  embarcó  éon  Malaspina  en  ‘la
corbeta  Descubierta,  encargándose  de  la  dirección  de  los  tra

bajos  cartográficos.  Se  hallaba  próxima  a  su  fin’ Ja’ expedi
ción’  de  ¡as corbétas,  cuando  por  motivo  de  salud  tuvo  que
separarse  de  ella,  en  unión  ‘de D.  José  de  Espinosa.  Ambos,
en  compañía  de  otros  oficiales,  al  llegar  a  Europa,  pasaron
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a  Madrid  para  ocuparse  de  la  publicación  de  los  trabajos

hidrográficos  y  del  víaje  de  las  corbetas;  que  sólo  iniciar
pudieron,  porque  D.  Alejandro  Malaspína,  después  de  ser

recibido  por  el  Monarca  con  toda  la  deferencia  debida  a  su
mérito,  fué  preso  y  expulsado  del  reino,  víctima  de  una  in
triga  palatina,  a  las  que  tan  aficionados  eran  en  aquellos
tiempos  que. perpetuó  Goya.

El  notable  naturalista  Jiménez  de  la  Espada,  refirién
dose  a  la  prisión  de  Malaspina,  decía  que  “de  varios  pape
les,  unos  reservados  y  confidenciales  otros,  probablemente
destinados  al  público,  lá  causa  del  insigne  navegante  se  re
lacionaba  con  un  grave  suceso político-amoroso,  que  estuvo

a  punto  de  dar  al  traste  con  la  más  larga  y  felicísima  pri

vanza  de  los  que  influyeron  en  los  destinos  o  fueron  Des
tino  de  nuestra  patria  en  el  pasado  siglo”.  El  caballeroso
Malaspina  debió  de  morir  de  pena  al  verse  desposeído  de  su
cargo  de  Brigadier  de  la  Armada  y  desterrado  de  España,  a
cuyo  servicio  dedicó  su  vida  el  noble  siciliano.

Todos  los  documentos  relacionados  con  Malaspina  se
archivaron  de  orden,  superior,  y  nada  pudieron  hacer  enton
ces  Bauzá  y  Espinosa  para  publicar  el  resultado  de  aquel  in
teresante  viaje,  del  que  por  fin  pudo  enterarse  el  mundo

merced  a  la  perseverancia  de  D.  Pedro  de  Novo  y  Colson,
que  lo  dió  a  luz  un  siglo  más  tarde,  en  volumen  bien  edi
tado,  donde  lucçxi. en  bellas  láminas  algunos  de  los  dibu
jos  que  con  verdadero  arte  y  propiedadtomaron  del  natu
ral  los  dibujantes  de  la  famosa  expedición.

En  179  i.  ascendió  Bauzá  —o  Bausá,  como  después  se
le  nombra—  al  grado  de  Alférez  de  navío,  ingresando  en

tonces  en  el  Cuerpo  General  de  la  Armada.  Navegó  a  las
órdenes  de  Ayalde  en  la  fragata  Mahonesr,  y  en  1796,  en
el  combate  que  ésta  sostuvo  con  la  inglesa  de  mayor  porte
Terpsícore,  fué  hecho  prisionero.  Un  año  después  se  en

cuentra  D.  Felipe  Bausá  de  Jefe  del  Detall  de  la  Dirección
de  Hidrografía,  dedicando  su  inteligente  actividad  a  la  con
fección  de  nuevas  cartas  y  a  engrandecer  la  biblioteca,  esco
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gidísíma,  del  nuevo  establecimiento  de  la  Marina;  Tam
bién,  como  Espinosa,  su  vida  corre  alo  largo  de  las  vicisi
tudes  por  las  que  pasó  aquel  centro,  y.  ambas  las  seguiremos

al  ir  mencionándo  éstas.

Justo  es  recordar  a  los  que  con  Espinosa  y  Bausá  com
partieron,  en  1803,  los  trabajosde  la  Dirección  de  Hidro
grafía  al  inaugurar  ésta  su  nuevo  domicilio  en  la  calle  de
Alcalá:

Para  la  construcción  y  dibujo  de  cartas  se  hallaban  los
Pilotos  de  la  Armada  D;  Miguel  Moreno  y  D.  Juan  In
ciarte;  para  el  grabado,  los  Segundos  Pilotos  D.  Tomás
González  y  D.  Juan  Morata,  auxiliados  por  el  pilotín  don
Felipe  Cardano.  De  inter’entor  continuaba  el  archivero
D.  Diego  de  Mesa,  y  completaban  este  personal,  reducido
entonces,  un  maestro  estampador,  dos  mozos  y  un  portero.

-      Espléndidas  muestras  de  nuestro  servicio  hidrográfico

corrían  entonces  por  el  mundo,  facilitando  la  navegación.
En  todo  comandante  de  buque  destacado  en  América  y  Asia
latía,  bien  definido,  cierto  prurito  hidrográfico,  estimulado
por  los  trabajos  científicos  de  aquellas  expediciones,  ante
riores  a  la  época  de  la  Dirección  de  Hidrografía,  y  de  las
entonces  bien  recientes:  como  la  efectuada  por  las  goletas
Sutil  y  Mexicana  al  reconocimiento  del  estrecho  de  Fuca
(x  792);  la  de  los  paquebotes  Santa  casilda  y  Santa  Eula
¡ja,  cuatro  años  antes,  expedíción  complementaria  de  la  que
hízo  la  fragata  Santa  María  de  la Cabeza  al  estrecho  de. Ma
gallanes;  la  de  los  bergantines  Descubridor  y  Vigilante,  al
mando  de  Churruca,  en  unión  de  la  de  otros  buques.  simi
lares,  al  mando  de  Fidalgo;.  que  componían  las  divisiones
de  bergantines  destinadas  al  levantamiento  de  las  islas  de  la

América  septentrional;  la  de  D.  Dionisio  Alcalá  Galiano  a

TOMO  CV                                      2
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lo  largo  del  Mediterráneo  y  Mar  Negro  (1802),  y  otras
más,  que  prueban  el espíritu  de  aquella  época  en  que  la  na

vegación  adquirió  importancia  extraordinaria  en  Espafia.
La  Náutica.  El  más  puro  y  sano  patrimonio  que  nos  le

garon  aquellos  sufridos  hombres  de  los  buques  de  vela.  ¡La

Náutica!  Arte  noble  del  antaño  remoto,  y,  según  cultísimo
Ministro  de  Marina  de  principios  del  pasado  siglo,  ciencia
a  la  que  ninguna  otra  puede  disputar  la  preferencia,  si  el
aprecio  de  las  artes  y  cíencias  ha  de  graduarse  por  su  verda
dera  utilidad.

Si  aquel  glorioso  desastre  de  Trafalgar,  que  provocó  la
ambición  napoleónica,  no  hubiese  figurado  en  la  Historia,
nuestra  Marina  hubíera  progresado  enormemente,  porque
el  personal  de  oficiales  en  aquellos  tiempos  era  de  grande  y
positivo  valer  Además  de  la  técnica  profesional,  poseían

vastísima  çultura  y  gozaban  de  gran  prestigio  en  la  nación,
como  más  tarde  pudo  verse  comprobado  en  las  Cortes  de
Cádiz.  Descuidada  la  Marina  después  de  aquel  triste  episo
dio,  forzosamente  tenía  que  llegar  la  caída  de  nuestra  sobe-

-   ranía  en  América  y  Asia,  puesto  que  la  metrópoli  -dejaba  de
estar  unida  a  sus  tierras  de  ultramar  por  las  ‘blancas  y  só
lidas  cubiertas  de  sus  buques.

***

Con  los  años  fué  variando  y  creciendo  el  personal  de  la
Direcci6n  de  Hidrografía.  En  1807  vemos  a  Bausáascen
dido  a  Capitán  de  fragata,  y  aparecer  allí  al  inteligente  y
laborioso  Teniente  de  navío  D.  José  Luyando,  que  tanto
se  distinguió  en  la  Náutica  y  que  fué  Ministro  de  Estado.
Aquel  ‘año fué  nombrado  D.  José  de  Espinosa  para  el  Con
sejo  de  la  Secretaría  del  Almirantazgo,  y  en  la  plantilla  de

la  Dirección  Hidrográfica  figúra  ya  un  Bibliotecario-redac

tor,  llamado  D.  Manuel  de  Juan.  ‘

La  biblioteca  se acercaba  a  los  seis  mil  volúmenes.  En
su  gran  mayoría  procedían  de  Inglaterra  y  Francia,  adqui
ridos  por  aquel  sabio  Capitán  de -navío  D.  José  de  Mendo
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za,  que  pocos  años  antes  inauguraba  el  siglo  de  las  luces  con
sus  famosas  “Tablas  para  varios  usos  de  la  navegación”,
que  aun  hoy  utilizan  muchos  navegantes,

Ese  mismo  año  (i  807)  decía  el  Director  de  la  Real
Academia  de  la  Historia,  Capitán  de  fragata  D.  José  de
Vargas  Ponce,  en  su  discurso  acerca  de  la  “Importancia  de
la  historia  de  la  Marina  española”:  “Se  gozan  ya, reunidos
cuantos  materiales  se  necesitan  para  la  historia  y  otrás  ta
reas  de  ilustración  marinera.  Completo  el  atlas  español,  casi

completo  el  americano,  formado  en  Madrid  un  Depósíto
Hidrográfico,  y  en  una  de  sus  salas  la  copiosa  biblioteca  de
cuanto  nacional  y  extranjeró,  antiguo  y  del  día,  se  conoce

y  halla  propio  •de su  instituto;  este  sabio  establecimiento
ofrece  y  presenta  la  parte  científica  de  nuestros  fastos  mari
nos.,,  Y  efectivamente,  el  mismo  año  publica  la  Dirección
de  Hidrografía,  impresas  en  la  Imprenta  Real,  las  Memorias
sobre  las  observaciones  astronómicas  hechas  por  los  nave
gantes  españoles  en  distintos  lugares  del  globo,  las  cuales
han  servido  para  la formricjón  de  las cartas  de  marear,  pu
blicadas  por  la  Dirección  de  Hidrografía  de  Madrid.

A  estas  Memorias,  que  eran  cuatro,  escritas  por  don
José  de  Espínosá,  ‘precede  un  luminoso  Dscurso  sobre  (os
progresos  y  estado  actual  de  la hidrografía  en  España,  en  el
que  D.  Luis  María  de  Salazar,  que  pocos  años  después  fué

Ministro  de  Marina  —el  autor  del  Juicio  crítico—,  mos
traba  sus  especialísimas  dotes  de- historiágrafo  y  comenta

rista  agudo.  En  el  magistral  discurso  de  Salazar  seguimos
la  historia  de  la  Hidrografía.  Aparece  en  primer  lugar  Rai

mundo  Lulio,  el  inmortal  mallorquín,  autor  del  Fénix  de
(cts maravillas  del, Orbe,  de  cuya  çolección  de  mapas  se  sir
vieron  nuestros  antepasados  para  pilotar  sus  alterosas  na
ves  en  el  siglo  xii.  Al  siguiente  vemos  que  las  galeras  de
Aragón  se  guiaban  en  sus  triunfales  navegacíones  por  unos

mapas  y  derroteros  llamados  libros  de  navegar,  y,  más  tar
de,  entrado  ya’ el  famoso  siglo  de  los  descubrimientos,  sue
nan  en’ los  anales  de  la  Cartografía  los  nombres  de  Ortiz
y  de  Gabriel  de  Valseca,
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Unidas  van  la  Hidrografía  y  la  Náutica;  una  sin  la  otra

no  pueden  subsistir.  La  Astronomía  socorre  a  la  Náutica
cuando  el  navegante  se  encuentra  sin  tierra  a  la  vista;  pero

éste  se  vería  perdido  si  la  Hidrografía  no  acudiese  en  su
ayuda  para  mostrarle  el  puerto  adonde  se  dirige  y  los  pe
ligros  a  evitar.  Salazar  expresa  tal  concepto  con  otras  pala

bras,  definiendo  de  paso  la  Hidrografía,  corno  sigue:  “Todo
falt  al  piloto  una  vez  que  ignore  la  relación  del  punto  ha-
liado  con  aquel  a  que  se  encamina,  y  el  apartamiento  que
media  entre  ambos;  para  lo  cual  es  indispensable  conocer

también  la  figura  y  arrumbamiento  delas  costas;  su  pers
pectiva  o  aspecto  que  las  distinga;  sus  recíprocas  distancias;
las  mareas  y  corrientes;  los  senos;  las  profundidades  o’son

das  del  mar,  y  los  escollos  infinitos  que  en  él  hay  sembra
dos.  Tal  es, pues,  el  importante  objeto  de  la  Hidrogafía,  y
lo  que  en  tanto  beneficio  de  la  seguridad  y  acierto  del  nave
gante  le  ofrece  en  los  mapas  o  cartas  de  marear.”

En  el  siglo  xv,  el  más  transcendental  que  vívió  el  mun
do,  había  excelentes  maestros  de  la  Náutica,  y  es  lógico
pensar  que  tenía  que  suceder  lo  que  entonces  ocurrió,  pues
to  que  el  fruto  estaba  ya  maduro.  De  no  haber  sido  los  es
pañoles,  hubieran  sido  los  portugueses  los  descubridores
del  mundo  de  occidente;  alguno  más  a.idaz  que  los  otros,
‘de  aquellos  que  cursaban  estudios  de  Náutica  en  la  Acade

mia  de  Sagres,  establecida  por  el  Infante  D.  Henriqüe  de
Portugal.  En  aquel  centr6  científico  se  reunían  los  más  sa
bios  marinos  y  matemáticos,  presididos  por  Jaime,  el  maes

tro  mallorquín.

Vienen  después  las  cátedras  de  Náutica  de  Sevilla,  y  de

ellas  salen  los  Enciso,  Palero,  Medina,  Núfiez,  Cortés...
¡Epoca  grande  de  la  cultura  náutica  en  España,  que  tan  bien
supo  contar  el  historiador  Martín  Fernández  de  Navarrete  1

A  principios  del  siglo  XVI,  con  Ortiz,  surgen  los  nom
bres  de  Díaz  de  Solís  y  Hernando  Colón,  el  hijo  del  Almi
rante  de  Indias;  y  al  finalizar  el  citado  siglo  aparece  Alon
so  de  Santa  Cruz  con  las  nuevas  cartas  cíe latitudes aumen
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tadas,  que  se, llamaron  de  Mercator  por  la  misma  razón  que

al  Nuevo  Mundo  se  le  llamó  America,-  sin  haber  Americo
Vespuciç  hecho  méritos  para  tal  honor,.  Santa  Cruz  fué
también,  según- la  historia  nos  cuenta,  el  primero  -que pu
blícó  una  carta  magnética  para  corregir.  el  rumbo  de  la

aguja.

El  siglo  xvii  lo  señalan  lós  historiadores  decadente.  en
la  Hidrografía,  y  así  lo  hace  ver  D.  Francisco  de  Seixas,

quejándose  en  sus  escritos  del  cúmilo  de  derroteros  y  car
tas  falsas  que  corrían  entre  los  navegantes,  ocasionando
perjuiéios  y  pérdidas  sin  cuento;  - -  -  -  -

El  siglo  xviii marca  época  admiráble,  pues  con  él -apa

rece  el  más  brillaflte  oficial  que  tuvo  la  Marina,  uno  de
los  hombres  cumbres  de  la  Humanidad,  y  cuyas  aptitudes
supo  aprovechar  él  inteligente  Marqués  de  la  Ensenada.  El

nombre  de  Jorge  Juan  va  unido- a  todo-  lo  grande - en - el  -or
den  científicó- -que  hubo  en  aquellos  tiempos.;  y  tan  firme:
fué  lo  que  hizo-  en  su  provechosa  -vida-,  que  aún  perdura.
Madrid  consagró  a  su  memoria  la  cal-le que  -nace en  la  -Casa
de  la  Moneda,  que--él  fundó,  como  fundó  el- Observatorio
de  Marína,  el  renombrado-  Seminario  de- Nobles,.-.. Por  esto,
todo  lo  que  se  haga  para  perpetuar  la  Memoria:  del - autor
del  Examen  marítimo  será  poco  si  se quiere  -llenar  la  deuda
de  gratitud  que  no  ya  la  Marina,  ni  acaso  España  sola,  debe
al  mago  de- las  çiencias,  que  tan  sencillo  y  sonoro  nombre
tuvo.  ‘  -.

-  - Cita  Salazar:  otros  nombres  que  la  Hidrografía-  españo
la  conserva  y;reverencia:  Lángara,  Mazarredo,  Varela,  .To-
fiño,  Ciscat,  Córdoba,  La.  Rigada,  Hévia,  Oyarvide,  Alcalá
Galiano,-  Churruca,,.  --y los  cita,  como- es- natural,  m-encio-
nando  1-a labor-- que- hicieroji.  Esto  ocuparía,  mucho  espacio,
que  fué  mucho  lo  que - -nüestrós  mayo-res de  profesión  hiéie
ron  para  facilitar  la  navegación  en  todos  los, mares.

-   El  Estado  General  de  la -Armdda- de- x 8o x , -  al  dar  cuen
ta  de- la  creación  de - I  - Ditección  Hidrográfica,  decía:- -“  El
pretj-oso-cúiiui.ilo. de- notícias  que  ya- pósee  la  Direéción  Hi-.
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drográfica  de  Madrid,  extraídas  por  orden  del  Gobierno  de
los  archivos,  en  que  la  mayor  parte  yacían  ignoradas,  ser
virá  para.  manifestación  y  prueba  irrefragable  de  lo  que  la
geografía,  la  cosmografía  y  navegación  debieron  a  España.

El  añálisis  de  todos  estos  diarios  y  papeles  de  nuestros  na
vegantes,  tanto  antiguos  como  modernos,  y  la  escrupulosa

comparación  que  se  haga  entre  ellos,  nos  darán  sin  duda
los  más  importantes  resultados  acerca  de  los  vientos  varia-
bies  o  estacionales,  de  lás  corrientes,  y  otros  fenómenos  con
que  podrá  ilustrarse  muy  particularmente  nuestra  hidro
grafía  y  práctica  navegación,  cuyo  progreso  es,  por  la  ge
neralidad  de  su  aplicación,  aún  más  importante  que  cuan

tos  puedan  ya  apetecerse  en  la  parte  sublime  del  pilotaje.

La  Dirección  Hidrográfica  presentará  dentro  de  poco  a
la  vista  del  público,  sobre  los  mapas  marítimos,  una  traza
de  las  principiales  navegaciones  que  hicieron  los,  españoles
en  las  remotas  épocas  de  su  prosperidad  naval,  y  hará  por
este  medio  palpable  que  esas  mismas  empresas,  de  que  se

han  gloriado  en  el  siglo  XVIII  las  naciones  más  cultas  de
Europa,  fueron  executadas  por  los  españoles  muy  anterior
mente;  y  la  diferencia  de  tiempos  y  medios  para  verificar
las,  dará  muy  bien’ a  conocer  a  quién  pertenezca  realmente
el  lauro  de  tales  descubrimientos.”

Termina  Salazar  su  interesante  discurso  con  unos  apén
dices  dedicados  a  determinados  trabajos  de  Jorge  Juan  y
Antonio  de  Ulloa,  ocupándose  en  uno  de  ellos  del  proyecto
propuesto  por  D.  José  de  Espinosa  para  levantar  la  carta
geográfica  de  España,  proyecto  bien  estudiado,  pero  que,

como  los  anteriores,  de  Jorge  Juan  y  D.  Dionisio  Alcalá
Galiano,  no  hallaron  eco  en  los  altos  poderes,  aunque  el
primero  lo  apoyó  el  Mar.qués  de  la  Ensenada,  como  soler
hacía  con  todo  lo  que  progreso  significase.

La  Memoria  primera  trataba  de  las  Observaciones  prac
ticadas  en  las  costas  ae Espana  y  Africa,  y  en  las  del  maz’

Mediterráneo,  islas  Canarias  y  de  las Azores,  con  un  apén
dice  donde  se  da  razón  de  otros  trabajós  dirigidos  a  perfec-’
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cionar  la  geografía interior  del  Reino.  En  ella  muestra  al
detalle  D.  José  de Espinosa  los  procedimientos trigonomé
trícos,  observaciones astronómicas  y  cálculos  que  se  hicie
ron  para  hallar  las posiciones geográficas de  los puntos  que
figuran  en  las  cartas  de  Tofifio,  y,  entre  otros  informes,
hay  uno,  de Jorge  Juan,  que  ofrece particular  ínterés,  por
que  habla  de la  historia  del cronómetro  y  propone  la  ma
nera  de  implantar  en  España  este  utilísimo  instrumento,
que  ácababa  de  perfeccionar  (1765)  Harríson  en  Ingla
terra.

En  la  Memoria  segunda:  Observaciones parcticadas en
las  costas del continente  de América y  sas  islas desde Mon
tevideo,  por  el  Cabo  de Hornos,  hasta  los  6o  de  latiWd
setentrional,  con  un  apéndice que  contiene varias observar
nones  astronómicas y  físicas hechas en  un  viaje  por  el  in
terior  de la América meridional,  y  de las execatadas en am:
bos  hemisferios con  un  péndulo  invariable, juega  principal
papel  la  expedición de las corbetas Descubierta y  Atrevida,
complementada  por  la  dirigida por  D.  Diónisio  Alcalá Ga
liano  y D.  Cayetano  Valdés al  estrecho de Fuca,  y  por  las
que  hicieron:  D.  Juan  de la  Concha, a  lo, largo  de la  costa
americana,  desde el Plata  hasta  puerto  Deseado;  la  de Me
léndez,  con  el  bergantín  Activo,  en  la  que  levantó  planos
de  los  puertos  de la  costa  del  Pacífico, desde Acapulco al
golfo  de  Fonseca,  y  las  que  efctuaron  otros  Oficiales de
Marina  en  las costas del Perú  y  de Guatemala.

La  Memoria  tercera se ocupa de las  Observaciones prac
ticadas  en  las  islas Marianas  y  Filipinas,  en  la  nueva  Ho
landa,  y  en el archipilago  de los Amigos;  con  un  apéndice
que  contiene varias’ ñoticias  útiles  a  la  hidrografía  de  los
mares  orientales. También  en  estos trabajos  entran por  mu
cho  las tareas hidrográficas de la  expedición, de  Malaspina,
que,  sumadas a  las que  con sus diarios  de navegación apor
taron  varios  Oficiales de  Marina,  sirvieron  para  la  cons
trucdón  de las cartas, planos  y  derroteros de aquellos  leja
nos  lugares, muy  poco conocidos entonces.
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Al  hablar  de  la  isla  de  San  Bartolómé,  perteneciente  ál

grupo  oriental  de  las  Marianas,  cuenta  Espinosa  que  des
de  :±525,  que  Ja  descubrió:  Alónso  deSalazar,  no  había
sido  avistada  por  navegante  alguno,.  y  figuraba  con  gran.

error  eii  la art,  : De Tes  isla  &6  su  dscubrídor  referencias
tan  terroríficas,  que  probablemente  su  secular  áislamiento
fné  en  buenaparte  debido  al  miedo’que  infundía  la  impo
nente  tradición.  ‘que  sobre  ella  pesaba.  El  . Capitán  de  fra

gata  .  Fernando  Quintana  la  situó  en  x 796,  y. h’alló  que
aquella  isla  era  una  cordillera  de  cinco  islas  bajas,  cubier
tas  con  escasos  arbustos.,  de  unas  siete, millas  de  extensión.
y  sin  trazas  de  éstar  habitadas,  :‘  .  ‘.   :

Los  nombres.  de  D.  Ignacio  María..de  Alava,  D.  Frn
cisco  Maurelle  y ‘D.  Francisco  Catalá.  aparecen  en  los  apén
dics  aportando  sus  observaciones  y.  trabajos  hidrográficos

pOr  las  regiones  de  la  Polinesia.  .

La  Memoría’cuarta  se  rfiere  a  lasObserváciones  astro

nómicas  practicadas  en  Puerto’  Rico,  la  Guairo,  Cartagena.

de  Indias,  la Havana  y  Veracruz,  para  fa  exacta  colocación

de  estos  tugaces;  y  noticia-  de  los ‘trabajos  hidt’ogrdficos  ya
xeciitado  en  las islas  de  Barlovento  A’ntillas,  en  las cos
fas  de  ‘Tierta-fírme  y  en  el  seno’ Mexicano.  .

Las  cartas  que  circulaban  antes  de  estableceise  la  Direc

ción  de  Hidr6grafía  tenían  muchos  -. errores,  debidos  a  la
industria  que  de plano  y  cartas  hacían  los ‘editores- extran
jeros  y  al  desbarajuste  ne  reíñó  respecto  a  ‘estos asuntos  en
Bsáñá  ór  no  publicarse  én  el- actá  los  trabajOs  que- los
buques  hacíán,  así-co±no  las  nóticias  que  al  Ministerio  en
abañact’  de  :bjos:.  y’  demás  -peligros  ‘que’ hallaban  eji
süs  ñavegacíones  Lá- reseta,  el secretó  ue  guardaban  para

qüé’  los  :igos  no  se  aproiec1atan  dé  los- desvelOs dé ‘lbs
nuéstros--er-a  :tal,  qj1  :llegabán.  a: desaparecer.. siñ  “dejar  ras

tiopotción.dé’  interesánt’es  útílés  -documentos;  -por  esto
oéutríañ  cón  riñ:  feoenéia  :na.ufragios -y’ acidéiites;  espé
cialrnent’eén  ‘las-n-avégacione  a :laAnér-ica’.  ceÍitrl,  .}  para
evitarlos  presentar  ñ-un  prOyeto,-  en  :x.787  varios  .-J,éfes :de.
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Marina,  capitaneados  por  Alcálá  Galiano  y  Espin.osa,  con
el  fin  de  hidrografiar  las  Antillas  y  costas  .de  la  América
central.  No  pudierona.quéllos  llevarlo  a  efecto,  pero  en  su
lugar  fueron  Churruca  y  Fidalgo  primero,  y  después  Cevá

llos,  Barcáíz.tegui,.:Del  Río,  La  Rigada,  Hevia  y  otros,  que
poseían  aquilatados  conocimientos  náuticos.  Con  gran  pro
fusión  de  contrastados  datos  se: formó,  pues,  el  atlas  ame
ricano,  algunas  de  cuyas  cartas,  a  pesar  de  hacer  más  de  un
siglo  de  su  publicación,  todavía  son  solicitadas.

Concluye  s  priniera  y  valiosa  publicación,  la  Dirección
de  Hidrografía  con  la  descripción  y  uso  del  cuarto’ de  círcu
lo,:  documento  irié  ito  del  Almirante  Jorge  Juan.

Al  publicarse  las  Memorias  ya  invadia  la  nacion  el
ejercito  napoleonico  y  regia  o  intentaba  regir  el  pais  un
Gobierno  intruso,  estableciendose  mas  tarde  el  verdadero  en
Sevilla  con  el  nombre  de  Suprema  Junta  Central  Guberna
tiva  Dado  el  leal  caracter  de  D  Jose  de  Espinosa  no  po
dia  este  permanecer  en  Madrid  aunque  le  ataba  a  la  capi
tal  la  idea  de  custodiar  a todo  trance  los  documentos,  plan
chas  de  cobre,  cartas  y  libros,  que  corrían  serio  peligro,

como  todo  lo  que  de  valor  se  guardaba  en  los  edificios  pu
blicos  No  reconociendo  al  Rey,  impuesto  por  la  fuerza  de
las  armas  hizo  dimision  de  todos  sus  empleos  y  comisio
nes  y,  de  oculto,  abandono  Madrid  para  marchar  a  Sevilla

Esto  ocurría  en  i  8og;  era  Ministro  el  inteligente  y
enérgico  Almirante  D.  Antonio  d  Esçao,  el  cual  dirige  a
Espinosa  el  siguiente  oficio

‘El  util  y  apreciable  establecimiento  del  deposito  hi
drografico  en  Madrid  que  debe  la  Marina  espafí,ola  a  los
particulares  conocimientos  desvelos  y  constancia  de  V  S
esta  expuesto  a  tener  la  misma  suerte  entre  los  enemigos
que  han  tenido  otros  depositos  de  documentos  preciosos
que  conservaba  la  nacion  si es  que  ya  no  lo  ha  expenmen

tado,  interin  ia  permanencia  de  V  S  en  el  confiaba  S  M
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que  su  celo  y  patriotismo,  bien  acreditado  y  probado  des
pués  del  prolixo  examen  hecho  por  el  tribunal  de  seguri

dad  pública,  como  expresa  una  R..  O.  que  comuniqué  a
V.  S.  con  fecha  de  ayer,  lo  libraría,  en  cuanto  estuviese  a
su  alcance,  de  la  devastación  a  que  estaba  expuesto;  pero
ya  ausente  V.  S.  y  entregados  de  él  personas  comisionadas

por  el  Gobierno  intruso,  no  puede  quedar  duda  de  que,  si
no  lo  destruyen,  será  para  llevarse  sus  preciosidades,  dexan
do  a  la  Marina  de  guerra  y  mercante  privada  del  interesan
te  auxilio  que  aquel  establecimiento  les  proporcionaba  para

sus  navegaciones.
“Previendo,  pues,  la  Suprema  Junta  Central  guberna

tiva  del  reyno,  en  nombre  del  rey  nro.  Sr.  D.  Fernan
do  7,0  esos  perjuicios,  y  queriendo  que  desde  luego  se  pro
ceda  a  proveerse  de  cuanto  convenga  para  evitarlos,  cuen

ta  S.  M.  con  el  celo  de  V.  S.  para  este  punto,  y  para  el
efecto  y  también  con  el  fin  de  que,  haciendo  V.  5.  uso  de
sus  conocimientos  y  amor  a  su  patria,  procure  indagar
cuanto  se haya  adelantado  en  Inglaterra  sobre  ese ramo,  ha

resuelto  5.  M.  que  V.  S.  pase  desde  luego  a  Londres  o  a
cualquier  otro  punto  de  aquella  isla,  llevando  también  a  su
cargo  los  dos  adjuntos  almanaques  náuticos  de  los  años
de  i8i  i  y  1812,  para  que,  ya  que  aquí  escasean  las  letras,
los  haga  V.  S.  imprimir  allí.  Lo  digo  a  V.  S.  de  r.1 orn.

para  su  inteligencia  y  cumplimiento,  y  cón  ese  objeto  le
acompaño  el  correspondiente  pasaporte.  Dios  gue.  2  V.  S.
m.s  a.s  R.1  Alcázar  de  Sevilla,  i  6  de  noviembre  de  1 809.

Ant»  de  Escaño.”
La  Caja  de  la  Compañía  de  Guardias  Marinas  de  Cá

diz  entregó  a  D.  José  de  Espinosa  20,000  reales  vellón,
por  orden  del  Almirante  Escaño,  y  en  la  primera  oportu
nidad  embarcó  aquél  para  Londres.  A  cargo  de  los  direc
tores  de  las  Compañías  de  caballeros  Guardias  Marinas  de

..ios  Departamentos  existía  determinado  depósito  de  cartas
y  planos,  así  como  había  también  sucursales  de  la  Direc
ción  Hidrográfica  en  los  Colegios  de  San  Telmo,  de  Sevi

lla  y  Málaga;  y,  en  América  y  Asia,  en  las  Comandancias
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de  Marina  de  La . Hábana,  Veracruz,  Cartagena  de’ Indias,
Montevideo,  Lima  y  Manila.  De  los  caudales  de  la  Direc-.

ción  Hidrográfica  eran  los.  fondos  facilitados  a  Espinosa
por  la  Compañía  de  Guardias  Marinas  de. Cádiz.

Mucho  trabajó  en  Londres  D.  José  de  Espinosa,  pues

se  le  pedían  informes  sobre  Marína,  comercio,  pesca,  má
quinas  para  los  arsenales,  etc.  Durante  su  ausencia  era  Di
rector  interino  del  Servicio  hidrográfico  —que  se  trasladó
con  lo  que  pudo  a  Cádiz—  D.  Felipe  Bauzá,  quien  con
habilidades  dignas  de  consumado  diplomático  pudo  poner
a  buen  recaudo,  del  Depósito  hidrográfico  de  Madrid,  nu

merosas  cartas  y  planos,  así  como  unos  importantes  tra
bajos  sobre  los  Pirineos  que  la  Junta  General  Militar  le
había  encomendado.

En  1813  le  dió  la  Regencia  el  encargo,  de  hacer  la  di
visión  territorial  de  España,  cometido  que  cumplió  acerta

damente.  Ese  año  aprovechó  la  ausencia  de  Madrid  del
ejército  invasor,  motivada  por  la  batalla  de  Salamanca,  y
con  la  máxima  rapidez  que  humanamente  podía  desplegar-

se  en  aquellos  tiempos  de  la  silla  de  postas  y  de  los  recam
bios  de  caballos,  pasando  por  Huelva  y  Sevilla  y  atrave
sando  los  montes  de  Toledo,  llegó  a  la  capital,  donde  or
ganizó  un  convoy  de  doce  carros  —que  incluso  costeó  de

su  no  abundante  peculio—,  y  en  aquella  forma,  tras  por
ción  de  peripecias,  pudo  trasladar  a’ la  Isla  gran  parte  de
los  efectos  y  libros  de  la  Dirección  Hidrográfica.

Levantó  el  plano  de  Santi-Petri  y  de  los  tortuosos  ca

ños,  y  daba  comienzo  al  mapa  geográfico  de  la  provincia
de  Cádiz  cuando  se  le  ordenó  pasar  a  Madrid  con  todo  el
material  de  la  Dirección  Hidrográfica.  Vuelve,  pués,  en  oc
tubre  de  1814  a  revivir  y  recobrar  su  pasada  actividad  la’
casa  número’  6  de  la  calle  de  Alcalá,  que  había  conocido

los  vistosos  uniformes  franceses.  Afortunadamente,  poco  o
nada  pudieron  los  invasores  llevarse  de  nuestra  ya  rica  car
tografía  y  documentación  histórica,  ‘que se  guardaba  en  el
Depósito,  uno  de  los  pocos  establecimientos  que  se  salva

ron  del  general  naufragio.
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Restablecido  el  Almirantazgo,  fué  llamado’  de  Londres
D.,  José. de  Espinosa  para  ocupar  su  puesto  de  Consejero  y
volver  a  tomar  las  riendas  del  Servicio  hidrográfico;  pero,
por  razones  de  salud,  dímitió  aquel  alto  puesto,  conservan

do  la  Dirección  de  Hidrografía  hasta  su  •rnúerte,  que  ocu
rrió  en  Madrid  el’ 6  de  septiembre  de  1815.

Don  José  de  Espinosa  y  Tello  fué  unade  las  grandes
figuras  de  la  Marina;  de. él  se  decía  que  era  el  segundo  Jor

ge  Juan,,  y,  como  éste,  atesoraba,  además  deísus  dotes  ex
traordinarias  de’ inteligencí,  grandísimo  caudal  de  senti
mientos  generosos.  No  se  hallan  sus’  restos  ‘en  el  Panteón-
de  Marinos  Ilustres;  debieran  estarlo.

Al  frente  D.  Felipe  Bausá  . de  la  Dirección  de  Hidro
grafía,  dirige  al  .Minísterío  .(i8i  6)  ,en  bien  escrita  y  docu
mentada.  propuesta,  un  proyecto  de  creación  de  restringido

Çu,erpo  de  Ingenieros  Hidrógrafos,  análogo  al  de. Francia;
pero  el  proecto  no  prosperó.,  Con  Bauá  apareçe  por  poco
tiempo  D.  Angel  Laborde,  que  luego  fué  valioso  y,valero
so  Jefe  de  escuadra

En  1 8x8  asciende  Bausa  a  Capitan  de  navio  graduado
y  de’ Jefe  del  Detall  aparece  D,  Jacobo  Murphy.

Cuando  Fernando-  VII  juro  en  1820  la  Constitucion
Bausá,  que  acababa  de.  ascender  a,  Capitán  de  navío,  fué
nombrado  Vocal  de  la  Junta  Suprema  de  Censura,  y  des
pués  perteqçció  a  la  Jinta  ProtectQra  de  la  Libertad  de  Irn
prenta  De  nuevo  hizo  otra  division  territorial  y  presento
un  proyecto  para,  levantar  la  cart  ge,ogrfico  de  España,
proyecto  que  aprobo  el  Gobierno  En  1822  fue  nombrado
Diputado  a  Cortes  y  se  traslado  con  el  Gobierno  a  Sevilla
y  Cadiz  desde  donde  a  consecuencia  del  nefasto  decreto

‘de  Fernapd’q  1, de  i .°  de  octubre.  d.e  1 823,  se  vió  pros-1.

crito,  obligado  a  abandonar  su  patria  familia  y  amigos
para  refugiarse  en  Londres  donde  continuo  trabajando  en
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sñ  especialidad  hidrográfica,  Cuando  se  disponía  a  regresar

a  España,  diez  años  después  de  haber  sido  expulsado  por
el  Gobierno  de  aquel  Rey,  que  afortunadamente  había  de
jado  de  serlo,  falleció  Bausá  repentinámente,  -

Don  Felipe  Bausá  dejó  muchos  trabajos  hidrográficos
concluídos  y  otros  por  acabar,  que  trató  de  adquirir  el  Go

bierno  británico;  mas  por  gestiones  del  nustro  y  deseo  de
su  familia,  fueron  a  enriquecer  la  colección  de  la  casa  nú
mero  .6  de  la  calle  de  Alcalá,  que  tantos  años  habitó  el
ilustre  Jefe,  de  vida  tan  provechosa  para  la  Armada  y  los
navegantes  del  mundo  entero.

Al  emigrar  D.  Felipe  Bausá  nombró  el  Ministro  Sala

zar  al  frente  del  Servicio  hidrográfico  a  su  antiguo  amigo
D.  Martín  Fernández  de  Navarrete,  una  de  las  grandes
lumbreras  de  la  Marina,  escritor  brillante  e  historiador  de

mundial  renombre.  Precisamente  a  los  dos  años  de  ocupar
el  cargo  publicó  los  dos  primeros  tomos  de  la  obra  suya  de
mayor  importancia:  Colección  de  los  viajes  -y descubrimien

mientos  que  hicieron  por  mar  los  españolés  desde  fines  del
siglo  XV,,  con  varios  documentos  inéditos  concernientes  a
la  ‘historia  de  la  Marina  castellana  y  de  los  establecimientos
españoles  en  Indias,  obra  que  era  fruto  de  su  fecunda  la
boriosidad  al  investigar  durante.  largos  años  todos  los  ar
chivos  y  bibliotecas  oficiales  y  particulares  de  alguna  im

portancia  de  España.  Los  cinco  tomos  de  este  trabajo  de
titán  son  verdadero  monumento  histórico,  alabado  por  his
toriógrafos  extranjero.  de  la  talla  de  Humbolt.y  Wáshington

Irving..  Gracias  á  Navarrete  ha  podido  reivindicar  la  Ma-’
rina  española  su  discutido  y  principalísimo  .puesto  en  el

ensanchamiento  del  mundo.
—    Mencionar  las  .obras  de  D.•  Martín  Fernndez  de’ Na
varrete,  enumerar  los  numeross  cargos  que  ocupó  en  su
valiosa  vida,  bosquejár  tan  sólo  su  biografía;  sería  labor
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larga.  En  su  obra  póstuma,  Biblioteca  Marítima  Espaíola,
impresa  de  Real  orden  —recopilación  de  apuntes  y  notas
del  maestro  hecha  por  su  secretario,  D.  Agustín  de  Ler
ma—  se  halla  extensa  biografía  de  aquel  Jefe  -de  Marina
que  fué  durante  muchos  y. provechosos  años  Director  de  la
Academia  de  la  Historia  y  Vocal  nato  del  Almirantazgo.

Su  paso  por  la  vieja  casona  de  la  calle  de  Alcalá  dejó
profundas  huellas.  Con  él  se  hallaba  •de segundo  jefe  el
Capitán  de  fragata  D.  Alonso  de  la  Riva,  que  era  uno  de
los  Oficiales  de  Marina  que  más,  habían  navegado,  lo  que

es  decir,  en  aquellos  tiempos  •de las  largas  navegaciones  a
Ultramar.

Van  pasando  los  años,  aquellos  años  de  decadencia  de
la  Marina,  en  que  los  barcos  se  pudrían  en  los  arsenales
por  falta  de  recursos  para  carenarlos,  y  en  los  que  al  per

sona.l  se  le  debía  atrasos  considerables.  La  Dirección  de  Hi
drografía  continúa  sus  tareas,  inconmovible;  las  planchas
de  cobre  con  sus  importantes  grabados  de  puertos  y  costas
van  sumando  toneladas.  Por  su  ilustre  Director  los  años,

fatalmente,  van  cumpliendo  su  misión  desgastadora;  su  vo
luntad  le  lleva  diariamente  a  su  despacho  de  la  casa  nú
mero  6  de  la  calle  de  Alcalá,  poniendo  en  práctica  un  di
cho  que  con  frecuencia  modulaban  sus  labios  con  vivacidad
y  energía  cuando  sus  parientes  y  amigos  le  instaban  a  des-’
cansar  de  sus  nobles  afanes:  “El  hombre  ha  nacido  para  el

trabajo,  y  no  pudiendo  trabajar  debe  morirse.”  Y,  efecti
vamente,  próximo  ya  a  los  ochenta  años,  un  día,  al  ir  ca

mino  de  su  oficina,  en  frío  otoño  madrileño,  recibió  la
aguda  puñalada  del  sutil  aire  del  Guadarrama  y  dejó  de
existir  el  más  grande  historiador  que  tuvo  la  Marina.

Extraña  coincidencia:  El  Jefe  de  escuadra  D.  Alonso
,,de  la  Riva,  que  siendo  Capitán  de  fragata  auxilió  en  sus
-tareas  a  .D.  Martín  Fernández  de  Navarrete  al  comenzar
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éste  su  actuación  en  la  Díreccíón  de  Hidrografía,  muere  el

mismo  año  en  Cartagena,  mandando  el  Departamento,  sui
cidándose  de  un  pistoletazo,  por  el  bochorno  y  angustia
que  le  produjo  el  no  haber  podido  sofocar  una  rebelión.

Ese  año,  1844,  señala  el  fin  de  aquella  Armada  pro
cedente.  de  las  Academias  de  Caballeros  Guardias  Marinas,
que  con  tanto  brillo  actuaron  desde  sus  comienzos  (i  717),

Compañías  famosas,  cuyas  condiciones  de  admisión  se  ini
ciaban  así:

“Todo  el  que  se  reciba  para  Guardia  Marina  habrá  de
ser  caballero  hijodalgo  notorio  por  ambas  líneas,  conforme
a  tas  leyes  de  estos  reinos.

Ha  de  saber  leer  y  escribir;  no  ha  de  tener  imperfección
corporal,  fatuidad,  rudeza,  ni  complexión  poco  robusta  que
le  inhabilite  para  las  funciones  del  servicio,  aprovechar  en
los  estudios  y  resistir  las fatigas  de  la’ navegación.

No  pueden  entrar  en  la  Compañía  antes  de  cumplir  la
edad  de  diez  y  seis  años,  ni  en  pasando  de  diez  y  ocho;  y
han  de  tener  asistencias  para  mantenerse  con  decencia.”

El  año  en  que  falleció  D.  Martín  Fernández  de  Nava

rrete  coincide,  pues,  con  el  de  creación  del  Colegio  Naval
Militar  de  Aspirantes  de  Marina.  Parece  esto  indicar  que
con  el  notable  historiador  desapareció  una  época,  naciendo
la  moderna  de  nuestra  Armada.  .
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Por  JUAN  J.  DE  JAUREGUI
Teniente  de  navío,  Piloto  de  dirigibles

-          y Observador  naval,  Jefe de  la Sección
-  de Lineas  y  Tráfico  Aéreo  de la  Direc

ción  General  de  Navegación  y  Trans
portes  Aéreos.

Características  de algunos dirigibles a los que más o mcnó3
directamente  nos  hemos referido

REEMOS  interesante  dar  a  modo  de  apéndi
ce  y  como  complemento  de nuestro  traba

i  jo  las  siguientes  características  que,  por
no  hajiarse  recopiladas  en  un  solo  libr?,

podrían  presentar  alguna  dificultad  de  con
frontación  por  el  lector.  -

En  esta  enumeración  comprendemos  los  diferentes  ti
pos  rígidos  construídos-  ó  en  construcción  actualmente,  y
empezaremos  para  ello  por  los tipos  Nobile, cuya  construc
.çión  ha  sido  abandonada  al  parecer  .d’efinitivamente  por el
Gobierno  italiano,  sin  que  de  ello tengamos  una  explicación
satisfactoria,  ya  que  dicho  tipo,  . aun  en  período  experi
mental  y  de  desarrollo,-  no  puede  racionalmente  considerar-
se  como  fracasado.  .

ITALIA

Dui  ante  el  año  19215 la. aS  C  A»  continuo  bajo  la  di
rección  del  Ingeniero  Umberto  Nobile  el  desarrollo  de



876              DICIEMBRE 1929

tipo  semirrígido,  construyendo  los  dirigibles  d.e  volumen
medio  que  bautizaron  con  el  nombre  de N,  de los cuales el
primero  se  vendió  al  Aero  Club de Suecia y  rebautizó  con
el  nombre  de Norge en  él  año  192,  vendiéndos  el  mismo
año  al  Gobierno japonés  el  N-3,  conservando actualmente
el  Gobierno italiano  el N;-2 y  terminándose el año  1927 por
suscripción  popular  la  construcción del N.-4, que  bautizado
con  el  nombre  de  Itabia fué  destruído  el  23  de  mayo  del
mismo  año  .cerca de King’s-Bay por  choque contra  los hie
los  en  su  viaje  de retorno  del polo Norte.

Estos  dirigibles  constan  de una  quilla  de  sección trian
gular,  formada  por  vigas  de  tubo  de  acero,  que  corre  de
proa  a  popa, y  a  la cual se  sujeta  en  la  proa un  a  modo de
armazón  de  sombrilla  del  mismo material,  y  en  la  proa.
marcos  cubiertos  de  tela,  que  constituyen  los  pianos  fijos
que  sostienen  los timones  de profundidad  y  dirección. Este
conjunto  rígido  se  unía  a  la  envuelta  de  tela  engomada
por  medio de  catenarias  de  cable  de  acero  que,  natural
mente  absorben  parte  de  ios  esfuerzos a  qué  la  envuelta
se  halla  sometida.

Tenía  dispuesto  en  una  misma  barquilla,  colgada bajo
la  quilla,  acomodo para  20  pasajeros., la  cámara  de  mando
y  puesto  de  radiotelegrafía.

La  planta  de  potencia  está  constituída  por  tres  moto
res  de  250 e.  y.,  dispuestos  en  barquillas  indépendientes;
la  de  más  a  popa,  en  el  eje  del dirigible  bajo  la  quilla,  y
las  otras  dos,  a  banda  y banda  y unidas  a  esta  misma.

En  el  pasillo o  corredor  de  quilla  y  a  sus  costados  se
encuentran  los alojamientos  de la  dotación.

Sus  dimensiones son:
Desplazamiento,  672  pies  cúbicos  (19.000  metros  cú

bicos).
Eslora  o longitud  máxima,  348  pies  (10(3 metros).
Máxima  altura,  85 pies  4  pulgadas  (26 metros).
Manga  o  máxima  anchura,  (34 pies  (9,5 metros).
Máxima  velocidad, 62  millas  por  hora  (100 kilómetros

por  hora).
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Carga  útil,  8  toneladas  próximamente  (8.000 kilogra
mos).             . .  .  .   -

INGLATEBRA

Com.o anteriormente  hemos  indicado, se  ordenó  por  el
Gobierno  en  el  año  1924 la  reconstrucción  de  los  R.-33 y
R.-36  con  fines experimentales:  el  primero,  de  los esfuer
zos  aerodinámicos,  y  elE segundo,  del  comportamiento  de
sus  diferentes  partes  en los climas de Egipto  e  Inglaterra,

para  lo cual debía  efectuar  viajes  de uno  a  otro  lugar.  Te
nemos  algunas  réferencia.s, que  a  lo largo  de  nuestro  tra
bajo  habrá  eúcontrado  el  lector,  respecto  al  primero;  pero
nada  ha  llegado .a nuestras  manos  respecto al  segundo.

.Estos  dirigibles constituían  una  serie,  consecuencia de
los  estudios hechos sobre los rígidos alemanes que  pudieron
apresarse  duranté  la  guerr.a  de  los que  entregó  Alema
nia  a la  firma de la  paz.  Pueden considerarse,  por lo tanto,
como  una  copia más  o menos fiel del tipo Zeppelifl.

Sus  dimensiones son:

R.-33.

Desplazamiento,  1.950.000 pies  cúbicos  (55.000 metros
cúbicos).

Eslora  o. longitud  máxima,  643. pies  (196 metros).
Manga.  o  máximo  diámetro,  78  pies  9 . pulgadas  (24,3

metros).
Máxima  velocidad, 46  millas  por  hora  (74  kilómetros

por  hora).
Fuerza  ascensional disponible, 28  toneladas  (29.000 ki

iogramos).        .  .  .

Planta  de potencia,  cinco motores Sumbe.am «Maori» de
230  e. y.

R.-36.

Désplazamiento,  2.10(1000 p.ies cúbicos  (59.000 metros

cúbicos).
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Eslora,  72  pies  (212  metros).
Manga,  78  pies  9 pulgadas  (4,3  metros).
Máxima  velocidad,  60  millas  por  hora  (97  kilómetros

por  hora).
Carga  útil,  16  tóneladas  (17.000  kilogramos)..
Planta  de  potencia,  1.570  c.  y.
Con  planos  totalmente  originales  y  distintos  se  cons

truyen  actualmente  con  fines  experimentales,  de  unión
aérea  de  la  Metrópoli  con  los  Dominios,  idds dirigibles,  bau’
tizados  R.-100 y  R.-101, aun  cuando  no  son  continuación  de
la  serie  que  terminó  en  el  R.-38,  vendido  a  los  norteame
ricano,s  y  destruido  por  accidente  durante  las  pruebas  de
recepción.

En  la  construcción  de  estos  dirigibles  se  emplea  el  ace
ro  y  el  duraluminio,  y  son  los  primeros  que  van  a  utilizar
en  su  estrtictúra  el  tubo  de  duraluminio.

Las  cuerdas  de  piano  se  sustituyen  por  cables  de  .acero,
y  damos  a  continuación  las  características  de  algunos  de
los  empleados  en  la  construcción  de  dirigibles  por  conside
rar  este  dato  interesante:

Digmetro  del  tensor                Carga de rotura

3  m/m.    150 kgs.  por  m/m  cuadrado.
2,5  m/m.   160  a
2m/m.    162                »

Red  metá’ica   1,8 m/ni.   156  »   »   »    »

Mandos2,7  m/m.   181   a   »       »

1  m/m.    182

-  Por  ser  de  todos  conocido  no  creemos  necesario  señalar

más  que  la  construcción  de  los .  cascos  o  armazones
es,  en  el  tipo  Zeppelin, de  duraluminio,  mientras  que  los
Schutte-Lanz  y  los rígidos  ingleses  hasta  el  R.-.33 se  cóns
truyeron  en  madera,  así  como el Spiess,  único  dirigible  rí
gido  eonstruíd0  en  Francia.  Todos  estos  dirigibles cubrían

su•  casco con  tela,  y  de  ella  construían,  corno  y& anterior
mente  hemos  indicado,  los  sacos  de  gas.
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A  continuación  damos  algunos  datos  que  servirán  de
orientación  a  este  respecto:

En  el  dirigible  alemán  L.-49 el  tejido  de  algodón em
pleado  presentaba  después  del. uso y  de  haber  estado  ex
puesto  al  calor  solar  y  a. la  humedad, atmosférica  una  re
sistencia  de  1.010  ldlogr,amos  por  metro  en  urdimbre
y  de  1.070 kilogramos  por  metro  en  trama.  Su  peso  era
de  110  gramos  por  metro  cuadrado  para  el  tejido  y  de
40  gramos  para  el  baño protector  de pintura,  que  además
le  proporcionaba  su  tensión.

Las  muestras  se  tomaron  de la  parte  alta  de la  envuel
ta  del  dirigible.

La  cola empleada para  inir  las  bandas de baudruche  al
tejido  de  algodón, que  de  esta  manera  forma  los sacos de
gas,  está  constituída  por:

Agua  destilada,  100 litros.  .

Gelatina,  10 kilogramos.
Glicerina,  8 ídem
Aceite  para  engranajes,  10  idem.
Creosota,  0,440 ídem,
Sos.a cáustic,a a  3O, 0,670 idem.
Una  vez colocadas las  pieles se  untan, las  dos caras  del

conjunto  obtenido  con  uiia  materia  grasa  (sebo, cera  de
parafina,  aceite  de  linaza,  etc.,  etc.)’, que  impide  que  el
.calor  deseque  el  baudruche  y  que  la  humedad  lo  ataque.

Los  dirigibles  a  que  vamos  a  referirnos  (R.-100  y
R.-10i)  se  proyectan  sin  quilla;  por  lo  que  bajo  este  as
pecto  podrían  considérarse  com0  una  continuación  del
R.-29.  ,

R  -100

Se  proyecta  este  dirigible  con  una  barquilla  de .imando,
loj  amiento  para  100  pasajeros,  8Q toneladas  de  carga  y
30  toneladas  de  combustible, que  deberá’ e1evars.  en  las
pruebas  a  50 toneladas.        .,‘.. ‘  .  .  .

En  ‘sus condiciones  normales  de’ utilización  esperan  ob-
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tener  un  radió  de  acción  de.600  millas,  á.70  por  hora,  de
velocidad,  o  reduciendo  su  velocidacL. a  60  milias  por  hora
alcanzar  un  radio  de  acción  de: 5.000 millas:

Su  planta  de  motores  la  constituyen  seis  Rolls-Royce
«Condor»,  de  &50. e.  -y.,  alojados  en  tres.  barqujilas,  una

axial  y  dos laterales,  provistas  cada  una  de una  hélice  trac
tora  y  una  propuisbra.  Las-barquillas  laterales  dé  motores
contendrán  además  cada  una  un  generador  de  corriente
continua  a  200  voltios  para  las  necesidades  de  a  bordo
(radio,  calefacción,  cocinas,  etc.,  etc).

Dispondrá  además  de  un  mecanisino  para  recupersr  el
agua  de  los gases  de  exhaustación  de  los  motoies.

Sus  dimensiones  son:
Desplazamiento,  5.150.000  pies  cúbicos.
Eslora,  709  pies.
Manga,  133  ídem..
Máxima  velocidad,  82  millas  por  hora.
Fuerza  ascensional  total,  156  toneladas.

R.-1o1:

Este  dirigible,  calculado  para  permanecer  amarrado  en
los  postes,  tiene  su  proa  dispuesta  para  resistir  cargas  la
terales  hasta.  de  30  toneladas;  sus  tanques  de  gasolina,  de
una  capacidad  de  224  galones  (1.870  libras),  pueden  des
cargarse  rápidamente  y  dispone  de  tanqües  auxiliares
para  su  empleo  corno explorador.  La  calefaccidn  la  propor

cionan  los  gases  de  exhustación  de  los  motores,  y  los  alo
jamientos  para  los  100  pasajeros  que  puede  transportar
están  dispuestos  en  el  interior  del  casco  del  dirigible,  con
tando  con  una  barquilla  de  mandos  en  la  parte  baja  de  la
envuelta.

El  total  de  combustible  que  transpórta  en  su  utiliza
ción  normal  es  de  29  toneládas,  que  se  elevan  a  37  cuando
se  utilLza  como  explorador.  -.

En  -la parte  alta  del  diriible  cuenta  con  un a  plaafor
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ma,  a  la que  se tiene  acceso por  una  escala• dispuesta  en la
cuaderna  o anillonúm.  5.

Las  válvulas, capaces de permitir  la  salida del gas para
una  velocidad ascensional de 4ÁJOO pies  por  minuto,  son de
movimiento  automático y  a  mano, y  sus  ma,ndos, así  como
los  guardines  cTe los  timones,  pueden  recorrerse  en  vuelo
en  toda  su  longitud.

Cuenta  en  su  proa  para  la  maniobra  con  chigres  eléc
tricos  y  tubería.s de  gas, agua  y  combustible; el  mando  de
timones  se  hace  con  servomotores  diferenciales  Vickers
Janney.

Los  cinco motores  Diesel  de  650  e,  y.  van  dispuestos
en  barquillas  independientes,  que  contienen  además  gene
rádores  eléctricos,  movidos por  hélices o  pór  los  motores
de  arranque  de los principales  cuando la  velocidad del diri
gible  sea  inferior  a  40  kilómetrós  por  hora.

El  lastre  de  agua  consiste  en  siete  toneladas en  panta
lones  o  sacos de  descarga  rápida  y  ocho toneladas  en  de
pósitos  de  descarga  rápida  semejantes  a  los  de  la  gaso
lina.

Sus  dimensiones son:
Desplazamiento,  5.000.000 de  pies  cúbicos.
Eslora,  724 pies  3 pulgadas  (221 metros).
Manga,  131 pies  8  pulgadas  (42,35 metros).
Máxima  altura,  l40  pies  (42,67 metros).
Velocidad  a  5.000 pies  de  altura,  70  millas  por  hora

(112  kilómetros).
Fuerza  ascensional total,  150 toneladas.
El  radio  de  acción de este  dirigible  en  condiciones nor

males  de  utilización  con  100 pasajeros  y  10  toneladas  de
carga  general  se  calcula en  4.000 millas, y  su  velocidad de
crucero,  en  63  millas  por  hora.

ALEMÁN1A

omiensa  su  construcción en  el  año  1900  por  el  tipo
Zeppelin;  y  al  terminar  la  guerra  construye  de]  mismo
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tipo,  eón fines  comerciales,  el  Bodensee, que  confisca Fran
cia,  y  el Nordstern,  que  confisca Italia,  permaneciendo sin
efectuar  nuevas  construcciones  hasta  que,  abandonados
por  Francia  e  Italia  los programas  de  dirigibles,  entrega
como  pago de  deudas de guerra  el  L.  Z.  126. a  ios  Estados
Unidos.

L.  Z.  126.

Su  construcción  es  la  clásica  Zeppelin,  y  cuenta  con
cuatro  escalas  de. comunicación del  corredor  de  quilla  con
la  plataforma  superior.

Su  desplazamiento,  muy  semejante  al  del  L.  Z.  104
(L.-59)  para  sujetarse  a las  cláusulas del Tratado  de Ver
salles,  que  marcaba  un  límite  de  2A70..000 pies  cúbicos
(70.000  metros  cúbicos),  es  de  &500  metros  cúbicos;  pero

para  disminuír  la  resistencia  al  avance  y  las  dificultades
constructivas  de  su  estructura  se  redujo  la  eslora  de  226,5
metros  a  200 y  se  aumentó  el  diámetro  de  23,9  metros
a  27,64.

El  proyecto  de  este  dirigible  es  muy  diferente  de  su

similar  predecesor,  y  las  cuadernas  principales  quedan  se
paradas  unas  de  otras  15 metros,  contando  además  con  dos
anillos  intermedios  cada  cajón,  distantes  cinco  metros  en
tresL  .

Su  carga  normal  de  gasolina  es  de  17  toneladas;  pero
es  susceptible  de  aumentarse  con  tanques  adicionales  que
lleva  instalados.  .  .

El  alojamiento  para  . el  pasaje,  el  cuarto  de  mando  y
derrota,  así  como la  estación  radio,  van  situados  en  una
barquilla  bajo  el  dirigible,  y  el  alojamiento  de  la. dotación,

a  banda  y  banda  del corredor  .de quilla.
La  planta  de  motores  está  constituida  por  cinco  May

bach  de 400  e. y., alojados  en  barquillas  independientes:.

Bo.y.  en  día,  con  el  nombre  de. Los  Angeles  lo utiliza  la
Marina  de  los  Estados  Unidos,  y  está  provisto  de  un  meca-



¿DIRIGIBLES O AEROPLANOS?          883

nismó  para  lanzar  y  iecoger  en  vuelo., un  «Voügth  Cor
sair».

Sus  dimensiones son:
Desplazamie3nto, 2.740.000 pies  cúbicos  (70.000 metros

cúbicos).
Eslora,  656 pies  (200 metros)
Manga,  90  pies  6  pulgádas  (21,64 metros).
Máxima  altura,  102 pies  (31 metros)..
Máxima  velocidad, 76  millas  por  hora  (122 kilómetros

por  hora)
Fuerza  ascensional total,  80  toneladas  (8L300 kilogra

mos),.  .  .

Carga  útil,  40 tonelada  (41.000 kilograñios)..
El  radio  de acción a  la  velocidad de  crucero,  de 67 mi

llas  poi  hora  (108 kilómetros por  hora),  es  de 5.200 millas
(8.400  kilómetros)., pudiendo mantenerse  en el  aire  a esta
velocidad  durante  setenta  y  ocho horas  en  las  condiciones
normales  de  utilización  de  carga  y  pasaje.

L.  Z. 127 (Graf Zeppelin).

Se  empezo la  suscripcion popular  para  su  construccion
en  el  año  1925, comenzando ésta  el  añó  1926 y  terminán
dose  en  el  año  1928, cuando los Tratados  permitieron  dar-
le  un  desplazamiento de  105000  metros  cúbicos

Utiliza  como combustible de sus  cinco motores Maybach

de  520  c.  y.  gasólina, o  gas  azul,  y  el  combústible liquido
que  transporta  puede  utilizarse  cómo lastré,  pór  éstar  dis
puesto  para  su  d.escarga rápida  en  caso de  necesidacL

Su  prÍmer  viaje  lo efectuó,  después  de diferentes  prue

bas,  desde  Friedrichshafen  a  Lakehurst,  con  20  pasajeros
y  40 hombres  de  dotaeion, en  ciento  once  horas  y  media,
empleando  a  la  vuelta,  en  las mismas  condiciones, setenta
y  una  horas

Como consecuencia de este  viaje,  durante  el  que  sufrió
la  rotura  de  la  tela  de  uno  de los  planos  de  profúndidad,
estatuyó  el  Dr.  Eckener  que  para  establécer  un  servicio
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trasatlántico  regular  era  necesario  aumentar  :su  resisten
cia  estructural  y  su  velocidad.

Sus  dimensiones  son:
Desplazamiento,  3.710.000  pies.cúbicos  (105.000  metros

cúbicos).
Eslora,  772  pies  (235  nietros).
Manga,  100 pies  (30,5 ‘metros).
Máxima  altura,  110  pies  (33,5  metros).
Velocidad,  máxima,  80  millas  por  hora  (128 kilómetros

por  hora).
Fuerza  ascensional  total,.  107  toneladas  (111.000  kilo

gramos).
Este  dirigible  dispone,  con  una  dotaeión  ‘de 26 hombres,

de  combustible  para  recorrer  6.200  millas  (10.000  kilme
tros),  a  la  velocidad  de  crucero  de  68  millas  por  hora
(110.  kilómetros  por  hora),  con  una  carga  de  pago  de. 15
toneladas  (15.000 . kilogramos).

ESTADOS  UNI0S

Después  de  la  destrucción  del  R.-38, comprado  a  Ingla
terra,  la  Marina  americana  com.pietó  durante  el  año  1923.
en  Lakehurst  la construcción  del  Z  R. 1,. Shena.ndoah, rígido

de  tipo  semejante  al  R.-33, que, empleado  de  un  modo  in
tensivo  sufrió  averías  al  amarrarse  al  poste  del  Patoka,
y  que  en  el  año. 1925  fué  destruído  pQr una  tormenta  sobre
el  territorio  de  Ohio.

Sus  dimensiones  eran:
Desplazamiento,  . 2.115.000  pies  cúbicos  (60.000 metros

cúbicos).
Eslora,  680 pies  (208  metros).
Manga,  78  pies  7 pulgadas  (24  metros).
Altura  máxima,  93  pies  (28,4  metros).
Máxima  velocidad,  60  millas  por  hora  (97  kilómetros

por  hora)
,Planta  de  motores,  seis  Paekard  de  300  o.  y.
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Su  fuerza  ascen;sioríal e  la  comunicaban  19  sacos
de  gas:.

Z.;R.S;4yZR.S.5..

La  Secretaría  de  Marina  ha encargado  en  el  ado  1928
a  la  «Good-Year Zeppelin orporation»,  filial d  la  «Good
Year  Tyre  & Ruber  Company», la  construcción de  dos di-;
rigibies  rígidos  del  tipo  Zeppeiin  ordinario  de  duralumi-;.
nio  y  tela,  por  ocho millones de dólares.

Deben  ser  capaces  de  transportar  cinco  aviones  de  ex
ploración  cada  uno,  alojados  en  el  interior  de  su  casco,  que
contará  con  tres  pasillos  o  corredores  longitudinales,  que

comunicarán  por  el  interior  todas  las  partes  interesantes
del  dirigible.  Totalizarán  una  potencia  de  4.480  c.  y.,  re

partida  en  ocho motores,  que  deber4n  también  alojarse  en
el  interior  del  casco.

Para  atender  a  todos  los  servicios  contarn  estos  diri
gibles  con  una  dotación  de  45  hombres.

Sus  dimensiones  serán:
Desplazamiento,  6.500.000 pies  cúbicos  (184.000  metros;

cúbicos).
Eslora,  785  pies  (240  metros).
Manga,  132,9  pies;  (40,5  metros).
Altura  máxima,  146,5  pies  (44,6  metros).

Velocidad  de  crucero,  50  millas  por  hora.
Fuerza  ascensional  total,.  403.000  libras  (183.000  kilo

gramos).
Carga  útil,  182.000 libras  (83.000  kilogramos).
El  radio  de  acción  a  la  velocidad  de  crucero  es  de  unas

9.180  millas.
Podría  parecer  extraña  la  fuerza  ascensional;  que  se

atribuye  .a  estos  dirigibles;  pero  es  necesario  tener  en
cuenta  que  se  refiere  a  la  que  alcanzarán,  llenándolos  de
helio.

La  fuerza  ascensional  del  helio  es  de  1,115  kilogramos
por  metro  cúbico  a  0  y  760  milímetros  de  presión,  mien
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tras  que  la  4e1 hidrógeno, en  iguales  condiciones, es  1,203
kilogramos  por  metro  cúbico;  pero  en  contra  de  este  in
conveniente  presenta  la  ventaja  de  que  es  ininflamable, y
la  pérdida  por  ósmosis a  través  de  las  envueltas  de  bau
druche  o  dauchotadas es  una  mitad  menor  que  la  del  hi
drógeno.  Su  obtención  es  difícil  por  ser  un  gas  que  toda
vía  ño  ha  podido obtenerse  sintéticamente,  y  en  los  Esta
dos  Unidos, úñico psis  productor  en  cantidad  suficiente  a
sus  necesidades,, alcanza  un  precio  de  2,5  dólares  metro
cúbico.

Una  mezcla de helio con un  14 por  100 de hidrógeno ha
demostrado  ser  complétamente  incombustible.

DIRIGIBLES  TOTALMENTI’E METÁLICOS

Sin  duda,  para  gozar de todos los beneficios que  supone
esta  construcción, que,  como habrá  podido apreciarse  en la
lectura  de  nuestros  anteriores  artículos,  resuelve, teór!ca
mente  al  menos, todos los  posibles peligros  e  inconvenien
tes,  diferentes  de  los  constructivos,  los  americanos  para
tratar  de resolver,  a  nuestro  parecer,  estos  últimos  se  han
lanzado  en  este  interesantísimo  camino.

The  Aircraft  Development  Corporation, Detro’lt (Michigan)

Esta  firma,  bajó  la  dirección  técnica  de  Mr.  Ralph  H.
Upson,  está  casi  teiiminando la  construcción  de un  dirigi
ble  experimental  completamente  metálico, que  espera  sea
más  fuerte  y eficiente  que  sus  similares  construídos hasta
el  di5  por  los  antiguos  sistemas  mixtos.

La  Sociedad, después  de  haber  demostrado  su  capaci
dad  de  construcción  con  tipos  de  uenor  volumen,  se  ha
lanzado,  con  un  presupuesto  de  300.000 dólares,  concedido
pór  la  Secretaría  de  Marina  y  bajo  la  inspección  técnica
de  esta  arma,  a  la  construcción de un  aparato  de  un  des
plazamiento  de 200.000 pies  cúbicos.

El  material  empleado en  la  cónstrucción de  este  dirigi
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ble  es  el  «alciad»,  fabricado  por  la  «Aluminium  Co of
America»,  y  para  el  cosido de  las  planchas  utilizan  una
remachadora  que,  manejada  por  dos hombres,  coloca 135
remaches  por  minuto en  triple• fila al  tresbolillo, siendo el
solapado  de  las  planchas  de  ün  centímétro  y  correspon
diendo  14 remaches  por  pulgada  lineal.  El  precio  de  ope
ración  de  esta  costura  aseguran  es  menor  que  el  de  telAs
en  dirigibles.

La  plancha,  lisa, de saldad»,  empleada,  es  de 0,008 pul
gadas  de espesor, y  los remaches, espaciados unos de otros
un  cuarto  de pulgada, tienen  de diámetro  un  quinto  de pul
gada.  La  remachadora  coloca 5.000 remaches  por  hora,  y
el  total  de  los  necesarios  para  la  construcción de  este  di
rigible  es  de  tres  millones.

La  relación  de  la  eslora  al  diámetro  en  este  dirigible
es  de  4:  1,  y  para  vencer  las  dificultades de  estabilidad
de  rumbo, debido a  ello, se  han  dispuesto los planos est.ahi
lizadorés  o  empenajes  muy  avanzados  y  de  una  manera
convencional,  que  ha  demostrado ser  eficiente,  constituída
por  ocho planos  o superficies de pequeñas  dimensiones,, co
locadas  radialmente.

Su  eslora será  de  160 pies  para  una  manga o  diámetro
de  50 pies.

Los  motores  a  emplear  serán  do.s  de  aceite  pesado,  y
bajo  su  casco  va  dispuesta  la  barquilla  de  mando,  que  qui

zá  contenga  también  los  motores.
Las  relaciones  de la  eslora al  diámetro  en  los dirigibles

a  que  hemos  hecho  referencia  son:              -

L.  Z-1277,7:1
Rodensee6,5:  1
Z.  R-3 «Shenandoah7,3:  1
R-lO15,47:1
R-1005,45:1

H.ay,  por  último,  que  tener  en  cuenta  que  la  inclina
ción  del  eje  del dirigible  respecto  a  la  horizontal  disminu
ye  la  relación  de afinamiento, y  con ello,  la  estabilidad  de

TOMO  CV 4
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rumbo;  pero  parece  ser  que  la  solución  aceptada  por  la

«Aircraft  Developrnent  Corporation  resuelve  satisf acta
riamente  este  problema.

State  Aircraft  Gorporation, Glendale (California).

Para  la  construcción  de  este  dirigible  se  utiliza  l  plan-
cha  de  duraluminio  ondulada.

En  la  parte  baja  de  la  envuelta  del  dirigible  se  encuen
tra  situada  su  única  barquilla,  que  tiene  instalada  la  cabi
na  de  mando  y  radiotelegrafía,  y  a  popa  de  ella,  la  cámara
del  pasaje,

Cuentan,  tanto  este  este  dirigible  como  el  anterior  con
un  bailonet para  absorber  las  diferencias  de  dilatación  del
gas  por  la  diferencia  de  cota,  y  su  estructura  está  refor
zada  por  vagras  longitudinales  y  anillos  atirantados  como
una  rueda  de  bicicleta,  siendo  la  sección  de  estas  consolida
ciones  de  V  invertida.

La  planta  de  máquinas  la  constituyen  una  caldera  de
vapor  de  agua  del  tipo  de  botella  de  alta  presión,  construí-
da  en  dos  o  cuatro  unidades  y  con  condensador,  utilizando
cinco  galones  de  agua  para  un  consumo  de  un0  por  100
millas  recorridas,  y  siendo  la  presión  de  régimen  de  600
libras  por  pulgada  cuadrada.

Los  motores  son  siete  turbinas  de  diferentes  tamaños,
que  totalizan  600 e.  y.

La  turbina  principal,  de  400  e.  y.,  mueve  un  ventilador
centrífugo,  dispuesto  en  el  extremo  de  proa  del  dirigible,
con  un  ‘diámetro  de  4  pies  y  10  pulgadas  y  una  velocidad
de  rotación  de  4.000 a  &000 vueltas  por  minuto,  que  aspira

el  aire  de  proa,  impulsándolo  a  una  velocidad  de  300 millas
por  hora  a  través  del  dirigible  para  expulsarlo  por  la  popa,
Se  crea  de  este  modo  un  vacío  en  la  proa  y,  en  consecuen
cia,  un  efecto  de  succión,  y  en  la  popa,  una  presión  positi
va  que  empuja  al  dirigible,  favoreciendo  la  corriente  de
aire  la  acción  de  los timones.

Das  motores  ‘de 40  c.  y.,  dispuestos  a  banda  y  banda
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de  la  cabina,  mueven  hélices aéreas  reversibles, que  facili
tan  la maniobra, además  de compensar  la  resistencia  pará
sita  creada  por  lá. cabina.

El  peso por  caballo de vapor  de esta  instalación, tenien
do  en  cuenta  las turbinas  auxiliares  usadas para  el  gene
rador  eléctrico,  chigres,  ascensores,  etc.,  etc.,, es  de  tres
libras  aproximadamente,.

El  combustible que  se  proyecta  emplear  es  el  gas  del
alumbrado,  contenido en  un  saco interior  al  casco, a  mqdo
de  bailonet,  y  el  petróleo  crudo;  esperándose  obtener  un
equilibrio  perfecto  quemando  ambos  combustibles,  efec-
tuando  un  deslastre cuando  se queme  únicamente  petróleo
crudo  y  obteniéndose una  pérdida  de  sustentación  cuando
se  queme gas.  Con este  artificio trata  de obtenerse el  equi
librio  estático  del  dirigible.

Sus  dimensiones serán:
Desplazamiento,  330.000 pies  cúbicos.
Eslora,  212 pies  (64,67 metros).
Manga,  58 pies  (17,67 metros).
Velocidad, 80  millas  por hora  (128 kilómetros  por hora).
Fuerza  ascensional total,  21.000 libras.
Carga  de  pago,  7.000 libras.
La  acción perturbadora  debida  a  que  el  efecto  propul

sor  no  se  aplica en  ‘el eje  del  plano  resistente,  y  que  su
maba  su  acción a  todas las  demás que  dificultan la  estabi
lidad  de  rumbo  de  una  aeronave,  parece  aquí  resuelta  sa
tisfactoriamente  y  de  una  manera  radical,  siendo  única
mente  la  ‘experiencia la  que  en  definitiva podrá  indicarnos
cuál  de  las  diferentes  soluciones  ensayadas  en  los  tipos
actualmente  en  construcción  es  la  más  satisfactoria.

Como  puede  deducir  el  que  pacientemente  nos  hubiera
seguido  en  nuestro  trabajo,  los  constructores  se  afanan  en
resolver  lós detalles,  lo cual  parece  indicarnos  que  lo fun
damenta.l  ha  quedado  definitiva  y  satisfactoriamente  re
suelto.
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Si,  como creemos,  se  deduce  de  esta  lectura  el  suficien
te  conocimiento  de los  artefactos  aeronáuticos  para  enjui
ciar  serenamente  el  problema  que  piantéan  el  dirigible  y
el  aeroplano,  y  si  nuestra  posición  ha  sido  lo  suficiente
mente  desapasionada  .para  no  inclinar  equivocadamente  la

balanza  de  uno  u  otro  lado,  nos  consideraremos  altamente
satisfechos,  y  réstanos  inicamente  agradecer  al  paciente
lector  el  que  haya  seguido  nuestros  razonamientos,  que  es
peramos  no  le  hayan  producido  excesiva  fatiga.

e



El  calculador  Addison  -  Luard

Un  nuevo  instrumento  de  navegación  aérea.

ONSTRUIDO  por  la  Casa  Henry  Huges,  e
ideado  por  los  Sres.  Addisson  y  Lient

Luard,  acaba  de  aparecer  un  ingenioso
instrumento,  que  resuelve  el  triángulo  de

______  velocidades  y  çle posición  de  un  aeropla
no  en  iielo,  de  manera  rápida  y  exacta.  El  primer  aparato
construído  es  el  tipo  B,  que  muestra  la  figura  3.  Consiste
en  un  platillo  circular  con  tres  graduaciones:  una  en  el  ani
llo  del  borde  o  alidada  del  instrumento;  otra  en  la  parte
exterior  del  platillo,  y  la  tercera  en  su  medianía.  Sobre  este

platillo  giran  tres  brazos:  el  primero,  que  se  halla  encas
trado  y.  resbala  normalmente  sobre  el  anillo  exterior  o  ah-
dada,  no  llega  al  centro  del  círculo,  y  está  sítuado  en  un
plano  más  elevado  que  los  otros  dos;  el  segundo  gira  alre
dedor  del  centro,  en  el  plano  más  inferior,  y  llega  hasta  la
graduación  externa;  y  el  tercero  gira  también  alrededor  del
centro  del  platillo,  y  llega  hasta  la  graduación  intermedía.
El  primero  de  estos  brazos  tiene  un  tornillo  de  presión  para
fijarlo  en  cualquier  posición,  y  todos  ellos  están  provistos
de  cursores  con  índices  para  las  correspondientes  lecturas  en
las  escalas,.  graduadas.  en  millas,  grabadas  en  cada  brazo.
Los  movimientos  de  los  tres  cursores  están  relacionados  en
tre  sí  por  medio  de  un  pantógrafo,  como  puedé  verse  en  la
figura  3•a  El  brazo  primero  es  orienta  según  el  rumbo  pro
pio  del  avión  en  el  aire,  y  en  la  escala  correspondiente  se
coloca  el  cursor,  indicando  la  velocidad  del  aparato;  con  eh

segundo  se  marca  el  rumbo  y  velocidad  verdadera  con  rela
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ción  al  terreno,  y  con  ti  tercero,  la  dirección  y  velocidad  del
viento.

Descrito  así  el  aparato,  fácil  es conocer  su  manejo.
-  Si  de  los  seis elementos  que  acabamos  de  citar  se  cono

cen  cuatro,  y  se  introducen  en  el  instrumento  como  datos,
se  bailarán  directamente  los  otrOs .dos,  resoiviéirdose  así,  de

un  modo  rápido,  los  problemas  de  navegación  aérea.  Para
aclarar  todo  lo  expuesto,  pongamos  un  ejemplo:  Suponga
mos  ‘conocidos  el  rumbo  del  avión,  su  velocidad  en  el  aire
y  la  velocidad  e  intensidad  del  viento.  Con  eitos  dáto  sé
cibteñdrá  directamente  el  rumbo  verdadero  del  aparato  -y  su
velocidad  verdadera  sobre  el  suelo.

Datos.—Rumbo  del  avión,  3300...  (rumbo  del  vien
to,  300  procedencia,  2100).  ..

Velocidad  del  avión,  i  lO  millas  (velocidad  del  vien
tO,  25  millas).                        .

Por  la  construcción  gráfica  de  la  figura  x .  hallaremos

J2

B
33c
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que  la  dirección  del  rumbo  verdadera  del  aparato  es de  2400,

y  la  velocidad  verdadera,  i  14  millas.

Resolución  del  problema  por  medio  del  instrumento
(figura  3.0),

Sobre  el  brazo  primero  corremos  el  cursor  hasta  que  su
índice  nos  indique  la  velocidad  del  aparato  en  el  aire  (i  io

millas),  y  lo  orientamos  en  la  graduación  3300,  fijándolo
en  esta  posición  por  medio  del  tornillo  de  presión  A;  fija
mos  el  cursor  del  brazo  tercero  en  25  millas  por  medio  de
su  tornillo  de  presión,  al  cual  están  articulados  los  brazos
del  pantógrafo,  y  moviendo  convenientemente  la  manígue
ta  B  de  éste  hasta  que  el  brazo  tercero  marque  2 1 o°  direc
ción  del  viento,  automáticamente  el  brazo  segundo  se  orien
tará  al  3400,  y  el  índice  de  su  cursor  señalará  la  velocidad
de  i  14  millas  sobre  dicho  brazo.

La  figura  2.0,  reproducción  gráfica  de  la  figura  3,0,  en
la  que  a,  b  y  c representan  las  posiciones  de  los  cursores,  la
velocidad  del  viento  puede  estar  representada  por  ad  o  por

o

Tig.2.

-1’
30
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oc,  formándose  así  el  triángulo  oad,  igual  al  ABC  de  la

figura  X.a

Es  propiedad  conocida  del  pantógrafo  que  los  movi
mientos  de  b  son  la  mitad  de  los  de a  y  c.  Por  consiguiente,
i  la  escala  del  brazo  segundo  es  la  mitad  de  la  escala  de  los
otros  dos  brazos,  se  obtendrá  en  aquél  la  lectura  directa  de
la  velocidad  verdadera  del  avión,

Si  giramos  el  calculador  de  modo  que  el  brazo  primero

del  triángulo  de  posición  señale  la  dirección  de  la  proa  del
avión  (fig.  4.a),  los  brazos  del  instrumentó  nos  indicarán
la  magnitud  de  los  otros  elementos  tal  y  como  se  observan
desde  el uparato;  si  lo  colocamos  en  la  posición  de  la  figu
ra  3,a,  es  decir,  el  cero  del  calculador  orientado  en  la  direc
ción  del  N.  del  mundo,  las  direcciones  de  los  brazos  indica
rán  las posiciones  verdaderas  con  relación  al  suelo.  El  calcu
lador  resuelve  cualquier  prçblema  semejante,  como,  por
ejemplo,  el  rumbo  que  deberá  marcar  un  avión  para  seguir

Figura  3.—Calculador  Addison,  tipo  ‘J3’.
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un  rumbo  verdadero  determinado,  conociendo  la  velocidad
y  dirección  del  viento  y  la  velocidad  propia  de  aquél  en  el

aire.  El  instrumento  da  no  sólo  el  rumbo  pedido,  sino  tam
bién  la  velocidad  del  aparato  con  respecto  al  suelo.

El  segundo  instrumento  de  esta  índole,  construído  por
los  citados  inventores,  es  el  llamado  tipo  C  (fig.  6.a),  que

tiene  una  pequeña  modificación  respecto  al  anterior,  por
medio  de  la  cual  pueden  conocerse  las  variaciones  del  aba

Figura  4.—Calculador  Addison.

timiento  en  vuelo  si  no  varía  la  dirección  y  velocidad  del
viento,  lo  que  es  de  gran  interés,  porque  en  largo  viaje  so
bre  el  mar,  como  nó  hay  puntos  de  referencia  conóidos,  no
puede  rectificarse  el  rumbo  verdaderó;  y,  por  consiguiente,
el  abatimiento.  También  pueden  obtenerse.  los  4atos  del
viento  si  han  cambiado  o  no  se  conocen  de  antemano,  co
nociendo  el  abatimiento  inicial,  que  se  determina  por  me
dio  de  un  círculo  de  marcar,  aguja  con  alidada,  marcas  so-.
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bre  las  alas  del  aparato,  etc,,  etc.  Para  ello  se  ha  ampliado

el  tipo  C  con  un  nuevo  brazo,  el  cuarto  de  la  figura  6.,

que  gira  sobre  el  anillo-alidada  de  análoga  manera  que  el

brazo  primero,  con  las  mismas  dimensiones  y  escala,  pro
visto  de  un  cursor  con  índice  y  tornillo  de  presión,  y  fijo
a  él  tiene  un  pequeño  sector  graduado.  El  cursor  está  liga
do  al  pantógrafo  por  medio  de  una  pequeña  biela  telescó
pica,  con  un  índice,  que  marca  sobre  dicho  sector.  Los  ele
mentos  que  se  introducen  en  este  nuevo  brazo  son:  el  nue
vo  rumbo  propio  del  avión  en  el  aire  y  su  velocidad,  obte

niéñdose  la  nueva  deriva  o  abatimiento  por  la  lectura  del
citado  índice  sobre  el  sector  graduado.

El  procedimiento  a  seguir  se  llama  de  doble  deriva,  y  el
instrumento  resuelve  dos  triángulos  de  velocidad,  en  vez
de  uno,  al  cambiar  de  rumbo  el  avión.

Para  mayor  aclaración  del  procedimiento,  supongamos
•  todos  los  elementos  conocidos  y  hecha  la  construcción  (figu
ra  5,a)  de  los  dos  triángulos  de  velocidad  a  los  rumbos  que
se  ha  navegado.

Si  conocemos  la  velocidad  del  aparato,  el  rumbo  pri
mitivo,  el  rumbo  actual  y  el  desvío  o  abatimiento  al primer
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rumbo  sin  conQcer  la  velocidad  y  dirección  del  viento,  el,
problema  no  tiene  solución  gráfica,  porque  del  primer  trián
gulo  de  velocidad  sólo  conocernos  un  lado  (velocidad  y

rumbo  del  aire)  y  un  ángulo,  la  deriva.  Mas  a  pesar  de
esto,  el  calculador  lo  resuelve,  como  vamos  a  ver,

Supongamos  los  datos  siguientes:
Primer  rumbo  del  avión,  8o°.

Velocidad  en  el  aire,  i oo  millas.
Abatimiento  a  este rumbo,  10°  E.

Segundo  rumbo  del  avión,  350.

Coloquemos  (fig.  6,a)  el  brazo  primero  en  la  gradua
 

ción  8o0,  ysu  cursor  en  x po  millas;  el  brazo  auxiliar  en  la
dirección  3°  (lalectura  y  escala  son  inversas),  y  su  cursor
en  roo  millas;  apretemos  los  tornillos  de  presión  A,. D,  B
y  C  y  movamos  el  pantógrafo  basta  que, el  brazo  segundo

Figura  6.—CaIuador  Addison,  tipo  CC’.
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señale  900  —  lo0  por  estribor  del  brazo  primero.  En  ese
momento  podemos  leer  los  resultados  siguíentes:  desvío  al

segundo  rumbo,  i  50  Fr.  (marcado  en  el  pequeño  sector  por
su  índice);  rumbo  verdadero  del  avión  al  primer  rumbo,

9o°;  distancia  recorrida  (cursor  del  brazo  segundo),  i  14

millas;  dirección  del  viento,  3 130,  y  velocidad  del  viento
(cursor  del  brazo  tercero),  26  millas.

En  la  figura  7.,  las  líneas  llenas  muestran  esquemática

mente  la  dirección  de  los  brazos  tal  como  los  hemos  colo

cado  en  la  figura  6 a  y  si  trazamos  las  paralelas  de  puntos
ab  a  oc  y  ed  a  ao,  obtendremos  los  triangulos  ade  y  abc
análogos  a  los  ACB  y. ACD  de la  figura  5.a,  quedándo,  por
lo  tanto,  resuelto  el  problema.

El  tipo  del  calculador  D  (fig.  8.a)  es  un  tercera  modifi
cación,  que  tiene  por  objeto  resolver  los  problemas  de  na
vegación  aérea  en  el  mar  cuando  el  avión  .opera  en  relación
con  un  buque  de  superficie,  y  resolver  dicho  problema  con

rapidez  para  regresar  al  buque  con  seguridad.
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Los  problemas  que  pueden  presentarse,  suponiendo

siempre  conocida  la  velocidad  y  rumbo  del  buque,  que  se
llama  buque-dato,  son  de  la  índole  siguiente:

Hallar  la  velocidad  y  dirección  del  viento  por  observa
ciones  hechas  desde  el  aeroplano  sobre  el  buque-dato.

Hallar  el  rumbo  de  la  aguja  para  poder  aterrizar  sobre
el  buque-dato.

Hallar  el  rumbo  de  la  aguja  para  sostenerse  en  una  mar
cación  dada  al  buque-dato,  etc.

•   El  buque-dato  puede  ser  un  portaaviones  o  un  correo
que  reciba  o  ¿xpida  correspondencia.

Para  ello  se le  agregó  al  instrumento  del  tipo  B  un  cuar
ot  brazo  (fig.  8.-),  montado  de  igual  manera  que  el  brazo

cuarto  del  modelo  C,  pero  que  gira  encastrado  en  una  ca
jera  del  aníllo-alidada  de  tal  manera,  que  lo  hace  en  plano

Figura  8.—Calculador Addison,  tipo ‘Da.
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inferior  al  de  los  otros  brazos.  Sirve  para  indicar  el  rumbo
del  buque-dato;  señalándose  la  velocidad  por  medio  de  un
cursor,  que  corre  sobre  dicho  brazo,  ligado  al  platillo  circu
lar  A,  donde  se  registran  las  direcciones  del  viento  de  tal

modo,  que,  al  trasladarse  el  cursor  sobre  su  brazo,  arrastra
el  platillo  paralelamente  así  mismo,  conservando  siempre
la  dirección  o-x8o,  haciendo  que  con  él  se  deslice  el  eje  de
giro  del  brazo  tercero.  Se  consigue  esto  mediante  un  tetón
que  tiene  el  cursor,  que  encaja  en  una  ranura  circular  peri
férica,  situada  en  la  parte  baja  del  platillo  circular  A,  y
además,  por  una  articulacíón  de  correderas  o  guías  en  án
gulo  recto  que  ligan  este platillo  y  el  de  la  base  del  instru
mento,  el  cual,  para  tal  fin,  tiene  un  vaciado  circular  en  su
parte  central,  bajo  el  platillo  de  velocidades  del  viento.

Con  esta  unión,  al  introducir  en  el  calculador  el  rum
bo  y  velocidad  del  buque-dato,  se desplaza  en  tal  sentido  el

eje  de  giro  del  platillo  A  en  cantidad  correspondiente  a  la
velocidad  del  buque  (véase  la  excentricidad  del  platillo  del
viento  y  el  círculo  del  aparato  en  la  figura  8.a).  El  brazo
segundo,  en  el  calculador  tipo  B,  giraba  alrededor  del  eje
central,  lo  que  no  es  posible  con  la  nueva  modificacíón;

paraobviar  esto  se  hizo  más  corto,  a  fin  de  que  no  llegase
hasta  el  centro,  y  se  le  hace  girar  encastrado  también  en  el
anillo  exteriór,  y  en  plano  intermedio  entre  los  d  los  bra
zos  primero  y  cuartó.  Por  la  misma  razón  el  cursor  del
brazo  segundo  no  puede  estar  ligado  al  pantógrafo  rígida

mente  por  lo  que  el eje  del  giro  B  del  pantógrafo  resbala  en
una  ranúra  graduada  que  lleva  dicho  cursor.

Para  comprender  el  funcionamiento  del  instrumento
pongamos  un  ejemplo:  Supongamos  que  se  quiere  hallar  el
rumbo  qué  debe  seguir  el  avión  para  poder  toii-iar  la  cu
biertá  de  un  búque  que  marca  al  E.,  sabiendo  que  él  rumbo
del  buque-dato  es SE.;  su  velocidad,  i8  millas;  la  dirección
del  viento,  SW.;  su  velocidad,  20  millas,  y  la  velocidad
del  aeroplano,  75  millas.

Modo  de  operar  con  el  calculador:

Solución.—Colóquese  el  brazo  cuarto  en  135°  (SE.),
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y  su  cúrsor  en  x8  millas;  el  brazo  tercero  en  225°  (SW.);
su  cursor  en  20,7;  el  brazó- segundo  en  9Ó° (E.).  El  pantó
grafo,  en  este momento,  tendrá  el  punto  C  fijo  yel  B  guia

do  por  la  ranura  del  brazo  ségundó,  que  está  fijo,  Movien
do  el  otro  extremo  del  pantógrafo,  unido  al  cursor  del
brazo  primero,  hasta  qué  marque  75  millas,  haremos  girar
necesariamente  a  este  brazo,  cuyo  índice  extremo  registrará
sobre  la  graduación  exterior  i  i  0,  rumbcs  que  debe  seguir
el  aeroplano.  Al  mismo  tiempo  el  tetón  ceñtral  del  pantó
grafo  se  habrá  deslízado  en  el  cursor  del  braio  segundo  y
marcará  72  millas,  velocidad  relativa  con  que  el  avión  se
acerca  al  buque.  Si  queremos  saber  el  rumbo  verdadero  y

velocidad  sobre  el  suelo  del  avión,  no  tendremds  más  que
llevar  el  círculo  de  velocidad  del  viento  al  centro,  hallán
donos  entonces  en  el  primer  casó,  convertido  el  calculador
en  uno  del  tipo  B,  por  lo  que,  con  los  datos  rumbo  y  velo
cidad  propios  del  avión  en  el  aire,  y  velocidad  y  dirección
del  viento,  hallaremos  el  rumbo  verdadero,  99°,  y  la  velo
cidad  del  avión  con  relación  al  suelo,  35  millas,  al  moverse
el  brazo  segundo  por  la  acción  del  pantógrafo.

La  construcción  geométrica,  o  del  cuadrilátero  de  vec
tores,  se  ve  claramente  en  la  figura  9,a

o      ¿‘/  

Obsérvese  que  la  escala  donde  se  leen  los  rumbos  del
buque  es  inversa,  y  que  este  brazo  marca  la  dirección  de
aquél  hacia  el  centro  del  círculo.

La  figura  io  es  el  calculador  tipo  D.  Para  resolver  el
problema  por  el  procedimiento  de  la  doble  devira  se  le  in

troduce,  como  en  el  calculador  tipo  C,  el  brazo  auxiliar
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quinto,  y  se  resuelve  así  dos  cuadriláteros  de  velocidades  a
un  tiempo.  En  este aparato  el  cursor  del  brazo  segundo  va
unido  por  una  biela  al  centro  del  pantógrafo.

El  calculador  resuelve  prácticamente  multitud  de  pro
blemas  directos  e  inversos,  y  una  vez  conseguida  la  práctica
de  su  manejo,  es  aparato  de  mucha  utilidad,  puesto  que  da

por  lectura  directa  las  incógnitas  del  problema.  La  veloci

dad  y  dirección  de  cada  elemento  las  indican  los  brazos  co
rrespondientes,  tanto  en  los  problemas  directos  como  en  los
inversos,  y,  finalmente,  como  el  aparato  tiene  por  objeto
calcular  y  no  observar,  y  es  de  diámetro  reducido  y  ligero
peso,  puedé  colocarse  en  cualquier  sitio  del  avión,  y,  por

consiguiente,  operar  con  él  al  socaire  del  viento.  El  inge
nioso  calculador  Addíson-Snard  puede  tener  interesantes
aplicaciones  en  el  puente  de  los  buques.

Figura  10.—Calculador  Addison.



•  Notas  profesionales
(Por  la  Sección  de  Información.)

ESPAÑA

Determinación  de  la  gravedad  en la  isla  de A1borán.

En  Ibérica del  21  de.  septiembre  leemos  interesante  ar
tículo  del  ingeniero-geógrafo  Guillermo  Sans  Huelín  sobre
la  determinación  de  la  gravedad  en  la  ísla  de  Alborán,  en

Vista  de  la  isla  de  Alborán  desde  un  hidroavión.

cuyos  trabajos  cooperó  el  guardacostas  Uad  Lucus,  y  que
con  todo  gusto  reproducimos  a  continuación.

“A  pesar  de  su pequeñez  y  de  su  situación  en  pleno  Me
diterráneo,  y  alejada  de  tierra  firme,  ha  llamado  la  aten

TOMOCV                                        5
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ción  de  los  hombres  de  ciencia  en  diversas  ocasiones  la  isla

de  Alborán,  ya  desde  el  punto  de  vista  geológico,  ya  del
de  su  fauna,  flora  y  meteorología.

Situada  aproximadamente  en  el  paralelo  de  Gibraltar,
y  en  el  meridiano  que  pasa  por  Adra,  que  es  el  puerto  es
pañol  más  cercano  a. la isla,’a  48  millas  de  ditancía,  seme

ja  al  divísarse  desde  lejos,  viniendo  de  Almería,  gigantesco
submaríno  a  flote,  en  elque  el  casco  lo  constituye  el  perfil
alargado  de  la  isla,  plana  y  de  poca  altura,  y  la  torre  del
submarino,  el  faro  allí  existente.  .  -

Este  faro  y  la  caseta  de  amarre  del  antiguo  cable  de

Almería  a  Melilla,  hoy  día  fuera  de  servicio,  constituyen
los  dos  únicos  edificios  de  la  isla,  cuya  longitud  mayor  es

de  576  metros,  su  máxima  anchura  de  239  metros  y  su
cota  más  alta  la  de  15  metros,  que  es  la  de  la  meseta,  en  el
extremo  sur,  sobre  la. que  se  eleva el  edificio  del  faro,  sólida
construcción  que  data  de  .1869.  Prestan  carácter  particular
a  este edificio  las  dos  torretas  con  aspilleras  adosadas  a  dos
esquinas  diametralmente  opuestas,  y  desde  las  que  se  pue
den  batir  con  tiro  de  fusil  las  cuatro  fachadas,  precaución
justificada  en  la  fecha  de  construcción,  con  la  .que  se  quiso
atender  a  la  defensa  del  faro  en  el  caso  de  un  desembarco
de  los  moros  vecinos  del  cabo  de  Tres  Forcas,  a  31  millas,

[o  que  afortunadamente  nunca  tuvo  lugar.

Los  únicos  habitantes  de  la  isla  son  en  la  actualidad
los  cuatro  torreros  que  prestan  servicio  en  el  faro,  más  cua
tro  marineros,  contratados  para  hacer  el  servicio  de  abaste
cimiento  del  mismo,  utilízando  pará  este  fin  un  lanchón,

que  sale  al  encuentro  del  barco  correo  de  Almería  a  Melilla
y  viceversa  dos  veces  por  semana,  cuando  el  estado  del  mar
lo  permite.  Cuá.ntas  veces  el  pertinaz  levante  ha  dejado
aislados  semanas  enteras  a  los  abnegados  servidores  del  faro!  -

La  pesca  es abundantísima  en  aquellas  aguas,  cogiéndo-,
se  con  frecuencia  calamares,  cazones,  meros,  espetones,  par

gos,  morenas,  serranos,  doncellas  y  brótolas.
También  son  huéspedes  de  Alborán  los  temibles  tibu
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rones,  y  especies como  el  pez  martillo,  los  angçlotes,  miel
gas  y  templaderas,  entre  otras.

La  variedad  de  algas  es  muy  grande,  formando  verdes  -

praderas  en  los  bajos.- fondos,  donde  también  asientan  mi
les-  de  erizos.  Constituyen  estos  bajos  .fondos  una  platafor

ma  de  arrecifes,  que  en  marea  baja  quedan  al  descubierto,
formando  una  faja  de  vnos  15  metros  de  anchura  media.

Algunas  aves  de  paso  toman  asiento  en  Alborán  -en sus

emigraciones.  Así,  la  tórtola,  en  grandes  bandadas,  se  pre
senta  en  mayo,  descansando  durante  un  día,  En  cierta  oca
Sión  se  estrelló  contra  la  linterna  del  faro  una  bandada  de
flamencos,  ofuscados- por  la  luz,  llegando  a  romper  algunos
cristales,  y  recogiéndo.se varios  ejemplares  muertos,  a  la  ma
ñ-ana  siguie-nte, en  el  patio  interior  del  edificio,  -  -

La  única  vegetación  de  la  isla  la  constituye  el  tomillcr
en  gran  cantídad  y  una  variedad  de  corímbosa,  Aquél  es
aprovechado,  una  vez  seco,  como  combustible  para  los  -usos

domésticos  por  los  marineros  que  se  alojan  en  la  caseta  del
cable.  -  -

El  clima  de  la  isla  es  suave,  como  corresponde  a  su  si
tuación,  excediendo  rara  vez  de  25  grados  en  los  meses  de’
verano,  y  aun  en  los  contados  días  tranquilos  del  estío,  la
brisa  dominante  del  E.  o  del  W.  aminora  el  efecto  de  los
rayos  solares.  Es  regla  general  que  el  viento  barra  con  ím
petu  la  superficie  de  la  isla,  soplando  de  uno  de  los  dos  cua
drantes  citados.

La  acción  erosiva  de  los  agentes  atmosféricos,  combina
da  con  la  de  las  aguas  del  mar,  trabaja  con  intensidad  la
masa  rocosa  que  forma  la  isla,  que  es  una  toba  andesítica  -de
poca  consistencia,  Así,  en  el  acantilado  vertical,  que- limita
la  isla  en  casi  todo  su  contorno,  se  observan  capas  salientesr
en  las  partes  adonde  no  llega  la  acción  de  las  olas.  Estas  han
socavado  la  toba  en  diferentes  sitios,  localizados  en  la  parte

norte  de  la  isla,  originando  diversas  cuevas,  aun  no  bien
exploradas,  de  las  que  la  más  interesante  es  una  de  doble
entrada,  situada  en  la  llamada  Punta  de  las  Lapas,  que  se
visita  con  facilidad  con  una  lancha  pequeña.  -  -
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En  opinión  del  ilustre  profesor  D.  Lucas  Fernández

Navarro,  ofrece  Alborán  la  particularidad  interesante  de  ser
el  único  resto  cierto  de  volcán  explosivo  que  se  presenta  en
las  dos  zonas  de  erupciones  andesítícas  del  Mediterráneo  oc
cidental  (las  de  cabo  de  Gata,  Cartagena,  -  Columbretes  y
Baleares  al  Norte,  y  las  de  Chafarinas  y  cabo  de  Tres  For
cas  al  Sur)  ,  cónstituyendo  los  últimos  testimonios  de  las

laderas  de  un  volcán  submarino,  cuya  boca  debería  encon
trarse  al  SE.  de  la  isla,  hacia  el  actual  fondeadero.

Desde  el  punto  de  vista  geofísico,  es  interesante  Albo
rán  por  estar  situada-en  una  zona  inestable  de  frecuente  sis
micidad  y  próxima  a  una  serie  de  epicentros  submarinos,

al  W.  de  la  isla.
Por  esa  razón,  y  como  complemento  de  las  investiga

ciones  gravimétricasllevadas  a  cabo  por  la  brigada  gravi

métrica  del  Instituto  Geográfico  y  Catastral  durante  los
años  1927  y  1928  en  la  zona  sísmica  granadina  y  mala
gueña,  se  proyectó  para  este  verano  la  determinación  rela
tiva  de  la  intensidad  de  la  fuerza  de  gravedad,  en  la  isla

de  Alborán.  A  ese  fin  se  interesó  el  concurso  oficial  de  la
Marina  de  guerra  para  que,  con  un  barco  de  pecueño  tone
laje  efectuase  el  traslado  del  personal  y  material  desde  un
puerto  de  la  Península  a  la  isla,  y  al  mismo  tiempo  €1 del
Ministerio  de  Fomento  para  obtener  la  autorización  nece
saria  para  instalar  temporalmente  en  el  edificio  del  faro  la
estación  de  gravedad,  así  como  para  el  alojamiento  del  per
sonal  de  la  brigada  durante  las  experiencias.

Conseguidos  ambos  extremos,  y  designado  el  guarda
costas  Uad  Lucas,  de  450  toneladas,  para  esta  misión,  zar-
pó  dicho  barco  del  puerto  de  Almería  el  12  de  agosto  últi

mo  con  rumbo  a  Alborán,  al  mando  de  su  comandante,
Teniente  de  navío  Sr,  Meléndez  Bojart,  llevando  a  bordo
a  la  Comisión  del  Instituto  Qeográfico.  Tuvimos  la  suerte
de  encontrar  accesible  el  desembarco,  en  lanchón,  del  nu
meroso  y  delicado  material  científico  de  la  brigada  por  el
muelle  de  la  pequeña  cala  que  se  abre  en  la  parte  oriental  de
la  isla,  distante  unos  .200  metros  del  sitio  donde  fondeó
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el.  Uad Lucus.  Existe  otra  cala  con  su  correspondiente  .nue-
ile  a  poniente,  en  parte  inutilizada  por  un  fortísimo  tem

poral  de  la  primavera  última.
De,  haberse  retrasado  un  día  el  crucero  a  Alborán  hu

biera  sido  imposible  salvar  con  el  lanchón  la  rompiente  dei
oleaje  producido  por.  el  levante  que  reínó  durante  tres  días
consecutivos,  oblígando  al  Uad  Lucus  .a adelantar  su  sali

da  para  Melilla,  donde  había  de  reponerse  de  agua  y  víveres.
Citarnos  este  hecho  como  prueba  de  la  dificultad  del

desembarco  normal  en  la  isla,  aumentada  para  el  servicio

de  abastecimiento  por  tocar  de  noche  el  barco  correo.  Para
obviar  este  inconveniente  proyecta  el  Servicio  de  Señales
Marítimas  suprimir  la  guarnición  del  faro,  transformán
dolo  en  otro  de  iluminación  automática.

Los  aparatos  se  instalaron  en  dos  habitaciones  conti
guas,  en  planta  baja,  del  edificio  dél .faro,  tendiéndose  la.
antena  unifilar  para  el  aparato  de  recepción  . de  las  señales
rítmicas  horarias  de  la  Torre  Eiffel,  desde  la  barandilla  que

rodea  la  linterna  del  faro  a  unas  ruinas  de  un  antiguo  hor
no  de-pan.

Las  experienç.ías  se  llevaron  a  cabo  con  toda  felicidad,
siendo  de  notar  la  intensidad  con  que  se  percibieron  las  se
ñales  de  París,  superior  a  la  obtenida  en  todas  las  estaciones

de  péndulo  observadas  hasta  hoy  én  la  Península.
En  uno  de  los  primeros  días  de. observación,  a  las  seis

horas  treinta  y  ócho  minutos  del  x 4  de  agosto,  tuvo  lugar
un  sismo  de  foco  submarino,  registrado  por  las  estaciones
sismoiógicas  del  Instituto  Geográfico  y  Catastral,  emplaza
das  en  Málaga,  Almería  y  Toledo.  Utilizando  los  datos
proporcionados  por  los  sismógrafos  de  dichas  estaciones,
más  los  de  la  estación  de  Cartuja,  en  Granada,  ha  calcula
do  mi  querido  compañero  D.  Alfonso  Rey  Pastor  la  sítua

ción  del  epicentro  de  dicho.,, terremoto,  encontrando  un  pun-.
to  situado  eñ  el  Mediterráneo,  al  sur  de  Motril  y  a  la  altura

del  Estrecho  de  Gibraltar,  .o  sea  próxímo  .  la  isla  de  Al
borán.,  .  ,.  .  .

En  ésta  no’ fué,  el  fenómçno:perçibio  por  los  toxreros,
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ni:porel  personal  de  mi  brigada;  pero  uno  de  los  péndu
los  se  encargó  de  dar  fe  de  la  conmoción  de  la  tierra,  des
plazándose  notablemente  en  sentido  vertical  la  imagen  co
rrespondiente  de  la  escala  del  aparato  de  observación  de  las

coincidencias,  que  hubo  necesidad  de  corregir  de  nuevo.
Un  cálculo  provisional  del  valor  de  la  gravedad  en  Al

iorán  arroja  una  anomalía  positiva  algo  fuerte  para  la

niisma,  de  cerca  de  o,xoo  dinas,  en  consonancia  con  la  sí
tiiación  aislada  de  la  estación  en  pleno  mar,  pues  sabido  es
que,  en  las  pequeñas  estaciones  insulares,  la  experiencia  ha

denrostrado  -  que  se -  presentan  lós  excesos  máximos  de  la
gravedad,

La  dedUcción  de  la  correspondiente  anomalía  isostáti

ca  permitirá  en  su  día  comprobar  la  existeencia  o  no  de  la
cdmpensación  isostática  para  el  bloque  cortical  en  que  se
asienta  la• isla,  si bien  casi  podría  afirmarse  a  priori  la  falta
de  dicha  compensación,  dadas  las  frecuentes  manifestacio
res  sísmicas  en  aquella  región  mediterránea,  que  forma  par

te:de  la  denominada  por  los  sisniólogos  óvalo  béticorrífeío.
La  tradición  que  se  conserva  entre  los  torreros  permi

te  asegurar  que,  en  efecto,  son  algo  frecuentes  en  la  isla

las  oscilaciones  sísmicas,  siendo  de  las  mayores  la  que  se
sintió  en  una  madrugada  del  mes  de  febrero  de  1893,  que

originó  verdadero  pánico  entre  los  habitantes  de  la  isla.
Dicho  sismo  fué  acompañado  de  fuerte  ruido.

Con  no  menor  suerte  que  a  la  llegada  pudo  efectuarse
el-  embarque  del  material  en  el  Uad  Lucas,  una  vez  termi
nadas  las  observaciones,  para  trasladarnos  de  nuevo  a  Al
inería.

Durante  nuestra  permanencia  en  Alborán  fuimos  solí
citamente  átendidos  por  los  oficiales  de  faros,  a  la  sazón
allí  presentes,  Sres.  Martínez  y  Gandolfo,  a  los  cuales,  así

como  al  Teniente  de  navío  Sr.  Meléndez  Bojart  me  com
plazco  en  reiterar  mi  agradecimiento  y  el  del  personal  a  mis
órdenes,  topógrafo  auxiliar  de  la  brigada  Sr.  Creus  y  orde
nanza  de  la  misma  Sr.  Monroy,  por  las  facilidades  presta
das  para  el  mejor  -desempeño  de  nuestra  comisión.
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ESTADOSUNIDOS

Estado de  adelanto  4e  los buques eta consfrucción.

La  Sección  de  construccióñ  y  reparaciones  del  Ministe

rio  de  Marina  publicó  recientemente  el  .estado  de  adelanto,
en  agosto  del  año  en .c.ursó, de los  distintos  buques  en  co.ns-.
trucción,  y  que  es  el siguiente:

Cruceros  de  i o,ooo  toneladas.—Pet2sacola,  el  88,g  por
roo;  Salt  Labe  City,  el  98,4;  Northampton,  el  74;  Ches
tev,  69,5;  Loasville,  :47,5  Chicago,  46,6;  Houston,  69.
y:Augusta,.  54,4,  fijándose..para su  entrega  los  meses  de. fe-.
brero  de  1930,  octubre  del  29,  junio  del  30,  junio  del  30,

marzo  del   i,  abril  del  3 i,  junio  del  30  y.  marzo  del  3
respectivamente.  .                   -.

Delos  cruceros  CL,-32,  CL.-33,CL.-34,CL.-35  )
CL.-36,  sólo  menciona  los  astilleros  encargados  de  su  cons
trucción,  que  son  los  del  Estado  en  Nueva  York;  Beth.
S.  B.  Corp.  (Fore  River);  del  Estado  en  Puget  Scrwel;
New  York  Shiphuilding  Co.,  y  de  la  Marina  en  Filadel
ña,  respectivamente,,  así  como  ls’  fechas  de  entrega  del
CL.-34  y  CL,-35  en  agosto  de   :  -

Submarinos.—-V.-5,  el  76,5  por  roo,  par.a  entregar  en

marzo  del  año  1930;  y  V-6,  el  66,4,  que  deberá  entregar-
se  en  junio  del  mismo  año.

Buques  autorizados  por  ley  de  29  de  agosto  de  xgi6.
Docé  destructores,  números  del  348  al  359  inclusive;  un
buque  transporte  y  el. submarino  Número  i oS,  cuyos  cré
ditos  no  han  sido  todavía  aprobados,  y  tres  submarinos  de

éscuadra,  del  169  al  171  inclusive,  que  deberán  empezar  a
construir  én  el  año  económico  1930.

Buques  autorizados  por  ley  de  13  de  febrero  de  x 929.

Cinco  cruceros  rápidos  y  un  buque  portaáviones.  cuya  cons
trucción  empezará  en  el  próximo  año  económico,  y  otros
cinco  cruceros  rápidos  en.  193 1.
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FRANCIA

Ascensos  por  elección en nl Almirantazgo.

En  el  mes  de  noviembre  último  fueron  promovidos  al
empleo  de  Vicealmirante  (máxima  jerarquía  en  la  Marina
francesa),  los  Contralmirantes  Bonis,  de  cincuenta  y  nueve
años  de  edad  y  número  x.o del  último  escalafón,  y  Breait
de  Boisanges,  de  cincuenta  y  siete  años,  que  ocupaba  el  nú-,

mero  15  en  la  misma  fecha.
En  cuanto  al  empleo  de  Contralmirante,  han  sido  as

cendidos  los  Capitanes  de  navío  Cloitre,  de  cincuenta  y
cuatro  años;  Tranb,  de  cincuenta  y  uno,  y  Darlau,  de  cua

renta  y  ocho,  escalafonados  con  los  números  24.,  35  y  75,
respectívamente.

En  las  plantillas  actuales  figuran  24  Contralmirantes
y  iooCapitanes  de  navío;

Curso  preparatorio  i)ara  Suboficiales.

El  Mínistro  de  Marina,  M.  Leygnes,  acaba  de  estable
cer  un  curso  preparatorio  para  los  Suboficiales  que  solici
ten  su  admísión  en  la  Escuela  de  Oficiales,  al  cual  podrán

concurrir  Suboficiales  de  todas  las  esp&ialidades  que.  cuen
ten,  por  lo  menos,  seis años  de  servicio.

El  curso  tendrá  lugar  en  Brest,  a  bordo  del  buque-es
cuela  de  aprendices  marineros,,  donde  adquirirán  la  ins

trucción  complementaria  para  el  ingreso  en  la  Escuela  de
Oficiales.

Atribuciones  del  Subsecretario  de  Estado  en  el  Ministerio  de
Marina.

Con  el  advenimiento  al  Poder  del  nuevo  Ministerio;
presidido  por  M.  Tardíeu,  se  han  creado  varias  ubsecreta
rías  de  Estado,  afectas  a  diversos  departamentos,  entre  ellos
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el  de  Marina,  síendó  sús  atribuciones,  por  lo  que  a  este  úl
timo  Minjsterio  se. refiere,  las  siguientes:

r  .°  Asuntds  de  brdeñ.  presupuestario.
2.°  Ordenación  de gastos,  centralización  y  rendimíen

tó  de . cuentas  del  depart’amento:
3 .  Preparación  y  otorgamiento  de  contratos  y  com

pras.
40  Cuestiones  obreras.

5  .  Pensiones  de• retiro  del  personal  militar  •y  civil.
6.°  Todo  lo  relatívo  al  personal  civil  del  Ministerio.

7.9  Asuntós  concernientes  a  Asociaciones  y  Sindi
catos.

8.°  Creación  y  funcíonamiento  de  Casinos  de  Oficia
les,  clases  y  marineros.

9.0  Servició  central  de  obras  márítimas.

El  Subsecretario  de  Estado  auxilía  al  Ministro  y  le  re
emplaza  en  la  preparación  y  discusión  del  presupuesto,  te
niendo  voz  en  las  dos  Cámaras.

Tiene  permanentemente  la  delegación  de  la  firma  del
Ministro;  derecho  de  inspección  de  todos  lós  servicios  de  la

Marina  que  exijá  el  estudio  de  los  asuntos  de  su  incumben
cia  o  aquellos  que  el  Ministro  le  confíe;’  sección  adminis
trativa  del  Eabinete;  dirección  de  la  contabilidad  general  y
servicio  central  de  trabajos  marítimos.

Nuevo  crucero.

El  14  de  noviembre  próximo  pasado  se  puso  la  quilla
del  crucero  Dupleix,  sexto  y  probablemente  último  de  la
serie  de  i 0.00  0  toneladas,  que  corrésponde  al  programa
de  1928.

Este  buque  irá  mejor•  protegido  que  el  Tourville1  y  la
artillería  de  203  milímetros  que  ha:  de  comprender  su  ar
mamento  principal  será  también  de  modelo  perfeccionado,
especialmente  en  lo  qtie  respécta  a  rápidez  de  fuego  y  al
cance.
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-  ..  :,  La futura  Escuela NavaL.

El  14  de  noviembre  y  con  asistencia  del  Ministro  de
Maruia,  M  Leygues,  tuvo  lugar  en  Brest  la  eremonia  de
poner  la  primera  piedra  de  la  nueva,’Escuela  Naval.  Militar.

El  nuevo  edificio  estará  ‘situado  én ‘la’s pioximidades  de’
la  población,  ‘sobre  una  amplía  meseta,  llamada  “Ci.Íatro
bombas”,  que  domina  la  hermosa  bahíade  Brest.

En  ,el  proyecto.  se  ha  tenid  muy  en  cuenta  :el  m’yor
confort  e  higiene  ‘para  el  rofesoado  y  lumnos,  dando  al
mismo  tie11po  grandes  facilidades  y  todas  las.  garantías  de
seables  para’  la  educación  y’ ensefíanza  de  los  Oficial’e  ,d.e.
Marina  del  futuro.  ‘-  .

La  fachada,  severa “y  sencilla,  como’  convien  a  u’ri es
tablecimiento  de  este  género,  tendrá.  28o  mtros’  de  longi-’
tud,  con  frente  a  la  mar.  Todos  los,  locales  de  la  Eicuela
serái  espaciosos  e, irán  dotados  de  mucha  luz  ‘y  ventilación,
pudiendo  recibir  360  alumnos,  repartidos  eñ  dos  promo
ciones  de  tres  ,escuelas:  naval,  de  Oficiales  alumnos  y  ma
quinistas  Se  suprimiran  los  alojamientos  en  comun,  reem
plazándose  por  locales,  en  cada  uno  de  los  cuales  puedan
alojarse  de  seis  a  ocho  alumnos.

La  nueva  Escuela  comprenderá:  biblioteca,  laboratorios
de  Física,  Química,  Meteorología  y  Asironomía,  Museo,
sala  de  experíencias  y  talleres  de  torpedos  y  artillería,

Todo  el  edificio irá  rodeado  de  vasto  parque  y  jardines,
poseyendo  un  gran  sto’dium  para  toda  clase  de  sports.

Botadura  del  submarino-crucero  «Surcoub.

El  día  x8  de  noviembre  último  tuvo  lugar  en  Cherbúr

go  la  botadura  del  nuevo  submarino  Sarcouf,  cuya  deno-,
minación  de  ‘submarino-crucero,  es  oficial,  y.  pertenece  al
programa  del  afio  1926,  yendo,  por  consiguiente,  algún
tanto  retrasada  su  construcción..  ,

Este  submarino,  :de  3.256  toneladas  en  superficie  y
4.304  en  inmersión,  es  el  mayor  de  su  clase  en  el  mundo..
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Excede  en  i.ooo  toneladas  al  X.-z  iñglé  es  decir,  casi  en
una  terceraparte,  lo  cual  adquiere  ya. importancia  en  buque
submarino,  y,  desde  luego  es  mucho  mayor  que  el. tipo  V
a-mericáno,  si  bierilaMarina  de  los  Estados.  Unidos,  al  pa

recer,  tiene  en  proyectó  construir  uñidades  de  mayor  tone
laje  que  el  Surcouf.

El  proyecto  de  este  último  se  inspiró  en  el  X. -  i  inglés,
y  dada  la  importancia  del  paso  que  Francia  iba  a  dar  con
la  construcción  de  esta  clase  de  buques,  dicho  pr9yecto  re
quirió  cerca  de  dás  años  de  estudiós  y  experiencias  antes  de
su  aprobaci6n.  .  .  .  .

Desde  luego,  es  el  tipo  de  ubmarino-’crucero  más  per

kcto’construído  hasta  el  presente,  tanto  desde -el  punto  de
vista  del  casco,  que  podrá  descender  a  más  de  i oo  metros,

es  decir,  soportar  más  de  diez  kilos  de  presión  por  centíme
tro,  cuadrado,  sino  también  desde  el  punto  de  vista  ofensi
vo  y  defensivo.  El  armamento  comprenderá  cañones  de  130

milímetros  y . de  7  contra  aviones,  además  de  numerosos
tubos  lanzatorpedos,  e  irá” provisto  de  un  pequeño  avión,
alojado  en  una  armazón  instalada  en  ‘cubierta,  llevando
también  ‘un  ligero  blindaje  contra  las  bombas  aéreas.  -

-  Se  reprocha  al  Surcouf  su  elevado  coste, - y,  en  razón  de
sus  dimensiones,  el  ser  de  difícil  manejo,  particularmente
para  pasar,  de  la  navegacíón  en  superficie  a  la  de  inmersión.
Por  otra  parte,  ‘constituyendo  el  submarino  un  arma  esen
cialmente  defensiva,  es  de  suma  importancia  el  disponer  de
un  gran  número  ‘ de’  unidades  -que protejan  eficazmente  las
costas  cóntra  los  ataques  del  enemigo,  ‘y, las  actuales  y  aun
venideras  posibilidades  económicas  de  Francia,  difícilmente

permitirán  el  entretenimiento  de  una  flota  suficientemente
numerosa  ‘de’ ‘submarinos  de  tan  considerable  ‘desplaza
miento.

Grave  accidente a  bordo del  destructor  «Trombe».

El  12  de  noviembre  último,  y  durante  los  ejercicios  que
realizaban  ,los buques  de  la  primera  escuadra  entre  Tolón  y.
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Cóftega,  .hio  rxplósióñ  l  colector  dé  una  caldera  a  bordo

del  destructor.  Trornb,.  causando  la  muerte  de  tres  fogone
ros  e  hiriendo  gravemente  a  otro

El  buque  regresó  inmediátamente  a  Tolón,  donde  fue
ron  desembarcadas  las  víctimas  y  el  herido.

El  programa  naval  para  193D.

El  Ministro  de  Marina  ha  presentado  a  la  Cámara  de
Diputados  un  proyectó  de  ley  autorizando  la  construcción
de  los  buques  que  han  de  constituir  el  programa  naval  para
1930.  Este  proyecto  comprende.  un  crucero,  seis  contrator
pederos,  seis  submarinos  de  primera  clase,  un  submarino
minador,  dos  cañoneros  para  el  servicio  de  las  colonias  y  un
fondeador  de  redes.

El  crucero  será  de  i o.ooo  toneladas,  como  los  anterio
res,  y  los  seis  contratorpederos  tendrán  un  desplazamiento
ligeramente  superior  a  los  que  les  preceden.

No  se  introduce  modificación  alguna  en  los  submari
nos,  minador  y  cañoneros,  que  serán  iguales  a  los  buques
de  igual  tipo  hoy  en  construcción.

En  cuanto  al  fondeador  de  redes,  es  el  resultado  del  es
tudio  de  redes  que  desde  hace  varios  áfios  se  realiza  en  To
lón,  al  parecer,  cón  resultados  satisfactorios,  considerándose
de  urgencia  la  construcción  de  este  nuevo  tipo  de  buque.

El  gasto.  total  del  ñuevo  programa  asciende  a  francos

1.267.128.000,  en  el  que  se  incluye  no  sÓlo la  construcción
de  las  referidas  unidades,  sino  también  las  reservas  en  tie
rra  de  municiones,  cañones,.  torpedos,  minas,  etc:  Este  gas
to  se  distribuirá  en  cuatro  anualidades,  hasta  1934.

Movimiento  de  buques.

Una  dívisión  rápida,  constituida  por  los  contratorpe
deros  Tigre,  Gu6pard’ y  Pnthr  l’mando’dei  Contralmi
rante.  Dubois,  salió  el. 28  de. noviembre...de  Tblón’con.  ruin-
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bo  a  Bizerta,  desde  cuya  base  emprenderá  un  viaje’ de  cru
cero  por  las  costas  de  Italia,  Yugoeslavia  y  Grecia,  para  re
gresar  a  Tolón  el’ 22  de  diciembre  prórimo..

PÑparenios la  defensa  antiaérea.  (‘Continuacin,)

Objetivos  ,j  posibilidades.—Aun que  en  este,  estudio
nos  proponemos  hablar  especialmente  de  los  ataques  diri
gidos’  contra  objetivos  no  militares,,  no  es  posible  dejar  de
referirse  a  estos  últimos  por  su  ligazón  con  los  otros,  ya
que  en  la  defensa  antiaérea,  para  que  sea  eficaz,  es  preciso
que  exista  íntima  coordinación’  lo  mismo  cuando  se  trata
de  las  zonas  militares,  la  costa.o  e!  interior.

Qbjetivos  militares.—En  una  guerra  de  tipo  europeo,
los  efectos  del  bombardeo  contra  tropas  en  la  zona  del  fren
te  no  serán  nunca  de  efecto  comparable  a, la  de. la  artillería,
a  causa  de  las  condiciones  de  abastecinijento  de  ésta  (ran
cantidad  de  proyectiles  acumulados  cerca’,de  Iñi’ piezas).

Al  contrario,  en  montaña  o  en  operaçíonei  coloniales,
donde  no  siempre  es  posible  poner  en  acción  concentracio
nes  contra  ciertos  blancos  grandes,  de  artillería,  la  aviación
de  bombardeo  puede  ser un  factor  muy  impoftante,  atacan
do  los  objetivos  en  movimiento,  difíciles  de  señalar  a  la
artillería  en  el’ momento  requerido,  o  pr’otegidós  contra  ‘su
tiro  por  los  accidentes  del  terreno,  mientras  que  para  la
bomba  del  avión  no  hay  desenfilada.

Tampoco  conviene  exagerar  los  efectos  realmente  posi
bles  de  los  ataques  aéreos  con  ametralladora,  La  velocidad
de,  los  aparatos  limita  el  tiempo  durante  el  cual  se  prddu
cm,  y  hace  muy  corta  y  aleatoria  la  acción  de  las  ametrálla
doras  del  avión.  Su efecto  moral  será  grande,  y  a  vecés tam
bién  los  efectos  materiales,  cuando  el  ataque  se  haga  por
sorpresa,  sobre  todo  si  se  trata  de  elementos  medianamente
provistos  de  cuadros  de  mando,  tales  como  trenes  regimen
tales  y  convoyes.  En  ataques  de  este  género,  cada  uno  se
cree  especialmente  amenazado  por  los  aviones  que  vuelan
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bajo   con  gran  ruido,  pero  las  tropas  pronto  se  habitúan
a  ello,  como  a  todos  lás  mediós  de  guerra.

Estos  ataques  aéreos  causarán  extorsión  en  las  tropas,
obligándolas  a  fraccionarse,  y  a  veces a  limitarse  a  marchas
nocturnas,  lo  que  arimenta  considerablemente  la  fatiga;
péro  no  producirán  la  imposibilidad  absoluta  de  la  vida,
los  movimientos  y  el  combate,  como  tampoco  pudieron
conseguirlo  las  más  formidables  concentraciones  de  artille
iía  durante  la  guerra  mundial.

Durante  el: combate  mismo,  las  acciones  de  la  aviación
contra  tropas  enemigas  no  podrán  producir  efectos  impor
tantes  si  el  momento  de  sorpiesa  y  quebrantamiento  moral,
motivado  por  ellas,  no  se  aprovecha  acto  continuo  por  las

tropas  amigas,  ya  que  aquel  efecto  es  esencialmente  fugaz.
Hay.  que  tener  en  cuenta  siempre  que  las  tropas  de  retaguar
dia  pueden  verse  privadas,  en  parte,  del  descanso  moral,.  tan
necesario  á  las  reservas;  pero  con  las  precauciones  que  se
indicarán  más  adelante  será  posible  limitar  ls  pérdidas.

Con  frecuencia  se  ha  hablado  del  bombardeo  de  los
Cuarteles  generales,  que  desorganizaría  totalmente  el  man

do.  No  conozco  ningún  ejerxíplo  de  ello,  durante  la  guerra
mundial,  en  que  la  artillería  haya  estado  afcttunada,  Sin
embargo,  ha  ocurrido  que,  a  consecuencia  de  ataques  de  este
género,  las  líneas  telefónicas  han  sido  seriamente  deteriora

das,  ocasionando  grandes  retardos  en  las  transmisiones.
Está  fuera  de  duda  que  una  bomba  que  cayera  casualmente

sobre  cierta  clase  de  oficinas  (operaciones  o  información)
podría  ocasionar  considerables  trastornos,  siendo,  por  tan
to  motivo  suficiente  para  mantener  ocultos  sus  emplaza
mientos  el  mayor  tiempo  posible  y  dísfrazarlos  con  especial
cuidado.

El  peligro  del  ataque  nocturno  y  por  sorpresa  contra
los  grandes  almacenamientos  de  todo  género  de  la  zona  de
vanguardia,  en  particular  los  depósitos  de  municiones,  es
muy  grave.  El  temor  .a  los  bombardeos  obliga  a  fraccio
narlos,  ocupando  grandes  extensiones  y  aumentando  así  las
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dilcultades  del  manejo,  que  exige : personal   medios  de
transporte.  sumamente  nu’merosós.

La  acción  aérea  de  bombardeo  y  ametral1adoracontra
ferrocarriles  o  columnas,  sobre  todo  en  puntos  de  paso  obli
gdo,  desfiladeros,  ‘.uexites,  gargantas,  etc,  puede  causai
bajas  :o  retrasos  importantes,  y  también  serias  perturbacio
nes,’si  en  esos  lugares  se  lanzaran  substancias  vesicantes  en

-     cantidad  suficiente.  Por  el  contrario,  la  destrucción  de  las
vías  de  comunicación  es muy  difícíl  de  realizar  por  la  avia

ción,  pues  precisa  vuelos  a  muy  escasa  altura,  demasiado
peligrosos  para  los  aviones  que  los  ejecuten,  y,  efectiva

mente,  durante  la  última  guerra  se  señalan  muy  pocos  ca
sos  de  destrucción  de  puentes  importantes  por  este  medio.

Conviene  observar,  sin  embargo;  que  la  electrificación
de  las  vías  férreas  las, hace  singularmente  más  sensibles  a  los
bombardeos,  pués  basta  que  las  explosiones  corten  los  hilos
o  los  rieles conductores  para  ocasionar  instantáneamente  una
paralización  más  o  menos  larga  del  tráfico.

Objetivos  navales.—Además  del  bombardeo  se  emplea
el  torpedo,  que  es  el  mismo  empleado  por  la  Marina.  Su
lanzamiento  exige  que  el  avión  descienda  casi  al  nivel  del
mar,  quedando  entonces  a  merced  del  tiro  rasante  de  la  ar
til’lería  de  mediano  y  pequeño  calibre,  muy  peligroso  para
él;  pero  puede  protegerse  en  ese momento  crítico  por  corti
nas  de  humo,  producidas  por  aviones,  y  de  las  cuales  surja
inopinadamente  para  volver  ‘luego  a  buscar  abrigo  detrás

de  ellas.
No  conviene  exagerar  el  peligro  que  causan  las  bombas

a  los  buques  en  movimiento.  La  velocidad  y  facultades  evo
lutivas  de  éstos  los  hace  poco  vulnerables  a  la  bomba,  a  no
ser  a  alturas  relativamente  pequeñas,  en  cuyo  caso  la  artílle

ría  antiaérea  o  las  ametralladoras  son  muy  peligrosas  para
el  avión.  El  peligro  es  mayor  para  buques  que  naveguen  en
escuadra,  y,  por  consiguiente,  limitados  en  sus  posibilida
des  de  movimiento.  Para  buques  fondeados  es  mortal.  Esta
circunstancia  traerá  consigo,  sin  duda,  un  verdadero  tras
torno  en la  estrategia’ naval,  impidiendo  a  las  flotas  perma
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necer-  tranquilamente  en  sús- bases  en  los  intervalos  de  las
operaciones,  como  ocurrió  con  las  flotas  inglesa  y  alemana

durante  la  guerra  çle 1914-18.

Los  puertos,  bases  navales  y  arsenales  constituyen  para
la  aviación  objetivos  de  preferencia.  “El  ataque  aéreo  de

nuestros  puertos  de  la  metrópoli  —se  ha  dicho  en  una  con
ferencia  dada  en  Inglaterra—  es  el  riesgo  más  peligroso,  al
cual  debemos  hacer  frente.”  En  efecto,  los  buques,  inmóvi
les  en  sus espacios  reducidos,  están  en  él expuestos  a  los  má
ximos  -riesgos,  Los  grandes  almacenes  y  depósitos  de  todas
claes.  son  muy  vulnerables  y  expuestos  en  particular  al  in
cendio.  Las  incursiones  repetidas  de  aviones,  aun •en  peque
ño  número,  son  causa  de  que  se  hagan  lentas  y  se  pértur
ben  mucho  todas  las  operaciones  de  carga  y  descarga,  --y se
produzcan  bajas  en  el  personal  en  ellas  empleado.  pudien
do  también  lograrse  efectos  de  consideración  con  el  lanza
miento  de  gases,  y  particularmente  de - substancias  vesican
tes.  La  rapidez  •de los  ataques  aéreos  procedentes  del  mar
hace  muy  difícil  poner  en  juego  en  tiempo  oportuno  los
medios  de  defensa  que  dispone  esta  clase  de  objetivos.

Objetivos  de  aviación.—Los  ataques  - aéreos  contra  la
aviación  en  tierr:a, lijen  en  sus  campos  o  en  las  bases  de  hi
droaviones,  pueden.  ocasionar,  en  personal  y  material,  más
pérdidas  que  el  combate  aéreo.  Las  bombas  incendiarias  son
particularmente  peligrosas  contra  objetivos  que  contengan
eencia,  si  ésta  no  se  conserva  en  cisternas  subterráneas  bien
protegidas.  Las  bombas,  a  partir  de  o  kilogralnos,  dejarán
sobre  el  terreno  embudos,  que  dificultan  el  despegue  y  el
aterrizaje.  El  ataqué  a  los  centros  productores  y  almacenes
puede  destruir  las  reservas  de  material  fabricado  o  impedir
la  producción,  destruyendo  las  máquinas  o  imposibilitan
do  el  trabajo  regular.

Objetivos  civiles.—La  mayor  parte  de  los  escritores  que
tratan  el  bombardeo  aéréo  de  los  objetivos  civiles,  lo  hacen
en  general- en  términos  tales,  que  han  conmovido  seriamen
te  a  la  opinión  pública.  Recientemente,  el  Capitán  inglés
Liddel-Hart,  muy- conocído  por  sus  estudios  sobre  la  moto
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rización  deI  Ejército  y  el  empleo  de  todos.  los  medios  téc

nicos  modernos,  decía  “que  el  efecto  de. una  huelga  gene
ral  con  sabotaje  sin  restricción,  o  el  de  un  terremoto,  dan

noción  aproximada  de  la  dislocación  y  parálisis  que  el  ata
que  aére6  puéde  producir”;  y  algunos  escritores  llegaron  a
decir  cerca  del  particular  que  la  acción  de  la  aviación  basta
ría  para  destruir  todo  espíritu  de  resistencia  entre  los  pue
blos  y  los  gobiernos.  Sin  embargo,  conviene  no  dejar  volar
la  imaginación  y. poner  las  cosas  en  su  verdadero  lugar.

Los  principales  objetivos  civiles  son:
Las  vías  férreas  y  las  rutas  del  interior  del  país  con  sus

obras  de  arte.

Los  centros  industriales  de  guerra,  almacenes  y  medios
de  abastecimiento  de  todas  clases.

La  población  y  los  centros  políticos.
Las  vías  de  comunicación  del  interior  del  país  no  son

más  vulnerables  que  las  del  frente;  su  reparación  es  más
fácil,  como  también  modificar  en  ellas  las  corrientes  de

transporte  en  caso  de  accidente.  Cuanto  más  lejos  del  fren
te  se  lleven  los  ataques  contra  ellas,  más  expuesta  a  pérdi
das  estará  la  aviación  que  los  ejecute,  Sin  embargo,  las  ac
ciones  sostenidas  contra  ciertos  caminos,  y  sobre  todo  vías
férreas,  son  susceptibles  de  perturbar  los  transportes  de  tro
pas  y  abastecimientos.

Los  grandes  centros  industriales  de  todas  cIases,  por  su
extensión  y  por  el  conocimiento  exacto  que  de  sus  activi
dades  puede  tener  el  adversario,  constituyen  objetivos  muy
ínteresantes.  La  aviación  no  llegará,  sin  duda,  a  destruirlos,
pero  puede  causarles  graves  daños.  Basta  que  consiga  ha
cer  difícil  el  trabajo  regular  para  perjudicar  seriamente  el
abastecimiento  de  los  ejércitos  y  la  población.

La  considerable  extensión  dada  en  ciertas  regiones  a  la
electrificación  de  las  fuerzas  motrices  de  la  industria  y  fe

rrocarriles  crea  un  nuevo  y  grave  peligro.  La  destrucción  de
una  central  eléctrica  puede  paralizar  cientos  de  fábricas  o  el
tráfico  de  una  vía  férrea;  su  interrupción,  aun  siendo  tem

TOMO  CV                                   6
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poral,  o  la  ruptura  de  las  líneas  de  transporte  de  fuerza,
bastaría  para  causar  graves  perturbaciones.

Lo  más  corriente  es  que  las  fábricas  y  almacenes  estén
situados  en  aglomeraciones  importantes  de  población  civil;
encontrándose  ésta  expuesta  a  las  Consecuencias de  los  ata
ques  dirigidos  contra  aquéllos,  y  que  de  este  modo  procu
ran  doble  resultado.  Será,  pues,  poco  práctico  ejecutar  ata
ques  especiales contr.  la  pobl.acíón  civil,  ya  que  ésta  estará
suficientemente  expuesta  sin  necesidad  de  el1o  El  único
caso  en  que  estaría  verdaderamentç  justificado  un  ataque  a
la  población,  por  ejemplo:  contra  barrios  ricos  o  populosos
de  las  grandes  ciudades,  sería  a  título  de  represalias  por
actos  anteriores  del  enemigo.

El  Coronel  inglés  Fuller  ha  hecho  observar  a  este  res-.
pecto  que  los  bombardeos  repetidos  de  las  ciudades  cuestan
muy  caros,  y  sólo  un  país,  a  la  vez  muy  rico  y  proísto
amplíameite  de  avíadón,  podrá  permitirse  este  lujo.  “Por
esta  razón  —dice-—  es  poco  verosímil  que  ningún  Estado
emprenda  al  principio  de  una  guerra  una  campaña  aérea  en
gran  escala  contra  la  población  civil  enemiga.”  Haciendo
notar,  por  otra  parte,  que  el  beligerante  que  primero  recu
rra  a  dicho  procedimiento  tiene  muchas  probabilidades  de
excitar  contra  él  la  opinión  pública  mundíal.

Sean  cuales  fueren  los  peligros  que  resulten  de  los  ata
ques  aéreos para  los  no  combatientes,  una  población  patrio
ta,  moralmente  preparada  para  esta  eventualidad,  podrá  so
portarlos  sin  decaer  si  los  medios  pasivos  i  activos  de  de
fensa  han  sido  convenientemente  preparados.  Las  experien
cias  de  la  gran  guerra,  la  resistencia  de  los  poblados  marro
quíes  en  1925  son  una  prueba  de  ello.  Para  que  el  bombar
deo  de  los  centros  políticos  bastare  a  hacer  ceder  la  volun
tad  de  un  Gobierno,  sería  preciso  que  sus  miembros  fuesen
muy  pusilánimes  e  indignos  del  alto  puesto  a  ellos  con
fiado.

Se  puede,  en  fin,  utilizar  la  aviación  para  la  propa
ganda,  como  así  se  ha  hecho  ya  en  los  dos  bandos  durante

la  guerra  mundial,  ya  sea  actuando  sobre  la  moral  de  los
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pueblos  o  procurando  sembrar  el  desaliento  o  la  indiscipli
na  en  las  tropas  del  adversario,  Se  preconiza  vivamente  en
la  Rusia  boichevíque  la  aviación  como  un  medio  de  esparcir
entre  el adversario  una  literatura  que  tienda  a  iniciár  o  alen

tar  la  guérra  de  clases.  Y,  sin  duda  alguna,  no  deben  exage
rarse  los  resultados  que  puedan  conseguirse  de  una  acción
de  este  género  en  el  caso  de. una  guerra  nacional.  No  con
viene,  sin  embargo,  abandonar  el  servirse  de  ella  o  no  atrí
buirle  importancia  en  una  guerra  civil,  o  si  el  enemigó  ex
terior  pudiera  agotarse  por  perturbaciones  suscitadas  por

una  lucha  de  clases,  por  pasiones  políticas  o  religiosas  o  por
odios  de  raza.

Elección  entre  estos  diversos  objetivos,—En  la  distri’
bución  de  los  esfuerzos  de  la  aviación  entre  Tos  objetivos

militares  y  los  objetivos  civiles  conviene  tener  en  cuenta  a
la  vez  la  situación  estratégica,  política  y  económica  dé  las

dos  partes.

En  el  mómentó  críticode  las  grañdés  batallas,  los  ob
jetivos  mílítares  tendrán  preferencia  a  todos  los  demás;  por
grandes  que  ean  las  fuerzas  de  aviáción  disponibles,  nuncá.
serán  bastantes  para  hacer  frente  a  todas  las  necesidades  deF
Ejércítoy  de  la  Marina.

Durante  los  períodos  de  relativa  calma  entre  combates,
los  objetivos,  especialmente  de  aviación,  merecerán,  en  ra-.
zón  de  su  cometido,  cada  vez  más  amplio,  un  tratamiento
de  preferencia,  y  ciertas  vías  de  comunicación  serán  objeti
vos  particularmente  ínteresantes,  Una  cuidadosa  investiga
ción  indicará  entonces  los  centros  comerciales,  fábricas  y
puertos  sobre  los, cuáles  puedan  obtenerse  resultados  impor
tantes.

Si  se  siente  vacilar  la  moral  de  los  pueblos  o  de  los  go
biernos.enemigos,  la. propaganda  aérea  puede  resultar  muy
beneficiosa,  y  el  bombardeo  de  los  centros  políticos  y  de  las
grandes  ciudades  será  susceptible,  en  ocasiones,  de  anticipar
la  decisión,  en  cuyo  caso  deberá  contituir  el  riier  plan  a
realizar,...  ‘.  .               . .

El  Góbierno  su ministtará  á  este  eseto  idicaio  es
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ínteresantes  al  alto  mando.  Pero  es  a  éste,  y  sólo  a  éste,  a
quien  incumbe  la  separación  entre  los  objetivos  civiles  y  los

militares.  En  efecto,  el  Gobierno,  sobre  todo  en  una  demo
cracia,  sufrirá  muy  frecuentemente  presiones  procedentes  de
orígenes  irresponsables  e  incompçtentes,  interesando  accio
lies  contra  objetivos  secundarios.  El  alto  mndo,  y  sus  con
sejeros  técnicos,  los  jefes  de  la  Aeronáutica,  tienen  el  deber
de  informarle  y  aconsejarle  sobre  el  particular,  procurando
resistir  a  la  tentación  de  las  operaciones  aisladas  e  influen
cia  de  informes  tendenciosos.

HOLANDA
Nuevos  destructores.

Muy  recientemente  ha  verificado  sus  pruebas,  con  resul
tado  satisfactorio,  el  nuevo  destructor  De  Ruyter,  que,  con
sus  gemelos  el  Evertsen,  Kortenaer  y  Piet  Hein,  pertenecen

al  programa  de  1926-27,  habiendo  sido  construído  el  pri
mero  por  la  K.  M.  de  Schelde,  Flushing,  y  [os  otros  tres
por  la  Casa  Burgerhout,  de  Rotterdam;  pero,  además,  en

Destructor  .De  Ruytor.
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1928  se  ordenó  la  construcción  de  otras  cuatro  unidades
similares:  Van  Galen,  Witte  de  Vit,  Van  Nes  y  Bankert,
de  la  cual  se  encargaron  los  astilleros  Figenoord,  de  Rot
terdam.

Estos  destructores  fueron  proyectados  por  Yarrow,  que
inspecciona  la  construcción,  y  tienen  alguna  semejanza  con

el  tipo  Ambuscade,  inglés.

Son  buques  de  1.497  toneladas  de  desplazamiento.  98
metros  de  eslora  y  9,45  de  manga,  desarrollando  34  millas,
COti  32.000  c,  y.,  aunque  el  De Ruyter  llegó  a  36  millas  en
sus  pruebas  de  máxima  velocidad.

El  armamento  consiste  en  cuatro  piezas  de  120  milí
metros,  dos  de  7,  antiaéreos,  seis  tubos  lanzatorpedos  de
530  milímetros,  en  montaje  triple,  y  24  minas.  •Los caño
nes  grandes  van  situados  dos  a  proa  y  otros  dos  a  popa,  en
planos  distintos,  Los  antiaéreos,  en  plataformas,  entre  las
dos  chimeneas,  y  los  tubos  lanzatorpedos,  en  el  plano  lon
gitudinal,  a  continuación  de  la  chimenea  de  popa,  separa
dos  de  ésta  por  pequeño  palo  provisto  de  una  pluma  de
tonelada  y  media,  que  sirve  para  el  manejo  de  un  hidro
avión,  instalado  en  una  plataforma  que  cae encima  del  tubo
lanzatorpedos  de  más  a  popa.

A  estos  barcos  se  les  ha  provisto  de  dirección  de  tiro  de
modernísimo  sistema  para  la  artillería  y  torpedos.

Pueden  alojar  i 27  oficiales  y  hombres  de  dotación,  y
están  convenientemente  dispuestos  para  navegar  por  los  tró
picos,  a  cuyo  fin  la  ventilación  fué  objeto  de  cuidadoso  es
tudio,  empleándose  cámaras  aisladas,  instalaciones  frigorí
ficas,  etc.

La  cámara  de  máquinas  comprende  tres  compartimien
tos:  una  cámara  de  calderas  a  proa,  con  una  caldera;  otra  a
popa,  con  dos,  y  la  de  máquinas  propiamente  dicha,  Para
la  propulsión  llevan  turbinas  Parsons  de  32.000  c.  y.  de
potencia  total,  siendo  de  alta  y  baja  presión,  con  engranaje
en  cada  eje,  y  llevando  acopladas  las  de  alta  una  turbína  de
crucero,  con  la  cual  puede  desarrollar  el  buque  i  6  millas.
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INGLATEBRA
Las  bases navales.

Por  primera  vez  después  de  la  guerra,  el  proyecto  de
presupuesto  de  Marina  contiene  aumento  importante  para
instalacionés  en  tierra.  En  1914,  los  gastos  que  afectaban  a
este  capítulo  sumaron  3.595.500  libras,  o  sea el  7  por  ioo
del  presupuesto  total.  Hoy  en  día,  estos  créditos  no  pasan
de  1.907.700  libras;  es  decir,  el  3,5  por  loo,

Aunque  para  las  obras  de  lá  base  de  Singapore  figura  la

importante  cantidad  de  602.075  líbras,  con  un  aumento  de
386.075  libras  réspecto  al  presupuesto  anterior,  este  au
mento  .queda. reducido  a  102.700  libras,  si  se tiene  en  cuen
ta  la  ecoñornía  obtenida  con  el  cierre  de  las  bases  de  Pem

broke  y  Rosyth.
En  dichas  obras  figuran  importantes  dragados  en  dife

rentes  puertos,  construcción  de  un  nuevo  taller  de  caldere
ría  en  Portsmouth,  reemplazo  de  la  línea  férrea  a  Gibral
tar  y  otras.

El  coste  total  de  las  obras  de  la  base  de  Singapore  se
calcula  en  6.917.Óoo  libras,  de  cuya  cifra  han  sido  ya  con
cedidas  I.273.ooo  Los  Estados  de  Malasia  contribuirán
al  gasto  total  con  dos  millonesde  libras;  Nueva  Zelanda,
un  millón,  y  Hong-Kong,  o.ooo  libras,  estando  ya

aprobada  la  parte  proporcional  de  la  cantidad.  que  en  el  año
próximo  figurará  en  presppuesto.

Otra  de  las  cantidades  importantes  aprobadas  con  des
tino  a  bases navales  es la  correspondiente  al  puerto  de  Ports
mouth,que  se  eleva  a  171.375  libras,  distribuidas  en  vein
te  partidas  distintas,  entre  ellas  la  construcción  de  una  com
puerta  para  las  esclusas  C  y  D;  reformas  en  la  dársena  de
carena  de  grandes  buques;  construcción  de. un  tanque  de
experiencia,  cuyo  coste  se  calcula  en  61.5oo  libras,  etc.

Obras  análogas  habrán  de  efçctuarse  en  Chatham  y
Plymouth,  entre  las  que  figuran  el  ensanchamiento  de  la
entrada  del  dique  número  ,  para  grandes  buques  moder

nos,  por  141.000  libras  destinándose  un  total  de  94.760
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libra  a  la  construcción  de  depósitos  súbterráneos  para  ex
plosivos.  y  un  muelle  para  armamento  de  buques.

También  se  raiizarán  importantes  trabajos  en  la  isla
de  Ceylán,  cuyas  instalaciones  de  mazont  costarán  795.000

libras  aproximadamente,  y  en  Marata  se  reconstruirá  por
completo  la  estación  de  T;  S.  H  para  mejorar  las  comuni
caciones  con  el  Extremo  Oriente.

Se  destinan  30.450  libras  al  arsenal  de  Malta,  reparti
das  entre  x 7  capítulos:  aprovisionamiento  de  petróleo,  vías
férreas,  etc.

Por  otra  parte,  el  Almirantazgo  ha  decidido  reducir  to
davía  más  la  importancia  de  Gibraltar  como  arsenal  de  re
paraciones,  y  con  arreglo  a  ello,  varios  cañoneros  que  re
cientemente  regresaron  del  Africa  occidental  para  sufrir  re
paraciones,  recibieron  orden  de  dirigirse  directamente  a  In
glaterra.  Sin  embargo,  Mr.  Brídgeman,  primer  lord  del
Almirantazgo,  hizo  pública  en  fecha  reclente  la  importan
cia  capital  de  Gibraltar  desde  el  punto  de  vista  estratégico.

En  lo  que  que  concierne  a  reparaciones,  la  flota  del  Me
diterráneó  acaba  de  áumentárse  con  un  magnífico  buque-
taller  de  nueva  construcción,  con  lo  cual  aumentará  tam
bién  su  autonomía  con  relación  a  las  bases  navales;  pero  en
tiempo  de  guerra  las  condiciones  no  serán  las  mismas.  Gi
braltar  se  encuentra  a  X .000  millas  próximamente  del  arse

rtal  inglés  más  cercano  y  a  i.  roo  millas  de  Malta,  ofrecien
do,  por  tanto,  excelente  refugio  a  los  buques  inçapacítados
para  llegar  por  sus  propios  medios  a  la  metrópoli  o   Malta.

Claro  es  que  base  y  arsenal  son  dos  cosas completamen

te  distintas.  Portland,  la  base  pricipal  de  la  Marina  britá
nica  en  el Canal  de  la  Mancha,  es  pobre  en  medios  de  repa
ración,  pero  sólo  está  a  unas  horas  de  Portsmouth  y  de
Devonport;  Scapa,  la  gran  base  naval  inglesa  durante  la
guerra,  no  tiene  instalación  alguna  en  tierra,  pero  se  halla
muy  próxima  al  arsenal  de  Rosyth.  Por  el  contrario,  las
principales  bases  navales  de  Inglaterra  en  ultramar  son  a  la
vez  bases  y  arsenales.  Esta  es  una  necesidad  impuesta  por
su  alejamiento  de  todo  arsenal  de  importancia,  y  que  mo-



926             DICIEMBRE 1929

tivó  el  proyecto  de  la  base  naval  de  Singapore  como  extre
mo  de  una  cadena  estratégica  que  princípia  en  Gibraltar.
De  ahí  la  pregunta  formulada  en  el  Naval  añd  Military
Record  de  por  qué  Gibraltar  ha  sido  de  tal  manera  descui
dado,  desde  el  punto  de  vista  industrial,  bajo  el  pretextó,
inaceptable,  de  que  puede  ser  bombardeado  por  la  artillería
moderna  de  gran  alcance.

La  reconstrucción  del  «Glorlous».

Muy  en  breve  terminarán  en  el  arsenal  de  :Devonport
las  obras  de  reconstrucción  del  Giorious  en  buque  porta
aviones,  esperándose  que  en  enero  próximo  pueda  realizar
sus  pruebas  y  vaya  a  relevar  al  de  su  misma  clase  Coura
geoas  en  la  flota  del  Mediterráneo.

El  coste  de  la  transformación  se  calcula  en  2.137.374

libras,  creyéndose  será  este  buque  el  último  de  su  tipo  que

se  construya  o  transforme  en  algún  tiempo.

Acorazado  alcaiizado  por  un  torpedo.

Durante  los  ejercicios  realizados  recientemente  por  la
flota  del  Atlántico  en  aguas  del  Mar  del  Norte,  el  acoraza
do  Irón-Duck  fué  alcanzado  en  las  proximidades  del  ti
món  por  un  torpedo  disparado  desde  un  submarino  tipo  H,
produciendo  tal  conmoción  en  el  referido  buque  que  al
gunos  de  sus  tripulantes  creyeron  en  posible  acc:idente con
un  submarino;  sin  embargo,  todo  se  redujo  a  ligeras  ave

rías  en  una  hélice.
Desde  luego,  el  torpedo  llevaba  puesta  la  cabeza  de

ejercicio;  pero  se  trataba  de  modelo  nuevo  de  torpedo;  cuyo
giróscopo  füncíonaba  defectuosamente,  debido  a  lo  cual  si
guió  aquél  una  trayectoria  en  zig-za,  alcanzando  al  buque
tan  próximo  a  las  hélices  que  fué  cogido  por  ellas,  produ
ciéndose  la  explosión  de  la  cámara  de  aire,  y  de  ahí  la
conmoción  y  alarma  causada  en  el  acorazado.

A  pesar  de  ello,  se  ha  nombrado  una  Comisión  que  in
vestigue  las  causas  del  referido  incidente.
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Economfa  en la  Marina australiana.

Dificultades  económicas  y  de  personal  para  conservar
con  la  debida.  eficiencia las  nuevas  unidades  en  servicio  han
hecho  necesario  desprenderse  de  otros  buques  que,  sin  ser
excesivamente  viejos,  su  conservación  resulta  costosa  y  dis
trae  un  personal  cuyos  servicios  son  de  mayor  utilidad  en
los  buques  modernos.

En  su  vista  se  ha  decretado  la  retirada  del  servicio  de

-      cuatro  destructores:  el Parrámalta.  Yarra,  Warrego  y  Swan,
construídos  entre  el  1910  y  1915,  y  que  tienen  700  tone
ladas  de  desplazamiento,  quedando  todavía  en  servicio  otros
dos  destructores  del  mismo  tipo:  el  Huon  y  Torres,  que
probablemente  seguirán  en  breve  el  mismo  camino  de  los
anteriores.

En  la  actualidad  la  Marina  del  Dominio  de  Australia
dispone  de  dos  modernos  cruceros  de  10.000  toneladas,
Catnberta  y  Australia,  del  tipo  Kent  inglés,  y  otros  dos,
el  Adelaida  y  Brisbaine,  de  5.500  toneladas  y  25  millas,
construídos  en  i 915  y  191  8,  respectivamente,  según  los
pIanos  del  Birmingban  inglés..  Un  transporte  de  aviones,

el  Albatros,  de  6.oo  toneladas,  empezado  a  construir  en
Sydney  en  1926  y  terminado  en  1928,  en  el  cual  se  van
a  sustituir  las  dos  grandes  grúas  de  que  dispone  por  dos
catapultas.  Su  andar  es  de  20  millas  y  puede  conducir  có

modamente  ro  aparatos  aéreos.
Está  también  en  posesión•  de  un  conductor  de  flotilla,

el  4nzac,  de  i.666  toneladas  y  34  millas,  armado  de  cua
tro  cañones  de  xox,6  milímetros,  dos  de  47  y  cuatro  tu-

•     bos  de  lanzar.  Cinco  destructores  tipo  Admiralty  S,  del

1917-19,  905  toneladas  y  36  millas.  Dos  submarinos,  el
Oxley  y  Otway,  idénticos  al  Oberón  inglés,  de  1.400-I.8oo
toneladas,  que  en  .su  viaje  desde  Inglaterra  aguantó  duro
temporal  en  el  Golfo  de  Vizcaya,  a  consecuencia  del  cual
sufrió  la  rotura  de  las  columnas  de  los  motores  y  estuvo
detenido  cerca  de  un  año  en  Malta,  donde  fueron  aquéllos
reemplazados.
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Por  últimó,  tiene  cuatro  cañoneros  de  1.200  tonela
das,  afecto  uno  de  ellos  a  la  Escuela  Naval;  tres  barcos  de
pósitos  y  dos  transportes  de  7.800  y  9.700  toneladas,  el
primeró  para  petróleo  y  el  segundo  para  petróleo  y  carbón.

Insuficiencia  de  observadores  aéreos.

Causa  cierta  preocupación  en  el  Almirántazgo  la  pro
porción  cada  día  menor  de  los  Oficiales  que  se  presentan

voluntarios  en  los  concursos,  cada  vez  más  frecuentes,  para
observadores  de  Aviación,  notándose,  en  cambio,  gran  afi
ción  y  entusiasmo  en  hacerse  pilotos.

Por  ello,  y•  teniendo  en  cuenta  la  gran  importancia
que  la  observación  aérea  y  los  reconocimientos  han  adqui
rido  en  la  guerra  naval,  así  como  la  enseñanza  especial  re
querida  por  el  observador  y  la  imposibilidad  de  improvisar

este  personal,  por  la  práctica  que  el  desempeño  del  come
tido  exige,  el  Almirantazgo  parece  pensar  en  hacer  obliga
torios  estos  cursos,  o  dar  entrada  en  ellos  a  la  reserva  na
val,  ya  que  hasta  ahora  sólo  se  nutrían  de  Oficiales  del
Cuerpo  General  e  Infantería  de  Marina.

La  Base  naval  de Singapore.

Recientemente  el  Gobierno  ha  dado  orden  de  suspender
todo  nuevo  trabajo  en  la  Base  naval  de  Singapore  y  la
mayor  reducción  posible  de: las  obras  ya  contratadas,  hasta
el  punto  que  todo  trabajo  que  pueda  ser  suspendido  lo
será  radicalmente.

Con  este  motivo  fué  interpelado  el  Primer  Lord  del
Almirantazgo  en  la  Cámara  de  los  Comunes  respecto  a  la
posible  postura  de  los  Dominios,  especialmente  Nueva  Ze
landa,  que  considera  dicha  base  como  indispensable  para
su  defensa.  En  septiembre  del  año  1928  se  firmó  un  con
trato  para  la  construcción  de  un  dique  seco  con  destino  a
ella,  y  a  cuyo  gasto  de  cuatro  millones  de  libras,  aproxi
madamente,  han  contribuído  en  mayor  escala  los  Domi
nios  del  Este.
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El  Primer  ‘Lord  expuso  que,  si  bien  el  Góbierno  la

borista  fué  siempre  opuesto’  a  la  base  de  Singapore,  y
en  1924  ordenó  la  suspensión  de  los  trabajos  que  en  ella
se  realizaban,  en. la  actualidad  existen  otros  motivos,  como
la  próxima  Conferencia  naval  y.  posibilidad  de  dificultades
que-podría  traer  el  uso  de. la  citada  base,,  los  que  obligan
a  suspender  todos  los  trabajos,.  no  habiendo  razón  para  su
poner  que  esta  medida.  no  sea  bien  . recibida.  en. los  Domi
nios,  teniendo  en  cuenta  el  punto  de: vista  que  lo  motíva

Política  •defensIva

El  conocido  escritor  naval  Sir  Herbert  Russell  publica

un  interesante,  trabajo  en  el  Naval  and  Militar y  Record,
del  que  damos, a  continuación  un  amplio  extracto..

Empieza  por  señalar  la  anómala  situación  en  que  han.
de  encontrarse  las  cinco  potencías  que  concurrirán  en  Lon
dres  a  principios  del  próximo  enero;  todas  ellas,  compro

metidas  con  el  Pacto  de  París,  más  conocído  generalmente
pór  “Pacto  Kellog”,  han  renunciado  a  la  guerra  como  ins
trumento.  de  política  internacional,  y  acuden  a  la  nueva
Conferencia  afirmando  cada  una.  que.  sólo  le  guíá  el  deseo
de  garantizar  su  propia.  defensa  y  seguridad.  Si  esto  s  así
—se  pregunta  el.  autor—,  ¿dónde  están  los  peligros  con
trala  seguridad,  y  contra  qui&i  hay  que  defenderse?  Fuera
de  las  cinco  grandes  potencias,.  y  con  la  sola  .y  discutible
excepción  de  Rusia,  no  existe  hoy  por  hoy  ninguna  otra
nación  capaz.  :de alterar  la. situación,.  ya  que .Alemania.  ne
cesita  aún  varios  años  para. estar  en  condiciones  . de  interve
nir.  Por  lo  tanto,  para  que  las  cinco  grandes  potencias  ten
gan  qu.e combatir,  es  forzoso  que  luchen  entre  sí;  y  si nin
guna  piensa.  ir.  a  la  guerra  —insiste  el  Sr.  Russefl—.,  ¿a
qué  preocuparse  tanto  de  acordar  medidas.  que  aseguren  su
defensa  naval?

Para  que  un  razonamiento  sea, lógico  es  necesario, que
responda  a  .premisas  cabales;  y  esto  nos  lleva  a  la  conclu
sión  de  que  ninguna  de  las  cinco-potencias  que  han  de  re-
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unirse  en  Londres  acepta  como  premisa  firme  el  Pacto  de
París;  porque  si  no  tienen  nada  que  temer,  nada  tendrán
que  prever  para  defenderse,  y,  por  consiguiente,  el  citado
Pacto  no  les  sirve- de  suficiente- garantía,  ya  que  todas  ven
peligros  ocultos  que  las  hace  desconfiar.

Yo  creo,  aunque  tal  vez  sea demasiado  conjeturar  —si
gue  diciendo  Sir  Herbert  Russell—  que  todo  esto  no  es
más  que  consecuencia  del  espíritu  que  anima  a  cada  país
al  apreciar  su  situación  relativa  y  particular.  Nosótros  (In
glaterra)  podemos  afirmar  que  no  necesitamos  en  modo  al
guno  más  guerras,  y  lo  mismo  les  ocurre  probablemente  a
las  demás  potencias.  Pero  si  bien  es  verdad  que  cada  una
puede  hablar  con  conviccíón  -de sí-  misma,  no  puede  ha
cerlo  sin  recelos  cuando  se  trata  de  las  demás.  Si  no  fuera

así,  la  inteligencia  anglo-americana  sería  absurda,  y  la  fu
tura  Conferencia  de  las  cinco  potencias  una  afrenta  a  los
sentimientos  de  un  mundo  que  sólo  desea  vivir  en  la  paz.

Esta  extraña  situación  proviene  de  suponer  que  la  Hu
manidad  evoluciona  pacíficamente,  suposición  bien  en  des
acuerdo  con  la  Historia,  y  que  para  el  porvenir  necesitaría
la  confirmación  del  tiempo.  Mientras  tanto,  cuantos  con
templamos  los  problemas  navales  desde  los  puntos  de  vista

tradicionales  no  podemos  por  menos  que  sentirnos  perple
jos  ante  las  nuevas  teorías;  la  diferencía,  por  ejemplo,  en
tre  “guerras  paniculares”  y  “guerras  públicas”  se  nos  an
toja  másy  más  obscura  cuanto  más  lucidas  sean  las  contro
versias  académicas  de  que  es  objeto.

Pero  lo  que  más  nos  interesa  aclarar  en  este  asunto  es
la  cuestión  de  la  “política  defensiva”.  ¿Qué  se  entiende  por
política  defensiva?,  y  ¿hasta  dónde  puede  llegar  y  -dónde
empíeza  la  política  agresiva?

Es  bien  sabido  que  no  hay  mejor  defensa  -que el  ataque
mismo;  por  lo  tanto,  la  actitud  defensiva  puede  muy  bien

convertirse  en,  ofensiva  en  momento  dado,  hábil  y  conve
nientemente  elegido;  puede  así  lograrse  una  superioridad

estratégica  inicial  sin  necesidad  de  disponer  de  la  superiori
dad  numérica.  Si  concedemos  a - las  palabras  su  significado
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éxacto,  ebemos  convenir  que  una  estriçta  política  defensi
va  rechaza  tóda  eventualidad,  de  agresión..

Ni  Inglaterra  ni  los  Estados  Unidos  se  avienen  desde
luego  a  la  defensiva  como  consecuencia  del  acuerdo  provi
sional  de  mantener  sus  respectivas  posiciones  actuales  has

ta  1936.
No  se  trata  de  proseguir  la  lucha  de  las  construcciones,

como  ocurrió  entre  Inglaterra  y. Alemania  en  los  diez  años.
que  precedieron  a  la.  gran  guerra,  o  Francia  a  princi
pios  de  siglo.  El  Almirantazgo  pretende  quince  -cru&ros
para  1936,  cuatro  menos  de  los  existentes  en  la  actualidad.
Norteamérica  reclama  para  el  mismo  .año  de  trece  a  quince
“crúceros  agresivos”  para  formar  su  flota  de  cruceros,  hoy
muy  escasa.  Puede  afirmarse  con  certeza  que  ningún  país
teme  la  posibilidad  de  una  guerra  en  ese  intervalo;  pero  al
propio  tiempo  todos  quieren  estar  .encondiciones  de  actuar
ante  contingencias  que,  hoy  por  hoy,  no  pueden  sospechar-
se.  En  otros  términos:  ninguno  cree. en  la  sinceridad  de  la
política  defensiva  de  los  demás,  Si  dos  naciones  que  sostie
nen  esa  política  van  a  la  guerra  entre  ellos,  no  creemos  que
se  contenten  con  esperar  a  que  la  otra  les  ataque.  Esta  pre

gunta,  al  parecer  cándida,  no  lo  es  menos  que  la  pasividad
a  que  podría  conducirnos  una  rigurosa  política  defensia,

Nuestra  principal  misión  en  caso  de  una.  guerra  naval
sería  proteger  nuestras  rutas  comerciales  ocçánicas  contra
cualquier  agresión  enemiga;  Francia,  nuestra  sincera  ami
g-a,  es  quizás  el  nudo  de  la  política  defensiva  mundial,  En

una  guerra  con  ella,  que  Dios  no  permita,  ¿podrían  sus
submarinos  y  sus  magníficos  y  modernos  destructores  con
tentarse  con. .permanecer  en  sus  puertos  listos  a  rechazar
nuestros  ataques?  El  Ministro  de  Marina  francés  tiene  un
concepto  exacto  de  su  posición;  sabe  perfectamente  que  po
dría  hacer  inabordables  al  comercio  marítimo  todos  nues
tros  puertos  del  Canal  y  del  Oeste;  sabe  también’  que  no
podría  proteger  debidamente  sus  comunicaciones  de  Ultra
mar  ni  sus  colonias;  que,  por  nuestra  parte,  nosotros  po
dríamos  destinar  muy  . pocos  barcos  a  tales  menesteres,  por
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la  necesidad,  más  importante,  de. .proteger . nuestras  aguas
metropolitanas.  Su. sagacidad  le  dice  que  la  pérdida  de  to
das  las  colonias  y  la.  paralización  temporal  de  su  tráfico

marítimo  habría.  de  perjudicar  a  su  país  mucho  menos  que
a  Inglaterra  la  destrucción  de  su  flota  comercial.

El  caso  de  Norteamérica  es  bien  distinto.  Está  tan  le
jana  que,  en  caso  de  conflicto  con  Francia,  ésta. apenas  po
dría  actuar  contra  ella,  mientras  los  Estados  Unidos  estran

gularían  fácilmente  el  tráfico  oceánico  francés.
Pero  la  Gran  Bretaña  juega.  en.el  tablero  europeo  entre

Francia  y  Alemania,  teniendo,  además,  a  Italia  en  el  flanco
de  su  más  vital  arteria  comercial,  por  cuya  circunstancia  su
política  defensiva  tiene  también  para  . nosotros  trascenden
tal  importancia.  No  es  que  nadie  piense,  ni  en  Italia  ni  en
Inglaterra,  en  la  eventualidad  de. una  guerra  entre  ambos
países;  pero  —y  éste  es  el  punto  que  los  idealistas  parecen
incapaces  de  comprender—  el  nuevo  hecho  de  mantener  ele
mentos  de  guerra  organizados  hace  que  no  sea  absurdo  creer
en  la.ímposibilidad  de  una  guerra.  El  examen  de  estos  da
rísimos  aspectos  con  toda  tranquilidad,  para  alejar  las  pro
babilidades  de  conflicto,  es  precisamente  el  objeto  de  la  pró
xima  Conferencia  de  los  Cinco.

Respecto  al  Sol  Naciente,  su  situación  es  más  semejante
a  la  nuestra  que  la  de  ningún  otro  país,  con  la  importante
diferencia  de  que  su  más  próximo  adversario  está  a  mu
chos  miles  de  -millas  de  distancia,  mientras  el  nuestro  está
a  muy  pocas  leguas.  Hace  tiempo  se  hablaba  de  que  el  Ja
pón  era  temido”  en  Norteamérica,  y  viceversa;  yo  no  creo
que  el  Japón  haya  sido  temido  de  los  yanquis,  aunque  sí
éste  haya  podido  recelar  de  aquél,  ya  que,  en  efecto,  el  Ja
pón  puede  inferir  gravísimos  daños  a  los  intereses  amen
cános  en  el  Extremo  Oriente  a  favor  de  su  posición  estra
tégica,  de  una  fuerza  natural  enorme.  Por  consiguiente,  la
guerra  ent.re  ambos  países  es  uno  de  los  problemas  más  di
fíciles  que  pueden  planteare.  El  Japón  sólo  tendría  que
guardar  sus:. com.unicaciones  marítimas  con  China  con  ob
jeto.:  de. -arnp.liar.la& hasta:, Inglaterra,  - y  el  bloqueo  de  estas
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líneas  sería  empresa  insuperable  aun  para  la  mayor  poten
cia  del  mundo.  En  los  tiempos  de  Tsushima  no  habíasub

marinos;  hoy  el  Japón  posee  los  mayores  y  más  formida
bles  del  mundo.

Contemplando.  su  posición  geográfica  podría  afirmarse
que  el  Imperio  del  Mikado  es  el  único  país  del  mundo  que
realmente  podría  contentarse  con  un  programa  puramente
defensivo;  pero  en  .el  estado  actual  de  cosas  sería  un  error
creer  que. su  poderosa  Marina  responde  a  ese  criterio,  pues
to  que,  si  necesidad  de  aumentarla,  puede  dominar  en  ab
soluto  todas  las  vías  oceánicas que  cruzan.su  radio  de  acción.
Cualesquiera  que  sean  sus  íntenciones  respecto  de  China,  es
indudable  que  ha  de  lograrlas  más  fácilmente  por  medios
pacíficos  que  por  la  fuerza  de  las  armas.  Independiente
mente  de  su  estado  económico,  qüe  no  tengo  elementos  para
juzgar,  desde  el  punto  de  vista  militar  su.  situaión  puede
calíficarse  de  fortísima,  y  no  parece  que  esté  dispuesto  a
abandonarla,  síno  todo  lo  contrario,  desde  el  momento  en
que  pretende  variar  la  proporción  5-3  de  Wáshington  por
la  de  10-7.  Es  cíertoque.  ha  firmado  €1. Pacto  de  París  y

que  renuncia,  por  tanto,  a  la  guerra  como  instrumento  de
política  internacional;  pero  no  ha  renunciado  a  apoyar  a
ésta  por  la  fuerza  si  otra  nación  intentase  estorbarla.,  Todo
será  cuestión  de  interpretar  el  distingo  entre  private-war  y
public-war,  que  habrá  que  confiar  a  quienes  creen  entender
esa  sutileza,

De  todos  modos,  es  muy  dudoso  que  la  reducción  de
armamentos  pueda  alejar  los  riesgos  dé  conflicto.  Las  na
ciones,  individualmente,  procurarán  siempre  .aprovechar  las

mejores  oportunidades  para  entrar  en  lucha,  a  pesar  de  los
pactos.  .

Es  indudable  —termina  diciendo  el  colaborador  del,
Naval  and  Militar  y  Record—_  que - el  trato  frecuente  entre

naciones  aplaca  la  irritabilidad  internacional;  pero  la  filo
sofía  de  la  Historia  enseña  que  el  mundo  está  sujeto  a
fluencias  cósmicas,  y  que  es  peligroso  aceptar  la. fase  en  que
se  encuentra  hoy  como  ley  del  porvenir.
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ITALIA
£1  presupuesto  de  Marina.

Los  gastos  del  Ministerio  de  Marina  para  el  ejercicio
económico  1929-30  se  elevan  a  1.232.433.630  liras,  con
un  aumento  de  80.65  1 .6oo  liras  respecto  al  presupuesto

del  año  en  curso
Los  gastos  ordinarios  suman  960.816.000  liras,  de  las

cuales  4.524.000  afectan  a  la  Administración  Central  (per
sonal  civil  y  material);  83.070.000,  para  pensiones;  con
destino  aia  Instrucción  Marítima  (personal  y  subvención),
3,490.000;  para  faros  y  balizamiento  (personal  y  mate
rial),  5.720.000,  y  864.012.000  para  la  Marina  militar
propiamente  dicha,  con  reducción,  respecto  a  las  cifras  co
rrespondientes  al  actual  presupuesto,  de  34.000,  220.000

y  375.000  liras  para  los  tres  primeros  títulos,  y  un  aumen
to  de  49.463.000  para  la  Marina  militar,

Por  lo  que  se  refiere  a  gastos  extraordinarios,  el  total
se  eleva  a  239.617.630  liras  (182,400  menos  que  en
1928-29),  dedicándose  33.583.000  a  personal  y  material;
183  millones  a  nuevas  construcciones;  23  millones  a  de
fensa  de  costas  y  bases  navales  y  32.630  liras  a  atenciones

diversas.

La  proyectada  snpresi&n del  submarIno.

Como  con  relativa  frecuencia  la  Prensa  profesional  ex
tranjera  insinúa  más  o  menos  abiertamente  la  posibilidad
de  que  Italia,  opuesta  hasta  ahora  a  la  proyectada  supre

sión  del  submarino,  cambie  de  actitud,  poniéndose  al  lado
de  Inglaterra,  que,  como  es  sabido,  aspira  desde  hace  algún
tiempo  a  la  desaparición  de  tan  eficaz  arma  defensiva,  ad
quiere  señalado  interés  un  artículo  sobre  el  particular  que
publicó  recientemente  el  Mattino,  de  Nápoles,  cuyo  perió
dico  goza  de  autoridad  y  prestigio,  debiendo  añadirse  tam
bién  que,  dada  la  índole  especial  del  asunto,  lógico  es  que
a  su  publicación  haya  precedido  la  debida  consulta  y  con-
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sentimiento  de  la  autoridad  competente,  por  lo  cual  el  in
terés  es  todavía  mayor.

Después  de  analizar  brevemente  la  labor  del  submari
no  durante  la  pasada  guerra,  el  autor  procede  a  examinar

la  situaci4n  de  Italia  y  Francia  caso  que  la  citada  supresión
se  llevara  a  efecto.  “Francia  —dice  el  articulista—  no  pue
de  aceptar  tal  proposición.  En  caso  de  guerra  con  una  de
las  dos  mayores  potencias  navales,  evidentemente  sería  blo
queada,  exista  o  no  el  submarino,  Pero  en  el  primer  caso

siempre  quedaría  la  esperanza  de  poder  tomar  represalias.
En  el  caso  de  guerra  entre  Francia  e  Italia,  poco  tendría
que  temer  la  primera,  especialmente  en  el  Atlántico,  de  la
fuerza,  relativamente  pequeña,  en  submarinos  que  Italia
posee;  en  cambio,  ejercería  estrecho  bloqueo  sobre  ésta  em
pleando  todos  sus  submarinos  en  el  Mediterráneo.  De  ahí
el  interés  de  Francia  en  sostener  su  derecho  al  empleo  del
submarino  y  aun  oponerse  a  toda  reducción.”

“En  el  caso  de  Italia  —continúa  el  articulista—,  el
asunto  varía,  por  las  mayores  dificultades  que  encontraría•
para  servirse  del  submarino.  Si  Italia  fuera  a  una  guerra
con  Inglaterra,  ésta  la  bloquearía  por  completo,  y  lo  más
a  que  aquélla  podría  aspirar  sería  a  tomar  fuertes;  pero
muy  limitadas,  represalias  en  el  Mediterráneo,  que  aun
siendo  vía  marítima  importantísima  para  Inglaterra,  no  es
vital  en  absoluto,  y  cabe  evitarla  por  otras  derrotas,  aun
cuando  sean  más  largas.  Si  el  adversario  fuera  Francia,  su
situación  geográfica  y  estratégica  le permitiría  ejercer  el  blo

queo  sin  temor  al  desquite  por  parte  de  Italia.”
“Por  otro  lado  —termina—,  si  el  submarino  no  exis

tiera,  la  flota  de  superficie  italiana,  hábil  y  activamente
empleada,  pudiera  evitar  el  bloqueo,  con  lo  cual  las  pro
babilidades  de  recibir  materias  primas  y  aumentar  las  re
sistencias  serían  considerablemente  mayores.”

Las  experiencias de  Belloni.

Han  tenido  lugar  recientemente,  con  carácter  oficial,  las
pruebas  del  respirador  inventado  por  el  jefe  de  la  reserva

ToMocv                      .  .7
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de  la  Marina  italiana  Sr.  Belloni,  con  resultado  satisfacto
rio.  La  “capucha  submarina”  funciona  como  una  campana
neumática,  y  el  aire  necesario  para  la  respiración  va  alma
cenado  en  una  o  dos  bombonas  de  1,5  litros,  a  io  atmós
feras  de  presión,  sujetas  a  la  cintura.  La  salida  del  viciado
se  efectúa  por  una  valvulita  situada  en  la  parte  inferior.

Capucha  Belloni.

El  volumen  del  conjunto  es  muy  pequeño,  así  como  su
peso,  que  es  de  cinco  kilogramos  con  una  bombona  y  de

nueve  con  dos;  mucho  menor,  por  lo  tanto,  que  el  de  los
aparatos  parecidos  experimentados  en  Norteamérica  y  Ale-
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mafia.  Sobre  éstos  posee,  además,  la  vantaja  de  su  senci
llez  y  de  la  simplificación  que  significa  cargar  con  recipien

tes  con  aire  en  lugar  de  oxígeno.
Con  este  aparato  consiguieron  salir,  en  julio  y  agosto

últimos,  diez  hombres  de  un  submarino  en  cuarentá  y
ocho  segundos,  y  transbordar  un  hombre  de  un  barco  a

otro,  ambos  bajo  el  agua  y  distantes  i   metros,  en  cin
cuenta  y  cinco  segundos,  todos  sin  entrenamiento  previo.

El  respirador  Belloni,  aparte  de  su  finalidad  principal
—salvamento  de  dotaciones  de  submarinos—,  es  aplicable

a  la  pesca  de  esponjas  y  coral;  y  por  su  reducido  precio,  .1
autor  quiere  introducirlo  como  artículo  de  deporte  náuti
co.  Con  alguna  modificación,  ya  estudiada  por  su  autor,
constituye  una  excelente  máscara  anti-gas.  La  adjunta  fó
tografía,  reproducída  de  la  Rivista  Marittima,  en  que  apa
rece  el  Comandante  Belloni  vistiendo  su  aparato,  da  una
idea  de  su  forma  y  dimensiones,

Los  ii,ueyos trasatlánticos  italianos.

Italia,  tan  atenta  .a mantener  en  todo  momento  una  po
sición  estable  en  el  conciérto  mundial,  no  podía  dejar  de
tomar  parte  en  la  renovada  regata  internacional  para  su
perar  la  marca  dé  velocidad  en  la travesía  del  Atlántj0o  y

cuando  el  trasatlántico  alemán  Brernen  mejora  en  nueve
horas  el  tiempo  mantenido  durante  veinte  años  por  el Meu
retan ia  en  el  trayecto  entre  Inglaterra  y  los  Estados  Uni
dos,  clásica  liza  donde  siempre  se  han  reñido  catos intere
santes  concursos,  Italia  anuncia  la  construcción  de  dos  nue
vos  buques,  Uno  por  cuenta  del  Lloyd  Sabaudo  y  el  otro
por  el  de  la  Navigazione  Generálé  Italiana,  que  han  de  ser
explotados  mancomunadamente  por  ambas  poderosas  Socie
dades  navieras  en  la  mencionada  línea  de  la  América  sep

tentrional.
Los  dos  alemanes,  el  Bre?nen, a  que  liemos hecho mén

ción,  y  el  Európa,  retrasada  si  entrada  en  servicio  por  e!
violento  inéendjo  que  tuvo  a  ponto  de  destruírlo  el  añ
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pasado,  desplazan 46000  toneladas  y  deben  sostener  la  ve
locidad  de  régimen de 26,5 millas,  si bien  para  este  primer
viaje  el  Bremen  haya  sostenido un  andar  bastante  mayor.
Al  mismo tiempo, Francia  construye  un  buque  de tipo  su
perior  al  Be-de-France, con  45.000 toneladas  y  26  millas;
Inglaterra,  uno de 60.000 toneladas y  27 millas, por  cuenta
de  la  White Star,  en los astilleros de Belfast,  más otros  dos
del  mismo tónelaje  para  la  Cunard;  y  la  Canadian  Pacific
Ja  encargado  dos  buques  de  40.000 y  24.000, respectiva
mente,  que  han  de efectuar  la  travesía  Southampton-QUe
bco  en  cinco días solamente.

Lós  buques  italianos  en  servicio  actualmente  (Roma,
Angustu.s,  Conte Grande y  Con4e Biawamano)  no  eran  en
número  suficiente  para  que  en  la  línea  Génova-Nápoles,
Gibraltar-Nueva  York hubiese  la  frecuencia  de  viajes  ne
cesaria  para  que  el  turista  pudiese  siempre  encontrar  un
buque  italiano  listo  para  salir  en fecha  próxima;  ésta  es  la
razón  principal  ¿iue ha  inducido a  la  construcción de  estos
dos  nuevos colosos de la  mar,  al mismo tiempo que la  inten
ción  de no  ciar señales  de  desfallecimiento en  esta  regata,
en  que las naciones parecen poner  su  amor propio  en  mos
trar  al  mundo esas colosales construcciones, que  son un  ex
ponente  de la  prosperidad  de un  país y  de lo que  su indus
tria  es  capaz  de  producir  en todos sus  órdenes.

Los  das nuevos trasatlánticos  italianos llevarán  los nom
bres  de Marconi, el  de la  Navigazione Generale  Italiana,  y
de  Conte Aurro,  el  del Lloyd Sabaudo.

Sus  características  generales  serán:
Eslora,  245 metros.
Manga,  40 ídem.
DesplazamientO, 42.000 toneladas.
Velocidad,  27/28  millas.
Velocidad  de crucero,  25  idem.
El  viaje  Nápoles-Nueva York  se  realizará  en  ocho días

y  se  podrá  ganar  medio día en  casos excepcionales; tenien
do  en  cuenta  que  el Augustus  tiene  216 metros  de  éslora,
25. de manga,  22 millas de  andar  a  viaje  y  desplaza  32.500
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toneladas,  veremos  que  los  nuevos  buques  son  29  metros
más  largos,  15  más  anchos  y  desplazan  12.000  toneladas

más  en  su  máximo  tonelaje,  que  alcanza  las  45.000.. Lo  más
característico  cTe estos  buques  es  la  renuncia  al  motor  de
combustión  interna,  cuyos  resultados  no  han  sido  todo  lo
felices  que  se  esperaban  en  los  grandes  buques  Después
de  La experiencia  hecha  en  el  Augustus  y  el  Conte Gra’n4e
con  motores  M.  A.  N.  accionando  sus  hélices,  y  de  los  dos
Saturnia  y  Vulcania, con  sus  Burmeister  & Wain,  se  vuelve
en  los  dos nuevos  buques  a  las  turbinas  con  engranajes  re—

ductores  del  sistema  Pársons,  que  funcionarán  a  la  presión
de  28  kilogramos  por  centímetro  cuadrado  con  vapor  reca
lentado.

El  calentamiento  del  agua  de  alimentación  se  obtiene
con  el  vapor  de  la  descarga  a  baja  presión  y  con  economi
zadores.  El  aparato  generador  lo  integran  calderas  Yarrow,
quemando  nafta  con  tiraje  Howden  y  calentamiento  por
aire;  cada  caldera  tiene  un  colector  superior  de  vapor,  dos
de  agua  y  un  colector  de  vapor  para  recálentadores;  ade
más  de  este  grupo  generador  principal  hay  otras  calderas
auxiliares  funcionando  a  la  misma  presió  de  las  calderas
principales.  Este  sistema  se  empleó  ya  como  experimental
en  un  buque  de  12.000  toneladas  de  la  Canadian  Pacific

Railway  Company,  construído  el  año  pasado  ‘en los  astille

ros  Clydebank,  y  en  vista  del  feliz  resultado  obtenido  se
aplica  en  otros  del  mismo tipo  en  la  Gran  Bretaña.  Asimis

mo  ha  sido  aplicado  en  los  ya  citados  Brernen y  Europa.
La  potencia  de  cada  aparato  motor  es  de  96.000 caballos

de  vapor  a  200 revoluciones,  accionando  cuatro  ejes  con  una

hélice  cada  uno.
El  precio  de  estos dos  nuevos  biques  será  de  300  a  350

millones  de  liras,  y  el  Instituto  de  Crédito  Marítimo,  aten
derá  al  préstamo  correspondiente  para  la  construcción;  el
Conte  Azzurro  se  construirá  en  los  astilleros  cTe Monf al
cone,  mientras  el  Marconi lo  será  en  un  astillero  de  la  ri
bera  de  Liguria,  sin  haberse  determinado  aán  en  cuál,  por
la  conocida  discusión  existente  entre  la  Sociedad  armadora
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y  los  astilleros  Ansaldo  con  motivo  de  la  construcción  del
Rama  y  el  Augustas,  pleito  en• el  que  se  ventilan  20 millo
nes  de  liras,  y  sobre  el  cual  deberá  fallar  una  Comisión
nombrada  al  efecto.

JAPON
La  Conferencia  ie  Londres.

Según  la  Prensa  profesíonal  extranjera,  en  las  instruc
ciones  dadas  a  los  delegados  que  en  nombre  del  Gobierno
de  Tokío  han  de  asistir  a  la  Conferencia  naval  que  ten
drá  lugar  en  Londres,  figuran  la  reducción  efectiva  y  no
simple  limitación  de  armamentos;  proporción  del  so
por  ioo  en  buques  auxiliares  y,  por  último,  oposición  ab

soluta  a  la  disminución  o  supresión  del  submarino.

Política  naval.

‘El  Almirante  Kato,  que  representó  al  Japón  en  la
Conferencia  de  Wáshington  y  fué  después  Primer  Minis
tro  de  aquel  Imperio,  manifestó  en  una  ocasión  que  el  vo
lumen  de  la  flota  del  Japón  variaría  con  el  de  otras  flotas,
pero  que  su  política  naval  no  variaría.  Difícil  sería  resumir

de  manera  más  concisa  el  principio  que  guió  al  Gobierno
japonés  eñ  Wáshington  en  1922,  y  que  de  nuevo  regirá  su

actitud  en  las  próximas  discusiones.  Tras  de  esas cuestiones
de  la  proporcíón  de  fuerzas  navales,  que  durante  la  Confe
rencia  habrán  de  preocupar  grandemente  a  la  opinión  pú
blica,  están  las  fundamentales  políticas  nacionales  cuyas
fuerzas  navales  han  de  defender.  Son  tres  los  elementos  que
deben  tenerse  en  cuenta  en  toda  consideración  respecto  a  la
posición  del  Japón:  i.°,  la  flota  existente  (fleet  in  being)
con  la  que  el  Japón  entrará  en  la  Conferencia;  .°,  las  fun
ciones  estratégicas  para  cuyo  desempeño  fué  proyectada  esta
flota,  y  3,°,  los  principios  que  gobiernan  esa  política  na
val,  que,  como  ha  dicho  el  Almirante  Kato,  no  cambian.

El  gran  efecto  de  la  Conferencia  de  Wáshington,  desde
el  punto  de  vista  japonés,  fué  el  haber  extinguido  una  com
petencia,  que  había  llegado  a  ser  alarmante,  en  la  construc
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ción  de  acorazados  entre  los  Estados  Unidos  y  el  Japón.
Esta  competencia  no  se  inició  de  modo  premeditado;  surgió
desde  la  gran  guerra.  En  19  i6,  el  Presidente  Wilson,  con
la  aprobación  del  Congreso,  sancionó  la  construcción  de  i6
Capital  Ships.  La  guerra  justificó  suficientemente  la  ansie
dad  americana;  pero  la  creación  de  una  gran  flota  por  un
lado  del  Pacífico  reclamó  el  correspondiente  esfuerzo  por
el  otro.  En  1917  el  Japón  adoptó  un  programa  de  cons
trucción  de  12  Capital  Ships  (ocho  acorazados  y  cuatro
cruceros  de  combate.)  como  un  paso  hacia  una  flota  de  i6.
Cuando  los  Estados  Unidos  entraron  en  la  guerra,  en  1917,

su  plan  de  Capital Ships .quedó  en  suspenso;  pero  se puso  en
acción  después  de  la  paz.  Entre  1918  y  1921  se  pusieron
las  quillas  autorizadas  por  el  programa  de  1916,  y  en  su
memoria  de  24  de  septiembre  de  1920,  la  Oficina  Central
de  la  Marina  norteamericana  abogó  por  la  construcción  de
una  Marina  “igual  a  la  más  poderosa  mantenida  por  cual
quíera  nación  del  mundo”.  Dos  afios  después  el  Presidente
Harding  convocó  la  Conferencia,  que  dió  fin  a  la  carrera
emprendida  en  los  armamentos.  Todos  los  Capital. Ships
japoneses  proyectados,  excepto  dos,  fueron  desguazados,  y

desde  este  punto  adoptó  su  estructura  la  actual  Marina  ja
ponesa.

Cruceros  y  buques auxiliares,—El  programa  japonés  de

Capital  Ships  iba  acompañado  de  otro  de  construcción  de
cruceros  y  buques  auxiliares,  pero  las  restricciones  econó
micas  lo  habían  aplazado.  Cuando  se  convocó  la  Conferen
cia  de  Wáshington,  el  programa  japonés  incluía  26  cru
ceros,  94  destructores  y   submarinos.  En  dicha  Confe

rencia  no  se  llegó  a  un  acuerdo  respecto  a  la  limitación  de
los  buques  auxiliares;  pero  el  Japón  revisó  su  programa,
reduciendo  el  número  de  cruceros,  cuyas  quillas  aún  no  se
habían  colocado,  de  nueve  a  ocho;  los  destructores,  de  37
a  24,  y  los  submarinos,  de  59  a  29.  El  objeto,  según  de

•  claró;  era  corregir  el  desequilibrado  carácter  de  la  flota  pre
Wáshington,  en  cuyos  buques  predominaba  la  característi
ca  agresiva,  y  proveerse  de  una  flota  apropiada  a  sus  necesi
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dades  estratégicas.  El  programa  revisado  que  siguió  a  la
Conferencia  de  Wáshington,  y  el  de  construcción  en  seis
años  de  buques  auxiliares,  de  1923,  se  proyectaron  con  vis
tas  a  este objeto,  y  los  programas  de  reemplazo  de  1926-29

y  1927-32,  tenían  por  principal  objeto  mantener  el  equi
librio  a  medida  que  los  buques  en  servicio  alcanzasen  la
edad  límite.  Esta  sustitución  de  buques  ha  tendido  inevita
blemente  a  convertir  las  nuevas  unidades  en  más  poderosas
y  costosas  que  las  que  reemplazaban.  Todos  los  buques  de
esos  sucesivos  programas  están  hoy  a  flote  o  en  vías  de  ello.
La  flota  auxiliar  japonesa  es  la  qúe  figura  en  el  siguiente
cuadro:

Cruceros  con  artillería  de  203  milímetros.    Unidades.       Tonelaje.

Tipo  10.000  toneladas.
En  servicio  activo4          4ÇJ0(Jti
En  construcción4        4J 000

Tipo  7.100  toneladas.
En  servicio4        28.400

Total12       108.400

Cruceros  con  artillería  de  152,4  milímetros   Unidades.     Tonelaje.

En  servicio  activo21        98.415
En  construcción»         »

Total  de  cruceros33       206.815

Destructores.      -               Unidades.    Tonelaje.

De  primera  clase  (1.000  a  1.700  t.)
En  servicio  activo56        72.085
En  construcción9        15300
Autorizada  la  construcción5        8.500

De  segunda  clase  (menores  de  1.000  t.)

En  servicio  activo50        36.610
En  construcción»         »

Total  de  destructores120  .  132.495
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Submarinos  en servicio activo.              Unidades.      Tonelaje.

Menores  de  500  toneladaslO         3.259
De  500  a  1.000  toneladas45        36.497
Mayores  de  1.000  toneladas16        24.860
En  construcciónlO        13.881

Total  de  submarinos81        78.497

Quince  de  los  cruceros  ligeros  (5.000-6.000  toneladas)

forman  un  grupo  uniforme  de  cruceros  rápidos  explorado
res  que  no  tiene  igual  en  ninguna  otra  Marina.  Otros  cua
tro,  el  Tone,  Chihuma,  Hirato  y  Yahagi,  han  alcanzado

ya  la  edad  límite.

Rutas  marítimas  vitales .—Para  fines  defensivos,  la
Marina  japonesa  debe  ser  lo  suficientemente.  fuerte  para
contender  con  cualquier  flota  hostil’  que  pudiera  ser  envia
da  al  Japón,  y  tener  libres  las  comunicaciones  con  sus  cen
tros  de  aprovisionamiento  y  suministros  vitales  en  el  con
tinente  asiático..  Cerca  de  la  cuarta  parte  del  tráfico  exterior
del  Japón  se. efectúa  por  los  mares  de  la  China  y  Amari
lb;  sus  importaciones  . de  carbón,  mineral  de  hierro,  arroz
y  alubias  siguen  esas  rutas,  y  todas  las  demás  de  su  comer
cio  convergen  en  la  misma  área.  Sus  rutas  comerciales  leja
nas  son  las  del  Pacífico  a  Norteamérica  y’ por  Singapore  y
Suez  a  Europa.  Las  más  próximas  son  las  vítales;  y  si  per
diese  el  dornínio  de  los  mares  que  le  unen  con  Corea,  Man
churia  y  China,  el  Japón  se  encontraría  en  tan  difícil  si
tuación  como  Inglaterra  si  perdiese  el  Canal  y  el  mar  deF

Norte,  Necesitaría  también,  en  la  eventualidad  de  una• gue
rra,  libre  acceso  a  los  mercados  de  América  y  Europa.  Esas
son,  en  realidad,  sus  necesidades  defensivas,

Con  la  idea  fija  en  ios  elementos  esenciales  de  la  estra
tegia  defensiva  ‘del  Japón,  deberá  ser .estudiada  la  caracte
rística  de  la  flota  arriba  descrita.  Veintiuno  de  los  33’ cruce

ros  son  del  tipo  ‘de 5.ooo  a  6.ooo  toneladas,.  y  los  cuatro
re.stantes,  aunque  con  artillería  de, 203.  milímetros.,  son  de
7.100  toneladas  de  despiazmiento  Standard,  solamente,
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La  mitad  próximamente  de  los  destructores  son  del  tipo
más  pequeño,  impropios  para  operar  en  la  vasta  extensión
del  Pacífico;  y  las  dos  terceras  partes  del  tonelaje  subma
rino  corresponde  a  buques  de  menos  de  i,ooo  toneladas,
incapaces  de  cruzar  ese  Océano  para  perturbar  sus  comuni

caciones.  La  composición  de  la  flota  parece  definir  su  obje
to  como  para  impedir  que  un  adversario  consiga  el  domi
nio  de  los  mares  de  la  China  y  Amarillo.  Empresas  más

lejanas,  como  un  descenso  a  las  islas  Filipinas,  Hawaii  o
Australia,  serían  ya  temerarias  para  esa  flota  en  el  estado
actual  de  los  armamentos  navales,  aun  cuando  el  Japón

poseyese  bases en  el  Pacífico.  Su  flota,  tal  como  está,  asegu
ra  la  supremacía  en  sus  aguas,  y  su  composición  demuestra
ser  esencialmente  defensiva.

Durante  dos  centurias  y  media  el  Japón  ha  practicado
la  forma  de  limitacíón  naval  más  enérgica  que  puede  con

cebirse.  En  i 638,  el  Gobierno  expulsó  a  todos  los  extran
jeros,  les  cerró  la  entrada  en  el  país  y  prohibió  la  construc
ción  de  buques  de  más  de  50  toneladas;  y  hasta  el  reinado
de  la  Reina  Victoria  no  se  vió  nunca  el  pabellón  japonés
más  allá  de  la  vista  de  sus  costas.  Su  historia  naval  es  sólo
la  de  los  últimos  cincuenta  años,  y  la  política  que  adoptó
se  resume  en  pocas  palabras.  Vino  primero  el  período  de

creación  de  una  Marina,  o  más  bien  el  núcleo  durante  los
primeros  años.  Sucedieron  luego  veinte  arios  de  rivalidad
con  China  por  la  reversión  del  Imperio  de  Corea,  y  la  pau
ta  de  la  construcción  naval  japonesa  fué  dada  por  la  flota

•china.  Cuando  estalló  la  guerra  chinojaponesa,  en  1894,

poseía  China  22  buques  de  guerra,  y  el  Japón,  20.  En  el
tercer  período,  de  1895  a  1904,  la  intrusión  rusa  en  Man
churia  y  Corea  constituyó  una  amenaza  que  el  Japón  no
podía  ignorar,  y  sus  programas  navales  se  trazaron  con  la
finalidad  estratégica  de  destruir  la  flota  rusa  de  Asia  y  ga
nar  el  dominio  de  los  mares  próximos  antes  de  que  la  flota
del  Báltico,  se  le  uníese.  En  la  guerra  rusojaponesa,  la  co•ns
titución  de  las  flotas  era:
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Siete  acorazados.
Tres  cruceros  acorazados.

Rusia  (flota  de  Asia)
Seis  grandes  cruceros.
Dos  cruceros  ligeros.

Seis  acorazados.
JapónOcho  cruceros  acorazados.

Diez  y  siete  cruceros  menores.

El  margen  de  la  superioridad  era  amplio,  La  flota  rusa
de  Asía  fué  embotellada  o  destruída;  los  ejércitos  japone
ses  se  transportaron  por  el  mar,  y  la, flota  del  Báltico  fué
destruída.  Por  primera  vez  un  Imperio  asiático  venció  a
uno  europeo,  y  el  Japón  llegó  a  ser  una  potencia  prepon
derante  en  el  Extremo  Oriente.

El  cuarto  período  ha  durado  desde  1905  hasta  hoy,  y

su  primera  fase  se  marcó  por  la  expansión  general  de. los
armamentos  que  precedieron  a  la  gran  guerra.  En  él  hizo
su  aparición  el  acorazado  dreadnought  y  la  creación  de  la
flota  alemana.  El  Japón,  cada  vez  más  próspero,  y  ayuda
do  por  un  desarrollo  rápido  en  su  industria  de  construcción
naval,  adoptó  los  nuevos  tipos  de  acorazados  y  cruceros
de  batalla,  modernizó  y  reforzó  su  flota  para  conseguir  una
defensa  naval,  independiente  y  adecuada,  de  su  posición  y

poder  en  el  Extremo  Oriente.
Su  flota  en  1915  comprendía:  Acorazados,  x 6;  cruce

ros  de  batalla,  8;  cruceros,  22;  destructores,  6x;  subma.ri

IIOS,  13.

En  19  r6,  la  Administración  americana,  profundamen
te  inquietada  por  los  ataques  de  los  submarinos  alemanes

 la  inevitable  intervención  inglesa  en  el  tráfico  marítimo

neutral,  autorizó  la  construcción  de  i 6  acorazados  en  tres
;años.  En  1917,  el  Japón  siguió  el ‘ejemplo  con  un  progra
ma  de  ocho  acorazados  y  cuatro  cruceros  de  batalla,  am
puado  posteriormente  al  de  ocho  y  seis,  respectivamente,
y  finalmente,  en  1920,  cuandolos  Estados  Unidos  reanu
daron  su  programa,  que  la  guerra  había  interrumpido,  se
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amplió  al  de  ocho  y  ocho,  equivalente  al  de  los  Estados
Unidos  en  nuevos  Capital  Ships.  El  programa  americano
tenía  de  duración  tres  años,  y  el  japonés  había  de  comple

tarse  en  seis.  Por  otra  parte,  el  Congreso  mostró  bastante
resistencia  a  la  concesión  de  los  créditos  necesarios,  y  la
construcción  de  la  nueva  flota  de  combate  se  llevó  a  cabo
con  lentitud.  La  cuestión  de  la  inmigración  y  los  aconteci
mientos  de  China  dieron  lugar  a  un  considerable  encono
entre  los  dos  países,  y  la  rivalidad  naval  correspondió  a  la
tensión  política.

No  parece  fácil  que  los  Gobiernos  se den  cuenta  de  que
los  programas  navales,  acompañados  de  las  mejores  ínten
ciones,  puedan  crear  una  sensación  de  inseguridad  en  otras
naciones.  Las  autoridades  japonesas  nunca  han  vacilado  en
decir  que  no  temían  un  ataque  sin  provocación  por  parte  de
los  Estados  Unidos.  A  pesar  de  ello,  los  buques  se  estaban
construyendo,  y  por  cada  nueva  quilla  de  acorazado  que
se  colocaba  en• los  astilleros  norteamericanos,  se  respondía
en  el  Japón  con  otra.

La  Conferencia  de  Wáshington  anuló  los  dos  progra
mas  y  dió  lugar  a  una  reforma  revolucionaria.  La  limita
ción  de  las  unidades  de  carácter  ofensivo,  y  el  acuerdo  de
no  establecer  bases  navales  en  una  gran  extensión  del  Pa
cífico,  aseguraba,  en  efecto,  que  ninguna  de  las  dos  nacio
ries  podría  atacar  a  la  otra.  Terminaron  el  temor  y  la  sos
pech’a;  renació  la  confianza;  el  pueblo  comenzó  a  sonreír  a
los  alarmistas,  y  la  situación  general  se  transformó.  Nadie
que  en  el  Extremo  Oriente  hubiese  presenciado  el  “antes”
y  el  “después”  de  la  Conferencia  de  Wáshington  podrá  per
der  la  esperanza  en  esfuerzos  similares  para  regular  las  re
laciones  internacionales.

El  principo  que  rige  la  política  naval  japonesa  está  bien
claro,  como  acaba  de  verse.  El  Japón  siempre  se  ha  prepa
rado  contra  una  situación  que  se crearía  si  cualquier  poten
cia  concentrase  una  flota  superior  en  aguas  del  Extremo

Oriente.  La  Conferencia  de  Wáshington  dejó  como  legado
el  crucero  de  10.000  toneladas  con  artillería  de  203  muí
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metros,  que  durante  la  guerrá  chinójaponesa  hubiera  sido
un  Capital  Ships,  más  potente  que  cualquier  otro.  buque  a

flote.  En  opinión  de  muchos  oficiales  de  Marina  japoneses,
ese  buque  es  un  arma  esencialmente  ofensiva.  La  posesión
por  cualquier  potencia,  especialmente  del  Pacífico,  de  una.
preponderancia  marcada  en  esta  clase  de  buques,  la  capaci
taría  para  concentrar  una  flota  superior  en  aguas  del  Extre-’
mo  Oriente,  y  en  consecuencia,  disminuiría  la  seguridad

que  disfruta  el  •Japón  bajo  el  Convenio  de  Wáshington,
que  reguló  el  número  ‘y  tonelaje  de  los  Capital  Ships.

Las  razones  que  indujeron  al  Japón  a  aceptar  la  pro-
porción  del  6o  por  ioo  en  Capital  Ships  en  Wáshington
deben  ser  tenidas  en  cuenta,  porque  de  nuevo  influirán  en
su  actitud  en  la  Conferencia  próxima.  Lo  que  pide  el  Japón
es  “paridad  defensiva”.  En  Wáshington,  el  Almirante
Kato  aceptó  una  proporción  más  baja  que  la  de  los  Estados
Unidos  e Inglaterra,  por, reconocer  que  la  lejanía  del  Japón

era  un  elemento  de  seguridad.  Si  se  tienen  en  cuenta  las
dificultades  que  ofrece  el  llevar  una  flota  a  mares  situados

a  varios  miles  de  millas,  el  70  por  ioo  de  la  flota  japonesas.
en  sus  propias  aguas,  tendrá  el  mismo  valor  que  el  loo

por  ioo  de  la  americana,.  despñés  de  cruzar  el  Pacífico.
El  70  por  ioo  éra  la. proporción  que  fijaron  los  expertos
japoneses,  y  se  acordó  dejarla  en  el  6o  por  ioo,  por  con
venir  que  no  se  establecerían  nuevas  bases  navales  que  faci
litaran  el  paso  de  los  buques  de  guerra.  Puesto  que  el  cru
cero  de  10.000  toneladas  se proyecta  como  un  arma  de  gran

alcance,  los  oficiales  de  Marina  japoneses  sostienen  que  la
relación  del  70  por  ioo  es  la  más  baja  que  pueda  dar  pari

dad  defensivá;  y  toda  vez  que  la  aceptación  de  menor  pro-
‘porción  es  la  prueba  más  evidente  de  que  el  Japón  no  abri

a  intenciones  de  guerra  contra  ninguna  ótra  potencia  na
val,  parece  difícil  razonar  que  el  concederle  su  proporción
.en  esta  clase  .de buques  pudiera  perjudicar  la  seguridad  de

las  demás  potencias.  Al  mismo  tiempo  no  puede  creerse. que
el  Gobierno  japonés  viese en  la  diferencia  entre  un  6o  ó  65
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ó  70  por  roo  de  la  proporción  un  motivo  para  negar  un
acuerdo.

El  aspecto  político  no  se  ha  tenido  en  cuenta  en  el
asunto,  que  simplemente  ha  procurado  exponer  los  factores
navales  tal  como  son  vistos  en- el  Japón.  La  igualdad  an
gloamericana  no  puede  por  sí  misma  otorgar  seguridad  so
bre  el  Japón;  pero  el  establecimiento,  de  la  paridad  en  un
nivel  razonable,  combinada  con  Convenios  que  ofrezcan
salvaguardia  contra  el  riesgo  de  guerra,  es enteramente  agra
dable  a  las  ideas  japonesas.”—(De  The  Times.)

NORUEGA

-        -  El  nuevo presupuesto.

Muy  recientemente  ha  sido  sometido  a  la  aprobación
del  Parlamento  el  presupuesto  de  la  Marina  noruega  para
el  próximo  ejercicio,  y  cuya  suma  total  de  gastos  se  eleva
2  12.114.400  coronas,  o  sea  con  disminución  de  340.000

respecto  al  presupuesto  del  año  último.
Del  total  se destinan  951,500  coronas  al  entretenimien

to  y  ejercicíos  de  los  buques,  y  3.816.000  a  nuevas  cons
trucciones  y  reparaciones,  por  lo  cual  no  se  podrá  tener  en
aétivo  servíco  más  que  un  acorazado  guardacostas  durante
un  semestre,  uñ  crucero  y  tres  torpederos  durante  tres  me
ses,  cuatro  minadores  un  mes,  próximamente,  y  tres  sub

marinos  todo  el  año.  -  -  -

Por  lo  que  respecta  a  nuevas  construcciones,  los  dos
submarinos  B-5  y  B-á  deberán  termínarse  en  el  curso  del
nuevo  ejercicio.  El  B’-5 empezó  sus  pruebas  en  octubre  del

•  corriente-- año,  y  el  B-6  las  efectuará  en- breve,  Por  último,
en  el  nuevo  presupuesto  figuran  700.000  coronas  para  el -

buque.  de• salvamento  de  i .275  toneladas,  cuya  construc
ción  terminará  en  1931,  ascendiendo  su  coste  total  a  coro
nas  1.913.000.  -  -  -
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Entrega  de  submarinos.

El  25  de  noviembre  último  fueron  entregados,  e  iza
ron  por  primera  vez  el  pabellón  nacional,  los  nuevos  sub
marinos  SmeU y  Osvetni/z,  construídos  en  Nantes  para  la

Marina  yugoeslava,  .y  cuyo  armamento  se  llevó  a  cabo  en
Tolón,  saliendo  de  este  puerto  el  día  28  con  dirección  a

su  país.
Las  características  y  condiciones  de  estos  buques  son  ya

conocidas  de  nuestros  lectores,  por  haberse  ocupado  de  ellos

muy  recientemente  la  REVISTA.

 E•+2  ueuUaua.,g.
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•  CRONICA

0;  el Capitín de navío

PED1O  M.  CAPDONA

El  nuevo dirigible  inglés  “R.-Ol”.

Después  del  retaido  grande  experimentado  en  la  cons
trucción,  acaba  de  efectuar  sus  pruebas  en  Inglaterra  este’
dirigible,  con  éxito  más  o menos  completo,  al  parecer;  prue
bas  que  han  consistido  en  viajes  cortos,  primero  con  sólo
técnicos  y  la  dotación  a  bordo,   terminando  con  un  viaje
alrededor  de  Inglaterra,  ‘con más  de  un  centenar  de  miem
bros  del  Parlamento  inglés  como  pasajeros.  También  se  ha
experimentado  el’globo  en  el  palo  de  amarre  de. Cárdington,
no  sólo en  la  maniobra  ‘ordinaria,  con  buen  tiempo,  sino  ex
oniéndolo  a  los  efectos  de  un  temporal,  no  liviano  cierta
mente,  ante  el  que  se  ha  conportado  todo  el  sistema  de.
modo  que  aseguran  haber  sido  completamente  satisfactorio.

Terminadas  las  pruebas  ha  entrado  el  R.-1O1 en  su  co

bertizo  para  la  posible  corrección  de  algunas  pequeñas.  di
ficu,ltades  experimentadas  y  alistamiento  para,  otras  prue
bas  de  mayor  envergadura.  También  ha  tenido  necesidad
de  dejar  su  uesto  en’ el  ‘palo de  amarre  al  R.-100,  que,  lis
to  también,  se  dispone  ‘a efectuar  sus  primeros  ensayos.

Estos  dos  d!irgibles  son  el  fruto  de  la  tenacidad  de  un
hombre  —el  Lieut  Command.er  C.  .  Burney—  que,,  exal
tado  por  su  fe  en  los grandes  globos,  no ha  cejado  en  Ingla
terra  en  su  propaganda  a  favor  de  la. construcción  de  estas
aeronaves,  logrando  al  fin  sd  afán,  especialmente  por  el  as
pecto  de  poder  llegar  a  constituir  el  dirigible  la  más  rápida
comunicación  del  Imperio  Británico,  aparte  de  la  utilidad

que  en  tiempo  de  guerra  podrían  proporcionar  estas  aero

TOMOCY  .  8
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naves  en  la  resolución  del  problema  de  la  gran  exploración
sobre  el  mar,  especialmente  atlántica,  y  más en  particular
ejercida  contra  una  nación  que  tuviera  que  venir  e  ljos
y  á  la  que  importara  vigilar  su  acción  desde  los  términos
más  lontanos.  Lo  confesable  y  lo  que  aparentemente  más
impresioné  al  espíritu  público  inglés  para  decidirse  a  cons
truír  estos  grandes  dirigibles  fué  el  considerar  la  situación
cada  vez  más  despegada  de  los  grandes  dominios  y  colo
nias  autónomas  y  la. absoluta  imprescindibilidad.  de  las  co
municaciones  rápidas  con  la  metrópoli,  que  el  mar  por  sí

solo  ya  no  puede  servir  con  las. exigencias  actuales  que  la
política  impone,  mientras  que  con  los  dirigibles  el  Canadá
se  pqdrí.a  encontrar  a  dos  días de  Inglaterra;  Egipto,  a  otro
tanto;  la  India,  a  cinco;  El  Cabo,  a  siete,  y  Australia  y  Nue
va  Zelanda,  a  poco más  de  la  semana;  de  modo  que. la  savia
metropolitana  podrá  ejercer  su  acción  alimentadora  moral
con  mayor  frescura,  en  el  ejercicio  de  la  autoridad,  en  el

prestigio  de  los  coloniza4bres  comerciales  e  industriales  in
gleses;  en  el  aliento  que  reciban  tódos los  británicos;  en  la
conservación  de  la  homogeneidad  del  Imperio...  El  dirigible
pretenden,  a. partir  de  la  última  Conferencia  Imperial  Bri
tánica,  que  sea  el  eslabón  más eficaz  de  la  cadena  que  enla
ce  los  elementos  de  su  Imperio,  ya  caduco  y  necesitado  de
constantes  renovaciones  que  lo  refresquen  y  vivifiquen.

Es  bien  conocido  el  plan  de  comunicaciones  imperiales
con  estas  aeronaves:  se  inicia  con  la  comunicación  de  la
metrópoli  con  Egipto,  prolongada  a  la  India,  que  alterna

con  la  transatlántica,  que  une  Canadá  con  la Gran  Bretaña,
siendo  la  segunda  etapa  proyectada  la  prolongación  de  la
primera  hasta  Australia,  desde  luego., y  más  tarde  a  Nueva
Zelanda,  y,  por  último,  la  línea  circunafricana,  empalman
do  con  Egipto  y  con  Australia,  a  través  del  océano  Indico,
suponiendo,  claro  es,  que  el  éxito  vaya  acompañando  al  in
tento.  Sólo se  respeta,  como puede  verse,  el  Pacífico,  que
queda.  a  la  explotación  de  los  dirigibles  norteamericanos,

por  de  pronto.
Este  plan  ‘de  grandes  comunicaciones  imperiales  aero
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náuticas  se  estimó  vital  para  el  Imperiq,  y  desde  1926 se
persigue.  s  consecución con  tenacidad  británica,  h’abiéndo
se  seguido los dos caminos que  se han  creído podían  aprove
char  para  lograr  el éxito:  el I’e los más pesados que el  aire
—con  los  que  han  llegádo ya  a  establecer  Ja  comunicación
regular  aérea  con  Egipto  y  la  India,  que  por  las  escalas
obligadas  tarda  actualmente  seis  días,  utilizando  el’ hidro
avión  y  el, avión,  sobre  el  Mediterráneo  el  primero  y  con
el  segundo  el  resto—, y  el  de  los ms  ligeros  que  el  aire,
que  ahora  parece  que  se  inaugurará  con  la  comunicación
que  se pretende  establezca el  R.-1O1,, primero jde la  madre
patria  Brjtannja  con Egipto,  después con la  India,  más tar
de  con  Australia  y  últimamente  con  el  fin ansiado de  esta
línea  que  está  en  nuestros  antípodas,  en  el  palo  de  am
rre  que  se  está  erigiendo  en  Wéllington. Mientras  tanto
el  R-lOO pretenderá  establecer  el  camino por  el  aire  a  Oc
cWente,  sin  instrumento  aeronáutico  competidor  posible
del  globo en  mucho  tiempo,  por  lo  que  se  vislum.bra hoy
en  el  horizonte,  como utilizable  en  aquella  derrota  trans
atlántica  septentrional

u  *  *

La  necesidad vital  para  Inglaterra  de la  rapidez  de sus
comunicaciones con el Imperio obligó,, antes  de proyectar  tal
pian,  a  un  ex.ame.n muy  detenido, realizado por  sus  prime
ras  autorjdadés  aeronáuticas  y  sus  figuras  científicas más
relevantes,  sobre las  posibilidades de  acción que cada siste
ma  ofrecía  para  realizar  los propósitos  abrigados; y  por  lo
que  se  refiere  al  aprovechamiento  de los  globos dirigibles,
el  examen partió  de las  causas que  habían  ocasionado has
.ta  entonces los  fracases  reiterados  de  estas  aeronaves,  no
ya  en  sus  propósitos  de  naturaleza  militar  —que  nadie
pensó  en  reverdecer,,  como no  sea  ei  circunstancias  muy
excepcjonalés  y  en  la  gran  exploración  estratégica—,  sino
en  los  puramente  de. navegación  aérea,  conviniéndose en
que  el camino para  lograr  el éxito  no. ‘estaba obstruído por
nada  esencial, y  que, sus  direcciones fundamentales  estaban



954             DTCmMBR 1929

en  el  aumentó  de. eficienéia  aeTqdinámica dé los  globos diri
gibles,  y  especialmeñte  cn  el hallazgo  de  un  sistema  de  cons
trueción  proporcionando  la  resistencia  necesaria  a 1a estruc
tura  contra  las  fuerzas  qúe.  actúan  en  la  aeronave,  espe
cialmente  en  las  ‘evoluciones  y  en  un  aire  agitado  con  vio
lencia,  además  de  la  uecesidad  de  apoitar  ala  resolución
del  problema  la  niáx,irna  utilización  é  los adelantos  que  la
Meteorología  ha  ido  alcanzando,  empujada  por  el  recuerdo

del  aprovechamiento  .ue  próporcionó  en  la  guerra.  Confor
tada  esta  opinión  de  las  autoridades  inglesas  por  la  conduc
ta  de las  alemanas,  especialmente  por  el  dector  Eckener,
legítimo  sucesor  del  Conde  de  Ze.ppelin,  quien  no  cesaba  en
su  afán  de  renovar  las  experiencias  progresivas  con dirigi
bles  en  la  navegación  aérea,  llegó  a. tomarse  en  el  Ministe
rio  del  Aire  inglés,  en  1926,  la  resolución  de  construír  en
el  país  dos  grandes  dirigibles:  uno,  el  R.-100,  a  base.  de  es
tructura  única   duraluminio,  y  el  otro,  R.-1O1, con  tubo
de  acero  y  duraimninio;  el  primero  construiido  por  la  «Air
ship  Guarantee  Cornpany»  —una  filial  de  Vickers—,  de  la
que  es  alma  el  L.  Gommander  U.  D.  Burney,  en  Howden,
Yorkshire,  y  el  segundo,  por  el  Estado,  en  «Royal  Airship
Works»,  en  Cárdington,  meca del  dirigibilismo  inglés,  apor

•  tando  a  esta  construcción,  además  de  todas  las  enseñanzas
que  habían  proporcionado  las  anteriores,  especialmente  la
del  R.-33, la  ciencia  íntegra  inglesa  en  materia  de  resisten
cia  de  estructuras  y  construcconeS,  la  que  no  es  poca,  es
pecialmente  en  la  rama  de  la  aplicación  al  buque.

Ambos  globos  debían  reunir•  las  mismas  especificaciones
•generales,  aparte  de  la  ihteresantísima  diferencia  de  natu
raleza  de  su  material., y  consecuentemente  de  sus  estructu
ras,  optáudose  por  un  desplazamiento  o  capacidad  de  ga.
ligero  (hidrógeno),  muy  superior  a  los  últimos  ensayos  in
gleses  y  aun  a  los  proyectos  alemanes  que  se. tenían  entre
manos  entonces,  atendiendo  a  que  el  aumento  lineal  de  di
mensiones  crece  como  el  cubo  para  proporcionar  capacidad
de  carga  al  globo,  y  sólo  como  el  cuadrado  para  influír  en
la  resistencia  a  la  marcha;  de  modo  que  este  aumento  favo-
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rece  el  rendimiento  ide la  aeronave,  aun  cuando en  absolu
to  se  oponga  facilidad  del manejo del.volumen. Se  fijó
para  ambos  globos :el volumen •de gas  en  176.000 metros:
cúbicos  (cinco millones  de  pies  cúbicos),  no  debiendo ex
ceder  el peso de 91,6 toneladas  (90 toneladas inglesas),  con
velocidad  no menor de  113 kilómetros  (70’ millas)  por hora,
a  1.525 metros  (5.000 pies)  de altura.  Dentro  de  estas  es
pecificaciones se  irnpuso  al  R.-101 la  condición del  empleo
de  motores  de  aceites  pesados,, y  al  R.-100  de  motores  de
esencia,  quedandó,  después  de  proyectados  ambos  globos,
con  las  caracteríticas  siguientes:

CARACTERISTICAS             <R.-l01»     «R.-100»

Eslora,  metros
Diámetro,  metros
Máxima  altura,  metros
Alargamiento,  metros
Velocidad  máxima,  kilómetros-hora.
Velocidad  de  crucero,  kilómetros-hora..
Autonomía  con  normal  carga  comer

cial,  kilómetros
Carga  normal  comercial

Desplazamiento  total  o  fuerza  ascen
sioaal,  toneladas

Peto  en  vacío,  sih  ihotores  y  sus  bar
quillas,  toneladas

Peso  de  los  motones  con  sus  barquillas,
toneladas

Rendimiento  o  relación  de  peso  en  va
cío  a  cargado

Número  de  motores
Su  clase.

Potencia  totat,  c.  y
Capacidad  normal  de  combustible,  to
-  neladas..  ..  -

Capacidmí  extra,  toneladas..

Lastre  de  agua  en  sacos,  toneladas.

Lastró  de  agias  én  tanques;  toneládasi

220
39,9
42,’?
5,5.

128
113

4.800
10:0  pasaje

ros  y  co
rres  p  o n -

d• en  cia  oflete.

82,5

21,4

0,67
5

i  P’rdroore,
de  ignición
por  com
presión.

3.250

-     ú9,5.
8,1
7,1
8,1

153

216,5
40,5

•  43,5
•  5,34
128
115

5.630
100  pasaje-

ros  y  co
rres  p  o O: -
den  cia  oflete.

158

83,5

10,2

0,59
6

Rolls  -  Royce
Condor.

4.200

(7)

(?)
(?)



/
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Claro  que  las  anteriores  características,  excepto  en  lo
que  se  refiere  a  las  dimensiones,  se  deben  conceptuar  sola
mente  como  aproximaidas  y  sujetas  a  revisión  spués  de
las  pruebas,  pues  no  constituyen  mas  que  el  resultado  del
cálculo,,  y  de  antemano  ya  se  conoce  que  estarán  profunda
mente  alteradas  en  la  realidad,  hasta  el  extremo  de  redu
cirse  el  número  de  pasajeros  a  52  en  el  R-1Q1  l  poten
cia  avante  a  2.340  c.  y.  y  atrás  585  e.  y.

En  el  cuado  anterior  puede  verse  el  precio  tan  enor
me  que  en  unidades  de  rendimiento  cuesta  la  seguridad  que
proporciona  el  motor  de  aceite  pesado  que  lleva  el  R.-1O1,
motor  que,  por  ser  ésta  su  primera  aplicación,  se  encuentra
falto  del  perfeccionamiento  que  es  producto  de  la  expe
riencia,  por  lo  que  se  espera  su  disminución  sucesiva  de
peso,  ya  alcanzada,  por  otra  parte,  en  alguna  medida,  en
los  motores  Junkers,  que  siguen  el  mismo  ciclo  Diesel,  y  en
los  que  parece  se  ha  llegado  a  un  peso  relativo  de  1,4 kilo
gramos  e.  y.,  cifra  que  parece  increíble.  Son,  sin  embargo,,
tales  las  seguridades  que  proporciona  el  empleo  del  aceite
pesado  —eyidenciadas  en  Cárngton  ante  el  público,  con
estilo  genuinamente  inglés,  apagando  con  aceite  denso  un
fuego  encendido  en  depósito  lleno  de  esencia—,  que  se  ha
bla  de  estar  en  vías  de  hecho  la  sustitución  e  los  actuales

motores  de  gasolina  o  esencia  en  el  R.-100  por  otros  moto
res  Beardmore  de  aceite  pesado,  que  suponen  un  perfeccio
namiento  sobre  los  instalados  ya  en  el  R.-101.

-

La  primera  particularidad  qúe  ofreeei  las  característi
cas  del  R.-101 es  su  relación  de  alargamiento.,  que  tiené  va
lores  bajos  (5,5),  de  orden  pocas  veces  alcanzado  en  estos
globos,  con  perfil  de  tan  alto  rendimiento  aerodinámico,  que
en  el  túnel  del  «Nation:al  Physical  Laboratory»  se  ha  hallado
que  supone  solamente  el  2  por  10  de  la  resistencia  que  en

contraría  a  la  misma  velocidad  y  con  la  dirección  perpen
dicular  a  su  plano  una  platine  circular  del  mismo  diáme
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tro  que  tiene  la  máxima  dimensión transversal  del  R.-1O1.
Con  este  menor  alargamiento  se  consigue,  además,, mayor
estabilidad,  y  a  igualdad de  volumen mayor  resistencia  me
cánica.

Dicen  los ingleses que  no ha  sido por  manía  ie, hacerlo
diferente  que  ‘en este  R.-1O1 y  R.-100 se han  separado  en
éste  y  otros  particuilares de  las normas constructivas  dadas
por  el Conde de Zeppelin, que  un día  siguieron en  los globos
construídos  antes de la  guerra,  y aun  en  el R.33.; pero  aho
ia,  ante  los errores  encontrados en  la  resistencia  mecánica
de  aquellos dirigibles,, que no estaba subordinada a  los resul
tados  del cálculo matemático,  ofreciendo acumulaciones su
perfluas  d  material  en  algunos lugares,  como, por  ejem
plo,  en las  uniones de las estructuras  transversales  con las
longitudinales,  mientras  otras  partes  son  notoriamente  dé
biles  en  relación con el  resto,  los ingleses  pretenden  haber
logrado  reunir las máximas autoridades nacionales en la ma
teria,  que  les  inspiran  gran  confianza, y  así. haber  logra4o
realizar  un  estudio  muy detenido  de los esfuerzs  a  que  en
cada  punto  se  encuentra  sometida  la  estructura  del  dirigi
ble  para  proporcionarle  en  el R.-iO1 y  R.-100 la  resistencia
en  su  justa  medida,  sin  acumulaciones. superabundantes  de
materiales,  empezando por  las  uniones  de los sistemas lon
gitudinal  y  transversal,  que  en los Zeppeiin constituye  una
masa  de  material  que  precisa  ensamblar y  remachar  en el
mismo  casco, contribuyendo  ello  poderosamente  a  la  difi
cultad  conoc.d:a de ser  de un  orden  casi  imposible la  susti
tución  de un  parte  de la  estructura  en. caso de deformacio
nes  permanentes  importantes;  inconveniente  que: los ingle
ses  creen  haber  alcanzado a obviar  en  medida muy  aprecia
ble  con la  ‘estructura  y  los acopios proyectados por  .sus in
genieros  y  profesores.

En  esto, en los volúmenes mayores,  y en  la introducción
del  acero en la  constitución de  la  estructura  del R.-1O1,, así
como  el empleo de los  motores de combustión interna,  radi
can  las  diferencias esenciales del proyecto del  dirigible que
se  trata  con los zep.pelin, tal  como eran  entonces,  sin  tener
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•en  cuenta  progreso  tan  notablé  y  eficiente  comó  la  intro
ducción  de  los: combustibles  gaseosos  en  los  dirigibles,  que

los  alemañes  han  introdicido  en  sus. globos, con  ahorro  muy
señalado  de  gas  sustentador;  economía  que  permite,  por
otra  arte.,  pensar  en  acudir  parcialmente  al  h1io,  supri
miendo  los  peligros  qué  encierra  el. hidrógeno  puro.

La  disposiciÓn  genéral  de  la  estructura  del  dirigible
R.-1O1, ásí  como  sus  principales  secciones,  pueden  verse  en
la  figur,  donde  se  reprociuce un  esquema  de  aquella  dispo
sición  longitudinal,  el  detalle  del  acceso  al  globo  desde  la
plataforma  del  palo  de  amarre  y  tres  cortes  transversales,
por  la  cuaderna  que  lleva  la  cruz  de  planos  estabilizadores
de  .popa,  por  las  cuadernas  - norma.es  y  por  la  segunda  de
proa,  que  sirve  de  base  a  la  clásics  armazón  de  sombrilla
que  constituye  la  proa  de  la  aeronave.

Esta  disposición  de  la  estructura  del  dirigible  está’  for
mada  por  cuadernas.  y  vagras,  o sea  por  un.  sistema  trans
versal,  ‘copuesto  de  anillos  poligonales  un.idos  por  otro  Sis
tema  longitudinal  de  vigas  uniendo  lés  vértices  de  quel1os
polígonos.

La  cuaderna  O lleva  la  verdadera  proa,  con  la  disposi
ción  de  amarre  al  palo;  las  15  v.agras  principales  vienen  a
unirse  en  la  misma  proa  a  la  pieza  central,  fija  a  modo  de
iiúcleo.,  al  .que se  árticula  por  el  lado  del  globo la  bellota  de
uiión  del  globo con  el  palo  de  amarre.  Entre  la  proa  extre
ma   la  cuaderña  O existe  una  cámara  d’e tinada  a  alojar
los  tornos  para  maniobra  de  los  cables  de’ antarre  y  guías
laerales,,.  así  como  los  empalmes  para  abastecer  l  dirigi
ble  de  gas,  agua,  etc..,  por  su  palo  de, amarre;

La  ‘cuaderna  1 es  la  que  lleva  la  plancha  por  la  que, pue

den  comunicar  los ‘ pasajeros  entre  la’ plataforrn:a  del  palo

y  el  dirigible;  los  costadas  de  esta  piancha  esl;á.n forrados
de  tela;  dieemboca  la  plancha  en  la  plataforma  de  una  es
calera,  de  la  que  parte  el  corredór  en  el  costado  de  babor
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que  conduce  a  los  alojamientos  del  pasaje.  Esta  cuaderna
está  formada  por  una  estructura  poligonal  de  treinta  lados.

La  cuaderna  2,  representada  en  la  figura  de  la  izquier
da  que  muestra  el  esqueleto,  está  integrada  por  quince
elementos,  que  se  unen  interiormente  con  articulaciOn,  y
que  están  formados  por  una  armadura  esquelética  de  pris
mas  triangulares,  con  una  sección  recta  intermetdia,  sien
do  cada  arita  del  prisma  una  viga  armada,  también  trian
gular,  a  su  vez  constituída  por  tres  tubos  de  acero,  unidos,
dos  a  dos,  por  faldas  rebajadas  ide duraluminio;  por  las  in
terrupciones  que  forman  exteriormente  estos  elementos  de
la  cuaderna  se  unen  con  éstas  las  vagras  o  vigas  longitudi
nales,  también  armadas,  triangulares,  con tres  tubos  de  ace
ro  y  traveses  tmbién  de  tubo,,  siendo  todas  estas  ensam
bladuras  con  tuerca  y  tornillo.  Entre  cada  dos  vigas  longi

tudinales  de  orden  principal,  o  sean  15,  se  coloca  otra  de
menos  resistencia,  para  ayudar  a  conducir  la  envuelta  y
sus  esfuerzos,  formandó  entre  todas las  30 caras  que  ofrece
al  exterior  la  superficie  del  casco  del  dirigible.

Como  la  anterior,  esta  cuaderna  2  está  arriostrada  ra
dialmente  con  cuerda  de  piano,  alternando  los  vértices  del
polígono,  excepto  en  las  dos  secciones  de  la  parte  baja,  que
tienen  tres  caras  cada  una,  en  vez  de  dos.  Ei  esta  parte
baja  de  la  cuaderna  hay  una  plataforma,  a  la  que  se  afir
man  la  cuerda  principal  de  amarre  y  dos  retenidas  que  sa

len  al  extedor  por  los .tres  orificies  que  pueden  verse  en  la
superficie  del  globo.

La  cuaderna  3 y  siguientes,  hasta  la  13,  son  de  un  nuevo
ti-po,  formadas,  como  la  anterior,  en  su! estructura,  y  uni
das  de  la  misma  manera  a  las  vagras.  Esta  cuaderna  no
está  arriostrada  con  alambres  radiales.

La  cuaderna  4  conduce  las  dos  cámaras  de  motores  de
proa.

La  5 ofrece  en  su  interior  una  escalera  para  acceder  a  la
parte  superior  del  globo.

Las  6,  7-y  8 forman  el  alojamiento  del  pasaje,  conducien
do  la  6  el  puente  de  mando.
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A  la  9  se  afirman  las  dos cámaras  laterales  de  motores
depopa.

La  10  no  merece  particular  mención.
•        La 11 és  el  firme  de  la  cámara  del motor  central  de  popa.

•        Detrás de  las  12  y  13  la  sección  transversal  cambia  de
ser  un  polígono  de  30  la1dbs a  tener  32,  siendo  la  razón  del
cambio  la  simetría  conveniente  para  la  instalación  de  los
planos  estabilizadores  en  cada  cuadrante;  para  dicho  cam

bio  las  dos  vagras  longitudinales  superiores  bifurcan  y  las
demás  oblicuan  lo  necesario  para  el  cambio.

Las  cuadernas  14  y  15  tienen  la  especial  construcción
para  servir  de  soporte  de  los planos  estabilizadores,  que  son
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de  forma tringu1ar,  con los véi’tices redóndeados, por haber
encontrado  que  es la  forma  de mayor  rendimiento.

La  estru’ctura  a  popa de la  éuaderna  15 es  la clásica có
nica  de Zeppelin.

Los  dta1Jes  de  la  estructura  del. casco del R.-101, des
pués  de las preliminares  experiencias  realizadas, se dejaron
en  manos de firma de  tanta  autoridad  en construcciones de
esta  naturaleza,  aim  cuando  no  sean  aeronáuticas,  como
Mrs.  Bouilton and  Paul,  dé  Norwich,  actu.anid’o Mr.  North
como  consultor  de  la  dirección de  la  construcción  del  diri
gible;  por  lo que  se  refiere a  este  aspecto.

El  :acéro empleado en  esta  construcción asiénde  al  25
por  100 del peso del total  de la estructura,  habiéndose man
tenido  el criterio  cónstante  de no  utilizar  este  material  mas
que  cuando  era  evidente  la  economía de  pesó que  propor
cionaba.  Este  acero, siem.pre en  tubo  y  en  algunas  piezas
de  acoplo, tiene  la  siguiente  composición: carbón,  de  0,12
a  0,16 por  100; sílice,  menos del  0,5  por  100;  níquel,  1
por  100, y  no  menos  del  12 por  100 idb cromo, con  lo que
resulta  un  tipo  de acero inoxidable.

Todo  el  duraluminio  empleado ha  sido previamente  tra
tado  por  un  proceso de  oxidación anódica.. En  especial,  el
draluminjo  ha  tenido  aplicación en  las  faldas de las  vigas
armadas,  montantes  y piezas  de unión.

La  envuelta  exterior  de tela  está  barnjzad.a con  laca  de
celulosa  Coloreada.

A  proa,  para  el  amarre  del dirigible  en  sil  palo, lleva,
como se ha dicho, un  núcleo al  que se unen,  en forma de pi
rámide,  las 15 vagias  principales y  se  articula  la  bellota de
unión  entre  aquéllas;  este  núcleo está  sometido, por  la  re
acción  del palo,, a  un  esfuerzo  grandé  de cizalla, qué  podrí
afectar  a  la  seguridad  del fohdo  o  antartado,  y  para  te
ner  la  garantía  de que  este  esfuerzo no pasa  de cierta  me
dida  hay  allí  un  manómetro  indicador espe  ial  de  la  reac
ción  del palo.

La  estructura  para  fijar los planos estabilizadores es por
medid  de dos vigas en  cruz,  armadas  y  lanzadas  completa
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mente,  para  evitar  resistencias  de  cables  y  montantes,  uni
das  aquéllas  fuertemente  con  la  estructura  reforzada  de  la
cuaderna  13-. La - transmisión  de  los  mandos  a  lo  timones
(de  profundidad  y  dirección,  ligeramente  compensados,  es
rígida  e  interior,  -para  poder  ser  vigilada  y  reparada,  -y ade
más  para  evitar  las  iesistencias  aerodinámicas  de  estos  ór

ganos.  -  .

Es  de  notar  en  esta  - estructura  que  los  espacios  inter
costales  son  menores-  en  el  centro,  aumentando  hacia  los
extremos,  sietido  la  razón  de  ello  el- que,  si  el  intervalo  en
tre  cuadernas  fuera  constante,  el  espacio  ocupado  por  los
globos  elementales  en  el  centro  sería  muy  superior  al  de  los
extremos,  y  la  fuerza  ascensional  no  estaría  repartida,  co
mo  se  pretende  que  estén,  aproximadamente,  en  la  mishia
forma  que  los  pesos  -componentes  del  total..  En  los  14  espa
cios  eñtre  cuadernas  y  en  los -compartimientos  extremos  hay
sendos  globos  de  gas,  sólo  que,  para  ahorro  de  válvulas  y
mandos,  los  des  globos  extremos  a  proa  y  los dós  a  popa co
munican  -entre  sí,  fórmando  uno  solo;  de  modo- que  en  ri

gor  son .14 los, globos elementales  pa-ra contener  el  gas  ligero.
Una  de  las  novedades  —la  realmente-  más  saliente—  de

las  que  ofrece  el  ‘R.-104 es  el  modo  de  transmitir  los  globos
elementales  el  empuje  ascensional  a  la  estructura,  en  forma
de  que  trabaje  ésta  por  completo.  Se  ‘puede  parangonar  el
sistema  a  la  suspensión  de  un  doble  paracaídas;  suspensión

que  partier.a  de  un  anillo  común,  coincidiendo  con la  super
ficie  lateral  del  globo  elemental,  y  cuyos  alambres  se  din
g-ieran-  a  las  bases  de  proa  y  popa  del  globo.. Tal  anillo  co

mún  está  formado  por  cadenas  catenarias  a  las  que  están-
amarradas  las  cuerdas  ‘de- piano,  y  los  extremos  de  aquéllas
lo  están;;  -a su  vez, -por  ‘bridas,  a  las  principales  uniones  de
la  estructura  esquelética  del  drigihle.  -Así lo  esfuerzos  ver-

ticales  de  suspensión  se  pueden  transmitir  a  la  parte,.infe
rior  de  la  estructura  en  proporción  considerable  de  la  to
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tal,  llegando al. 50 por  100; el  resto  del empuje  es  tranm.i
tido  a  las  cuadernas  a  través  de  alambres  circunferencia
les,  cuyas  tensiones  están  regulaidas por  bridas  firmes  a las
juntas  cada  entrepaño,  y  así  es  posible  compensar  con  el
empuje  transmitido  a  la  parte  inferior  de  la  %tructura.
cualquier  peso que  esté ‘allí localizado, como un  depósito de
combustible  o una  barquilla  de motor, haciendo, por el ajus
te  de  la  tensión  de  estas cuerdas  de piano  inferiores,  que
su  resultante  se  oponga,  equilibrándose  a  la  de  los  pesos,.
También  ofrece  el  sistema  la  ventaja  de  que,  en  caso  de-
inclinación  del dirigible,, estando llenos incompletamente de
gas  los globos., por el  trasladó  del centro de empuje  no pue
de  per.drs’e l.a existencia  de un  momento adrÍzante.

Para  satifacer  necesidad tan  importante  en  un  dirigi
ble  como la  presión  diferencial  entre  el exterior  e  interior
de  los globos elementales  y  la  .presión de la  envuelta  exte
rior,  al  proyectar  el  dirigible se  aceptaron  como cifras  ex
tremas  las d’e corrientes verticales  hacia .arr.ib.a de 1.220 me
tros  por  minuto,  y p;ara abajo  de la  mitad, calcujándose que
estas  cifras  corresponden  a  las  cónd.i’cjones que  produciría.
una  granizada  con piedras  de  18 a  20 milímetros de  diáme
tro.  Estas velocidades crecidas verticales dan  ocasión a  muy
rápidas  descargas  de aire  y  de gas,  que  introducen  proble
mas  especiales en el  proyecto de las v1vulas  de gas  y para.
las  corrientes  de aire  a través  de la  envuelta  exterior.

Por  de pronto;  el  modelo ide válvula  de gas  adóptado en
el—R.401 es  de fuelle,  en vez de ser  de muelle, y  se  instala
en  la  proximidad de  la altum  media  del globo, por  estimar
que  nuna  ha  de necesitar  el  piloto ¡desahogar el  gas  a  un
nivel  inferior,  y,  en  cambio, por  menor  diferencia  de  altu
ra,  la  velocidad de  salida del  gas  es  menor y  se  puede gra:
du.ar  mejor la  apertura,  además de proporcionar esta  altura..
mejor  asiento  a  la  válvula.

Estas  son de dos tamaños, según el d  los globos elemén-
tales:  de  762 milímetros y 1.016 milímetros de diámetro,  te-..
niendo  cada globo un.a válvula en cada costado. En las pr-ue-
ba  verificadas se  encontró  que  la. velocidad deseada  se  al-.
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óanzÓ  cón uia  presión  diferencial  de  s6lo [dos milímetros  de
agué  cn  la  qué  la  válvula  abría  en  su  completa  separa

ción;  en  esta  pósiciÓn y  condiciones  la  velocidad  de  descar
ga  de  lá  válvula  de  1.016 ntilímetros  es  de  1.250 metros  cú
biées  por  minuto.

No  cabe  aquí  entrar  en  detalles  [de la  válvula  adóptada,
que  es  sumamene  ingeniosa,  existiendo  en  su  disposición
)tra  pequeña,  de  muelle;  que  facilita  la  maniobra.
Para  el  iñgreso  (en  las  bajadas)  y  salidas  (en  las  suJi
das)  convenientes  del  aire,  en  el  interiór  de  la  envuelta  ex
terior  ofrece  el  dirigible  la  disposición  dé  orificios  que  se
péden  ver  cerca  de  la  proa  y  en  la  misma  popa,  y  que  pro
veen  a  la  suficiente  ventilación  del  interior  del  dirigible,
roclucida  esta  corriente  por  la  de  la  misma  velocidad  del
aeróstato;  y,  además,  en  el  fondo  de  la  envuelta,  a  la  altu
ra  de  la  cuaderna  5,  para  proveer  el  aire  necesario en  una
baja[da  rápida.  También  a  la  altura  de  la  cuaderna  7,  pró
ximamente  a  la  mitad  .de la  eslora,  hay  otro  sistema  de  ra
nuras,  que  sólo  se  abren  en  los  descensos., las  que  cuentan
con  muelles  antagonistas  para  su  acertada  acción.  Además
de  estas  aperturas  hay  una  serie  de  ventiladores  de  caperu

za  instalados  en  la  parte  superior,  a  lo largo  del  casco,  para
facilitar  el  eséape  del  gas con  aire  que  pudiera  allí  acumu
larse  y  no  fuera  capaz  de  salir  por  las  ranuras  centrales.

Con  la  disposición  dicha,  levantándose  el  dirigible  a  la
velocidad  ascensional  de  1.220  metros  por  minuto,  la  pro-

Sión  interior  oscilará  entre  O y  25  gramos por  centímetro
cuajdrado  si  el  aeróstato  no  está  en  movimiento  horizontal,
y  de  O a  1,25 gramos  a  toda  velocidad  avante.

Las  cifras  correspondientes  a  la  velocidad  de  descenso,

de  610  metro  por  minuto,  son  de  O  a  0,7  gramos  en  el
neróstató  p.ara[do, y  prácticamente  cero  cuando  el  dirigible
marcha  avante  con  su  máxima  velocidad.

*  *  *

Los  cinco motores  «Toruadoa,  de  Beardmorc,  de  585  c. y.,
para  quemar  aceite  pesado,  según  el  ciclo  Diesel,  estaban
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proyectados  para  llevar  hélices metálicas3 nmntadas en  nú
cleos  dispuestos  para  variar  el  paso  a  voluntad,  y  así  se
montaron  en  un  principio; pero, por  lo menos temporalmen
te,  esta  disposición ha  tenido  que  ser  abandonada, a  causa
de  las perturbaciones  que  producía el  movimiento vibratorio
en  el cárter y eje  del motor, y las hélices metálicas, han  sido

sustituídas  por  otras  de  madera,  prescindiendo  del posible
empuje  atrás  en los cuatro  propulsores de  proa, y  ptejando
el  de popa con empuje  atrás  exclusivamente. No se abando
na  la primitiva  idea,  y pruebas  con hélices metálicas y  más
resistentes  núcleos se  están  efectuando,  de las que  se  espe
ra  la  solución que  permita  realizar  el  proyecto primitivo  y
•que  no  se  pierda  la  potencia,  que  con la  actual  instalación
queda  sin  utilizar,, por  caber  variar  el  empuje  de  avante  a
atrás,  y viceversa,  en los cinco motores.

Este  tipo  de  motor  «TorUado» tien  ocho cilincPros en  lí
nea  y pesa  más de 3,5 kilogramos por  c. y., siendo capaz  de
desarrollar  a. toda  potencia  650 c.  y.,;  los  cilindros  tienen
210  milímetros  de diámetro  y  30,5 de carrera.  El coñsurno

ToMocv                                      9
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es  de 175 gramos por  c. y.,  con  combustible de 0,84 de den
sidad  y .un puno  de inflamación de  100 grados-céntigrados.
El  coste de este  aceite pesado es  de cinco libras la  tonelada,
por  lo que  estas  cifras  acusan  una  conomia  en el  consumo
del  25 al  30 por  100 con relacióñ al motor  de  esencia, sién
do  el  precio del combustible  que  eñiplea  el  <Tornado»  la
quinta  parte  del de la  gasolina.

Con  este  motor  se  ha  conseguido hacer  en  la  barquilla
una  instalación  que  permita  hacer  accesibles todas sus  par
tos  en vuelo, de modo que  el maquinista  lo rodea,  puede re
hacer  todas  Tas juntas  de  las tuberías  y  hasta  sustituir  la
cabeza  de  un  cilindro, un  émbolo o  biela en  vuelo, y  la  su-

jeción  de la  barquilla  a la  estructura  del dirigible se  ha cui
dado  tanto  de  hacerla  sencilla  y  accesible, que  es  posible
sustituír  la  barquilla  completa por  otra  de respoto  estando
el  dirigible  amarrado  al  poste.

El  motor  «Tornado» tiene  su  puesta  en  marcha  .por un
motor  de 40 c. y.,  alimentado  por  esencia.

La  réfrigeración  de  este  tipo  de motor  de  aceite  pesa
do  se  produce por  la  vaporización; el  vapor  pasa  de la  ca
beza  del  separador  al  condensador, que  asoma al  exterior
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por  la  parte  baja  de  la  envuelta.  Parte  del  vapor  puede.ser
aprovechado’  en’ lacalefacción  del  alojamiento  deLpasaje.  La
instalación’  de  este  sistema  no  parece  ser  definitiva.

El:  depósito  y  abastecimiento  del  combustible  en, princi
pio  está  localizado  para  cada  barquilla;  pero  es  psibié  tras
ladar  el ‘combustible  de  proa  a  popa,  incluso  para  equilibrar
la  aeronave.  El  total  de ,la  provisión  de  petróleo  es  de  29,5
toneladas.,  que  puede  extenderse  a  38,  siendo  los  tanques
intercambiables  y de  un  volumen  unitario  de  mil litros,  apro
ximadamente,  contando  cada  barquilla  con  un  depósito  de
alimentación  de  este  mismo  volumen,’  que  proporciona  el
combustible  necesario  para  ocho  horas  de  marcha.  Por  la
gravedad  se  alimenta  de ¿ombustible  el  motor.  y  puede  ha
cerse  el  transvase  por  aire  comprimido;  por  este  mismo
.agente  se  abastece  el  globo  cuando  está  amarrado  al  poste.

Este  aire  comprimido  y  el  necesario  para.  efectuar  el

traslado  del  agua  de  lastre  lo  proveen  los  compresores  de
dos  barquillas,  que  lo  almacenan  a  cuatro  kilogramos  por
centímetro  cuadrado  en  un  tanque  que  tiene  ad hoc el  di
rigible.

De  esta  instalación  de  los motores  «Tornado»  y  del  pro
pio  motor  no  están  satisfechos  ls  ingleses,  aun  cuando  ase
guran  que  el  principio  del  Diesel  se  aid’apta perfectamente
al  dirigible,  y  qüe  cada  día  se  encuentran  más  satisfechos
de  su  adopción.,  que,  por  estar  en  la  infancia,  tropieza  con
dificultades  grandes,  que  se  proponen  vencer.

Ahora  hablan  de  sustituir  la  disposición  en  línea  e  los
cilindros  por  otros  en’ V,  y  los cárt era, de  acero  actualmen
te,  volver  a  hacerlos  de  aluminio,  para  ganar  algo  en  el
peso,  que  es  exagerado,  pues  sólo  .a las  cincuenta  horas  de
marcha  encuentra  el  dirigible  economía  en  el  peso  total  con
la  adopción  del  motor  de  aceite  pesad.

Parece  que  Packard  y  Junkers  est4n  muy.  adelantados
sobre  Beaii&nore  en  esta  materia,  como, én  general,  los ale
manes  sobre  los ingleses  en  estos  dirigibles  rígidos.
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El  alojamiento  para  los pasajeros  está  loealiado  en  dos
cubiertas,  situadas  en  el  interior  del  casco  del  R.-101,, y
aproximadamente  debajo del centro  de volumen; la cubierta
superior  tiene  una  superficie de  poco náa  de  500  metros
cuadrados,  y la  inferior  de 163, qué  puede  aumentarse  has
ta  370 metros  cuafirados. En  la primera  está  situado  un  Sa-

lón  de  tertulia,  con grandes  ventanales,  que  se  ven  el fon
do., pará  disfrutar  del panorama; otró para  comedor y 26 ca
marotes  con doble litera;  en la  inferior  se  encuentra  el ver
dsclero  puente,  formando  una  galería  en  su  encuentro  con
la  envuelta,  desde donde se  domina perfectarnente  la  situa
ción.

El  peso de la  instalación del alojarniénto es  de 100 kilo
gramos  pr  pasajero,, y  5,5 kilogramos por metro  cuadrado
el  de la, estructura  necesaria  para  sosteñer  aquella  instalar

cion  El techo, de tableros contrapeados de abedul, ieforzado
con  esqueleto de  price;  pesáuatro  kilógramos por  metro

cuadrado.  . El  piso  del. salón de  tertulia,  de  madra  sobre
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duraluminio,  pesa .5,5 iogramos  por  metro  çuadrado.  Las
parede  de  los alojamientos son a base de  aluminio y  telas,
sóstenidas  por  medias y  enteras  columnas huecas de .abedpl.,
y  vienen  a  p  sar  unós  dos kilogramos por  metro  cuadrado.

El  efecto  de  la  decoración dicen los ingleses que  es  ar
tístico  y  confortable, y  en  esto  último, especialmente,  hay
que  creerlos.

El  R.-1O1 está,  cuando esto  se  estribe,  en  su  cobertizo,
procurando  remediar  todos  sus  defectos  remediablea,  que
no  son pocos ni livianos, especialmente  en lo que se  refiere
a  la  parte  de su  sistema motopropulsor.

Deseemos que  lo consigan plenamente  y que  el Capitán
Scott,  Comandante  que fué  del R.-33, y  que  es  un  acredita
do  navegante  aéreo, al  que  el  cronista  le  ha  oído hacer  no
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muy  buenas  ausencias  de  la  anterior  aeronave  que  mandó
y  del viaje  a  América que  con ella  realizó, tenga  mucho y
bueno  que  contar  en  el  porvenir  de su  R.-1O1, para  el  que
es  de ansiar  que  alcance  a  constituír  un  progreso  para  la
navegación  aérea,  que  la  Humanidad  marque  como punto
singular  en  la  historia  de la  lucha• tenaz  y  porfiada por  la
utilización  del más liviano que  el aire.



NEC1OLOGIA

CI flceaImirante (E. 1L) D. Leonardo Gómez y Iliendoza
El  6  de  diciembre,  y  a  los  ochenta  y  tres  años  de  edad,

ha  fallecido  en  Madrid  el  Vicealmirante,  en  situación  de  re
serva,  D.  Leonardo  Gómez  y  Mendoza.

Ingresó  corno  aspírante  en  la  Escuela  Naval  el  año  1859
y  ascendió  a  Alférez  de  navío  en  1867.

De  Guardiamarína  embarcó  en  la  fragata  Numancia,
quedando  incorporado  a  la  escuadra  del  Pacífico.  Asistió  al
bombardeo  de  la  población  de  Valparaíso  y  fortificación,
Por  su  comportamiento  en  el  combate  del  Callao  se  le  con
cedió  la  cruz  del  Mérito  Naval  de  primera  clase.

Durante  sus  distintos  empleos  mandó  los  siguientes
buques:  cañoneros  Calamianes  y  Atrevido;  fragatas  Blan
ca,  Lealtad  y  Zaragoza;  transporte  Legazpi,  y  cruceros  Ara
gón  y  Navarra.  Su  úitimo  mando  fué  el  acorazado  Pelayo.

En  tierra  desempeñó  las  Comandancias  de  Marina  de

Cádiz  y  Málaga.
En  sus  dilatados  años  de  servicios  de  mar  navegó  por

todos  los  mares,  y  hallábase  en  posesión  de  numerosas  con
decoraciones  españolas  y  extranjeras,  entre  ellas  la  Legión
de  Honor.

Por  su  carácter  bondadoso,  caballerosidad  y  exquisito
trato,  además  de  una  sólida  cultura,  supo  captarse  el  afecto,
respeto  y  cariño  de  sus  subordinados  y  compañeros.

Descanse  en  paz,  y  enviamos  a  su  distinguida  familia
el  testímonío  de  nuestro  hondo  pesar  y  condolencia.
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The  Oreat  Pacific  War,  por  Héctor  C. Bywater.

El  conocido publicista  naval  Bywater,  cuya  docta  e  in
fatigable  pluma  tanto  ha  corrido  en  las  páginas  del Naval
and  Military  Recc’rd y  en  otras  evistas  profesionales, de-
‘mostrando profundos conocimientos de política  naval  y  alta
estrategia,  escribió  antes  que  la  interesante  obra  La  gue
rra  en  el  Gran  Pacífico, otra  titulada  Sea  Power  da  the
Pacifia,  en  la  que  analizaba  los  problemas  de  estrategia
que  se  le  presentarían  a  los  Estados Unidos de  Norteamé
iica  en  el  caso de  una  guerra  con Japón,  y  esa  obra  fué
la  que  le  ha  sugerido  la  confección de  esta  otra,  en  forma
más  o menos  fantástica,  pero  de  gran  interés  para  el  Ofi
cial  de  Marina,  pues  las  narraciones  tienen  tal  sabor  de
verdad  y  las  descripciones de islas,  radas,  puertos  y  cana
les  revelan  tan  detenido  estudio,  así  como las  condiciones
meteorológicas  de aquellas  regiones y  multitud  de  detalles
técnicos,  que  enteramente  parece se  halla  uno  leyendo  en
esta  obra  de  Bywater  la  fiel narración  de unos  hechos con
sumados,  que  mucho celebraremos  no  lleguen  nunca  a  ser
funesta  realidad.

La  guerra  en  el  Gran  Pacífico entre  las  po4encias que
ló  dominan  en  ambos  lados tiene  su  origen  en  algo  muy
lógico,  mucho más que él que  próduj  la  gran  guerra,  aquel
pistoletazo  del  estudiante  de  Sarajevo  que  prendió  fuego
con  su  fugaz  y débil llamarada  al inmenso pañol de pólvora
del  mundo.  Japón  fué  a  la  guerra  con  Norteamérica  por
considerar  beneficiosa la  lucha  ante  el  fantasma  del coinu
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nismo,  que  comenzaba  a  invadir  el  país.  Un  ateniad,o  al
primer  Ministro  en  el  interior  del  Parlamento  hizo  ver  a
éste  la  inminencia  del  peligro,  que  se  avecinaba  rápido,
pues  las  turbas  en  las  calles  cantaban  himnos  revoluciona
rios  y  entre  las  tropas  se  habían  repetido,  casos  de  defec
ción.  Para  conjurar  el  . gravísimo  conflicto  sólo cabía  el  re
curso  supremo  de  hacer  una  llamada  al  patriotismo,  elegir
el  mal  menor,  la  guerra,  que  a  todos  uniría,  exaltando  al
pueblo  con  sus  antiguas  tradiciones..  La  ocasión  era  propi
cia:  China  había  hecho  concesión  de  unas  minas  de  hierro
y  carbón  a  un  Sindicato  norteamericano,  y  Japón,  después
de  hacer  una  protesta  contra  esto  al  Gobierno  de  Pekín,
que  éste  rechazó  én  firme,  se  revolvió,  airada  contra  Nor
teamérica,  la  cual  hizo  cuanto  podo  por  evitar  la  guerra,
que  estalló  en  favorables  condiciones  ‘para  los  japoneses..

Desde  el  primer  mOmento  interesa  el  libro  de  Bywater.
Los  incidentes, van  desarrollándose uno  tras  otro,’ viéndose
la  audacia y  previsión  de los japoneses,  que  inutilizan  des
de  el  primer  momento  el canal  de Panamá  por  la  voladura
de  un  barco  mercante  cargado  con  disimulada  y  enorme
cantidad  de  explosivo, que  derrumba  los  montes  del Corte
de  Culebra, obturando  el  canal  por  largo  tiempo.  Quedan
así  aisladas  las  fuerzas  navales  americanas  de  Asia,  que
aniquilan  los japoneses  con  el  aplastante  poder  de su  ficta,
y  caen las  Filipinas  en  irianos  del  Japón.

‘Vuelve  la  destrucción  del  comercio  por  los  submarinos.
Estos  aétú.an, pese  a  todos  los  Tratados,  en  forma  a,náloga
a  como lo hicieron  en’ la  gran  guerra,  aunque  más  noble y
humanamente,  dando  repetidas  pruebas  los  japoneses’ de
la  caballerosidad  guerrera  que  les  viene  de  abolengo.

Juega  importante  papel  la  aviación  durante  la  guerra
en  el  Gran  Pacífico  y  se  impone  la  inmensa’  superioridad
económica’  e  industrial  de  los  Estados  Unidos.  Estos,  como
los’  jápónesés,,  dan  prueb.as  de  aito  espíritu  militar  y  pa
triótico  La’ isla  de  Guani  resiste  heroicamente;  pero  su
tumbe  ante  el  empuje  nipón

Las  costas  de  los  Estados  ‘Unidos  ‘se  veñ  minadas  por
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gigantescos  submarinos,  que  desplazan  7.000 tQneiadaS, y
sorprendidas  pot  los  aviones que  aquéllos llevan.  El  estre
cho  de  Magallanes vuelve a  tener  actualidad y  la  solitpr.ia
y- áspera  Tierra  del  Fuego  se ve  visitada  por  multitud  de
buques  de  todos  los  aspectos,  siendo  los  portaaviones  los
que  dan  más  juego  en  la  guerra  en  el  Gran  Pacífico. Los
trasatlánticos  armados hacen  también  importante  papel, y
tras  séries  de encuentros  parciales,  a  los dos años de  rom
perse  las  hostilidades, se  enfrentan  las  escuadras  de  com
bate  en aguas  de la  isla Jap,  la  más occidental de las c:aro
unas,  donde los  japóneses  perdieron  cinco buques  de línea
y  sólo  des  los norteamericanos.  Este  combate  de  Jap,  en
el  que  los japoneses lucharon  heroicamente  contra  fuerzas
muy  supériores,  señala  para  Japón  el  principio de. la  derro
ta,  porque  no  son sólo ios  norteamericanos  sus  enemigos,
sino  también  los chinos, que  aprovechan  la  ansiada  ocasión
de  vengarse  de  su  fuerte  y  secular  vecino, y  lanzan  sus
tropas  a  través  de  la  Manchuria  para  apoderarse  del  fa
moso  Port-Artiur,  mientras-los  rusos  se  afirman  en  Saka
un,  que  no defienden los japoneses  para  no atraerse  nuevo
enemigo.

Una  .a una  van  recuperando  los americanca las  islas que
al  principio  de la  guerra  pasaron  a  poder  del Japón,  y  el
descorazonado  pueblo  del Sol  Naciente  pide  a  voces el  ar
misticio,  sobre  todo  al  ver  que  las  bombas que  caían  en
Tokyo  no  enviaban  la  muerte,  ni  contenían  explosivos ni
gas  mortífero  alguno, sino  proclamas  del  Gobierno de  los
Estados  Unidos, en  las  que  éste  aconsejaba  la  paz.  Eran
bombas  que  descendían  con  paracaídas  desde  los  aviones
norteamericanós,  que  cruzaban  a  gran  altura  sobre la  capi
tal  japonesa

El  clamor del  pueblo  fué  atendido y,  después  de breve
armisticio,  observado fielmente por  los  beligerantes,  la  te
rrible  guerra  en  el  Gran  Pacífico, que  conlienza en  enero
de  1931, termina  con  el Tratado  de paz  de  Shanghai  el  15
de  mayo de  1933.

Dice  el  autor  de  esta  fantástica  cruenta  lucha  que  los
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térxiiinos  del  Tratado  ón  de  sobra.  conocidos para  repetir
loa..  Lós  japoneses  dejan  sus  mandatos  sobre  las  islas  ex
aiemnas  del  Pacífico,  situadas  al  norte  del  Ecuador, cuya

-  administración  pasa  a  los  nórteamericanos.  Ambos belige
rantes  se  abstendrán  en  lo sucesivo  de  ejercer  mando  algu
no  político  o económico sobre China, y se  pondrán  de acuer
do  en  el  futuro  para  l.a conducta  a  seguir  en.  el  caso  que
una  tercera  potencia  intente  algún  dominio  en  territorio
chiio.  El  Tratado  de  Shanghai  termina  con  un  cláusula
que  sólo reza  con los  Estados  Unidos;  pero  que  deja  a  salvo
la  dignidad  nipona:  «Todos  los  territorios  que  camhiaron
de  dueño  durante  la  guerr:a  permanecerán  iñ  st ato
con  lo  que  pasan  a  No’teaméric.a  las  posesiones  del  Pacífi
co  occidental,  Carolinas,  Pelew,  Marianas  y  las  . M.arshall.

Con  este  final  muestra  Bywater  la  locura  de  los  japone
ses  en  .declarar  la  guerra  a  los  poderosos  Estados  Unidos,

que,  aunque  victoriosos,  ven  su  comercio  arruinado  y  sus
arcas  exhaustas.  En  la  contienda  de1 Pacífico  la  única  na
ción  que  gana  es  China.

El  libro  d.e Bywater  encierra  ensefianzas  para  el  Ofi
cial  de  Marina  y  es  recomendable  por  la  fidelidad  de  sus
concepciones  técnicas  y  en  el  orden  de  la  estrategia.

Marina  Civil.

Este  es  el título  de la  revista  quincenal,  órgano  de  la  Fe
deración.  Nacional  de  Oficiales  de  la  Marina  Mercante,  que

acaba  de  publicar  su  primer  número.  En  .Ma’ríia Givil se
han  refundido  tina  porción  de  publicaciones:  El  Maquinsta
Naval,  Revista  Náutica,  Boletín de la Sociedad Española de
Maquinistas  Navales,, Vida  Náutica, El  Maquinista Mercan
te,  Eco Náutico, U. R: E.  y  El  Cantonal Levantino.

Llevando  a  la. práctica  el milenario proverbio. «La unión
hace  la  fuerza»,  los  Oficiales de la  Marina  mercante  han
conseguido  sumar  un  máximo  de  energías  dispersas,  que  se
unen  para  lograr  el  mejor  planteo  de  sus  ‘problemas  y,  por
tanto,  sus  más  adecuadas  soluciones.  Con  juvenil  optimismo
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sale  á  luz el  primer  número  del portavoz dé la  Federación.
Tiene  la  nueva  revista  su asiento  en  esta  corté,  y la  inte
gran  aquellos mismos elementos  que  laboraban  en  las  pu
blicaciones  antes  citadas.  De  aqdí  en  adelante,  en  un  solo
cuaderno  podremos seguir  fácilmente  las  ansias  e  ideales
de  nuestros  compañeros de  la mar;  las que,  procedieni6  de
los  que hallan  su  vida  en este  medio de, horizontes tan  am
plios,  •donde el  espíritu  se  templa  en  abierta  y  frecuente,
lucha  con la  grandeza  de las  fuerzas  naturales,  no  pueden
ser  mas que  aspiraciones justas,  basaidas en los puros prin
cipios  del noble creció tradicional  entre  las  gentes  de mar.

La  REVISTA saluda  con fraternal  afecto  a  Marina  civil,
le  desea  fecunda  vida,  y  aprovecha  esta  oportunidad  para
repetir  que  la  Marina  de  guerra  se  felicita  siempre fe  los
éxitos  que  aquélla obtiene;  ambas  van  ligadas,  y  el  presti
gio  de la  una  alcanza  a  la  otra,  en  justa  e  infalible  reci
procidad.

Libro de  Puertos.

Con  este  nombre  acaba  de  aparecer  una  obra  de  gran
utilidad  p;ara todos aquellos que tienen  intereses  que  se  re
lacionan  con  la  mar,  ya  que  ésta  es  el  elemento que  a  los
puertos  une.  Procede el Libro  de Purtos  del l	inisterjo  . de
Fomento,  de  la  Dirección General  de  Obras Públicas,  a  la
qué  pertenece  la  Junta  Central  de  Puertos,  entidad  que, a
propuesta  de su digno director,  el Ingeniero Jefe  D. Manuel.
Becerra,  ha  publicado el  citado  trabajo,  que  con verdaiclero
gusto  damos  a  conocer,, y  que,  pór  su  utilidad,  recomenda-
mes  a  navi  ros,  armadores  y  marinos  mercantes.

La  Junta  Central  de Puertos,  creda  por  Real orden  de

30  de abril  de  1926., tiene  a  su cargo la  importantísima  mi
sión  de  estudiar  y  proponer  todas las  reformas  necesarias
a  la  mejor  órganización de los servicios marítimos; de ‘hacer
la  justa  y  equitativa  distribución de los croditos con arreglo
a  las necesidades de cada puerto,  r,  además,  tiene  1  inter-
vención  fiécalizadór  en  élios  ,  ‘  ,  ,  .
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Comenzó  su  labor  la  Junta  Central  estudiando  dete.nida
mente  el problema  de  la  tar.iiteación  de  los servicios  de  puer
tos,  y,  tras  minucioso  estudio,  puso  al  día,  adaptándola  a
las  necesidades  modernas,  la  antigua  y  meditada  Ley  de
Puertos.  Estudió  y  propuso  la  distribución  del  crédito  de
600  millones  consignado  en  el  presupuesto  extraordinario
para  obras  en  los  puertos,  y., entre  otros  asuntos  de  vital
interés  para  éstos,,  estudió  las  bases  de  concurso  para  la
adquisición  y  explotación  de  medios  modernos  para  inten
sificar  la  carga  de  carbones.

En  el  Libro. de  Puertos  se  halla:  el  historial  de  cada
puerto;  los  planos  y  perfiles  de  las  obras  realizadas  y  por
realizar  en  ellos;  movimiento  de  buques  y  comercial;  la  la
bor  administrativa  de  las  Juntas;  el  material  de  que  dispo

nen,  tanto  de  grúas  y  móvil  como flotante.;  edificios, vías  fé
rreas,  muelles,  de  atraque  y  superficie  de  dársena,  y  datos
referentes  al  personal.

Figuran  en  el  libro  interesantes  estadísticas,  distribuí-
das  en  siete  cuadros:  el  primero  se  refiere  a  la  situación  de
los  puertos.  a  cargo  del  Estado;  el  segundo, trata  de  los puer
tos  de  interés  general;  en  el  tercero  se  consigna  el  tráfico
medio  de  los principales  puertos;  en  el cuarto,  los medios  de
explotación  existentes;  en  el  quinto  se  especifican  las  obras
de  mayor  importancia;  el  sexto  se  refiere  a  la  situación  eco
nómica  de  las  Juntas,  y  en  el  séptimo  cuadro  figura  el  re
sumen  de  los  gastos  originados  por  el  entretenimiento  de
los  faros  y  señales  marítimas  y  adquisición  e  instalación  de
los  aparatos  correspondientes  desde  19(19 a  1925.

Completa  la  obra  un  resumen  de  tarifas  para  los  dere
chos  de  puertos  que  gravan  las mercancías,  dividiendo  éstas

en  35  clases,  y  termina  con la  recopilación  de  lo  legislado
acerca  de  la  Junta  Central  de  Puértos  y  otras  materias  le
gislativas  que  afectan  al  servicio  de  éstos.

Sólo  el  simple  hojeo  del  Libro de Puertos. de buena  idea
de  la  fructífera  labor  que  ha  desarrollado  la  Junta  Central
y  de  lo  mucho  .que  de  ella  esperarnos  los  que  por  razones
profesionales  hemos  de  percibir  directamente  el  beneficio
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de  las mejoras  en  los puertos,  que  alcanza deade el  humil
de  pescador, que comienza a  disfrutar  del progreso  iniciado
en  los puertos  pesqueros  y  de  refugio,  hasta  el  Capitán  del
transatlántico  y  el  Comandante  del  buque  de  guerra,  que
hallan  en los puertos  seguro abrigo y  toda clase de  facilida
des  para  proveerse  de los elementos vitales  para  continuar
su  navegación.

La  REVISTÁ felicita  al  Director  y personal  a  sus  órdenes
de  la  Junta  Central  de  Puertos  por  la  acabada exposición
de  sus útiles  trabajos  en  el Libro de Puertas, y  aplaude. sin
ceramente  el esfuerzo  realizado por  los Ingenieros  llevando
a  cabo los  progresos  que  de día  en  día se  observan  en  lo
puertos  españoles.
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Don  Felipe J3auzá  y  Cañas,  Capitán  de  oavío,  segundo  Director  de  Hidrografía,  académico  de  la  Real

de  la  Historia;  de  la  de  Ciencias  de  Munich;  de  la  Sociedad  Geográfica  de  Londres;  de  la  Nacional

de  Ciencias  físicas  y  matemáticas;  de  la  Marítima,  Militar  y  Geográfica  de  Lisboa;  de  la  Real  de

Londres  para  la  propagación  de  las  ciencias  naturales,  etc.,  etc.,  y  Diputado  a  Cortes  por  Mallorca.

(N.  1764.  M.  1834.)
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