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Ixcrno.  é limo, Sr. D. Ramón flurón, Marqués de Pila
res, Flimirante de la FIrmada, Senador vitalicio, ex—
Ministro de Marina, ex—Diputado  Cortes. etc,, etc.

Mi  querido  General: Ninguna  de  mis relaciones  en  el
mundo  de la Política  ni en el de la Milicia  se han interesado
en  mis trabajos sobre invulnerabilidad de los buques de com
bate;  únicamente V. E. ha seguido con  interés mis investiga
ciones  durante  la última  década, y  es muy  natural  que á
y.  E.  ofrezca este mnodesto Ensayo de teoi fa matemática, que
con  el nombre  de «Torpederos contra Carenas» voy  á dar á
la  crítica de mis compañeros de profesión.

Acéptelo  usted; se lo  ruega  su  muy  afectísimo  amigo y
respetuoso subordinado,

q.  s. ni.  b.
SALVADOR DE TORRES CARTA.

Aímería,  12 de Abril  de 1912.



TORPEDOS CON1R% CARE!ÍAS
ENSAYO  DE  UNA  NUEVA  TEORÍA  MATEMÁTICA

SOBRELAS  INTENSIDADES  DE  LA  BRECÍ-IA

Por  el Ingeniero de Marina,
3.  SALVADOR DE TORRES CARTA

HIPÓTESIS

.Osjl  1k ARA los efectos  de  este  trabajo  dividirnos
1            á los torpedos  en tres clases: automóviles1

I  fondeados y flotantes. Todos ellos pueden
combatir  al  buque  por  el  costado á  una
    cierta distancia  de la flotación  y  sólo los
fondeados  pueden  verificar el  ataque  de

os  fondos, si  la cota bajo  la cual se  emplazan, es superior al
calado.

La  explosión de un  torpedo  dentro  de  un  líquido  como
el  agua del  mar,  se  verifica  transmitiéndose  las  presiones



8                   JULIO 1912

instantáneas,  más  intensamente  hacia la  superficie libre  deP
líquido  que  hacia  el  fondo,  resultando,  por  la  absoluta
igualdad  del medio  en  todos  los sentidos  de  la  superficie
de  nivel, que  la transmisión y  la  intensidad  de  las  fuerzas
son  simétricas respecto á  la vertical que  pasa  por  el centro
de  la carga  eçplosiva.

La  carena ó volumen sumergido del buque se debe  cons
rtuir  hoy con el  propósito de resistir  del mejor  modo  á  las
acciones  destructoras  de las  explosiones  submarinas  y  sin
que  nosotros  pretendamos acertar  con ese  mejor modo, con-
siderarnos  á la  carena que  ha de ser  atacada  por  los torpe
das,  compuesta de  cajones de mamparos  estancos debiendo
étos,  para facilitar y robustecer  la  construcción,  constituir
dentro  de la carena, superficies planas  longitidinales,  trans
versales  y horizontales formando un  sistema de  diafragmas,.
coincidieido  los transversales con las cuadernas de construc
ción,  siéndo  lós longitudinales á  modo de vagras  verticales,.
y  los horizontales cubiertas  planas.  Este  triple  sistema  de
diafragmas  ocupa toda  la  carena  ó  aquella  parte  que  se
quiera.  robustecer; no  tanto  para  la solidez del buque,  como
para  la.defensa  de su flotabilidad; es  decir,  que  á la  carena
se  le da en este estudio  todo  el  carácter  de  un  cofferdam,.
sin  que nos metamos  para  nada en  la obturación  de sus cel
das  ni en  la forma de  sus costados, á los  cuales  suponemos.
constituídos  de superficies planas.

La  explosión  del  torpedo sobre  la  carena y  Ja  resisten
cia  que  esta opone  á las acciones destructoras  de la  explo
ión  verifícanse de un  modo tan  complejo  y  concurren  en
estas  acciones y reacciones tal  cúmulo  de  variadas  circuns
tanciás  y de caracteres  tan diversos,  que  no  podrían estu-
diarse  por  medio del cálculo  si nos  atuviésemos  á  la  pura
realidad;  pero  la razón  ó el  raciocinio  quitan  á  la  realidad
todas  sus impurezas, leen dificultades, y la dejan  en  condi
ciones  de aplicar  el análisis  con  aquella  exactitud  qne  se
obtiene  siempre  en toda  clase  de  estudios  racionales; l)e10

en  este nuestro trabajo  se ofrece la misma  ó  mayor  dificul
tad  que en  los de la hidrodinámica  y aerodinámica; es á sa—
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ber, que las acciones en juego  escapan  á  niestra  observa.
ción:  no  se  puede ver  el  movimiento de un gas  en un  tubo
y  menos el  de un  gas  completamente libre, del mismo modo
que  se observa el  movimiento de  un  liquido  contenido  en
un  vaso girando  alrededor  del eje.  El investigador  tiene en
este  caso el  medio  de comprobar  el resultado de su  trabajo
analítico  con el  resultado del  movimiento  ciicular,  que  el
mismo  pudo  imprimir  al  agila dentro  del  vaso  y  examinar
con  sus ojos como e! paraboloide  de  la  superficie  libre  del
líquido,  degenerando  en hiperboloide  al pasar  por el  cono
asimptótico,  son  las mismas  superficies que  él halló  con sus
cálculos.

En  este  nuestro estudio  no  se  puede observar  Pas accio
nes  explosivas de  un  torpedo  y  sus  destructores  efectos;
la  realidad de las acciones escapan á  nuestro  examen  y los
efectos  aunque  posibles de observar,  faltan para  ello ocasio
nes  experimentales, sobre  todo cuaiido  causas  y  efectos  se
verifican  dentro  de un  fluído elástico como ol aire,  no  libre,
sino  encerrado  en los espacios celulares  de  un  cofferdam.
El  cálculo matemático,  sin  embargo  facilita toda  esta clase
de  estudio  por medio de las hipótesis, las cuales acercándo
se  á  la realidad acercan  también los resultados  del  cálculo
á  la realidad  misma, y por  este camino,  bien  firme,  hemos
llegado  á establecer  esta nueva teoría  que  entregamos  á los
jóvenes  oficiales de la Marina de guerra,  de quienes  liemos
visto  en la  REVISTA, notables  trabajos de Arquitectura naval.

Reforzada  la careiia, como  antes  hemos  dicho,  en  sus
costados  y  en sus  fondos resistirá de una  parte,  aunque  dé
bilmente,  á  las enormes  presiones  irradiadas  del  centro de
la  carga explosiva  y de otra  parte  interceptará  el agua  que
entre  por  la breclia; allí donde  los mamparos  no fueron des

..truidos  por  la fuerza de  la explosión.
Para  facilitar la aplicación del  cálculo,  suponernos  que

los  mamparos de  la carena ó los  diafragmas  del  cofferdarn
están  distribuídos  á  igual  distancia,  tanto  los  del  sistema
longitudinal  como.los transversales y  horizontales, conside
rándose  los forros del  costado  como  el  primer  diafragnia
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longitudinal,  y los del fondo,  corno  el  primero  horizontal
corriendo  estos dos  sistemas de mamparos  en el  sentido  de
la  eslora, así  como los transversales  lo  hacen  en el  sentido
de  la  manga.

Suponemos  también  que  el cofíerdam es indefinido á fin
de  que la brecha,  ó sea  los efectos  de  la  explosión,  no  sal
gan  fuera de fa flotación ni de los  fondos,  si el  torpedo  fue
ra  de costado.

Por  último, suponemos  que  la distancia del  centro  de la
carga  al  plano de los  forros,  es  la  misma  que  la  distancia
entre  mamparos.            -

El  conocimiento  de  las presiones  en  todos  los  puntos
del  espacio que  rodean  al centro  de la  carga  y  el  conoci
miento  de las resistencias en todos  los puntos de los diafrag
mas  del cofferdain expuestos á  las  presiones  irradiadas  del
centto  de la carga; son absolutamente necesarios  para el es
tablecimiento  de nuestras  teorías; pero no  son  suficientes si
el  estudio  ha de  hacerse  por  el cálculo  infinitesimal ó alge
braico;  para esto  es  preciso  conocer  la  ley  analítica  de la
propagación  de  presiones, así  como  la  ley  analítica  de  la
distribución  de resistencias en  el  cofferdam,  siguiendo  las-
irradiaciones  á  partir  del centro  de  la carga.

Las  presiones de  la explosión,  verdaderas fuerzas instan
táneas,  se suponen  que  obran como  cualquiera  otra  fuerza
en  dirección rectilínea y  que no  hay propagación  transver
sal  sino radical á  partir  del centro; de  modo  que  una  plan-
cha  cuyo plano  prolongado pase por  el  centro  de.  las  irra
diaciones  de las presiones,  quedará  indemne:  nuestra  hpó
tesis  nos parece muy racional,  sin  embargo,  creemos,  que
en  todo  punto  de  una irradiación y en  cualquiera  instante,
existen  propagación  de fuerzas transversalmente  con  inter
ferencias  mutuas, que hacen  sufrir á  la  plancha  dirigida  al
centro  de la carga  esfuerzos colápsicos,  ocasionando  plega
duras,  más ó menos  pronunciadas, según que  la  distancia al
centro  es menos Ó más grande.

No  obstante  esta  consideración,  hemos de  aceptar sola
mente  la propagación  rectilínea de  las  presiones  y  su des
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composición  en fuerzas componentes  siguiendo  la  ley  del
paralelógramo.

Las  presiones irradiadas varían de  una  manera continua
con  las distancias contadas  á partir  del  centro;  pero  no se
•verifica esta  continuidad  en la  distribución  de  las  resisten
cias  que  ofrecen los  elementós del cofferdam,  porque  estas
resistencias  siendo  las de  rotura  de  los  mamparos,  se  en
éuentran  de un  modo  intermitente  según  los  espaciamien
tos  de  los, diafragmas;  pero puede  suponerse  que  al  llegar
la  irradiación á un  mamparo,  la resistencia total se  ha obte
nido  de  uno á otro;  no  de  un  modo  intermitente,  sino  de
una  manera continua,  como si la resistencia de  cada  mam

paro  roto  hubiese estado distribuida  uniformemente  en  el
espaciamiento  que  separa este  mamparo del inmediato ante
rior.

Esta  hipótesis no  conducirá  á  error  apreciable  y  será
nulo  el error  cuando  la presión propagada  sea  un  niúltiplo
exacto  de la resistencia á  la rotura  de uno  de los  mamparos
que  se suponen  del  mismo espesor.

Aunque  el cuerpo  flotante,  cuya  carena  es  combatida
•por  la explosión de  un torpedo,  no  sea  absolutamente  fijo,
nosotros  consideramos  que  las  presiones  que  instantánea
mente  se  producen  sobre él, se consümen  por  las  resisten
cias  á  la rotura del material  de su carena sin  que  partes de
esas  presiones  se inviertan  en  moverlo  hacia  arriba,  si el
torpedo  es de  fondo, ni  lateralmente si el torpedo es de cos
tado;  corno real y efectivamente sucede  al  verificarse la ex.
plosión;  porque si bien  se  medita sobre  la simultaneidad de
este  doble  efecto, notaremos que  al  suponer  fijo al  cuerpo
flotanle  la destrucción será muy  poco superior  á  la verdade
ra.  En efecto bien  considerado el  caso,  la impulsión  total se
ha  empleado  en hacer el dauio y en  determinar el  movimien
to  durante  el  pequeñísimo tiempo’  t  durante  el  cual  obra
la  fuerza por  su carácter instantáneo,  y por  consiguiente, la
cantidad  de  movimiento es  muy  pequeña,  no  tanto  por  la
pequeñez  del tiempo y  la poca solidez de  los  diafragmas de
la  carena, como por  la  resistencia  que  opone  el  fluido al
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movimiento  transversal  del  cuerpo  flotante,  si  el  torpedo’
era  de  costado  ó por la emersión  de  la masa  si  el  torpedo

era  de fondo.
Haremos  notar  que  las enormes energías  del torpedo no

se  consumen  sólo en  las resistencias  que  encuentra  dentro

del  cofferdam, si,no muy principalmente  en la  distancia que
recorren  las irradiaciones.  -

Añadiremos  últimamente  que  el  plan  de  este  trabajo
consta  1e  dos partes: est4alecimientO de las leyes  analíticas
de  presiones y resistencias según  distancias, y la determina
ción  de  la intensidad de las brechas según  los elementos de
ataque  y defensa.

Ley  analitica  de  las  presiones.

Los  diversos  factores de las presiones  instantáneas  irra
diadas  del  centro de  una carga  explosiva al estallar  dentro
de  un  fluido incompresible  como el agua, son:

La  cantidad  del  explosivo  definida  por  el  peso  de  la.
carga.

La  distancia á  que  se propaga  la irradiación.
La  intensidad del  explosivo según  su  naturaleza.
Y  la presión  hidrostática  que  le opone  el  agua  según el

sentido  de la  irradiación.
No  se puede  pretender  el  establecimiento de  una ecua

ción  entre  estas cinco  variables, investigando  por medio de
un  racióciniO la  relación que  exista entre  las presiones  to
madas  como  función siendo  variables los  otros  elementos,
porque  si  bien  no  seria  imposible fijar  esta  dependencia
para  las distancias y para  el  peso la imposibilidad sobfeven
cina  cuando  se tratara  de  la naturaleza del explosivo.

Esta  ecuación ha sido encontrada  por numerosas  y deli
cadas  experiencias  realizádas   el  Oeneral  Abbot, y  de
ella  nos valdremos  introduçiendo una  pequeñísima  inodifi
cación  que no  altera sensib  os  resultados y en cam

 upiInca  notablemente  su aplicación al cálculo.
Designada  la presión por  y libras sobre  pulgada cuadra
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da,  su  valor viene dado  por  la  siguiente  ékesión  zlge-’
bráica:                     ‘

/6.636(dO)c 73
=       0, 01) 2,1

Siendo  x la distancia  en pies al centro  de  la carga,  cen
tro  que  se toma corno origen  de coordenadas;  d un número’
abstracto  que  caracteriza. la naturaleza ó clase del explosivo;
e  el  peso  en  libras  de  la  carga  y  o el  ángulo’ en  grados
sexagesimales  que  forman las irradiaciones  con  la parte  in
ferior  de la vertical que  pasa por  el  centro. Si  prescindimos
del  segundo  sumando  0,01  del  denominador,  la  ecuación
será:

6.636dcO 2/i

/6.636dc-f-6.6360c’ 2/3   ( t.O3Odc        d
y=l

X’1       /               x.1                   /

que  se  podría  simplificar  su  flotación designando  por  k el
factor  común  6.636  d  c  del paréntesis  del  numerador,  de
modo  que

k  (1  .!      k (1      7;:
di)  =         d/  =

/             X’r1

2/;:  (1     ) 2

d
X1,

será  la  expresión  de  la  relación  analítica  de  las  presiones
propagadas  á distancias y según  determinada dirección; pero
siempre  que  no  sea  necesario poner  de manifiesto  el ángu
lo  o se  adoptará la  notación k en vez del producto

¡  (j 
k1  f---j.
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quedando  la expresión de la ley  analitica simplificada ó re
ducida  á y x4  =  k”:  al  factor

fi   /
k’/  d  e (i    d)

se  le puede llamar coeficiente de  las presiones.
-  Suponiendo  el mismo peso  c y  la misma la  naturaleza d

del  explosivo, es  decir  no variando éste  en la ecuación

1,4  r— -      fi

7X  1k(I  —_}J
entrarán  sólo las dos variables y x  dependiendo  de la  cons
tante  albitraria  O; de  modo  que á  cada variación  de la  cons
tante  arbitraria,  tendremos  una  nueva ecuación  del mismo
género  y x1’4 =  k2/3 perteneciendo  todas  ellas  al género  de
las  hipérbolas  referidos á  sus  asimptotas  como  sistemá  de
ordenadas  rectilíneas siendo su  clase, es decir, su grado 2,4.

Fijar  el valor del  ángulo o es  lo mismo  que fijar el cono
según  cuyas generatrices  se irradian  las presiones, fijándose
también  al  propio  tiempo la ecuación  ó  relación y x”4 =

=  /c2/3  que  ligan  las presiones irradiadas  según  las genera-.
trices  con  las distancias recorridas  á  partir del  centro  de la
carga  ó centro  de  coordenadas  polares y vértice  del  cono
de  explosión.

Si  trazáramos  dos  ejes  de  coordenadas  rectangulares
por  ejemplo, y tomáramos  sobre  el eje  de  las x  diferentes
abcisas  n  pies ingleses,  anotando  los valores que  obtubié..
sernos  para las  ordenadas  y,  de la  ecuación  y  x1’4 =
tendriamos  la rama  de hipérbola que gráficamente represen
ta  la ley  analítica; claro  es,  que  suponiendo  fijado de ante
mano  el ángulo  o 6 sea  el cono  de explosión al  cual  perte
necería  la hipérbola.

Siendo  infinitos los valores que se pueden dar á la cons
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tante  albitraria  O; infinitos son los  conos  de  explosión y  as
hipérbolas.

La  discusión de los  valores de y.  conduce  á  las  mismas
conclusiones  que  la discusión  de toda hipérbola.

Si  disminuye la distancia x al centro de la carga, aumen
tasi  las presiones en razón  inversa  de  la potencia  1,4  de  la
distancia  llegando  teóricamente á ser infinito, cuando  la dis
tancia  se  reduce á O; es decir  cuando se trata del  centro  de
la  carga; por  el  contrario si el  punto  que se  considera, está
muy  alejado del centro  la presión  disminuye  muy  notable.
mente  siempre en razón inversa de  la potencia  1,4 de x  lle
gando  aquella presión á O cuando  la distancia  llegue  al infi
nito,  condición esta la más  importante  para  defenderse  de
un  torpedo. No se necesita diferenciar la ecuación de la  hi
pérbola  para  deducir que  los  incrementos  positivos de  las
presiones  corresponden  á incrementos  negativos  de las dis
tancias.  Esta condición  demostrada  por  el signo  de  la deri
vada  del  primer orden

dy
1,4——

dx      x2,4

se  deduce  también de  la misma  ecuación  por figurar  en eL
denominador  la abcisa  x que  representa las distancias.

No  créemos que  ninguna  otra  propiedad  de  la  curva hi
perbólica  tenga  aplicación en nuestro  estudio y  sería  por  lo
tanto  inutil entrar en  otros géneros  de discusiones.

No  parece  natural que  á doble peso de carga correspon
da  doble  energía y por  eso  consideramos  muy  justificado
que  en  la expresión

(6636(d±O)c)/
xI,4

figure  el  peso con un  exponente  Si  quisiéramos  inter

pretar  el significado  de este  exponente  fraccionario  no  ten
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dríamos  más que  observar,  que siendo c el pesó del expiosi
yo,  el  volumen deun  cubo que  tuviera  el mismo  peso cse
ria  1  >( d,; representado pór 1 la  arista del  cubo  y por  d la
densidad  del  explosivo; de modo  que  siendo  c =.  P  d, sería
c2’ =  d,>(  ¡2;  lo  cual. nos  dice  que  las  presiones  siendo
directamente  proporcionales  á c”  lo  son  también á 1  área
de  la superficie de la cara de  un  cubo  cuyo volumen  sea el
volumen  del explosivo.

Ya  hemos  dicho (lo que  resultaba  evidente  de  las mis
mas  condiciones del  problema es  á saber)  que las presiones
se  propagan  hacia la  superficie  libre del  líquido con  más
energía  que hacia el fondo.

La  ley analítica de las presiones

((I  +
y  =

nos  da  también  los valores  de estos  máximos y  mínimos;
Si  suponemos  que  x  es  constante  es  decir  que se  trata de
averiguar  el  valor de las presiones en  los  diferentes  puntos
de  una  esfera que  tenga  por  radio x  =  r  tendremos  que  el
valor  máximo de la  presión y;  corresponderá  al  valor o
=18  QO, es decir  que

180  ‘/

y            1
ósea

y  =  (1.968  7iT)

y  el  minimo á

o

-‘  =  —--.(  t  i
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-ó  ib que es igual  á

k  ‘/3

Para  estos  valores máximos  la hipérbola  sería y x’4  =
(1.968  k)’21 é y x”4 =  k  siendo  naturalmente  la distan

cía  x  variable y constante el  valor de o correspondiente  á  la
primera  ecuación o  =  180° y á  la segunda  °  =  O.

Ley  analítica  de las  resistencias.

Hallándose  situado  el  torpedo  junto  á  la carena  celular
compuesta  del  triple sistema de mamparos,  suponemos que
por  el  centro de  la carga explosiva situada  del costado  á  la
misma  distancia del  espaciamiento de diafragmas pasan  dos
planos  coordenados, coincidiendo uno  con un  mamparo ho
rizontal  y otro con  un  diafragma transversal al  cual tomare
mos  como  plano  polar: siendo  el  polo el centro de  la  carga
Toda  irradiación de las presiones á partir  del polo, así como
:toda  línea recta  donde  se encuentran  las resistencias del  co
fferdam,  estarán determinadas  por el áugulo  O, =  O —  90,  qüe
forman  con  el  plano  horizontal  y por  el  ángulo   que  for
men  los  planos  verticales  proyectantes  de la  irradiación  y
línea  de resistencias  con  el plano polar. Para  determinar  un
punto  de  la irradiación ó de  la línea según  la cual se  ofre
cen  las resistencias sólo habrá que  añadir la  longitud de sus
‘radios  vectores.

La  ley de variación de las resistencias que ofrece la cons
trucción  celular de la carena se  deducirá  de  la  distribución
de  los mamparos y de las presiones  que son necesarias para
romperlos.

Como  suponemos, iguales  los espesores  de  los  diafrag
mas  é iguales también los  espaciamientos, existirá  evidente
mente  proporcionalidad  entre  lás  distancias  que  median

ToKo  £.XXI                                       2
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desde  el  centro  de  la  carga á  ellos.  En  efecto;  tratándose-
únicamente  del sistema de mamparos  longitudinales el pun
to  de origen desde  donde  se cuentan  las distancias,  está del
forro,  que  es el  primer mamparo, á e  pies, distancia  que  es.
también  el espaciamiento de los  mamparos; de modo que  si
estos  tienen una  resistencia á  la  rotura de p libras por  pul
gada  cuadrada  y llamamos x la  distancia  del mamparo  que
ocupa  el lugar m respecto  al  centro de  la carga  e y la resis—
tencia  total vencida  hasta  este  mamparo; se verificará  que

y:X::p:e,  -

puesto  que  la resistencia total es y  ni  p  y la distancia  total
x  =  ni  e.  Si  la  irradiación  no  fuera  como  hemos  supuesto
normal  á  los mamparos, sino que formase  con el  plano ho
rizontal  un  ángulo  o, y su plano  proyectante sobre  el  hori
zonte  ó sea su  plano vector formara con  el polar  un  ángulo

 sucedería  que  la  presión  necesaria  para romper  un  dia
fragma  tendría  que  ser

p
cos  ,  cos

representando;  ya lo hemos  dicho, p la fuerza ó presión nor
mal  que  rompiese al  diafragma; por  otro  lado  es  evidente
que  la  parte  de esta  irradiación  oblícua (o, c)  interceptada
entre  dos  mamparos sería

e

cos  -O, cos

por  lo tanto,  la presión total consumida  ó sea  la  resistencia
total  hasta  el diafregma del orden  m sería

mp

y—-cos6,ços
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y  la distancia  total recorrida

¡Ti  1’
X

cosO,cos

resultando  para  la  razón

y
x.

el  mismo valor

p
e

Así,  pues,  sie11pre se  verificará la proporción

y:x::p:e,

de  donde

p
e

Para  demostrar  que  la presión  irradiada  oblicuamente  o,
 ha de  tener un  valor

p
cs6,csc

para  romper  el  mamparo; bastará  imaginar  que  por  ef pun
to  de encuentro  de la citada irradiación  con.eI  mamparo, se
trazan  dos horizontales; la  una normal  al  diafragma y la otra
en  el plano  vector de la irradiación,  las cuales formarán  un
ángulo  igual  al ángulo  vector, y la horizontal situada en el
plano  proyectante,  plano  vector  de  la  irradiación, formará
con  esta  un  ángulo  o y es claro  que la  presión p  que  nor—
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malmente  rompe  el  diafragma, proviene  de  estimar  sobre
ella  la presión p’  que actuando  según  la horizontal  del  pla
no  vector se  origina á  su vez de proyectar  sobre  esa  hori
zontal  la  presión  p”  que  se  propaga  segúii  la  irradiación
,  e;  de  niodo que  se  podrá  escribir p  =  p’  cos  y p’ =  p”
cos  e, de donde  p  =  p”  cos fl,><  cos  e, y  por  lo tanto,

p

del  mismo modo se demostraría  que  entre  el espaciamiento.
‘normal  e y  el espacianhiento oblicuo e”- existe  la  relación

e
e”  =

COS i,  COS e

La  ley analítica de  las resistencias no  puede ser niás sen
cilla,  es  siempre la resistencia proporcional  á la  distancia  y
su  traducción  geométrica  está  representada  por  una  recta
que  pasa por  el origen

=

ó  sea y  =  a  x  siendo a  el coeficiente angular  de la  recta.
Este  coeficiente, aunque  se estime como  un  número ab

soluto,  indicando la  tangente  de  ángulo  que  la recta forma
con  el eje  de las distancias,  significa  una  relación entre  la
presiÓnp  libras yla’distancia  e  pies,. dependiendo,  por  lo

tanto,  la tangente  trigonométrica 1—de las unidades  que res

pectivamente  se tórnen para las presiones  y  las  distancias:
las  tomadas  por nosotros  dan  un  coeíictente  angular  muy
grande  pór  quela  unidad  lineal,  el  pie,  es: muy  -pequeño
‘respecto  á la  unidad  de presión,  libras  sobre  pulgada  cua
drada;  pero  en el análisis no  importa  que  la línea recta sea
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casi  vertical;  pero  sí es  gran  inconveniente, en  el  estudic
gráfico,  que se  emplee para  traducir  geométricamente  este
trabajo;  pues la gran  excentricidad  de  la  hipérbola,  repre
sentación  de la  ley de las presiones y la casi verticalidad  de
la  recta, representación  de  la ley de  resistencia,  impedirían
todo  trazado.  Disminuyendo  la  escala  de  las  presiones  y
aumentando  la  escala de  las distancias se  evitaría  toda difi
cultád,  ó bien  escogiendo para  las  presiones  unidades  de
medidas  muy grande,  toneladas  ó quintales,  por ejemplo.

La  falta de  continuidad  en  las variaciones,  ya  lo  liemos
dicho  en  la  hipótesis,  conduciría  á  un  pequeño  error
si  la  abcisa x no  es  múltiplo  exacto  de  los  espaciamien.
tos  e.

En  efecto, si la  abcisa es  x  in e 4- a siendo  m  un  n
mero  cualquiera y a <e  tendremos  que  el valor de la  orde
nada  será:  y =  a  m x + a n, y,  sustituyendo  el  valor  del

coeficiente  angular  a  =   resultaría  que  la, ordenada de la

recta,  es  decir, la presión  consumida  por las  resistencias es

y  =  mp  —j-- -f  de cuyo segundo  miembro,  el,  primer tér

mino  m p libras, será  la presión  consumida  por  los ni dia

fragmasy  L!L libras; —  la  presión queno’  ha podido  rom

per  un  mamparo puesto  que  --  >  p:  ya más  adelante  in

sistirnos  más sobre  este asunto, aunque  nos  quede  poco por
decir.  Si  únicamente  existieran  mamparos  transversales;
para  identificar este  caso  con el anterior,  hemos  de  suponer
que  estos  diafragnias transversales  se  han  prolongado  fuera
del  forro del  costado hasta el plano  que  pasando  por  el cen—
1ro  de’la carga fuese paralelo á  los  diafragmas  longitudina
les;  por  que  de este moáo  toda  irradiación  dentro  de ángu
lo  vector   =  9Ø0;  cortará  á  todos  los  mamparos  transver
sales,  cosa que  no sucedería si  éstos  no  salieran  fuera  del
forro;  como en realidad  sucede.  Hacemos  notar  que  en  el
caso  anterior  nos hemos limitado  al  examen  de  la ley de re
sistencias  dentro  del ángulo  vector   =  9Ø0;  por que  ya he-
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mos  hecho observar, que  cuanto se  diga  de la parte  de proa
(e  =  90°),  se dirá igualmente de la  parte de  popa (  =  —

90°),  por  razón  de la simetría  respecto  al  plano polar, y es
oportuno  añadir  que  esta misma generalización,  para la  par
te  de popa,  debe  hacerse  también  para  el  caso  de  existir
únicamente  mamparos  transversales.

Si  pues, suponemos  prolongados  estos  mamparos,  va
mos  á demostrar  que  toda  irradiación  de  presiones  (o, o:)

encontrará  en el  cofferdam,  resistencias  tales, que con ellas

guardarán  las distancias  la  relación

Una  irradiación cualquiera  de  las presiones para romper
un  mamparo transversal, debe atacarle  con  una  fuerza  de
tal  intensidad  que, su  componente  sobre  la normal al mam
paro,  proporcione la  presión p  libras; de  modo  que  si pro
yectamos  esta  presión  oblicua  p”  sobre  la  horizontal que
pasando  por la  común intersección de  la  irradiacióñ  (O,x)
con  el mamparo  transversal,  se  halle  situada  en  el  plano
vector  de  la  irradiación, el  valor  de  esta  proyección  será
p”  cos o, la cual proyectada á su vez sobre la horizontal nor
mal  al diafragma  dará  p”  cos o sen  proyección  ésta  que
para  romper  el mamparo habrá  de  verificarse que p   cos  o
sen  a=p.  Del  mismo modo se demostraría  que  la parte de
irradiación  interpretada entre  dos mamparos  será  e’  cos  o
sen   =  e; de modo que  la presión necesaria para romper un
mamparo  cuando  esta  presión se  irradie  según  (o, .)  ha de

serp”  =  y  por  lo tanto  para  romper,  por elem

pb,  ni  diafragmas será  necesario  que  se  irradien  y

‘—  según  la  distancia  x  =  m  X  e”  =cosftsenx                                  cosO,sene
que  hay  desde el centro de la  carga hasta  el  mamparo  que
ocupa  el  lugar  ni; de manera que, la razón de la  resistencia
ó  presión consumida y con  la distancia  x, será

p
y    cosO,sen      p
x         e         e

cos  O; sen  e
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Nb  hay  para  qué demostrar  que  cuando  la irradiación es

normal  á  los mamparos  transversales la relación  es igual

á  f;  por que este  caso especial es el  mismo que  el de los

mamparos  longitudinales.
De  la expresión general

p
y     cosO,sen
x    •e

-                 cos O, sen a

se  pueden  deducir  todos  los casos particulares.  Si  e  tratase
de  una irradiación  normal,  que  claro es,  está  situado  en el
plano  vector a =  900  tendríamos que  siendo  o =  o tanto el
cos  o,  como  el sen  a  son  iguales  á  la  unidad,  por  consi

guiente  ÷ igual á.-

Si  la  irradiación  sin  ser normal  siguiera  situada  en  el
plano  vector  900  tendríamos que

p
ycosø,p
x      e      e

cos O,

por  ser  sen   =  1.
Si  la irradiación  estuviera  contenida  en  el  plano  po

lar  o cualquiera que  fuese el ángulo  o que formase con

el  plano horizontal sería —f = --  lo  cual indica  que  la irra

•diación  encuentra á  los mamparos  en  un  punto  indeterníi
nado  por  estar  en el mismo planc  transsersal.

Id&nticadiscursjón  pudiera  hacerse  en  e  caso primero
correspondiente  á  los  mamparos  longitudinalés y. para- no
ncurri•r  en repeticiones diremos  que, si sólo existiese el sis
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tema  de diafragmas horizontales;  la relación entre  las  resis-
tencias  totales y sus distancias  correspondientes,  serían

p•
y  —  senO,  —  p
x    e

sen  O,

como  se demostraría fácilmente.
De  todo  lo cual deducimos que  en todos  los casos la  ley

de  resistencias es  una  línea recta  y =  a  x que  pasa  por  el
origen  de un  sistema de  coordenadas rectilíneas en el  cual,
como  en aquel á  que  se refería  la  ecuación de  la  hipérbola
de  las presiones, las abcisas son  distancias en  pies, y  las or
denadas;.presiones  en libras sobre pulgada cuadrada..

Si  en una irradiación  se presentase  un  aumento  de resis-
tencias  que  puede  ser  por ejemplo un exceso  d.e espesor  en
el  forro, ó la  interposición de una  placa de blindaje;  la nue
va  ley no  sería ya la  misma y se  compondría  de dos rectas
una  y =  a  x que  regiría  desde  el  centro al mamparo  cuya
resistencia  se  aumentó  por  ejemplo en, b libras,  y la  otra y

a  x + b que  regiría  desde  este  mamparo  hacia el  inte—
ror  del cofferdam, puesto que  la  resistencia total  anterior  y
=  a  x vendría  aumentada  en b libras para  cualesquiera  de
los  mamparos.sucesivos  al que  sufrió el aumento.

Y  como lo mismo  se podria  decir en  el caso de  presen-
tarse  una disminución  de resistencia,  por ejemplo la  supre—
sión  de  un  mamparo la  fórmula  general  para  todos  los  ca
sos  sería y =  a  x  ±  b  correspondiendo  el  signo  negativor
claro  es, al  caso de  disminuir  la  resistencia y la falta de or
denada  en el origen  para  el caso de  ser  constantemente  la
misma  la resistencia de los  mamparos. También  pudiera  Ile
varse  el espíritu  de  generalización  hasta  el’ punto  de inter
pretar  la  falta  del  coeficiente  angular  correspondiendo  al
caso  de  existir la  sola  resistencia b en  cuyo  caso  la  ley  y
=  b  sería una  línea recta  paralela al eje de las x ó eje de las
distancias.  -

Existiendo  á  la vez dos sistemas de mamparos’, cada uno
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de  ellos tendría  aparentemente  la  misma  ley y  a  x; pero
existiendo  lbs dos conjuntamente tendrán  por  ley  de resis
tencia  y =  2 a x  y  es evidente que  la  ley sera  exacta  para
las  abcisas que sean  múltiplo común  de  los  espaciamientos
á  semejanza  de  lo  que  dijimos  al  tratar  de  la  existen
cia  de  un  solo  sistema  Entonces  se  dejó  establecido

que  el error  podría  llegar  á  .4-. p —  si  la  abcisa x  no  era

múltiplo  del espaciamiento ya se  tratase  de  distancias nor
niales  á  los mamparos, ya de  distancias oblicuas  (o, c’);  y  en
este  caso de un  doble sistema de  mamparos  se  podrá  esta
blecer  que  el error no  llegaría  á  2p.  En  efecto  si la abcisa
no  cumple con  la condición de común  múltiplo  su  valor  ó
su  expresión será x =  m1 e1 ±171  para los mamparos longitu
dinales,  por  ejemplo y x  =  rn2 e2 + n2 —  para  los transver
sales;  representándose  por e1 e2 los especiamientos  oblicuos
decada  uno de esos sistemas,  y por  tanto,  la  ley  de  resis
tenéía

y=2ax=ax2xerá
y  =  a (m,  e, +  n1 --y--m, e, +  n,)  =  óm,  e, +  am, e2 +  an,  +  an0

la  cual,  sustituyendo  al  coeficiente angular  por  su  valor

e    e2    e

(pues  ya sabemos que  la relación entre  las resistencias y es
paciamientos  no  varia

/p                 p
 cos(i,seric,    p     cose,cosc 

e        e        e
cos  ú,         cos e, cos  z  1

cualquiera  que  sea  el  sistema de que  se  trata) se  transforma-
ráen

Y  =  Ifl1 P  -h f1Z P2  +  --  fl,  ±  --  “,
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El  primer término m1 Pi —  representará  las  resistencias
ofrecidas  por los  m1 diafragmas longitudinales;  el segundo
por  los in2 diafragmas transversales, y  los dos últimos térini
nos,  el error  que se  cornete  tomando  á  la  ecuación  y  =
2  a x como ley de las resistencias ofrecidas por  el doble sis
tema  hasta el extremo de la abcisa ,,  y ya se sabe que sien
do  n1 <e1 y n  <e  la  suma de éstos  dos términos

que  es el error,  no  llega á valer Pi +P2•
Del  niicnio modo se  puede considerar  que  existiendo á

la  .vez los tres  sistemas de diafragmas  longitudinales, trans
versales  y  horizontales  sería  ley  de resistencia  y =  3 a  x
pudiéndose  cometer un error  de

____  •  P     ____

e1       e.        e3

si  la distancia no  terminase en el plano  de un  diafragma  de

P2        P3‘7,
e,

si  la extremidad  está  en un  diafragma longitudinal  de

p3

si  la  distancia  termina  en  la  común  intersección  de  dos
mamparos  verticales, y por  último el  error sería cero  si ter
minase  la abcisa en los tres  mamparos ó sea en  el punto  co
mún  intersección de  ellos.

Nótese  que  siendo

P      P       P2      P
II  =     =     =     =

e,       e3      e3       e
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los  errores  que  hemos  señalado  serían  respectivamente
a  (n1 4- n. + n)  a (112 +  fl:)  y  a  n,  y nótese también  que
habiéndose  designado al  ángulo  de inclinación  sobre el pla
no  horizontal por o, su  coseno es  el  seno del  ángú!o o que
figura  en  la fórmula  de  ley  de  presiones, y  por  lo  tanto,
siempre  que  se  trate  del  cos  o  podrá  ser  sustituído  por
sen  O.

intensidades  de  la  breeha.

Después  de establecidas  las leyes de las presiones  y re
sistencias  corresponde  estudiar  de  qué  manera obra  la ex
plosión  de  un  torpedo  sobre  los  diafragmas  de  la  carena
celular  de  un  buque,  determinando  en  ella  la  apertura  de
una  brecha  con  grave daño de  la estabilidad y del desplaza
miento  para  establecer  un  orden  correlativo  examinaremos
primeramente  el  caso de  estar constituido  el  cofferdam con
un  sólo sistema  de mamparos, longitudinales,  transversales
ú  horizontales, estudiando después  los  casos de  existir con
juntamente  dos  de los tres  sistenias para  terminar  por últi
mo  con  el  examen  del caso más  complicado de existir  á  la
vez  mamparos  longitudinales,  transversales y  horizontales.

Cualquiera  que  sea la situación  del torpedo  la brecha ha
de  ser  simétrica respecto  al plano  vertical  que  pasando  por
el  centro de la  carga  sea de simetría con relación á  los  dia
fragmas  del cofferdam, si por  ejemplo el  torpedo es de  cos
tado,  este plano. de  simetría será el  plano polar, y si fuera de
fondo  y  colocado  bajo  el  eje  ó  arista  de una  célula, todo
plano  vertical  sería  de  simetría  tanto  para  los  mamparos
como  para  la brecha.  Por lo tanto, cuanto se  diga de la par
te  de  brecha abierta  á proa  del plano polar  se  dirá  también
para  la  región  de  popa,  así  para  los  torpedos  de  costado
como  para  los de fondo.

Antes  de  pasar  más adelante  conviene  fijar la  atención
sobre  los  dos  aspectos  diferentes  que  tiene  el trabajo  que
antecede;  es  el  uno el  establecimientode  las leyes hiperbó
licas  y  rectilíneas de la  irradiación de  las presiones y de  la
distribución  de las  resistencias, y  el otro es  la  definición y
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modo  de obrar  de estas acciones  destructoras  y resistentes..
Las  Jeyes analíticas se  han  referido  á  coordenadas  rectili
neas  por medio de  las ecuaciones y x1’4 =  k121’ y  =  a  x  ±  b,.
y  las  acciones  destructoras  y resistentes  se definieron  em
pleando  los conos  de explosión  referidos á  coordenadas  po--
lares  del espacio por medio  de  los ángulos e,  que  sus ge
neratrices  (según  las  cuales  se  irradian las  presiones  y  se
encuentran  las  resistencias) forman  respectivamente  con  el
eje  vertical inferior y el plano polar.

Al  estallar  el torpedo  frente á  los primeros  diafragmas
penetran  en el cofferdam enormes presiones que disminuyen
su  intensidad rápidamente  en  relación inversa de la  poten-
cia  1,4 de  !a distancia, ckstruyendo  los mamparos  á  espen
sas  de esa  misma intensidad  y llegando  bien  pronto  á anu-
larse  por  ese doble  motivo, aumento  de las distancias y des
trucción  de  las resistencias.

Al  cambiar la dirección  de las presiones varían las inten
sidades  y aunque  novarían  las resistencias  como antes he
mos  demostrado,  habrá  lina  penetración  máxima  distinta,..
determinando  todas estas  penetraciones  la  intensidad  de  la
brecha.

Para  que  se  anulen las. presiones irradiadas es  necesario
que  se igualen  con  las resistencias del cofferdam, es  decir,
que  la presión

E        fi

(1

x1,4

llegue  á  disminuir  por  el  sucesivo aumento  de x  hasta  que-
se  iguale á  las resistencias y  =  a  x  que  sucesivamente  ha
ido  encontrando  al propagarse  de  mamparo  en  mamparo
según  la  dirección o.

Al  igualarse la presión  irradiada  hasta el  extremo de  la
distancia  x  con  la resistencia encontrada  también  hasta  ese-
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extremo,  esos  valores  de  la  presión  ó  resistencias y de  al
distancia  satisfarán á las ecuaciones

y   =  [k  (1  +   ]

de  modo  que  sus raices  nos darán  la  abcisa x,  penetración
máxima  de la brecha  según la  dirección (e  ),  y la  ordena
da  y intensidad de la presión  irradiada ó resistencia vencida
hasta  el extremo de  la abcisa x.

Estas  raices comunes á  las dos  ecuaciones  anteriores

[(1-4-
soil  ‘                       X/l2

 y4 =cz”x  [k  (1

Obsérvese  que  el ángulo  vector  no figura ni en  el  va
br  de  la  penetración x  ni en el  de la  resistencia y,  conse
cuencia  natural  de ser  las dos ecuaciones simultáneas

 =  [a  (1  —1-.  ]“

é  y  =  a  x independientes  de ee  ángulo.
Cada  valor que  se le  dé á  o caracteriza un  cono de  ex

plosión  y da á la penetración x un  valor constante cualquie
ra  que  sea  lo  cual  quiere decir  que  los  extremos de  las
penetraciones  según  las generatrices  del cono definido  por

 forman  en  la  superficie cónica  un arco  de círculo  cuyos
1untos  están del  vértice ála  distancia

r=  [k(1
a”’
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6  lo que  es igual:  un  arco de  circunsferencia cuyo  radio es
r  cos e. Si variamos el ángulo  e  desde  e  á 180° siendo el án
gulo   =  0,  es decir si obligamos  á la  irradiación á no salir
del  plano  polar  para un  valor cualquiera de  o existirá sólo
un  punto  extremo de  la penetración

O
[k(1.I---)]

x,  =             = r

que  será precisamente donde  el arco  del radio  r  cos o,  atra
viesa  al  plano polar, plinto  que  tendrá  por radio  vector  la
penetración  x,  á  la  cual hemos  designado  por r.

Ahora  bien,  suponiendo  que o varía  por  grados  infinita
mente  pequeños, el lugar geométrico de los extremos de las
penetraciones  serán  arcos  de  círculos infinitamente  próxi
mos;  cuyos  radios r  cos o, varían infinitamente poco  siendo,
por  lo tanto, el  lugar geométrico  de estos  arcos de  circun
ferencia  una superficie de revolución  cuya ecuación en coor
denadas  polares del espacio es

0        1/36

Ya  se  coniprende que  todos estos  arcos de  circunferencia
cortarán  al  plano polar  en una  scrie de  puntos cuyo  lugar
geométrico  será la  meridiana  ó un  arco de  meridiana  de la
superficie  de revolución.

La  ecuación

0         1/3,1;

r==  [k(1+
(I13

conviene  también  á  la curva meridiana  cuando  se suponga
que  el ángulo  vector de las irradiaciones  es constante.
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A  primera vista y sin  previos razonamientos  se  hubiera.
podido  afirmar que  la superficie

O    

 [ii-----)]ü5/1z

es  de revolución  alrededor  de  la  vertical que  pasa  por  ei
origen,  puesto  que  estando referida  á coordenadas  polares
del  espacio  es independiente  del ángulo vector

Dedúcese  de todo esto que  la periferia que limita la Bre
cha  en el  interior del  cofferdarn es parte  de una  superficie
de  revolución  que  tiene el eje  vertical á  una  distancia  e de
los  forros; que  el  ecuador esel  plano horizontal coordenado
y  que  los  planos de  las meridianas son  los vectores.

La  intensidad  de la  Brecha en  el  plano  horizontal  que
pasa  por  el centro de  la carga explosiva es  el ecuador  de  la
superficie,  y  corresponde  al  cono  de  explosión  o  90°;.
así,  pues,  esa  intensidad  ó  las  penetraciones máximas  son
los  radios del ecuador  cuyo valor sería

9°  /,,o

=  [  (1 -F  —)  1   =  1.484,
(tII2

habiendo  sustituido á  la  característica  del explosivo por  su.
valor  d =  186 suponiendo  que  se  trata de  la dinamita.

Si  efectuáramos la potencia  1.484  tendríamos

r  =  1.116 Q /12

en  la cual el cociente

It l/3,c
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es  una’cantidad  constante á  la  que  podríamos  llamar  muy
apropiadamente  coeficientc de penetración.

No  existe en verdad  penetración cn  el sentido del  eje de
la  superficie porque se  encuentra  fuera  del cofferdam; pero
si  se  quisiera  aceptar  este  eje como  tal  penetración  en  el
sentido  vertical  habría  que  distinguir  en ella dos  partes, la
orrespondiente  á la  parte  inferior de  la vertical respecto  al
centro  de  la carga y la  situada en  la parte  superior.  La  pri
mera  es  la  del cono  de explosión o =  O que  tiene una  in
tensidad

O     k’/,r=     (1+   -1  =
G5112        186 /

es  decir, que  el  coeficiente de  penetración es la  penetración
máxima  de  la  Brecha debajo del  plano  horizontál, y la  se
gunda  es  la del cono  de explosión de  1800 (o =  1800) cuyo
valor  es

180    1/3,ía51’  (1-i--  186)

ósea

r  =  1,21  ‘<
a5112

de  manera que  la  longitud  del  eje de la superficie  de reo
.lucion  es

+i,21  ,<     =  2,21  >-(0  12

Para  hallar  este volumen se necesita  conocer  la  distan
cia  R del  centro de gravedad del  área deja  meridiana  ‘al eje
vertical  de la  superficie de revolución, á fin de aplicar el teo

‘rema  de Gulden,  bien  conocido  por  la sencillez que  ofrece
en  sus aplicaciones.

La  ecuación diferencial del momento del área respecto al
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eje  de la curva que  es,  ya se  sabe, el  de la  superficie de  re
volución  está expresado  en general por

1         2
——r  dOXá_rsen

ósea

r  sen  e d O

en  cuya expresión  substituiremos el  radio vector

r  =  —  (1  -J-. 0 308 O)’/,€a51”

para  tener  el momento del área  en la  integral

1  k’/’,’SR =  ——  ——  ) (1 1— 0,308 O)’/’,seii  dO,

cuyo  valor se encontraría  aplicando el mismo procedimiento
usado  en  los cálculos  de  estabilidad para  los momentos  de
las  cuñas emergidas  y sumergidas;  pero aparte  de que  estos
cálculos  no dan  gran  exactitud  por tener  que  emplearse  las
fórmulas  de Simpson  Tchebycheff ó  de  los flapecios,  ofre
cen  el  inconveniente de tener  que  repetirlos en  cada caso, y
á  fin de evitar este  inconveniente y aquel  error  haremos uso
de  las fórmulas  deducidas  del método  infinitesimal como  lo
hemos  hecho  al tratar  dc conocer  el área  de la meridiana.

Es  bien  sabido  que  no siempre  que se  trata de descubrir
en  una ecuación diferencial  la integral,  de la  cual ha  prove
nido  se sale airoso  de tal género  de  cálculo, y  es,  por tanto,
preferible  acudir á  la  integración  por medio de las series que
unen  á la elegancia del procedimiento la ventaja de  obtener
toda  la exactitud  que  se  desee.

TOMO  LXXI
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Álicaiddlá  fórihil  de  Macláórihal  desarrollo de  bi
flouhio           .       

(1  1- 0,303 0)is,s =  (1  -1- 0,308 0)3/6

obtendríamos  una serie de términos  funciones  de  las poten
cias  de 0, y, pr  lo  tanto,  la  integración  del  momento :dife_
rencial  se haría depender  de varias integraciones de la forma

5ou sen (  d 0,

que se pueden dbtén por el método de inkgración por par
tes; pero si se quisiera acudir al desarrollo de sen o la inte
gracián del momento diferencial dependería de integracio
nes d la forma

0,308 fj)’/ó 02u±1  ao

cumpliéndose en todas ellas las condiciones de integrabili
lidad. Obtainos por el primer desarrollo y convendremos en
representar el resultado de susbtituir O en  una función, po
niéndole  como  subíndice;  así,  pues,  si  designamos  á O +
0,308  0) 5/,  por f  (0), y  por q al factor constante que afecta ¿1
la integral, tendremos que

qff(o)  sen Qd0  =  q  J(f0 (o) +f0’ (  4— +f01’ (fi) $--  +

0’
-—j”  o  1.2.3  +L”  (0) 1.2.3.4  +)  senO df)  =

q.(1  sen.OdO+ -—0,308O senQdO—   .---senOd

5  —  0             N’7

—  6  0,308—-  sen O dO -<         308 O senO  df)—

5x13        0’
0308
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verificando  las operaciones  indicadas  podremos escribir

qf(O)  sen  O dO =  q  J(seno  d O i-  0,25670  senO dO T•0’90660 

<sen0d  -l--0,0008Osen0d0

Por  otsguiente,  la integral del nlumeiito diferencial  del
área,  será

q(1  •f-O,308 )¾  sen  O dO  =q  O sen.O  dO  J-0,2567  N

>  O  sen O d 1)   0,0066 ><     Sen O d  O +  0,0008 ><

>(  O  sen  O d O

despreciando  los  términos que  ocupan  un  lugar  superior  al
cuarto.

Haciendo  estas tres últimas integraciones  por partes,  va
liéndonos  de la fórmula

 xdq=xy—  ydx

y  la primera  directamente,  tendremos  los  siguientes  resul
tados:

sen  O d  O =  —       cos O;

senOdO=_0005  O—1 senO;

sen  O dO =  —  (O  2) cos  O +  20  senO;

O’senOdO=  —(03__60)Cos     (3’    6)senO;
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los  cuales substituidos  en el momento  diferencial, nos dará:

qi  + 0,308 0)’i sen  dO  =  q    cos O —  0,2567 0 cos O +  0,257

ieii  O -f- 0,0066 (‘  —  2)  cos O —  0,0132  0 sen O —  0,0008  (O —  6 0)
cos  O +  0,0008 (3 02  —  6)  sen O)d O.

Si  efectuáramos  operaciones y sacáramos  factor  común
á  co  o y sen o, tendriamos:

q  §(1  +0,3080)”  sen  O dO =  q  (cosO  (—1—  0,2i67  0  --1-

+  0,0066 5’ —  0,132  —  0,0008  O  -f  con  0 (0,2767 —  0,01320  +

—  0,0024  02 —  ó004S)).

Tal  es  la fórmula  del momento del área  de la  meridiana
verdaderamente  complicada  y  de  investigación  laboriosa;
pero  esta  labor  y  aquella complicación  están compensadas
con  la ventaja de obténer  una  fórmula  para todos  los casos.

A  poco que e  fije la atención sobre  los valores  de estos.
tres  radios  vectores, se vendrá  en  conocimiento  de  que  la
superficie  de revolución  es  ligeramente  oval y muy aproxi
mada  á  un eclipsoide cuya distancia  focal fuera,

k’/36
0,21  ——  =  (1,21 —  1)  ,

ó  lo que  es  lo mismo, que  el centro de  la  carga  fuese uno
de  los focos.

También  pudiera tomarse la curva de la meridiana como
una  circunferencia ó la superficie como una  esfera  de radio
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igual   i.ii6J.  ; valor que  se aproxima  mucho á la  me

12O7--1
diaarjtijiétjca  2  =  1.104  de  las dos  penetraciones

verticales.
No  deseando  una  gran  exactitud pudiera  tornarse  como

esférica  la superficie que liinita las penetraciones  en el  hite
rior  del cofferdarn, llegándose  bien  pronto  á conocer  la in
tensidad  de Brecha, calculando su  volumen.

Para  conocer  el volumen  de  la  Brec.ha  no  se  necesita
conocer  la  naturaleza de  la curva meridiana,  basta  saber el
área  de la semi-superficie y la posición de su centro de gra
vedad.

A  este fin substituiremos, en la expresión general  del área

elemental  de la curva d s =  --  r2 do,  al radio  vector por  su

valor

[k(1+O)]tI3G
a  ‘/

el  cual viene dado  coiiio sabemos  en función de o obtenién
dose  el  área infinitesimal de  primer orden  de  la  meridiana

O          ‘JZ,C F--)]
>Nd  O.

2

A  fin de  preparar  esta ecuación diferencial  para  la inte
gración,  deberemos  multiplicar y dividir á  la  expresión  de
d  s por el coeficiente que tiene dentro del paréntesis  la varia
ble  o ; peio  antes es preciso expresar el ángulo  o en  medi
da  circular, porque  habiéndosele  hecho figurar en  la fórinu
la  de  las presiones en grados sexagesimales, no  podría  ser—
vrnos  para  cuadraturas  ó cubicaciones,  cuyas  dimensiones
son  lineales, de modo qu  el ángulo  o grados, debe  ser subs
tituído  por  57,2958 o  unidades  lineales;  pies,  metros  ó sus
divisiones,  siendo  o la  longitud  de  un arco de  circunferen-.
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cia  qIje.uviese,  pQr radiola  unidad:  si por ejemplo,  se  tra
tase  de  un ángulo  de  180 grados  en  el  arco  de  o  unidades
lineales,  valdría 3,1410 unidades  lineales  y si  se  tratase de
un  ángulo  de 60 grados  valdría  1,0472, refiriéndose siempre
á  las unidades,  pies ó metros  que  se emplearan.

Así  pues,  para el  cálculo del área,  la  ecuación será:

1  k  ‘/‘  (     57 2958 Ø  2f    57.29580      186

1                        N579958

ósea

1  k’’                 1,  (1  -0,3080)  xO,308dír<  0,308

cuya  integral  indefinida es

1    1    k5/             /,         1
S   0,308  J( 1 -0,3080)  Nd(0,3080)=-—X

-i-+i

1    k 5g (1,3080)
0.308  a     -1- 19’

la  cual  efectuando  operaciones  queda  simplificada  en  la
fórmula

s    1   ic  (1  f  0,3080)  ‘

que  corresponde  al área de  una parte  cualquiera  de  la  su
perficie  de la  meridiana.

Si  pues,  definirnos la integración  entre  los  límites  O y
180° los cuales en medida circular  corresponden  á  O y  =
3,14  tendremos
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18l)  .        k5/  3,14..  .

J.=  1.044  L0 (10380(i)  9     1.044—-

(          14   1
1.967  9

expresión  ue  efectuando  la  potencia  fraccionaria  dentro
del  paréntesis se  transforma en

k3Ia
L044  —  X(2.864—l)ÓseaenJ1g4t5  —--

Esta  fórmula  puesta  bajo  la  forma

k  1/36     2
/1=1.946—L)

nos  proporciona  una  notable iiiteretación:  es  saber, ue
el  área  de  la  senhirneridiana es  igual  á mil novecientas inflé-
simas  del cuadrado  del coeficiente de penetración.

Si  la integración  se  hiciese entre  1800 y hO° tendríamos
que

:‘t.  r: L<i7  =  1.044  (ox   (1.322

—  1 044  k            14          14
—  ‘     Q   1,967   T22  

y  efectuando operacionesf2  =  1.O4      (2.864 -—  1.544) ó  sea

f2=  1.378Jf-..

kOSc  2
ecuación  que  puesta bajo  la formaJ  =  1.378  (—-—‘—  )  nos

dice  que  el  área de la parte de  superficie comprendida entre
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los  radios vectores de  60° y 1800 es  mil  trescientas sétenta y
ocho  milésimas del cuadrado del coeficiente de  penetración.

Hecha  la integración  entre 90° y 00  nos  daría:

¡3=0,886  ‘‘  óbienf3=0,886  ( “  r
y  si la  hiciérámos entre  180  y 90° la  fórmula  habría de  ser

•     1.061  as(s  óseaf  =  1.061  ( 

pue3to  que  este área es  la  diferencia  entre  las  correspon
dientes  á  los límites (180-0 y (90-0).

Hemos  establecido estas  fórmulas  porque  pueden, tener
aplicación  á los diferentes casos que  se  presentan en el  ata
que  de  las carenas.

La  fórmula del  área comprendida  entre  los  radios vecto
res  1800  60°  correspondería  al caso de  un  torpedo  auto
móvil  que  atacara  las regiones  donde  empieza el costado  á
tomar  la  forma curva  de  los  fondos;  la  comprendida  entre
900  y 00  puede  acomodarse  al  caso de atacarse l,a carena en
las  proximidades  de  la flotación por  un  torpedo  flotante, y
por  último, la comprendida entre  180° y 90°  correspondería
al  de un  torpedo  de  fondo.

No  tenernos  necesidad  de  encarecer  la  importancia  de
estas  fóriiiulas; ya se adivina que  por ellas se  viene inniedia
tainente  en  conocimiento  de la  intensidad  de la  Brecha en
los  casos  que  importa  conocer,  intensidad  que  debe  ser
apreciada,  no  sólo por  la  dirección  é intensidad  de  las pe
netraciones,  sino  también  por  su  volumen, ó mejor dicho,
por  las unidades  cúbicas  seccionadas del volumen  del  cof
ferdatn  al ser  encoñtradó  por  la  superficie de  révolucióri.
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Si  en  esta  integral  indefinida  sustituimos  los  límites
(  =  314,,O) obtendremos  el  momento para todo el  área de
la  semimeridiana; así, pues,

1uL SR=           -cusr (—1,7639)J-seiii(

—  cos  O ( —  1,0132)  —  seit O ( +  0,5219))

—--  !_  (.._i  •4-(1><»-—1,7ó29  l-0N  f-O,1282

—1       —1,0132)  .O,2509)  =

1  kJ  1    ka”
——       ( 1,7039 (.  1.0132)       x 2,7770

d.c modo que

S  R =  II,920>(

si  reordarno.s  que el  coeficiente de  penetración  es

k
.0  

podríamos  escribir el  momento  del área de  la  semimeridia
na  como e  área  en  función de  ese  coeficiente,  resultando

/•  1•
S(  R  =  0,926  ()

es  decir, que  el  momento es  novecientas veinfiseis inilsi:r:as
del  cubo de coeficiente de penetración.

Por  lo tanto,  la longitud  del  radio conque  gira  el centro
de  gravedad de lii semimeridiana alrededor  del  eje es

R  0,926     k‘/
—  1,946  >‘  a  ‘1”
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ó  bien

=  0,476  >  k  

cuyo  valor nos  dice  que  el radio  de  giro  es  cuatrocientas
setenta  y seis milésimas del coeficiente de  penetración.

Para  estar en condiciones de completar el cálculo de los
volúmenes  de  la brecha  en  los  tres  casos  que  como  antes
hemos  dicho pueden  tener  verdadera aplicación en  el corn
bate  de torpedos  integraremos  la  ecuación diferencial  del
momento  entre  los límites

«               0(i

aunque  el resultado  de  la sustitución de

/       lt•
«

se  debe deducir  restando del resultado  obtenido arftts

Ir            k 
SR=0,t26

e!  que  obtengamos al sustituir los límites

(+ «

Con  objeto de  tener.á  la vista la integración  indeitiida  pars
la  sustitución de  los límites insertamos aquí  u  fórtiiul.a’.

 R  =——  —-:  (cs  -—  1,0132  —0;25190  f-  0.251

0.0066 (J —  0.0008  O)  -  sn  fi (0.2510  —  0,0132 i  4- 0,0024 &
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Al  integrar entre lds limites

=  3,14  v=  1,047

obtendríamos

1  k’/’
==  —-.  ———  (—  i    1.7639 —  0,5  (—  1.7706) —  0,866

1  k”                    1 k=
+0.2409’))  ___        1,7639  0,4267)  =        2.1906,

‘ie  donde

S2     0,730
fl4

y  comoel  valor de  la superficie es

=    _____

as,

tendremos  para  expresión del radio

-‘  _____

=  0,.30
-

fórmula  esta  y la  de momento

/  k”a,(1730 ——  =  0,730  1
a’’             ah

que  podamos  interpretar como  lo hemos  hecho  antes  en
rnil.és:im.a& del coeficiente de penetración.         . -
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La  integi’ación entre los limites

u)

nos dará

2  E, =  ——  --:  1    (o,2510--o»2o7  -f-0.0059) —  1 [—13I32)

1  k”                   1 kV6          _____±  1,0132) =          1,2503 =  0,417.3  a                     3  a                a

y  COtflO  el valor de la superficie de la parte de la  meridiaia
encerrada entre los radios vectores

0  =0  yI1 =  ——  is  (},5&1 —----2

tendremos el valor del radio

1  ‘i’.
R.   0,471

cuyafórtrwla  y la del momento tienen el mismo género de
interpretación antes mencionada.

Por  último, el momento S.1 R4 lo  hallariamos de la mis
ma  manera,perO comO este momento sería la diferencia en
tre  los correspondientes á los límites

(       o) y  (—  o)

cuyas expresiOneS algebráicas son

—0,020  -  y  0,41v
a”        a’1’

podríamos evitarnos el cálculo aceptando esta diferencia
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0,509 Qí4

eomo  forzoso  resultado  de la  integración entre  los  limites.

Nr

sin  embargo, conviene hallar directamente &  resultado aun
que sea únicamente como  medio de cómprobación.

La  Sustitución  de  nos da en  la integral indefinida

1  k’I           —  1  k
_:__  1— 1,7639y1a de -—,  S  R-.——..7—  0,2371,

eLe modo que la diferencia será

1    kf’
S4  R,. =  -.-   ——  (1,7639— O,237)

ó  bien

S4.R4=-0.509
-

y  como el área de esta parte de la rneridíana es

k
1,061

a “

el  valor del radio será

k½.R4   0,480
a Ii

No  nos falta, pues, sino hacer uso del teorema de Gul
den  para hallar los volúmenes 6 fracciones de volúmenes dé
la  superficie de revolución, aplicando aquellas áreas y  ra
dios  de  sus centros de gravedad que á cada caso corres-
pon da.
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Si  examinárafliOS el caso de  un torpedo  automóvil com
batiendo  una  carena  ideal de indefinido  calado, deberemos

p!iar  e1 momento del  área de  la  meridiana  comprendida
ntre  los radios vectores  o  O o =  con  una  amplitud  de
giro  igual  a  arco  comprendido  entre  =  —  900  y
-}  90-’, es  decir,  una  semicircunferencia  que  tuviea  por
radio  la  unidad;  pero  si  nos  valiéramos  del  área  y  no de
su  momentQ. habría, que  multiplicar,  esta  por  la  circunfereii’
cia  de  radio  igual á  la  distancia del  centro de  gravedad  al
eje:  elresultado  esel  mismo puesto  que el área de la super
ficie  multiplicada  por la  distancia de su  centro  de gravedad
al  ele  es  él momento.

Erfipleando  ls  mismos  términos que  en  el teorema  de
Gulden  tendremos  el  volumen de la semisuperficie de revo
lución  en la siguiente  fórmula:

Y,  =    it    =  1,94(3 —--      > 0,476

pero  no  es  ciertamente este.volumeil

 ..  it  ir,  =O.926--,  N
0”’

la  iñtensidad  de  la Brecha, porque  hallándose  el eje  de  la
uperficie  de revolución e pies fuera del forro del  cofferdarn
queda  fuera de  él una rebanada  cuyo volumen  hay que  res
tar  al de esa superficie de revolución  para tener  el de la Bre
cha,  mas como  hemos dicho que  la superficie de revolución
es  lige.anjenteovalada  y  la distancia  e á  que  su eje  se  en
uentradelplat1O  del forro es  pequeña  respecto  al  radio

r=  1.116 ——a’’’
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del  ecuador, podremos  tomar á  este  volumen  como el  de
una  zona  esférica cuya  altura es e pies y cuyo radio es

r=  1.116 a1

hipótesis  que  nos invita á  considerar  al  volumen de  esta e
fera  como igual  al  de  la citada superficie. Si calcularnos  es
tos  volúmenes  para  comprobar  la mayor ó  menor  exactitud
de  la hipótesis encontraríamos  que  el d  la esfera es

4      4  /    k”    
-=     :1,141 1116—1  =  5,819—

3         3              1»

y  que  el de la superficie de revolución  seria

2  >< 6,926  —  =  5,815  —;

por  lo  tanto, debemos  estimar  que  no se  comete  grande
error  al calcular e! volumen de la rebanada  corno el de  una
zona  esférica ó al de  la  Breeha conio el de un  casquete esfé
rico;  Siguiendo  la marcha  del  cálculo tendríamos  que acep..
tarcorno  expresión  del  voluimien que  buscamos

VSXtB,—2SeSR,_2.

suponieiido  qué  la rebanada  2S  e es un  ciliiidro cuya  basé
es  la óperficie  de la méridiana  2S  y  la altura  la distancia  e.
Si  quisiéramos mayor exactitud habría  que  hallar el áréa  de
la  curva común  intersección del plano de  los  forros con  la
superficie  de revolución  á fin de  tomar como base  del ciliñ
dro  la  semi-suma de  las  bases  paralelas.  El cálculo  del cas
quete  esférico ofrecería  alguna  mayor  complicación  uestú
que  SU fórmula  es

-j-- (i_e  l—3R1  —  e’4))(R_e
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a  cual se trasiorina en

2 913 —  3,914     e     1,048 e4

después  de  haber sustituido al radio del ecuador P°’  su
valnr

R    1,116—

y  de haber  hecho  las operaciones  indicadas, mientras  que
siguiendo  la marcha del cálculo tendríamos la fórmula

—  2  S, e =  Y’

de  la cual se deduce la  más sencilla

249O    — 3,892     = yr(7’  ,                      (fr’

haciendo  las  sustituciones  y  reduciones  correspondientes
Las  fórmulas  establecidas  permiten  conocer  fácilmente

l.a  intensidad de la  Brecha en  el  caso  concreto  de  hallarse
constituido  el  cofferdam  con sólo  el sistema de  mamparos
longitudinales,  y  como al  planlearse un  problema  de  esta
clase  se  nos dará  al mismo tiempo  que  la naturaleza del ex
plosivo  y si  peso en  libras, nada  máS  fácil  qne  calcular  el
numerador

a”’  =  (663k >< c >< 

lor  otra  parte,  corno la  distribución  y  espesor  de  los  dia
fragmas  deben ser también datos del  problenia7 hallarianios
)  resistencia á la  rotura de  la plancha aplicando la  fórmula
apropiada  a! caso de una instantánea atacando los mamparos
de  un  paralelepípedo  cuadrangular  que en  nuestro taso  es
laclula,  y con  estos elementos  se  puede encontrar  el  coe
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ficiente  angular  de la  recta, es  decir,  el  denominador  a  /i

del  coeficiente de. penetración.  Asi,  pues,  tanto  este  coefi
ciente

como  él de  las áreas

y  el de sus momentos

nos  serán  fácilmente conocidos y  estaremos  en  el  caso  de
4plicar  la  fórmula del  volumen  de  la  Brecha.  Aunque  no
sea  este  el  momento oportuno  de especializar la  aplicación
de  nuestra teoría  hemos  hecho las observaciones que  ante
ceden  para el esclarecimiento de nuestro trabajo, proponién
donos  verificar los  cálculos en  las aplicaciones  numéricas.

Para  el caso de  tratarse de  un  cofferdam cuyos  fondos
afecten  la forma usual  de las carenas, tendríámos que  hacer

la  integración entre  y -+  y  la fórmula del  volumen  de  la

superficie  de revolución  sería

=     E,  =  1,278  —-  >  >ç  0,530  —-

ó  lo que  es lo mismo

(1”

TOMO  LUI
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La  figura que afecta la  superficie de la  meridiana  es.  la
del  caso anterior  dentro  de  los radios  vectores

es  decir  entre

5
y

por  eso su  área es

2  x  1,378 ——a  ‘

y  es  claro que  esta figura está limitada debajo  del  plano del
ecuador  por  los radios  vectores  antes  citados,  que  forman

un  sector  de ángulo  --n:  es  digno  de  notarse  que  la inter

sección  del plano de los forros,  con  la superficie de  revolu
ción,  se  diferencia de  la meridiana  en que  debajo del  plano
del  ecuador  está  limitada, no  por dos  radks  vectores, sino
por  una  hipérbola, cuyo vértice situado  n  el  plano  polar,
se  halla del plano horizontal  á  una distancia

e  X  eutang

.y  cuyo je  es la recta,  según  la  cual,  el plano de  los  forru
corta  el  plano polar.

Si  se  cortara la superficie de revolución  pot’ planos  pa
ralelos  al  de los forros, refir1éndose, como  es  natural,  á  la
parte  plana del  cotado,  se  encontrarla  para  cada  plana una
nueva  hipérbola  que  limitaría la curva cornúii  intersección
debajo  del plano del  ecuador,  y, todas estas hipérbolas pro
yectadas  sobre un  plano paraleló al  de  los  forros,  tendrían
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por  asiniptoas  á  las  proyecciones  de los radios  vectores de
la  meridiana  sobre ese mismo plano.

Apartándonos  de este género  de investigaciones, obser
varemosqiie  la superticie de revolución,  sólo  se  diferencia
de  la del  primer caso, en que  está terminada  debajo del pla
no  horizontal  por  una  superficie  cónica;  de  modo  que  su
volumen

2   0,730  —-—  <  =  4,584  —,

a  /

podría  hallarse  sustrayendo  de’  voinmen  de  la  esfera  de
radio

=I,1!6-

el  del uso de ángulo  .---  t;  pero  ano  de no  alterar  el méto

do,  calcularemos directamente  el volumen  de  la  rebanada
que  ha de  restarse del volumen

0,730
a’1’

de  la se—:isuperficie de revolución. La propiedad  de tener la
hipérbola  por asimptotas á  las  proyecciones  de  los  radios
vectores  sobre su  plano,  nos da á  conocer  que  el  pequeño
aumento  que  tenga  el  área de la meridiana sobre  el  área de
la  curva de  la boca de  la  Brecha  se  neutralizará  en  parte
con  la disminución que sufra  por  tener  el contorno angular

de  los  radios vectores  más cercano  al  plano horizontal  que
el  contorno hiperbólico  de la  boca de  la  Brecha  en  el  pla
no  de  los  forros,  de  modo  que  hay  motivo  para  esti
mar  que  suponiendo  á la  rebanada  cilíndrica con  base  igual

á  la meridiana  y altura  igual á  e se comete  un  error  más pe
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queño  qe  en  el caso anterior;  por  lo  tanto,  hallaremos  el
volumen  de  la Brecha, corno  antes  lo  hemos  hecho por la
fórmula

V2’    S9 7t  R  2 e

Sustftuyndo  á la superficie por su  valor

=  1,378

y  la distancia  del  centro  dc  gravedád  al  eje  de  ‘rvolu
ción  por

1L  0530
(fhI2

tendremos

2,292  -  -  2,756  -‘  e.
-                   — -

Mrnula  que  nos daría  inmediatamente  el  volumefl  la in
tnsidad  de l  recha  en el  caso, hasta ahora el  más común
en.la  guerra  marítima.

Si  el  torpedo  fuera flotante y  tuviese el centro  de la car
ga  á tal  profundidad que  verificase el  ataque en la  proximi
dades  inferiores á  la flotación aplicaremos la fórmula

V,’  -=S  RN—2S,><  e

e.n a  cual habriamos de sustituir  S  y R8 por  sus  valores

-             !./,‘
.3S6         y 0,471  —a”           -
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no  debiidose  hacei  uso  del  volunen  d  la  semiesfera,

cdñio  parecería natural porque los  radios -vectores

7,1/3,0   hV:6

1.116  ---——  y  —
fl•’112       (i2

que  corresponden al ecuador y á la vertical inferior del cen
tro  de la carga, difieren en ciento diez y siete milésimas del
coeficiente de penetración: la sustitución de  los .valores dé
S  y R  en la fórmula del volumen V’., nos daría

ki ‘  0,886 —  N  0471  --——  <   —  >< 0,886 —  >< e
as”

expresión que haciendo las operaciones indicadas se trans-.
forniara  en

Y’,  =  1,309  •±‘  —  I,77  --  e.
a’’         as”

o

La  característica de estos cálculos es el cóeficiente de pe
netración;  él determina la profundidad de la Brecha en  una
dirección cualquiera á partir  del centro de la carga

(     i:         O
Q’l2      y-  )

su  cuadrado

1  le ½,
c’/,,  •/  —

nos da inmediatamente el área de la meridiana entre los lí
mites cualesquiera

0’           14(s  =  L044 —-    (1 4-0,308 a  -r)
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lOt  cuya circunstancia  á  la segunda  potencia  de este  coefi
ciente  se  denominará  coéjiciente de áreas,  y,  por  último, su
cubo  nos daría  los, volúmenes de la superficiede  revolución;

r0’
(y  =  1.044   ( (cus 0(0,0048 0   0,0066 0  —  0,00080’   1,032) J

sen  & (0,2519  —  0,01320   0,0024

y  es  lógico,  por lo tanto,  que  á la tercera potencia

Ji:
a -

le  llamemos coeficiente de volúmenes.

El  sistema de mamparos longitudinales,  del  cual nos es
tamos  ocupando, no  tiene  la mayor eficacia en la defensa de
la  carena cuando  ésta es atacada  por los  torpedos  de fondos
6  minas submarinas,  porque  no  ofreciéndose  resistencia al
guna  en  el sentido vertical, el  volumen de  la  Brecha  es ili
mitado  en el espacio  comprendido  entre  los dos planos lon
gitudinales,  inmediatos  por babor  y estribor  ¿1 aquel  que,
prolongado,  lasa  por el centro  de la carga;  carga,  que,  ya
hemos  dicho antes, está  situada  como  lertelleCielldo  á  un
torpedo  de fondo -dbajo  de  la quilla.

Para  hacer  aplicación  de las fórmulas  de  penetración  y
de  las de la superficie y vblumen que  se deducen  de  aqué
lla,  es  necesario suponer  que  todas las irradiaciones  que  se
esparcen  encima del plano horizontal encuentran á todos los
mamparos  longitudinales,  pues de  no ser  así la  ley de  re
sistencia  no  sería y  =  ox,  mas  que  para  las  irradiaciones
qe  formasen con  la vertical un  ángulo  0i  <  45°, admitien
do  este supuesto el  volumen de, la Brecha finita seria

V4’==S2R—(  1,116         e—4Se  j4N,1,l1S

—  e-a
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á  la cual habría que sumar el  volumen indeíinido antes  e-ita
du.  Ya se comprenderá  que  en la fórmula anterior

kV;;
1.116

es  el  radio del  ecuador.  Substituyendo  los  valores  de S4 y
t  y  efectuando operaciones tendremos

k          k’           k; /‘
V’=3,197  ———  —  3,911 —y-- e— 4,244  •,,  e  1—4,464 —-—  e2

ó  bien

—    k512
=  3,197  —-——8.1o5       e +4,464

a 

órniu’l  á  la cual habría  que agregar  como hemos  dicho la
parte  indefinida y que  desde  luego no  nos interesa verdade
rarnente;  pero  liemos querido establecerla con  el sólo  obje
to  de dar á  conocer  la naturaleza del problema.

Examinados  todos los casos que  pueden  ocurrir  cuando
el  cofíerdam está  constituído  con sólo mamparos  longitudi
tales,  corresponde  estudiar  estos mismos casos cuando exis

tan  únicamente mamparos  horizontales  que dicho  sea  mci
dentalrnente  son  los más eficaces. para  la defensa de los  tor
pedos  de  fondo.

Çolocado  el centro de  la carga explosiva á  la distancia e
pies  de los forros del fondo  del cofferdain,  distancia  que  es
también  la que  separa  á  los mamparos  horizontales,  la  ley
de  resistencia  será  y =  a  x  para todas las irradiaciones  que
penetran  dentro  de la  carena y coiiio  la  ley de presiones es
siempre

(e186)
a  1,4
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obtendremos la misma  espresión general de  las penetra
ciones

k  ‘“.  /      0 r            5’2                 )

expresión que no es otra que la ecuación de lasuperíicíe de
rvolución  y  la de su meridiana, resultando por consiguien
te  aplicables todas las lóhnulas que hemos dado  para áreas
de  la meridiana y volúmenes de la superficie de revolución;
pero es -claro que en este caso habrá que  hacer las integra

ciones entre los limites it  y  -_,  porque el cofferdam. se pre

senta encima del ecuador ó sea del  piano horizontal.  Esto
sabido, el volumen de la Brecha será

y’  =-  2 ir  R  —  rr>(  (1,116—  e,a1’  J

teniendo en cuenta primero, que la  rebanada que hay que
ustraer  del volumen de la Brecha, es aproximadamente., un
cilindro  cuya base es el área del ecuador y  cuya altura es e,
y  segundo que el radio del ecuador es

r  1,116

Sustituyendo á la superficie 54  y al radio R4 por sus va
lores obtendríamos para el volumen la  siguiente epresiót

3,197 ——  3,911 —  >(  e.

Para tener una exactitud absoluta seria necesario calcu
lar  la rebanada que,  como perteneciente á  la  superficie de
revolución, tendría por expresión el  área comprendida en
tre  el radio del ecuador y el de la boca de la  Breclia abier
ta  en el plano de los forros; multiplicada por la circunferen
cia  que describiese su  centro  de  gravedad alrededor del
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eje.  Todo  esto exigiría: calcular  el  área comprendida  entre
los  radios vectores

O   —j— y ‘  =—--  arttug.

y  su iiiomento entre  los  mismos limites; sumar  este inornen
to  con el  del triángulo formado  por  el  rado  vector O’ ;  el
radio  de  la boca y la  parte  e de  eje  interceptado  entre  los
planos  paralelos de Ja rebanada  y, hallando  el  producto  de
la  suma de los momentos  por  2  ,  se  tendría  el  volumen
exacto  de la rebanada,  tan exacto corno  lo  permite  el valor
inconmensurable  del último factor. Ya se  comprende  que  el
pequeño  error que  se  cornete no  merece cálculo tan laborio
so,  mucho  más  si  en  vez de toniar al ecuador  como  base de
la  rebanada  cilíndrica, tomamos al  círculo,  cuyo radio  fuese
la  media aritmétiéa del ecuador  y de la boca;  como el radio
de  la boca es

k”,’          it
1.116  —y,,   (o’ __.)

—><i,iiu--_._.(i  F_81)

será  la media aritmética  de los  radios puesto que

it’         etaug.(  i’  —  _‘_)  =  jflÇjv

Es  necesario, pues, concluir  afirmando que  la• irm  u Ja

•            k”y     3,197     — 3,)t1  —    e     -
(1”’       •    -

reune  á  la  sencillez la necesaria  exactitud relativa á’este’g&
nerode  trabajo  y  que  la evitación de  un  pequeño  eri’or  rio
merece  el empleo de  cálculos tan laborioso.
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Sil  torpedo fuese  de costado  existiendo en  el cotíer
dani  sólo  mamparos  horizontales,  estaríamos  en  rnisuiu

caso  del torpedo ‘de fondo, teniendo el cofferdam únicamen
te  mamparos longitudinales,  es decir,  constaría la Brecha de
una  parte  ilimitada comprendida entre  dos  mamparos  hori
zontales, aquellos  inmediatamente  superior  é  inferior  al
mamparo  en  que está situado el centro de  la carga y de otra
parte  limitada  ó  finita cuyo  volumen sería

representándose  por  el  paréntesis  el segmento del  ecuador
4ué  penetra en el cofferdam.

Si  substituimos á S.  ‘  R1 por sus  valores

-  l/       k”i1946      0476
•  aS’’

y  al radio del ecuador  po  su valor

1,116

tendremos  para el  volumen finito de  la  Breclia

Y”  ==  2.908        7,802—-— e  4,464       ea  /-    ,     cr/  ‘

Los  índices  de  S1 V1 y R  manifiestan  que tratamos  de
un  cofíerdam  de  indefinido  calado y costados  verticales.—
Si  nos  ocupáramos de una carena afectando la forma redoil
deada  y  de un  torpedo  cuyo  centro  de  carga estuviese  en
las  proximidades  del  lugar  donde  empieza  la forma  curva
del  costado, emplearíamos  los índices  S,  R2 y V1 correspon

dientes  á  las integraciones entre  los límites  t  y 4.  El  yo

lumen  en este caso sería

•  S,rR2—2S,e—  (_-r5_2  r)  2  e
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ralór  que se transforma en

2,292          6.667  e  -f- 4,464        e
a5/a

después de haber substituido á S2 R2 y r  por sus valores res
pectivos                       -

1 37       0,520——y  1,116
gsíc                 5/,2         a5’ 2

y  de haber hecho las operaciones y reducciones correspon-
dientes.

Cuando el torpedo es flotante y estalla en las proximida-.
des de  la flotación el volumen de  la Brecha se reduciría á

le”
=  1.309         1,772        e —  3,911        e -  4,464  e2

-      a’,,

ó  sea

2y1”  =  1,309---———  —  5.683         e 1- 4.464 e
a’1’             a,”

Para el  estudio de  todos los casos que puedan ocurrir,
ulejQr que ocurrir, imaginarse en el ataque contra carenas de
un  sólo sistema de diafragmas fáltanos hacer el examen de
la  forma é intensidad de la Becha cuando el coíferdan-i ten
ga  únicamente mamparos transversales y ya se  comprende
que  en  este caso será siempre la Brecha ilimitada puesto
que  nunca las irradiaciones de las presiones son normales á
los  diafragmas, á  no  ser que supusiéramos un  ataque  de
popa  ó de proa y no de costado ó de fondo.  -  -

-  Para el  caso primero, tratándose de un  cofferdaiii de
gran  calado y al cual corresponde la integración entre  y O,
el  volumen finito sería Vi’”  S1 t  R1 —  -2S1 e —(S1 —

—Ee)2e  St  R,—4S1e-l--2Ee2siendoE  lalon
gitud  del eje de la  superficie de revolución y S1 —  E  e el
segmento de medianía que penetra en el cofferdam. A  este
volumen  finito  hay que sumar el  vdlumen ilimitado  coní
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prendido  entre aquellos dos  mamparos  transversales que
prolongados pasan á proa y popa del centro de la carga.

Haremos observar en este caso corno en el  de existir
únicamente mamparos horizontales, que las fórmulas sólo
serían aplicables á las irradiaciones cuyos planos proyectan
tes formasen ángulos mayores de 45° con el plano polar que
siempre se ha supuesto coincidir eón uno de los transversa
les porque cualquiera otra irradiación no encontraría á todos
los  rnaniparos, de modo que hay necesidad de suponer que
los  diaíragniastransversales se han prolongado fuera de los
íórrhs  hasta encontrr  á un  plano paralelo á estos forros y
que  pase por el centro de la carga si hemos de aplicar las
tórm.ulas generales de penetraciones áreas y volúmenes.

En  este supuesto el volumen de la Brecha sería

=  2908——  —  7,784        e -4,42       c
•       (75/ l

habiéndose sustituido en  la fórmula general dada anterior
mente los valores respectivos de S, R, y el de

E,  +  E.4    E =  2.21
—

siendo E, y E2 las partes del  eje de  la  meridiana situads
encima y debajo del plano del ecuador.

Si  se tratara del segundo caso tendríamos para la inten
idad  de la Brecha

/.    E+E’     
2        e)2c

representándose por E’ al eje de la hipérbola (contórno de
la  boca de la Brecha debajo del  plano horizontal) contado
desde el vértice, hasta la curva meridiana situada en el  pla
no  polar..

Esta longitud  de E’ se compondría de  dos partes; ana,
la. distancia del vértice al ecuador, y otra la del ecuador á la
crva  meridiana, longitud esta última que se puede coiiide
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var comó igual á la parte de eje E,  situada sobre el  plano
horizontal, por lo tanto, será

E’  =  1,21  a”’  E- e tang  300

es  decir que

E’  =  1,21      1- 0.577 e.(41I

Así,  pues, la semi-suma

E,fE”
9

del  paréntesis  será

E,•-E’  =  1,21     -  O.28  e

2             -

‘alor  qué  sustituIdo  en  la  expresión  del  volumen  al  mismo

tiempo  que  el  de

=  1,378
a”

nos  daría

ka,  ‘
=  2,292  —,--—  —  5512  —---—  e  1-  1,21  —r—  e  ---  0,289  e

Creemos  pertinente  adir  que  no  todo  el  área  dela  me

ridiana

S,=  1,378—
a’1’

está  dentro  de  la  Brha;  una  fracción  de  ella  representa

dapor  -

E’  ‘-F
e  -1,21  -.—  e  -‘  2.8

2         a”
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se halla (omprétidida entre el plano de los  for.rs  y  & ejc
de  la superficie de revolución y  por eso el  vol’u:mei ásus
traer  de -

S

es

k  “      h’ 1/
(2   1,378  ——  e---2X  1,378  ——  e —1,21    e2 —  0.289  e’

a            a 212!

Por  un procedimiento semejante se podrá Jiegar á cono
cer  la intensidad de la Brecha en el caso de  tratarse de un
torpedo flotante, sustrayendo del volumen de la parte de su
•perficie de revolución comprendida entre

-

 y  ()  (s  R —  1,30  —-

de  un lado, l  voIumei 2 S, e comprendido entre lsforr
y  el plano que le es paralelo y  pasa por  el  eje; y,  de  ofro
lado,  la parte de vlumen  situada entre los  dos mamparos
transversales, paralelos al plano polar é interior ¿1 la carena;
esté último volumen siendo S  >(  2 e -—  E2 e>< 2 e, el yo
lumen A sustraer será (2 S—  E. e) 2 e y el  volumenn1fr

21 ‘‘                             (1t6          

puesto iie  la parte E  de eje situado bajo el pland horion
tales

E  =
02/22

-  De  modo que la expresión de este volunen finito es:

1(6
1,3Qfl—--_3,544__  e—2  —

a’,  -
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Falta  solamente conocer el volumen de  la Brecha que un
torpedo  de fondo  abrirá en el  sistenia  de  mamparos  trans
versa4es  que e  snponen ser  los  únicos que  constituyen  el
coííerdam.  Desde luego  la parte  ilimitada del volumen  es
tará  comprendida entre  los diafragmas, que prolongados pa
san  á proa  y popa del  mamparo  transversal  bajo  el que  se
supone  colocado l  centro de  la carga á  una  distancia  igual
al  espaciamiento e.—Por  lo tanto,  el  volumen de  la Brecha
finita  se  compondrá  del volumen -

2SR,=3,197

y  de otro qu&ha  de  srstraerse  de  la anterior  y cuya  expre
sión  general e

4Se  j-(7tr—4re)e=4,244----—e  -3,911  —e—-4,464e
a,’,

de  ruado que  el volumen finito  de  la  Brecha  será

                          1, ‘/
  ——-e

a           -  a                     1

6  bien

Ic “V.1 r3,197  —-—  —8.155       e f-.4,44  —-—-

a  

expresión  exactamente  igual á la  estableçida en  el caso del
torpedo  de fondo atacando  una  carena con  sólo  niamparos
longitudinales.

Resumiremos  lo dicho  anteriormente  con  la  exposición
concreta  de las fórmulas  de volúmenes que  nos dan  las in
tensidades  de la Brecha y con  la de  los elementos  de  cálcu
los  que sirvieron para  establecerlas, empezando  por los cua
tro  casos del
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Sistema  longitudinal.

Torpedo de costado combatiendo á un Cofferdam de forma
de  paralelepípedo rectangular.

Área  de la  meridiana1  S  = S,  =  1 .946 —r
Lo

Momento  de  este. área...  r  SR  =  S .R  0,926
Lo

Radio  respecto al eje....  R1  Q,47I

VoluinendelaBreoha...  V,’=S1iR—’2S,  e

Resultado  del  cálculo...  Vi’ =  2,908  — 2,892

Torpedo  de costado combatiendo una careno celular.

Área  de  la meridiana....  r   =  8,  l,37K±
a1

[—1                  ki’Momento  de  este área...  1    8 R  8,  R,  0,730 —
1  1LT7r

Radio  respecto  al eje....      = 0,530  

Volumen  de  la Brecha..  V’  =  S,  IT R,   S,  e

Resultado  del  cálculo...  V’  -  2,292 —  — 2.7b6—  e
6

Torpedo flotante combatiendo Cofferdam ó carena celular.

It

Área  de  la meridiana....  S  8,  0,86  —
— O

Momento  de  este área...  S  R  8,  =  0,sl7  ———                  a’4
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3,6Radio  respecto  al  eje....  R’=  0,471

Volumen  de  la  Brecha..  Y3’ =  S3  R3 —  2S3  e

ks/1         k/Resultado  del  cálculo...  V’  =  1,309  —  —  1,772af9         a’f

Torpedo  de fondo  combatiendo  á un Cofferdam  deforma
de  un paralelepípedo  rectangular.

Parte  finita  de  la  Brecha:

1..  iv                          1 

Área  de  la  meridiana....       S =  S, =  1,061 __:_

L              a’1
2

Momento  de  este  área...       S R  =  S4R4  =  0,509-
L                  a’ -

2

Radio  respecto  al  ejeR4  =  0,480  k1/3,1a  1/12

Volumen  de  la  Brecha...  V=2  S4 iv R4—4 S  e—  (iv r2 —4  re;) e

k5/
 V4t=3,197.—-  —8,155--—— e-j—

Resultado  del  cálculo...
kl/iI

+4,464-  e1

Ya  se recordará  que  el radio vector del ecuador  es

k  1/3,6
r=  1,116

y- que  en la expresión general  del volumen S  R  empleada
en  los  torpedos de costado debe duplicarse el factor S cuan-
do  se trata  de  los de  fondo.

TOMO  LXXI



it                      ¡(siDL0s =

R  =  S1 R, =  0,926

¡(13J,5II,  =0,476  Q/12

/  tr2
V”,=S97cR—2S9e—  2  —

—2  re)2e

ksIc                  ¡(5/9
=  2,908—7-  —  7,803   e  ---

+  4,464 —---  e’
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Sistema  horizontal.

Torpedo  de costado  combatiendo  á  un Cofferdam  dc forma
de  paralelepípedo  rectangular.

Parte  finita  de  la  Breelia:

Área  de  la  meridiana...

Momento  de  este  área...

Radio  respecto  al  eje.....

Volumen  de  la  Breeha..

Resultado  del  cálculo....

Torpedo  de  costado  combatiendo  d una  carena celular..

Parte  finita  de  la  Breeha:

Area  de  la  meridiana...

Momento  de  este  área...

Radio  respecto  del  eje...

Volumen  de  la  Breeha..

r
1.  S=S0=l,378— a5/’
L.  

3

ir                                       ¡(5/5

[SR  =  8,  R2 =  0,730

=0  530
a”

y’t2  5  ir R2 —  28,  e       —2r e)2e



Resultado  del  cálculo.

Resultado  del  cálculo  .
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k’/6
=  2,292   —  6,667—  e -—

k’/3,6

Torpepo  flot2nte  combatiendo  Cofferdam  ó careno.

Parte  finita  de  la  Brecha:

7t

fl  3.Área  de  la  meridiana...   1    S  S  =  0,886  —

Lo               a5/6

2
Momento  de  este  área...       S R  =  S3 R1 =  0,417  —--

Radio  respecto  al  eje...  R3 =  0,471  —-—

Volumen  de  la  Brecha..  V’  S  R  —  2  s  e —  (_L  —  r  e)2e

Vs”  =  1,309———5,683  —  e-ja5/4

-+  2 232      e2
a’1’

Torpedo  de fondo  combatiendo  á un  Cofferdam  deforma
de  paralelepípedo  rectangular.

Área  de  la  meridiana...  r= s4 —  1,061 .—-

Momento  de  este  área...  [sR  =  S4  R  =  0,509 

Radio  respecto  al  eje...  R4  =  0,480  ——
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Volumen  de  la  Breoha..

Resultado  del  cálculo...

JULIO  1912

=  2  S4 it  R4 —  r  e

k5/cy4”  =  3,197     3,911 —

Resultado  del  cálculo...

Torpedo  de  costado  combatiendo  á  una  carena  celular.

Área  de  la  meridiana...

Momento  de  este  área...

Radio  respecto,  al  eje....

Volumen  de  la Brecha...

l__lt

1  S==S2=1,378—
ir

SR=S2R2=0,730

=  0,530
a”

E,E’ V,”=S2ir  R,—2S2 e_.(S3_  .—--.  )2  e

Sistema  transversal.

Torpedo  de  costado  combatiendo  á  un  Cofferdam  de forma
de  paralelepípedo  rectangular.

Parte  finita  de  la  Brecha:

(ii            k51’
Área  de  la  meridiana...   1 S   S, =  1,946  —-

Lo
rir                      5/6

Momento  de  este  área.,..  S R =  S, R1 =  0,926  —o                a’

Radio  respecto  al  eje...   R, =0,476

Volumen  de  la  Brecha...  VI”  =  S, ir R,  —  2  S,  e—(S,—E e) 2 e

ks/6        le”VS1  2,908 =    —  7,784  --  e  —-

4,42  ——  e2
-
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k°I°         lo”
V201’=2,292   —  5,512 —y--- e -j—

Resultado  del  cálculo...

242—  e2•fO,289e
a5/12

Torpedo  flotante  combatiendo  cofferdam  6  carena.

Parte  finita  de  la  Breeha.

Área  de  la  meridiana...  L0s=so=0o886

Momento  de  este  ama...  r   R  =  ,  fi,  =  0,4 17
a”LO

Radio  respecto  al  eje..  ..    =  0,471  a’1’

Volumen  de  la  brecha...     = 53  ir  R3 2S  e —(S3 —  E  e) 2 e

V3”’=  1,309     — 3  544
a°/’

Resultado  del  cálculo...
k  

e-f-2—e’
a’1”

Torpedo  de  fondo  combatiendo  d  un  cofferdam  de  forma
de  paraletipedo  rectangular.

Pa’rte  finita  de  la  Breche.
flir

Área  de  la  meridiana...  1  S =  54  =  1,061 —
a’1’L.it

Cir
Momento  de  este  área...  1  8 R =  84  R,  =  0,509

L     -           ir
3

Radio  respecto  al eje....  R,  =  0,480

17   —— o         oc    o     i——   47r   ,)c  e—..  r
Volumen  de  la Breeha...

—  2  r  x  2  e) e.
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k’/c        ¡n/’
T’ff  —3197  —  -—8155—

(0/4

Resultado  del  cálculo.
e  4- 4,464

En  las  fórmülas anteriores  debe tenerse  en cuenta  que
E  E1 y E  representan  respectivamente  el  eje

221
fl5/4

de  la superficie de evo1uc.ión y las partes de él

k’/’    kV,o’1,2!              i,- —
(75/12

que  están, encima  y debajo del plano del  ecuador.
La  fijación de  los límites entre  los  cuales hemos  hecho

las  integrales,  ha  dependido  de  las  posiciones  que  hemos
supuesto  ocupaban torpedos  y  cofferdam, y de  [a forma  de
este.  En  realidad, los  límites

/
(it   »

para  el torpedo de fondo debieron  ser

¡       57:
(it   »

porque  la irradiaçión rasante  al contorno  del panto que, pue
de  considerarse forma con  el plano  horizontal  aproximada
mente  un  ángulo  de  20° á  25° en  buques de 24  metros  de
manga,  hallándose  el  torpedo bajo  la cuaderna  maestra.

Si  el  torpedo  de costado,  por  ejemplo,  para  el  cual he
henios  fijado los  límites

/              ityt  »
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tuviera  su centro más  elevado ó más cerca de la flotación tos
-límites  podrían  aproximarse á

1)

suponiendo  que la  irradiación  rasante  á  la parte  curva  del
costado  formase  con  la vertical  inferior ‘un áugulo de

300  _

En  todo lo expLiesto, la  exactitud absoluta  existe,  como
•en  todo esttidio racional, relativamente á  las  hipótesis.  Nin
guna  de  las fórmulas establecidas pueden  dejar  de ser repu-’
‘tadas  como exactas; lo son  absolutamente  sin  que  por  esto
el  trabajo deje de tener  un carácter esendalmente  ideal, por
que  tu  la existencia de carenas con un  sólo sistema de mam
‘paros  es  real, ni real  tampoco  puede  juzgarse  la  variación
‘continua  de las existencias.

Esta  cuestión de  los  limites de  las integrales  es  de  im
portancia  si quisiéramos llevar gran rigurosidad en los cálcu
‘los. Se habrá  podido  observar  que al  hablar  de  área  de la
meridiana,  hemos  integrado entre  t  y  O para  hallar  el  volu
men  de la semisuperficie de revolución quitando después  de
‘este  volumen aquella  parte de él  que se  halla fuera del  cof
ferdam  á  fin de  encontrare]  volumen  y la  intensidad  de  la
‘Brecha  cometiendo,  aunque  pequeño,  el error  de suponer al
volumen  como el  de una rebanada  cilíndrica,’ siendo así que
es  una  rebanada  de la superficie de revolución.  Este  peque
fío  error nos ha  permitido  el  establecimiento  de  fórmulas
bien  sencillas, todas ellas dependientes de la 1 a,  2.’  ,  3a  po
tencia  del coeficiente de penetración

k  ‘1

Si  lo que  es  natural,  hubiéramos  deseado  proceder  en  los
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cálculos  con  tocía exactitud habría  sido necesario conocer  el’
eje  E’1 vertical  de simetría  de  la  boca de  la  Brecha y  la
cuerda  horizontal c’  situada  en  el  plano  del  ecuador  y  á
la  cual divide el eje  en dos partes iguales;  porque  los  lími
tes  propios  para  hallar  directamente el  volumen  de  la Bre
cha  dependen  de E1’ y e ó  mejor dicho  de  los  radios  vec-.
tores  de  los  extremos  de eje  y  cuerda.. Los  límites  corres--

-‘      pondientes á la integral indefinida

k51’
dS  =  1,044   (i +o,aos.o)  

debieron  ser

O’ =     + arc  sen  —-  y O” =   —  ar  sen -

representándose  por  r’  el  radio  vector  correspondiente  al
vértice  del  eje  encima del  plano horizontal  y y”  el  corres
pondiente  al vértice que  está  debajo: integrada  la  ecuación
diferencial  de  la  meridiana  entre  estos  límites nos  hubiera
dado  el  área del  sector comprendido  entre  O’ y o”  y  restan
do  de ella el área del triángulo  formado por  t’ 1”  y  E1’ hu
biéramos  obtenido  el área del segmento  de’ meridiana  com
prendida  dentro  del cofferdam. Del  mismo. modo  se debió
proceder  al  hallar  el momento  del área integrando la  ecua.
ción  diferencial del momento

S  R  =  __  __  (1  +  0,308,O)/’G cosO  d  O        -

3     Q4

entre  los  límites 0  y O”  restando  del  resultado el  momento
del  triángulo  para  encontrar  el radio  R  conque gira  el  seg
mento  de meridiana  al engendrar  el volumen  de  la Brecha.
El  arco que  el centro  de gravedad  del segmento  describes
no  sería, como  antes  hemos  supuesto,  la  semicircunferen
‘cia  t,  sino  el  doble del arco cuyo coseno es  igual  á

e a
1,116k  ‘!3,
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puesto  que  el  radio vector  de  los extremos  de  la  cuerda  c’
siendo  radios  del ecuador  tendrían por  expresión

r=  1,116——.

Si  las dificultades que  hubiéramos de encontrar al seguir
este  pocedimiento  se redujeran  i’inicamente á  la determina
ción  y substitución de  límites y al  establecimiento de  las
fórmulas  de las áreas  volúmenes, etc.,  no hubiéramos  teni
do  peeza  alguna  en  acometer  el trabajo  siempre  que  las.
fórmulas  fueran  tan sencillas  y  elementales  como  las  que
hemos  encontrado,  pero sin  haber hecho más que  indicar el
método  ya  se  habrá  adivinado,  que  ha  de  conducirnos  á
conclusiones  ni  más sencillas  ni  más  prácticas,  ni  tal  vez.
más  exactas  que  las  dadas en  nuestras  anteriores  fórmulas,.
puesto  que  siempre  había  que corregir  el  volumen  sustra
yendo  la parte que  quedara  fuera de los forros.

Todo  el  estudio  que  antecede  no  constituye  otra  cosa
que  el  fundamento  de  los  casos  prácticos  que  restan  por
examinar  por  qué  una  cakna  celular ha  de ser  construída
con   triple sistema de diafragmas que  llenen todo  6  parte
del  volúrnen sumergido  con mamparos longitudinales,  trans
versales  y horizontales, según  la eslora,  manga y puntal  del
inmenso  cofferdam  que  será necesario oponer  al  ataque  de
los  torpedos.  El segundo  estudio se compondrá,  por  lo tan
to,  de la  investigación de intensidades y formas  de las Bre
chas,  ya se componga el  cofferdam de dos sistemas de nam
paros  ó ya se  forme con  los tres, y  es  claro, que á  tal  estu
dio  de  los casos prácticos ha de proceder  otros teóricos  que
determinen  los  henchimientos  que la superficie  de  revolu
ción  sufre  cuando  los  mamparos transversales  ú  horizonta..
les  quedan  limitados en  los forros.

La  forma y la intensidad  de  la  Brecha. difiere  en  estos.•
casosnotablemente  de aquellas penetraciones  que  nos da  la’
ecuación

r  =  a’1”  ( 1 +
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En  efecto, silos  mamparos transversales  no  salen fuera
•de  los forros, toda  irradiación  comprendida  entre  los planos
vectores   450  y   =  900  dejan  de  atravesar  á  uno ó
varios  mamparos transversales  y solamente para  las  irradia
ciones  que  se  propagan dentro  de los radios vectores   =  O
y   450  serán  aplicables  las  fórmulas  de  penetracior.es,

áreas  y volúmenes de  la Brecha.
Toda  irradiación  que  al  salir  fuera  del  ángulo  diedro
=  0  »  =  450)  deja  de  atravesar  al  primer  mamparo

•transversal  de  proa adyacente  al  mamparo  del  plano polar
experimenta  una  pérdida  por

cos  () son

siendó  >  450;  de  modo  que  la ecuación que  define Ja ley
de  resistencia no  es y  a  x al  penetrar  dentro  del  cofíer
dam,  si no y  a x  —  b,  según hemos  dicho  antes;  por lo
tanto,  la ecuación final en x sería ahora

(a  x  —  b) x  1,4  =  (k  (  1  -       )2!3

ynoá
o

X24r(k(1  f-.     ) )“

de  la cual dedujimos

k  1/3,6         0    1/3,,x,  —  ,  ( 1 +  —-ç J

A  medida que  las irradiaciones  van  rebasando  los pla
nos  vectores que  pasan por  las  comunes  intersecciones de
‘los  mamparos transversales  con  el  plano  de  los  forros, va
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Lambiando el  coeficiente b  parámetro variable  de la  ecua
‘ción

ft          2/3

(ox  —b)x’4  =  ax  —bx’’        + --

desde  el valor

b= cosO  sen  

hasta

‘IP
cos  O sen

pasando  por

2b         3b        (n—l)p
COS   ‘2    COS O 30fl   “  ¿-—o sen

‘cuando  corresponde  á  los planos  vectores  del 2.°,  3•0  y
4•0(n  —  1)  mamparos  transversales  de  proa  y  es  evi—

dente  que,  perdiéndose  dentro,  del  ángulo  diedro  vertical

2  —   )  la  resistencia  del  primer  ,mamparo  transversal,

su  penetración  dentro  de  este  diedro,  avanzará  más  que

‘dentro  del  diedro  (  —  O)  presentando  la•  superficie  de

revolución

k   /     0  �/3,6
‘I/2

-un  henchimiento  determinado  hast  que  las  irradiaciones

‘penetren  dentro  del  diedro

(a,—z,)

en  cuyo  caso  el  henchimiento  aumentará,  y  fíjese  la  aten

ción  en  que  estos  inflamientos  de  la  superficie  de  revolu

ción,  sobrevienen  instantáneamente  al  pasar  de  uno  á  otro

diedro.
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Resulta,  pues, que  en  el caso de  limitarse  los  mamparos.
transversales  en el plano de los forros, la  superficie de revo
lución  cuya ecuación hemos dado  antes,  sólo  es  aplicable
dentro  del diedro   —0  450   que  al  pasar  sucesiva
mente  á los diedros

etc.,

se  infla la superficie también  de una  manera  sucesiva,  pre
sentando  en  cada plano vector  común á otros  diedros adya
centes,  un  esdtlón  ó pestaña debido  al  cambio  súbito  de la
intensidad  con  que  disminuyen las resistencias.

Fstas  últimas observaciones que  pueden  hacerse  exten
sivas  á  los mampaos  horizontales  y generalizarse  para  los.
casos  de existir á  la vez dos ó  tres  sistemas  de  diafragmas,
nos  ¿iau el  programa del trabajo  que  hemos  de  realizar en
el  segundo  estudio donde  el  problema se  complica á medi
da  que  la hipótesis  va acercándose  á  la verdadera  constitu
ción  de un  cofferdarn  celular,  llegando  la  complicación  á
ser  verdaderamente  extremada, cuando  se quiere tener  pre
sente  las verdaderas  superficies curvas de la  carena.

Faltando  en todo  lo que  antecede las  figuras  del coffer
dam  y de la  carena celular, abrigamos  el  temor  de  que  re-
suite  algo  obscuro  nuestro  trabajo, y,  aunque  hemos  tenido
verdadero  propósito  de suprimir  las figuras  que  pudieran
ayudar  á  las explicaciones, dejando  al  lector,  para  fijar más
su  atención,  el  cuidado  de  hacerlas;  consideramos  conve
niente  terminar  este estudio con  algunas aplicaciones nuiné
ricas  y gráficas, aunque  no sea  más que  para  poner  de ma
nifiesto la sencillez de nuestros  cálculos;  poro  antes  hemos
de  fijar los elementos necesarios  para  coiistruir la curva que
limita  la boca  de la  Brecha, ya que  no procedamos-á  la  de
terminación  de su ecuación.

Tomando  al eje  vertical al  que  hemos  llamado E1’ por
eje  de las  ordenadas  y por  eje de  las abcisas x á  la cuerda
c’  situada en el ecuador,  se verificará que todo  radio  vector
r  que vaya desde  el origen  de  coordenadas  polares  (centro
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de  la carga)  á un  punto  cualquiera  de la curva,  se  proyecta
rá  en el plano  horizontal (ecuador) según  la  hipotenusa  de
un  triángulo  rectángulo que  tendrá.por  catetos  la abcisa  y
la  distancia  e que dista el  polo de  la cuerda c’, de  modo que
entre  la  proyección  del radio vector  r sen o x  y e, existirá la
siguiente  relación r2 sen2 o =  x2 -4-- e2: por otra  parte,  el ra
dio  vector  es la  hipotenusa de  un  triángulo  que  tiene  por
catetos  la proyección  horizontal y la ordenada  por lo  tanto,
será  y  =  r  cos  prescindiendo  del signo  negativo  que  ha
de  tener  el  cos  O por  ser el  ángulo  opuesto  á la  ordenada
complemento  de o. Así, pues, será fácil hallar todos  los pun
tos  de la  curva por  medio de las ecuaciones

=   r2 sen2 O —  e

y=rcos0.

Pero  para hallar  las partes  del eje E1’ encima y  debajo
del  plano  horizontal, ordenadas  correspondientes  á los  ra
dios  vectores r’ r” ó á  las irradiaciones O’O” será  preciso re
currir  á  la  resolución de  la ecuación r sen  O =  e  ó sea á  la
ecuación

k’Ia,c        O >(  sen  O =  e

que  expresa  la condición de  ser nulo el valor de  la abeisa x.
Esta  ecuación en o no es  homogénea, pues r es una  función
del  ángulo  o y node  una  línea trigonométrica.  La homoge
neidad  de esta  ecuación, exige  que se  exprese sen O en  fun
ción  del arco O y  que  se desarrolle en  función de o la poten
cia  fraccionaria del binomio

o     /3,6

Estos  desarrollos  que  se  pueden  hacer  por  la  fórmula de
ivlaclaurin,  conducirán  á la  ccuación de tercer  grado  en O
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0,17(52      — 0,0855  —  02 —     O 4- e =  0
‘5/12

ó  lo que  es  lo mismo

0,1762  k/a,o 0  —  0,0855  k’13,6 02  —  k’i’,’  O +  e  =  0

si  nos limitamos  á  los  términos  inferiores al  cuarto grado.
Las  dos  raíces  positivas  serian los valores de o’, o”, los

cuales  nos darían las de r’  r”  substituyéndolos en  la  expre
sión  general

k’  la  ‘      Or=—--  (i  4- --/

y  es claro que  una  vez  hallados  los  valores  de r’  r”,  sólo
tendríamos  que  multiplicarlos, respectivamente,  por  cos O’ y
los  O” para tener  las  ordenadas,  ó sean  las partes de eje Y
cos  0’ y r”  cos “  encima  y debajo  del plano  horizontal.

Téngase  en cuenta  que no  siendo  exactos  los valores de
lás  raíces 0’ 0”  tanipoco  lo  serán los  valores  que  encontre—
mos  para  las partes del  eje de la boca de la  Brecha.

--

—

 :-‘=  —

-



staiories iadiotelegrllcas (le campaía
SISTEMA  “TELEFUNKEN,,

Por  el  Alférez  de navío,

D.  JOAQUIN LOPEZ  CORTIJO

En  vías  de  adquisición  varias  estaciones  de  campai’ia
para  las compañías de desembarco en buques de la  Escuadra,
damos  á  conocer  en esta  REVJSTA todo  lo que  referente  á la
descripción,  uso y manejo de una  estación  telefunken  pue
da  ser útil.

Se  componen estas estaciones de cinco cuerpos que cons-•
tituyen  los  aparatos, un tamden  de bicicleta y los accesorios
que  componen  la  antena.  Los aparatos  de  escaso volumen.
van  alojados  dentro  de cajas  para su  más fácil transporte  y
el  tamden  y demás accesorios  de la antena  dentro  de sacos
de  tela impermeable, simplificado todo de  tal  modo  que fá
cilmente  se hace el completo  servicio de traslado.

Para  su  descripción  numeraremos  los cinco  cuerpos por
el  orden  siguiente:

Organos  para la transmisión: 1.,  máquina  productora de
corriente;  2.°,  caja  de  fusibles y  seguridades;  3.°,  carrete
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Rumkford;  4.°,  condensadores,  chispa,  manipulador,  auto
inducción  de acoplo y enchufe  de  antena y contraantena.

Organos  para  la recepción:  5.°,  bobina  de  transforma
ción,  detector,  condensador  y enchufe de la antena y contra
antena.

TRANSMISIÓN

Cuerpo  1.°  Máquina productora  de corriente.
Una  pequeña  dinamo, cuyo  soporte  se  afirma al terreno

y  al tainden,  tiene  en  uno  de  los  extremos  de  su  eje  un
tambor,  al que  por  medio  de  una  correa  le  transmite  su
movimiento  giratorio  la rueda  delantera del tamden; el tam
den  es  común y corriente,  sus  soportes  terminan  en  unas
puntas  con  platillos para  empotrarse  en el terreno,  quedan-

-  do  así firme para  sostener  á  los operadores.
No  presentando ninguna  particularidad  la dinamo,  huel

ga  su descripción; únicamente diremos  que  sus  caracteristi
cas  son  20  voltios por  2  amperios,  6  sea  una  potencia de
240  watios. En su  parte  superior tiene  la dinamo un enchufe
para  la  toma de corriente  y en uno de  los costados  y en  co
municanción  con  la  masa  de  ella  un  terminal  que  por  lo
tanto  está  en  comunicación con  tierra.

Cuerpo  2.°  Caja de fusibles y seguridades.
Una  caja de madera que,  estando  vacía, y llevando sólo

la  instalación  de  fusibles y seguridades  en  la  tapa  por  su
parte  interior, sirve para llevar  en ella el dinamo y cables de
unión;  lleva un  par  de fusibles ordinarios y dos botellas Ley-
den  pequeñas  para  seguridades.  Estas  seguridades  son  las
que  se ponen  siempre que  en circuitos de  dinamos  ó alter

madores  se intercalan carretes de  inducción, evitando así po
sibles  averías en ellas, si existiesen faltas de aislamiento en
tre  los enrollamientos de  los  carretes;  la  simple  inspección
del  esquema enseña  todo cuanto á  producción de energía se

irefiere.
Cuerpo  3.°  Carrete  Rumkford.              -

Es  un  carrete  ordinario,  capaz de variar la corriente con-
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tinua  de la dinamo y convertirla en corriente  alternativa del
nimero  de frecuencias necesaria para  producir la  chispa so
nora  á la que no  se llega, produciéndose  una chispa  llamada
mosquito;  dicho se  está  que  este  carrete  tendrá  que  estar
dotado  de  un  interruptor, así  es  que  la  corriente  continua
pasa  al primario  haciéndolo antes  por un  sistema temblador
corriente;  de ese modo se  obtienen  frecuentes  interrupcio
nes  en la corriente que  circula por  el primario.

El  carrete  A, cuyo núcleo interior es  de  hierro  dulce,  es
móvil  dentro  del carrete  B, que  forma  el  secundario  y  su
movimiento  está  limitado por  las  dos tuercas  C,  pudiendo
de  ese modo acercar  ó.alejar el núcleo á la armadura  D.

El  enrollado  A tiene tres  bornes que  van  al frente delan
tero  con  tres enchufes, dispuestos de ese  modo  para  poder
tomar  todo  el carrete  ó la mitad, según  que  en el  tamden  se
pongan  una ó  dos personas.

El  carrete B es  el secundario y tiene  dos  enchufes  en la
cara  alta de la caja, uno  más grueso  que  otro,  evitando  de
ese  modo posibles  confusiones al  enchufar.las  clavijas.

El-temblador  consiste en una  armadura. flexible con  un
mace-te circularD.  que  lleva un  tacón /;.enfrente  de este ta-,
cón  hay otro  1, que se mueve dentro; de una caja rosça.da.r, l

TOMO [JOil
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cual  está  constantemente obligado  de  derecha  á  izquierda
en  la figura, por un  muelle  circular  que  hay  en  el  interior
de  la caja; con esta disposición se consigue que una  vez afir

•  mada  la caja r en su soporte  por  medio de la  tuerca  r’,  pue
da  tener  el tacón 1 un movimiento de  izquierda  á  derecha
que  limita la  tuerca  y contratuerca 1: Explicados los  a.para

•  tos  que  constituyen  el  cuerpo  tercero formamos el  circuito
de  corriente  intermitente  que  ha de dar  origen -ála  alterna
tiva  de alta tensión  que  produzca el secundario;  la  corriente
de  la  dinamo  después de salir  de la  caja de  empalme,  lleva
uno  de sus  bornes  por  1. 2  al enchufe  3 situado  en  el  4•0

cuerpo,  y  el otro  por  16, enchufe del carrete,  15  y  13  á  la
masa  del temblador.

De  modo que recorriendo  el circuito, será: Dinamo,  1. 2,
euchufe  3,  manipulador  también  situado  en el 4.’  cuerpo;
bloqueo  b que  se  cierra al  enchufar la  antena.  enchufe 3,
6.  7. 8.  9. ó  E, carrete  10. 11. 12. 13.  15. 1Ó. y dinamo;  de
rivado  entre  los dos tacones 1 puntos 12. 13 hay un  conden
sador  de láminas de  estaño  y  parafina con  un enchufe  que
está  en el frente del carrek.

Cuerpo  4•0  Lo  cmpone  un  armazón  de  madera,  en
cuya  base inferior va colocado el enchufe3,  el manipulador,
el  bloqueo  b y enchufes  29 de la  antena  y contraantena;  en
su  báse superiór,  la chispa  dividida,  un  terminal  en comuni

•  cación con  las armaduras  interiorés de  los condensadores  y
una  bombilla  testigo,  que  funcionando  por  inducción sobre
una  espira  tomada de  la antena  nos da  idea  del  funciona-

-  miento  regular  de  la dinamo.
•  Entre  las  dos bases  del armazón  van coloca ias 32  bote
llas  Leyden agrupadas  en cantidad;  las  armaduras  exterio
res,  todas en comunicación  entre  sí,  lo  están  á -  su  vez con
una  placa de metal blanco que  lleva la  base  alta en  su cara
superior,  y sobre  la cual descansa  uno de  los  bornes  de la
chispa;  las armaduras interiores  todas en  comunicación con

•        otra plancha demetal  blanco  que  lleva la  base superior  en
su  cara baja,  llevan un terminal  que  atraviesa, conveniente
mente  ai-sladt, la base superior..
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Lleva,  además, este  cuerpo  un  marco de  madera rebati
ble  en el que  va arrollado un  serpentín  de alambre  que  for
ma  la autoindución  de acoplo necesaria  para el  Circuito os
cilante  y de la antena; por  este serpentín corren varias gram
pas  en las que  se puede enchufar  los  cables  de  unión  que
sirven  para  formar los circuitos.

Por  último,  la chispa  es  de las llamadas dividida, y Con
siste  en una  serie  de platillos colocados  uno encima  de otro
y  separados  entre  sí por  una  arandela de nuca.  La chispa se
produce  entre  cada dos platillos  que  tienen  de  separación
el  espesor de la  lámina de mica, y  para  aumentar  su  tama
ño  se toman más ó  menos de  éstos con  la pinza en  que  ter
mina  el cable  22.

Es  todo cuanto constituye el  cuarto  cuerpo  en  los  que
hemos  dividido la estación para su  mejor explicación.

Descritos  los aparatos  que  constituyen  la transmisión,
vamos  á recorrer  los circuitos, que son:

1.0   Circuito del  primario  (baja  tensión  cerrado)  cable
de  alimentación,  1 y 2 enchufe, 3,  manipulador,  bloqueo b,
5  enchufe 3, ,  7,8,  9y  10; primario,  11, 12 y  13;  macete,
15,  enchufe,  16,  y  cable  de  alimentación.  Derivado  entre
12  y  13 el condensador  c.

2.°  Circuito  secundario  (alta  tensión  cerrado)  secun
dario  de la  bobina,  17,  condensadores,  18, 19 y 20,  auto-
inducción  de  acoplo, 21, 22,  23 y 24, secundario  de  la  bo
bina.                          -

3.°  Circuito  exitador  (alta  tensión  cerrado)  chispa,

17  condénsadores,  18, 19 y 20,  autoinducción  de  acoplo,
21  y 22 chispa.

4.°  Circuito  radiador  (alta tensión  abierta)  antena,  22,
bobina  de  alargamiento,  23, clavija de  enchufe, 24,  25 y  26,
primario  de  la lámpara testigo,  27 y 28,  acoplo,  21  y  29,
clavija  del enchufe, 30,y  contraan tena.
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RCEPCION

5°  Cuerpo.—Lo constítuye un armazón de  madera en

cuya  base están  firmes un transformador ó bobina de doble
enrollamiento con tres bornes; la bobina es de contactos va
riables, tanto el primario como el  secundario, para  poder
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o.  mar  más  ó menos espiras;  además  de esta  bobina y  sobre
una  tabla de ebonita está el alojamiento para el  detector,  un
enchufe  para  el teléfono, un  condensador  pequeño,  el  en
chufe  para  la antena  y contraantena,  y en firme las conexio
nes  necesarias para  el funcionamiento.

Refiriéndonos  al esquema general  los circuitos están for
mados  como  sigue:

1.0  Circuitó  colector.—Antena.—22,  clavija de enchu
fe,  31, 32,  33,  34, 35, 36 y 45, clavija de  enchufe  y. contra
antena.

2.°  Circuito  transformado.—Secundarjo del transforma
dor,  36 y 37, bloqueo  b, 38,  detector,  39,  40 y 43,  conden
sador,  41,  42 y 44,  secundario del  transformador.

30  Circuito  del  teléfono.—Derjvado del anterior  en los

polos  del  condensadoe,  42 y 43.

ANTENA  Y  CONTRAANT[NA

La  antena  de forma de  paraguas  está formada  por  12 hi
los  de cobre arrollados  en unas desvanaderas; en uno de sus
extremos,  llevan soldads  unas arandelas para sujetarlas por
un  tornillo á  la cabeza del  poste  y unos ganchos de gavilán
que  se  enganchan  en el  collarín  de  cabeza  del  mismo;  çI
el  ofi-o extremo lleva un  aislador de  porcelana  con  unara
biza  de cáñamo que  sirve para  amarrarla  á  un  piquete  cla
vado  en  el  terreno.

La  longitmd  de  los hilos de antena  es de  30 metros, des
de  la cabeza  al aislador, ó sea el cable, y no  es fácil confun
dirloscon  los de contraantena,  pues los  primeros  llevan más
cáñamo  que  los  segundos..

La  contraantena está formada por  igual  número  de  hi
los  que  la  antena, se  hacen firme en cada una  de las pique
tas  de las antenas y  en un  rosario de ganchos  que  se ponen
en  e  poste á  una altura  de tres metros.

El  poste lo coustituyen  tubos de un  material  especial’de
la  casa, muy resistente de poco  peso y de dos diferentes dia
metros;  estos tubos se  enchufan  uno  dentro  de  otro  apre
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sándolos  por  tornillos que  llevan las  orejetas  de  los tubos
machos:  Los tubos  del mismo diametro  son iguales y tienen
dos  metros  de longitud  sin  contar la  parte que  enchufa, ex
cepto  los que van  colocados en  sitio  donde  han  de  ir los
distintos  órdenes de vientos, que  se  diíerencia  de  los  de
más,  en  que tienen  collarines  con  anillos  para  enganchar
los  vientos. El tubo  cabeza del  poste también es dferente,  y
termina  en una  base con  anillas  donde  se  enganchan  las
antenas  y un  tornillo prensa,  donde  se afirman los  12 hilos
y  el  hilo de bajada.

La  base del poste está  formada  por una  plancha triangu
lar,  sobre la cual, está  montoda en  sistema de  charuela,  un
un  macho que es  el  primer  enchufe  del  poste;  formando
90°  con  este macho hay  un  tintero  para  poder  meter  en él
el  poste auxiliar, formado por  tres tubos  gruesos  y  que ha
de  ser la palanca, para  levantar  el poste  como  veremos  en
su  instalación.

La  plancha  triangular  va montada  sobre  tres  aisladores
de  porcelana fijos á  otra  base  triangular que  es  la que des
cansa  en el terreno,  de este  modo se  aisla  el  poste  del te
rreno,  cosa absolutamente necesaria,  pues  las antenas  for
man  cuerpo  con  el poste.

El  poste auxiliar  termina  en su  cabeza  por  un  collarín
con  argollas para  afirmar los  distintos  vientos  del  poste y
engancharle  un  aparejo real. pequeño.

Los  vientos que  son de distintas  dimenciones son de dos
órdenes;  los que  sirven para elevar  el poste y los laterales y
de  retenida  del mismo. Los primeros,  llevan en  sus extrem
dades  dos ganchos  de gavilán y un  tensor;  éstos  se engan
chan  cii  el poste auxiliar  y en el  poste  antena,  haciéndolo
en  este último el extremo que  lleva el  tensor;  los laterales y
de  retenida  llevan un  gancho  en la  extremidad  que  se  en
gancha  al poste,  después  un  juego  de  aisladores de  porce
lana  y  después el  cable de aeero  con una  pieza  de  madera
que  lo aprieta  ó lo  afloja una  vez enganchado  por  seno á la
piqueta.

Los  demás axesorio  de la  antena  y  contraantena,  son
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un  juego de  piquetas de  hierro y  madera y  las herramientas
necesarias  para  su  instalación.

Hecha  la descripción  de  la  antena  pasemos  á  guarnirla,
levantarla  é instalarla, operación  de  sumo  cuidado  y que  re
quiere  alguna  práctica.

Llevados  los aparatos al  terreno donde  se  desea instalar
la  estación,  se empieza por  recorrer  ésta  para  ver  el  sitio
más  apropósito  para instalar  la base; esta elección  no  es  ar
bitraria  sino que  debe  procurarse sea  el  centro de un círcu
lo  de 60 metros  de radio y  procurar que este  círculo  se  en
cuentre  lo más aproximadamente  posible en  un  plano.

Elegido  el  terreno se ve si tiene  suficiente  consistencia,
en  el  punto  donde  se ha de instalar la base  y si  no  la  tiene
se  le da; una  vez conseguido se pone  en el  sitio  la base A,
y  un  metro detrás se  clava una  piqueta  de hierio a y se  pasá
de  A á a una  amarra que  se  quitará  al  terminar  la  opera
ción:  Hecho  esto en la dirección  en que  queda  el  lado  del
triángulo  que  mira á  a,  se miden  15 metros  á  lado y  lado y
se  clavan dos piquetas  b y c y otro  d,  en dirección  perpen
dicular  ó sea  en  la dirección  que se  tiende  el  poste;  ense
guida,  con una  cuerda  medida de 60  metros, se  hace centro
en  A, y se  procede á  clavar piquetas  en  los  vértices del do
decártogo  que  se supone trazado, procurando  que  los vérti
ces  1, 6, 7 y  12 estén como lo están en  el  cróquis,  pues  si
dos  vértices estuvieran en el  diametro,  los  hilos  de contra
antena,  que  deben  ponerse en  plano  horizontal  correspon
diendo  con los deantena,  tocarian con los  vientos  que  van
del  posteá  b y c cuando éste queda  elevado; en los vértices
de  antena se  clavan piquetes  de  madera  y  se  les  da  una
trinca  á otro de hierro  clavado detrás.

Al  mismo tiempo se irán  enchufando  los  tubos del pos
te  antena  y del auxiliar; para  el primero  se  tiene  la  reglilla
siguiente;  á partir  del  1 de  tres  en  tres  con  collarines  de
anillas,  los ocho  primeros  de  mayor diametro  que  los  cua
tro  segundos;  ejemplo,  un  poste de  24  metros  tiene  12  tu
bos,  el 2 se pone  con collarín de anillas para  afirmar la con
traantena,  el  4,  7 y 10 con  anillas para  los  vientos;  elposte
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auxiliar  tiene  tres tubos  gruesos  solamente.  Enseguida  se

enganchan  vientos  de  elevación  que  vayan  de  las  anillas
4,  7,  10 y  12 á la  cábeza  del  poste  auxiliar,  trazadas  en el

Fig.  2.
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cróqnis  con trozo grueso  y  sirven para  elevar  el  poste;  en
4,  7 y  10 tres vientos, que  van  á b c d,  y  por  último,  dos
qne  van  de la cabeza del posf  auxiliar á  b y c.

1-lechas estas operaciones  se  ponen  los  2  hilos de ante
na  que se  llevan en  la dirección  de sus vértices y  marcados
en  a  figura con trazos de punos. Listas estas operaciones pre
liminares  se  clava un  piquete  e detrás  de a  á  una  distancia
de  la  base igual  á la  longitud  del poste auxiliar  y se  reparte
la  gente  de  la  manera siguiente: punto  b,  dos  hombres;  •c,
otros  dos; aparejo  tres, d, un  hombre; antenas  2,  3, 4,  5 y 9
un  hombre á cada una.

Se  procurará  la  mayor atención y cuidado, pues empieza
la  parte  peligrosa  de  la elevación; los  tres  del  aparejo  con
los  cuatro  de  los puntos  b y c podrán  vertical  el poste  au
xiliar  dentro  del tintero y afirmarán los vientos de este  pos
te  que van á  by  c; sstamos ya en disposición de izar el  pos
te;  se  coloca el  que  dirija la operación en  su base, se empie
za  á  entrar  el aparejo  seguido y  sin  tirones  hasta  estar  el
poste  á  metro y medio del piso  que  se para; entonces el  que
dirije  la operación coloca el  poste por  medio de  los  viçntos
laterales  en el  plano vertical del  poste auxiliar y  el  piquete
d;  después, mirándolo transversalmente,  templa  los tensores
de  los vientos  de elevación hasta dejar completamente dere
cho  el  poste  quedando  así  en disposición  de  continuar  la
elevación.  Se continua  la  elevación; cuando  está  á 45° el  in
dividuo  que  está  en d engancha  por seno los vientos  de  re
tenida  y arría  de ellos lo que  va pidiendoy  los  que están en
las  antenas  procuran que  ninguna  oponga  resistencia ni  se
enrede  en  el suelo; al  estar á  85° se hace forte, y se  amarran
los  vientos  de retenida  y las antenas 3, 4 y 9 con  la tensión
no  más que  suficiente para  que quede recto  el  poste y  ense
guida  cada una de  las  demás  quedando  lista  la  operación.

Todos  los días se  hará  la recorrida de los distintos  pun
tos  de amarre  de vientos y antenas  después  de que  coloca

—do en  la  base  el que  haga  la recorrida  vea si  el poste  está
bien’ recto,  si no  arriara ó templara  del viento  ó antena  co
rrespondiente.  Es muy fácil que  esto  ocurra, pues los  extre—
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mos  de antena  siendo de  cáñamo se encogen con  la  hume-
dad,  bien  de la lluvia, bien de la  noche.

La  operación  de abatirlo  es sencilla y  cuestión  de  unos
minutos.  Se sueltan  los nudos de  las antenas  teniendo  estas
en  la  mano,  se  arría  enseguida  el  aparejo poco  á  poco  y:
viene  abajo  seguidamente.

INSTALACIÓN  Y  MANEJO

Llegados  al  sitio más á propósito dentro  dc la zona don
de  se puLde instalar la estación  se  empieza por armar la an
tena  y  contraantena como se ha dicho anteriormente.

Enseguida  se  amia la transmisión  haciendo los enchufes
en  la forma que se  desprende  del estudio  del  esquema y la
estación  á  la vista, enchufes  sumamente  sencillos, y que  he
chos  una  vez basta para  hacerlos siempre, estando  estos dis
puestos  para  evitar en  absoluto confusiones.

Se  empieza por  poner  dos motoristas en  el tamden  que
comunicarán  ó  tratarán  de dar movimiento  á  la dinamo  lo
más  á compás  posible  dentro  de  la velocidad necesaria para-
el  funcionamiento.

Se  empezará por  graduar  la distancia  del núcleo á la  ar
madura  en el  carrete  Rumkford; dicho  se está  que  çsta  dis
tancia  no  es  variable  á voluntad,  sino  que  hay  un  punto  ó
distancia  para  la cual  el número  de  interrupciones  por  se
gundo  es  el número á  propósito para obtener  en el secunda
rio  del  carrete  el  número  de frecuencias  más á  propiado al
mejor  rendimiento de  la estación.

Este  punto  viene  generalmente,  sino  marcado,  por  lo
menós  el  carrete ya puesto  á  la distancia  que  debe estar de
la  armadura, y  es  conveniente  que  el  encargado de  ella se
fije  ó la marque  al entregársela  la casa.

Enseguida  se aflojarán la tuerca y contratuerca r’  atorni
llando  la caja r hasta  que  los dos tacones  ¡ estén  ligerarnen

•  te  en contacto síu forzar el temblador D hacia el  carrete; he
cho  eso se aprietan  las tueicas  r’  y enseguida  por  medio  de
las  1 se ajusta hasta estar bien y sentirse el  ruido de la chis-
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pa  al  apretar  el  manipulador.  En  esta  operación  hay  que
acordarse  de  cerrar  el bloque  b  por  no estar aún  conectada
la  antena,  lo  que puede  hacerse  con  una moneda  ó arande
la  de cobre.

Una  vez conseguido este  ajuste  pesado  las primeras  ve
ces  se enchufa la antena  y contraantena,  y  cerciorados  del
buen  aislamiento  de  esta  última se está  en  disposición  de
transmitir.

Para  la recepción  no hay  más que  cambiar el enchufe de
la  transmisión, al  que  en  igual  forma  y disposición tiene  la
recepción.

REGULACIÓN  SINTÓNICA  DE  LA  ESTACIÓN

Careciendo  esta  estación  en absoluto de aparatos  de me
dida  estas dében  hacerse  ó tenerse hechas á bordo  antes de
salir  la estación á  campaña siendo inútil su repetición tenien
do  la precaución  de tenerla  marcada.

Las  medidas de  la estación  comprenden:  Medida  de  la
longitud  de  onda  del circuito oscilatorio cerrado; medida  de
la  onda  natural de la antena  y acoplo de ésta  con  el circuito
oscilatorio.

Medida  de la longitud de onda del circuito oscilatorio ce
rrado.—Funcionando  esta estación  con  600 metros de  lon
gitud  de onda  á  ésta,  debemos dejar  regulado  ese  circuito
para  lo cual se desconecta la antena y contraantena,  se  pone
el  ondametro  en las  proximidades de  la chispa  y  se  mueve
la  pinza  20  á tomar  más  ó  menos  espiras de  la  autoinduc
ción  de acoplo,  hasta  que  el  ondarnetro  acuse los  600 me
tros  de longitud  de  onda.

Medida  de la  onda natural de  la antena.—Se  ponen  en
en  corto circuito las botellas, se enchufa  la antena en el pun
to  20  y la  contraantena en  el 21  se  pone  el ondametro  de
modo  que la  antena  induzca  sobre  su  autonducción  y  se
cierra  el  manipulador; se  anotará la  lectura del  ondametro y
se  verá  la onda  á  que  correcponde,  esta será la onda  natural
de  la antena:  como ha  de  quedar  á 600 metros  si es  menor
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caso  que  generalmente  ocurre  en la práctica, se le ayusta  la
bobina  de alargamiento de la que  se toman las espiras nece
sarias  hasta  conseguir  los  600 metros de longitud  de  onda,
caso  de  que  fuera  la  onda natural  mayor que  como se  dejó
no  ocurre  generalmente  en  la práctica de  esta  estación,  no
pudiendo  disminuir  la longitud  de la antena  y,  por  lo tanto,
su  autoinducción  habría  que  variar  la  capacidad  poniendo
en  serie coñ  ella una  capacidad  variable.

Acoplo  de los dos circuitos anteriores.—Se arma  la  esta
ción  como lo ha de  estar cuando  se funcione uniendo  la an
tena  á un  punto  cualquiera  de la  autoinducción  de  acoplp,
se  pone un  amperímetro en serie  en la contraantena y se va
ría  el  punto  de  acoplo  hasta  que  el  amperímetro  acuse  el
máximo,  en  ese  caso el  acoplo  es  el  conveniente,  pues  se

-.    manda á la antena  el  máximo de  energía.  En esta  estación,
que  tiene  la lámpara  piloto  en  vez del  amperímetro,  basta
que  brille con  su mayor  intensidad  en ese momenfo  el pun
to  de acoplo será  el conveniente.

Madrid,  22 de  Septiembre de  9lI.



Teoría y uso de la regla de c1iilo ara latitud
DEL TENIEITE BNERkL PLUSO WIIIT8KY

——

Radaetwlo  por  el  Capitán  de  Navk  otirn4o,

DON  JACOBO  TORON

Teoría  de  la  regla.—Está  fundada en  la  construcción
gráfica  de  la fórmula que da  la corrección que  hay  que apli
car  á una  altura circunmeridiana  para  reducirla  á meridiana

Llamando  t al ángulo  horario,  la  latitud,  d la  declina
ción  del astro y h la altura, tendremos  en el triángulo de po
sición:

sen  p sen  d  + cos  cos  d cos  t =  sen  Iz

sustituyendo  á

tr1  2  seii
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sensend  t_cospcosd_2cosccoS  dseu  —t=rsenh.

Pero

sen  sen  d  -f  cos   cos  d  cos   —  d)  ú  cos  (d  —

Luego  si- ponernos

y,=—d  ó  ‘=d—

podremos  escribir la anterior ecuación

coS  y,  =sen  h  -Fcos   cos  d (2 sn

Si  el astro  no cambia sensiblemente  de declinación en el  —

intervalo  entre  Ja  observación y él paso  por el  meridiano,  y
es  la distancia  zenital meridiana.  Si  llamamos y  la  distancia
zenital  en el  momentO de  la observación, tendremos:

-  cosy,=cosy4-2coscosdsen’——t  cos’=cosy1—

2  cos   cos d  sen    ¡

y  si ponemos          -            -

-.  .-  -         .i=2coscosdsen---t

la  ecuación se convierte  en

en  la cual  es  constante y  r puede considerarse  como  fun
ción  de .

Desarrollando  pór la conocida  fórmula de Macla’urin
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+ [(-)}  lr()}’÷.

en  la que  los símbolos entre  paréntesis  indican ó  represen
tan  la  funciónf(y)  y sus  derivadas  para el. valor  particu
lar  i  =  O.

CoS=cos-ç1—  Parap.==O   ç=y,

derirando —  -a-— sen  =  —   --_=

d2y  —    cos’  d-       cot’(jd-H      Coty,
 enr  d&  ——    se.i’7  dp./,    

y  sustituyendo

1         1 Coty
=  Y  +       —  _______sen         2 sen’  •‘,

despreciando  desde  las terceras potencias de 

1    2coscosdsent     1  cot
 ‘  —  sen  y,        sen 1’         -  sen’ y,

(2coscosdsen2L()2

seni’

indoencuenta  que  si  expresarnos  Ts  y  en  minu
tos  de  arco, tienen  que  dividirse  los términos  de  la  serie
por  sen1’

La  corrección que hay,  pues,  que restarle  á  la  ditancia
zenital  circunrneridjana ó sumarie  á  la altura  circunmeridja
na  para  llevarlas al  meridiano, será  pues

2cuscosd           / 2coscosdr  =               Sen’  f   (                sen’. 1sen  (i—d  son  1’          sen (T—d)  sen  1’

1’  tg II1 llamando H=90 —
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Tal  es la fórmula dada primeramente  por  Delambre para
calcular la corrección. Si  despreciamos  el  segundo  término
téndremos

2cuscusd        1r:=         -  sen-—  t.
sn  t  —  d)  sen  1’    2

Dividendo  los dos términos del  2.° miembro  por 2coscus

SOfl2  1r  —  ‘/  (tg   —  tg  d)siT

Multiplicando  los  dos  miembros  por  100senV  y  divi

diendopr  10 sen

100sen1’        10St1

lOsen  —  t

Y  esta  fórmula es  la  que  ha  construido  gráficamente el
General  ruso  por  medio de su  regla  de  cálculo, fundada  en
el  conocido principio de  Geometría: La  perpendiculai  baja
da  desde el vértice del ángulo  recto de. un  triángulo  ,-ectán
galo  sobre la hipotenusa  es media proporcional  entre los seg
mentos  de la  hipotenusa.

Descripción  de  la  regla.-—La regla  se  compone de un
rectángulo  de acero’M (fig. 1) provisto  de  una canal  m  por

jJí.

_                                        1
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la  cual corre  una  reglil,la también de  acero y encajada  .per
fectameiite  en  ella..

El  canto ab  de la canal  lleva en  la regla  una graduación
desde  el punto  d  hacia la izquierda. Esta graduación  la  ita
marenios  O. La regla  lleva  también  otra graduación  en  la
línea  d c perpendicular  á ab.  Esta graduacion  la llamaremos
O.  La reglilla lleva  finalmente en  el canto  ab  otra  gradua
ción  á partir  de  su punto  medio  próximamente y  en  ambos
sentidos.,, esto  es,  hacia ladereclia  y hacia  la izquierda.  A
esta  última graduación  la llamaremos O’’.

GRADUACIONES  DE  LA  REGLA  Y  REOLILLA

Para  marcar en la reglilia  la graduación  O”,  se  van  to
mando  á  partir del  punto  tomado  como cero  y en  escala  li
neal  1  2,5 pulgadas  ¡n.iesas,  distancias iguales.á  la mitad

de  la  tanjente trigonométrica natural de los  ángulos de  gra
do  en grado,  de 00  á  700  y  poniendo  á  cada división el  nú
mero  de grados  correspondiente.

Para  marcar  en la  Regla la graduación  O’  sc toman  en
la  línea cd y apartir  de d y en  la misma escala lineal 1 =  2.5
pulgadas  inglesas, dstancías  iguales  á  los  senos  naturales
de  la  mitad  de  los  ángulos  horarios,  Im, 2°’, 3m, 4m
multiplicados  por  10 y se pone  en cada división  el  número

‘de  minutos  del  ángulo horario  correspondiente.
Para  marcar  en  la  Regla  la graduación  O, tomemos á

‘partir  del  punto  d hacia la  izquierda, y  en  la  misma  escala
1  2,5 pulgadas  inglesas, distancias  iguales  á  los valores
de  la expresión  100, r, seno de 1’ para  los valores de rigua
lesá  1’, 2  3’etc.  Y pongamos á cada  división  la  cifra
correspondiente  de los  minutos del valor de r.

USO DE LA REGLA DE CÁLCULO

Si  ahora  corrernos la Reglilla hasta que  quede debajo de
la  línea vertical  d c, la  división  de  la  escala  derecha de la
.Reglilla  correspondiente  ¿ita  declinación  del astro (ó á  la
latitud  estimada ‘del  observador  si estaes  menor, que d).  Y

Toso ,.xxr                                 7



juLio  1912‘98

si  colocamos  una  escuadra  pqs  con  su  vértice recto  p  en

ja. división de  la escala vertical  correspondiente al horario  L.
Y  si en esta  posición giramos la  escuadra sobrep,  hasta que
el  cateto p q  cortetá  ab  en  la  división K  correspondiente á.
ja  latitud estimada  (ó á la  declinación  del  astro  si  esta  es.
mayor  que  ),  tendremos ‘que el punto  N  en  que  el  cateto
p  s corta  á ab,  marcará en  la  escala  izquierda  de  la  Regla

los  minutos de arco  de la  corrección r. Para  demostrarlo no’
hay  más  que recordar. que  en el triángulo  rectángulo p  KJ’

dK    pd
pci    dN

1
p  ci     10 sm     f

Pero  ‘dK=

d  N    100.  r sen 1’

*  r10O.sc’i1’       1Osn

t      /tg__fgd

Y  la  divisiónN  representará  el valor de r buscado.
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1-ternos supuesto  que  la  declinación y la  latitud eran de
la  misma especie y  se  han tomado  ambas en  la escala dere
cha  de  la reglilla. Si  fueran de  distinta especie,  se tomarían
la  declinación  en la escala  de  la izquierda y  la  latitud en la
esca1a  de la derecha  de  la reglilla.

Mayo  de  1912.
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MANEJO  MARINERO

de. los moderNos qus  de guerra.

TEaCILt  .P4ITE

CAPITULO  XIII

MANEJO  DE  LOS  BOTES  DE  REMO,  DE  VAPOR  Y  DE  MOTOR.

§  1 .°  Botes  al  remo.—Equipo  de los  botes  al  reino.—El
equipo  completo de los botes de remo  para servicio de puer
to,  lo constituyen:

Juego  completo  de  remos,  con  unó  ó  dos de  respeto,
según  sea  el bote  de remos  de punta  ó pareles.

Tres  bicheros,  dos  para  proa, y uno  más  corto á  popaS
Toldo,  con  su funda y candeleros  para usarlos  á  proa  y.

PO pa.
Anclote  (ó rezón) con  su arnarra.
Bozas y  codera.
Varonés  del timón.
Caña  ó cruceta  según  la forma de gobierno del timón.
Eslingas  para colgarlo.
Espejo  dé popa,  peañas,. defensas, y en  bote  que  no. ar

men  los remos  en chumaceras,  horquillas  ó -toletes, con uno
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ó  dos de respeto y su’ correspondiente  rabiza; en los  prime
ros  cúbrechumaceras también con  sus  rabizas.

Bandera  y gallardete  con sus astas.
Inteligencia  y libro  ó cuadro de  señales convenidas  para

entenderse  con el barco cuando  estén fuera.
Maleta (y mejor caja con cerradura)  para encerrar  los efec

tos  que  el bote pueda necesitar en servicio, tales como:  meo
llar,  sebo,  pasadores,  aguja y  rempujo, hilo  de velas, cera,
martillo,  etc.

Barril  con agua  de capacidad suficiente para  dos  días  su
dotación.

Achicador,  balde, y efectos de limpieza de agua y metales.
En  los botes de salvamento, además  de los efectos  ante

riores:
Aparato  de desenganchar,  á  voluntad  ó automático.
Aguja  de bote: en  el servicio de puerto  se  embarca sólo

cuando  se juzga necesario por  niebla  ú otra  causas.
Una  caja llena de galleta.
Bombilla  y un  paquete de hacholes.
Una  carabina con  municiones de  saludo y  de guerra.
Dos  barriles de  agua  por  lo menos.
Cohetes  y bengalas.
Un  chaleco salvavidas  por  individuo de  la  dotación,  en

su  bancada, y algunos  de res1eto en la  cámara.
Rernos.—El remo, cuya forma es  por demás  conocido se

descompone  en:
Palo—La  parte  ancha  y chata ó de  POCO grueso  que  se

jntruduce  en el agua  al bogar.ó  ciar.
Cauia.—La prolongación  cilíndrica de la  pala que  apoya

en  la chumacera, y  que  termina en el
Guión.—Empuñadura  de  forma  ligeramen-te tronco-có

nica  y de  menor diámetro  que  la caña, por donde  se coge el
femo  al bogar.

La  parte del renio que trabaja en la chumacera ú horquilla
al  bogar  ó ciar se  denoinina luchadero y suele  ir forrado con
un  anillo de  cuero para  protegerlo  contra  el desgaste  que
produce  el  rozamiento  con  la  chumacera.  Con  frecuencia
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llcva  también  el remo en la  pata un  fleje de  metal ó  hierro

iara  impedir  que abra  por esa  parte:  á veces  dicho fleje es
de  plomo con objeto de que sirva de contrapeso para su más
fácil  manejo.

Boga y cia—Se  denomina  boga la serie  de  movimien
4os  que  con el  remo se efectúan  lara  mover  un  bote  en  la
-dirección  de su  proa, y cía las que se efectúan para  comuni
carle  movimiento  hacia  pupa.  Cuando  los  renios  de  une
landa  van  avante y  los de la otra  cían el conjunto  de  movi
miento  se  denomina  cia-bogo.

Singar  es comunicar al  bote salida avante  por  medio de
-un  solo renio armado  en la  misma popa  al que  se  comuni
ca  movimiento alternativo  á una y otra  banda,  de tal modo
que  la presión  del  agua  sobre  la  pata  se  descompone  en
dos:  uná  en  el  sentido  de  la  eslora, que  hace  avanzar al
.bote;.y  otra  transversal, que  tiende  á  hacer caer la proa  á  la
misma  banda á  que  se  traslada  el  remo  pero  que  queda
-pronto  destruída  por  la igual y contraria  que  se  desarrolla
al  trasladarse  el remo  á la  otra banda;  en  los  botes  peque
os  un  patrón  hábil  puede  comunicar  bastante  rapidez  al
bote  en esta fornia: el bote  avanza  trazando  una  derrota  li
geramente  sinuOsa.

Puede  emplearse  también  un remo  en  esa  forma para
gobernar,  y toma entonces el  nómbre de espadilla; como ve
sernos  más adelante, el gobierno  en espadilla  presenta gran
•des  ventajas sobre  el timón ordinario al  navegar  el bote  con
mar  muy gruesa  ó entre rompientes.

Fincar  es hacer avanzar al bote  en uno ú otro sentido  en
zaguas poco profundas,  apoyando en el fondo las palas de los
‘remos.  Suele  apelarse  á este  procedimiento  para  sacar  al
bote  de una varada,  y conviene adquirir práctica para que  el
‘bote salga derecho  en la  dirección  de agua3 profundas,  sin
rabear  á una  ú otra. banda,  por efecto del  viento,  mar,  co
rrientes  ó  esfuerzo  desigual  de  los  remos  de  una  y  otra
banda.

Acción  de  los  remos. —Aunque  existe gran, variedad  de
bogas,  en todas ellas  se  lleva el reino hacia proa, se  mete en
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el  agua la. pata y se  ejerce fuerza  en  el  guión  hacia  proa.
apoyada  de este  modo  la pala  en  el agua,  la  presión  flor
mal  de esta  sobre  ella se  descompone  en  una  fuerza diri
gida  de  popa á  proa  (en  l.a boga  & de  proa  á  popa  si  se
cia):  otra  vertical  de  arriba  abajo  que  oprime  al  renio
contra  la regala del  bote y otra, por  último; transversal  que
no  pasa por  el centro de gravedad del, bote en la  mayoria de
los  remos y que  crea, por  tanto,  un  par  de  rotaciÓn que  in
fluye  en el gobierno  del  bote.  Cuando  los  renios  de  una y
otra  banda  desaorrollan exactamente la  misma fuerza,  el  par
generado  por  los de una  banda queda  anulado  por  el de  1a
banda  opuesta, y  el bote  avanza cii  la dirección  de su plano
diametral.  Esto difícilmente se consigue en. la práctica, pero
basta  generalmente una  pequeña  cantidad. de timón  en ayu
da  del par  más débil para  equilibrarla..

Es  evidente que el. efecto de la  componente  útil  para  la
propulsión  será  tanto  más enérgico  cuanto  más  arrnonizeii
sus  niovimientos los remos,  de modo que todos  ellos entren
y  salgan en el agua  á  un  tiempo para  que su  acción empie
ce  y  termine  en el  mismo momento  para  todos, y  que  la
fuerza  desarrollada por  los remos  de una  banda  sea lo  más
igual  posible á  la  desarrollada  por los de la  banda  opuesta.

Elementos  de  gobierno.—Efectos  del  timón.—Como de
los  efectos de gobierno del  timón se hablará más adelante al
tratar  de los  elementos que  influyen en  el gobierno  de  los
buques  bastará  sólo recordar  ahora que  la presión  normal
del  agua sobre la pata del timón  al meter caña se descompo
ne  en un  par  de rotación  que  hace  caer. la. proa á  la  misma
banda  á que  se  mete la pata en la  marcha avante  (ó la popa
ó  la banda á  que  se  mete la pata en la  marcha  atrás), y una
fuerza  transversal  aplicada al centto  de gravedad  del  bote,
cuyo  efecto es Irasladar la  masa de éste á. la banda  opuesta
á  aquélla  á la que  se  pretende  caer y disminuir sensiblemeri
te  la velocidad del bote.

La  energía  de gobierno  del  tim&n’ depende  de  laveloci-
dad  del bote  y ángulo  de la  pala  con  el  plano  diametral.
Cuando  el bote se. halla en reposo. el efecto de  gobierno. de
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timón  es  nulo, y  crece su energía  á  medida  que  la  veloci-
dad  aumenta.  Crece  también con  el ángulo  citado  hasta toS
45°  en que  es máximo y empieza  á disminuir  para  áiguIos.

mayores  de  pata: en  la práctica  se observa  que  la  energía
del  timón aumenta  ya muy poco cuando se  pasa de 35°, por
lo  que  no se  rebasa  nunca  este áigulo.

La  presión  del agua  sobre la pala del timón crea, además
de  los  anteriores,  un  par  de escora  función creciehte de  la
velocidad;  pero  siendo: ésta  en  los botes  de  remos  siempre,
pequeña,  no es  necesario  tenerlo en cuenta.

Efecto  de gobleino de los renios.—El par  de i’otación que
Como  hemos  dicho  desarrolla  la presión del  agua sobre  la
pata  de los remos se  utiliza en la prctica  como elemento de
gobiei’no  del bote.  Si se  alzan los.remos  de una banda  con
tintiando  avante  los  de la  banda  opuesta, la  proa del  bote
caerá  hacia la  banda  en que  se  han  alzado los  remos,  con
tinuando  al  mismo  tiempo. el  bote  avante  por  efecto  de

•la  componente  locgitudinal de  la acción  del  agua  sobre  la
pala.

La  caida de la  proa será  aún  más rápida  si  en lugar  de.
alzar  se  cía con  los remos  de la banda  opueSta, pues en  ese
caso  ambos  pates obranen  el  mismo  sentido:  las  compo
nentes  longitudinales actúan  ahora en sentido  opuesto, y si
ambas  son iguales  el  bote evolucionará  en su propia  eslora.
Para  ello es  preciso que  el bote  no  tenga arrancada y  que la,

acción  de los  remos  que  cían sea  más enérgica  quela  de
los,que  bogan,  por  la  mayor  resistencia que  á  la  marcha
atrás  oponen  los llenos de popa.

Del  gobierno en  la mac/ia  atrás. -—La acción del  timón
cuando  el bote  va para atrás  es mucho  más  débil  que  en  la
marcha  avante; presentará, además, tendencia  á caerá  una  ú
otra  banda,  no sólo  por  la dificultad de  que  los  remos  cíen
por  igual, difícilmente contrarestado ahora por el timón, sino
ior  efecto de causas exteriores, tales corno el viento; corrien
te,  etc. En este. caso la acción de gobierno  del  timón  puede
ser  eficazmente substituida por  la de los  remos, desigualan
co  la: fuerza de . una  y  otra  banda  para  conseguir  que  los.



1OÓ                JULIO 1912

distintos  elementos  de  gobierno de  una  y  otra  batida Se
equilibren,  y que  la  resultante  impulse  al  bote  en la  direc
ción  de la  popa.

Alracadas.—Al  atracar con  un bote,  los remos  se  mete
:rán  con  tiempo  suficiente para que  llegue al  portalón  ó es
cala  con  moderada  salida, evolucionando  de  modo que  lo
haga  paralelo al costado y la popa liger-amente abierta  de  la
meseta  sin  olvidar  que  un  bote  conserva  más  •ó menos  la
arrancada  según  vaya  más ó menos  cargado.

Cuando  se atraca  con  mar,  viento ó corriente, debe  ha
cerse  á  proa del portalón  tomando  la falsa amarra que debe
rá  dársele de  á bordo  y dejándose  caer sobre  ella  al  port4-
lón.  El efecto de  la mar, viento, etc.,  son mayores en un bote
ligero  que en otro  más pesado.

En  los  canales  en que  se  navegue  contra  corriente  se
Tecordara. que, ordinariamente, la fuerza de  ésta es mayor en
la  niedianía que  en  las orillas, y aún  se  da á  veces el  caso,
sobre  todo  en  las corrientes  de  niarea, de  ser  de  opuestó
sentido.

Al  tomar  un  paso estrecho  y corto,  como por  ejemplo,
por  la popa de tin barco acoderado entre  él  y la  scacha,  se
comunica  al bote  gran atrancada,  largando los  remos  en el
momento  preciso.

El’ manejo de los botes,  tanto en  lo que  á la  boga se  re
fiere,  como á  su conducta ‘en  viaje,  atracadas, etc.,  se  halla
íntimamente  ligado con  la organización, pudiendo  decir que
refleja  él  estado de  disciplina ó  instrucción  de las  dotado
‘nes.  Por esa razón se volverá  sobre  este  asunto  en el  lugar
correSpOnd!ente.

-  2.°  Botes de vapor.—Los botes  de vapor  de  dimensio
nes  moderadas suelen gobernar  por  medio  de una  caña  se
mejante  á  la usada  en  los  de rémos;  pero cuando  aquellas
son  ya algo creckjas, el gobierno  con caña se hace muy difi
cil  por la gran  demanda  de  fuerza que  representa,  y en ese
caso,  se gobierna  con  ruedas y  guardines,  instaladas  aque
llas  de  modo que  la proa  caiga á  la  misma banda  á que  se
;mete  la rueda.  En estos  últimos, la  transmisión  de órdenes
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á  la máquina se hace por medio de tubos acústicos y  de un
•  timbre (que no debe faltar nunca) por medio del cual se re
gulan  los movimientos principales de la máquina según el
número de timbrazos.

Equipo  de los botes de vapoí.—Además del equipo de los
botes de remos (con las modificaciones naturales) llevan los
botes de vapor:

Carboneras y tanques de alimentación rçllenos.
Manguera y embudo pararellenar la aguada.
Sacos ó cestos para hacer carbón.
Martillo  para partir éste y
‘uego  completo de llaves.       -

Luces  de situación según la clase del bote.         -

Nociones  elementales sobre el gobierno en los botes de va
por.—Para  el gobierno de  los botes de vapor,  además  de
los  efectos naturales del timón, es preciso tener en cuenta la
influencia  que las propiedades evolutivas de la hélice ó hé
lices ejercen sobre el gobierno, ya reforzando ó  debilitando
la  energia de  gobierno del  timón  y  aun sobreponiéndose

-en  algunos casos. Como la teoría de los varios factores que
influyen en el gobierno de los buque de vai3or, exactamente

•  aplicable á los botes, se dará en otro lugar, nos limitaremos
aquí  solo á  considerar los  resultados prácticos en las si
guientes distintas condiciones.:

1)   Bote y hélice  avante.—los  efectos de  gobierno de
-la hélice modifican pOCO la energia de gobierno del  timón
en  este caso y jamás consiguen sobreponerse á  ella. El pri
met efecto al  meter caña es lanzar el  bote  á sotavento, es

-decir, á la  banda opuesta á  aquella que -se pretende caer;
Ja  popa es la  que más rabea, pero toda  la masa del  bote
excepto la extremidad de proa caerá más ó menos hacia di
cha banda. El bote  continuará avante, obedeciendo la proa
á  los efectos del timón, pero sin abandonar por ello la linea
-del  rumbo original ó quizás algo á sotavento de ella; hasta
haber recorrido 2 ó 3  esloras, en  que  empezará á  ganar
:terrerio hacia la banda á que ól timón  lo irnpulsa, en  otras
palabras, aunque la  proa  habrá  caído unas  tres  cuartas,  la
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popa  no saidrá  de la  línea del rumbo  original  hasta  haber
recorrido el bote tina distancia igual á dos 6 tres esloms, me
didas  sobre  dicha línea  Esta  observación  presenta  irnpor
tancia  si se apela á esa  maniobra  para zafar  un  peligro que
aparezca  repentinamenre  por  la  proa, si Ja distancia  á que se
halla  es  menor  de  tres  esloras,  resultará  probablemente
ineficaz.

La  velocidad del bote  no afecta gran  cosa al espacio, pero
sí  al tiempo: el  diámetro de  la curva que  el bote describe  no
presenta  diferencia sensible en  la práctica á  distintas veloci
dades;  el tiempo que  tarde  en  recorrerla  ¡a presenta, como
era  de esperac á favor de  las altas velocidades. Si trata, pues,.
de  zafar un  objeto  estacionario, habrá  muy poca  diferencia
en  cuanto a.! éxito  de la  maniobra, ya  modere  ó continúe  á
toda  fuerza  aunque  no,  como es  lógico, en  cuanto  á  sus
efecto,  si e! choque  llega á producirse.  Cuando el  obstáculo
que  se  trata de evitar  sea otro  bote,  habrá ventaja en  gana
tiempo  moderanco  para darse cuenta de  la situación y  ma
niobrar.

2)  Boje avante y  hélice atrás—Este  caso  es más  com.
plicado  por la  razón de que  Ea influencia de  gobierno de las
hélices  es tan importante  como la del  timón, y  por hallarse
más  relacionado con  la aparición  súbita de un obstáculo por
Ja  poa.

La  principal cbscrvación  que  es preciso  tener en  cuenta,
es  que  tau pronto dé  el  bote  atrás  entran  en  juego  nuevas
fuerzas  que  se  desarrollan  sobre  la pala del timón y parte  de
popa  del bote, alterando  totalmente los  efectos  de gobierno
de  aquél.  Tres casos pueden  presentarse,  según  la posición
del  timón; por  ahora  no  haremos  más  que  enumerarlos y
anotar  sus  efectos sobre  el  gobierno.

a)   Timón á la cía.—El  bote  continúa  avante con  velo
cidad  retardada  y mientras no  pierde  la  arrancada, la proa
cae  6  estribor (si otros efectos exteriores no contrarían dicho
efecto).  .

b,)  Todo el timón. 6  estribór al  mismo  tiempo que se in
vierten las.máquinag..—La proa cae á  estribor y  puede en .al-,
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gurios  casos persistir  hacia esa  banda;  lo  general,  sin  em
bargo,  será que  después  de caer algo  la  proa á  estribor, re
troceda  ó inicie la  caída  lentamente ci babor,  de  modo  que
al  llégar al  reposo  se  encontrará  la  proa  caída una  ó dos
cuartas  ci babor del rumbo original.

ç)   Todo el timón ci babor al mismo tiempo que se invier
tan  las mciquinas.—La proa cae en los primeros momentos  ci
babor,  pero ni con  mucha  rapidez ni con  gran  persistencia,
empezará  enseguida  ci caer ci estribor y  quedará  más ó me
nos  ci esta última banda.

En  resumen; puede  decirse  que  en este caso: el bote obe
dece.al  timón, no en relación ci los  efectos de éste  en la- mar
cha  avante que el  bote conserva, sino ci su  efectos en la mar
cha  atrás, es decir, en el  sentido en  que las mnáquina. lo-im
pulsan  coiz energía de gobiemno muy, atenuado por ser contra
dictorias  las tendencias de los distintos elementos de gobierno.

Mientras  menor sea  la  velocidad  del  bote  avante y  ma
yor  la fuerza en que  cíen  las  máquinas,  más  probable son,
como  es  natural,  los efectos anteriores.

3)  Bote  y  hélice  atrcis.—Como  en  el caso  anterior  el
-efecto de gobierno  de las hélices es  tan importante  como  el
del  timón.             —

Si  se  da atrás partiendo  del  reposo, la popa  cae general-,
ment  ci babor aun con todo el timón en contra.

Si  el  bote va iara  -atrás con  el timón á  la vía  y se  mete
á  estribor, la caída de la  popa  á babor  será  menos  pronun
ciada,  y aun  si  la velocidad  atrás del bote  fuese pequeñ  y
grande  la energia  del gobierno  del  timón,  pudiera  llegar  á
conseguirse  que  el bote  retroceda  sin  caer á  una  ú  olra
banda.  -  -

Si  en las mismas  condiciones se  mete el  timón á  babor
la  caída de  la popa á  esta  banda será muy pronunciada.

4)  Bote atrás, hélice avante.—Este caso se aserneja  mu
cho  en sus  efectos  al  segundo  y  está  sujeto á  la misma  ley
general,  es  decir, el  bote obedecerá al- timón  en relación  al
sentido  de movimiento de las hélices, no  del bote.

-  Pueden  considerarse  los mismos tres  casos:
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a)   Timón  á  la  vía.—En este easo los contradictorios
elementos  de  gobierno equilibran  sus efectos de tal  manera
que  no  es posible  establecer  de uti  modo general cuál  de
ellos  prevalecerá:  en  la mayoría de  los casos, sin  mbargo,
presentará  la popa tendencia á babo,.

b)   Timón á estribor.—La popa  caerá á babor  decidida
mente.

e)   Timón á  babor.—Ordinariamente  caerá d  estribor la
popa.

Obse,vaciones.—Las  reglas anteriores  suponen  un  bote
de  condiciones  ordinarias, sin  características  anormales  en
su  trazado que  puedan  ejercer  infltien:cia en  los  elementos.
de  gobierno,  que  la  hélice sea  de paso á  la derecha,  como
es  lo general,  pues  si no  fuera  así,  los  efectos  degobierno
serían  diametralmente  opuestos,  y por  último,  que el  bote
se  mueve enaguas  tranquilas y  vieiito calma, en  caso de ha
ber  marejada,  viento ó  corriente,  los efectos anteriores pue
den  verse muy modificados, pues introducen  en el problema,
elementos  xteriores  de  gobierno,  como  se  verá  en  otro
lugar.

Evolucionar  en espacio limitado. —Se desprende  de  todo
lo  expuesto  anteriormente  que,  cuando  un  bote  tenga  que
dar  atrás y disponga  de poco espacio para  evolucionar,  ó la
hélice  es de paso á  la derecha,  será  difícil salir con  l  bote
hacia  estribor,  por la  influencia  de  gobierno  de  la  hélice
que  tiende á  lanzar  á babor  la popa;  lo contrario  sucedería
si  la  hélice fuera  de  paso  á  la  izquierda, si pues  hay  que
apelar  á esa  maniobra,  deberá procurarse  hacerlo de  moda
que  al  ciar, la  popa deba  caer á la banda  áque  los elemen
tos  de gobierno  tienden  á  arrastrarla.

Hallándose  el bote  en reposo,  se  procederá del  siguien

te  modo.
Rueda  á estribor  y avante; la  popa rabeará á babor,  mo

viéndose  con  más rapidez  á medida que  el  bote  adquiee
arrancada.  Se  le dejará  en avante todo  lo que  el espacio dis
ponible  permita y enseguida  se  invertirá la  máquina y cam
biará  la  rueda,  toda  á babor,  de  este  modo,  continuará  ca-
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yendo  á  babor  la  popa;  se  irá para  atrás  todo lo que  el es
pacio  permita, y  en el momento  oportuno  se dará  de nuevo
avante,  cambiando  otra  vez la caña,  este  será  el  momento-
en  que se  pronunciará  más  la  caida del  bote.  La  nianiobra
se  repetirá en  la misma forma si fuese necesario.

Cuando  las circunstancias  impongan  iniciar la maniobra
dando  atrás  la máquina,  deberá  hacerse si es  posible  con el
timón  metido todo á  babor,  continuando despuésen  la mis
ma  forma.

En  caso dé viento ó  corriente pr  estribor, debe tratar de
evitarse  el dar  atrás demasiado, y hacerlo con  máquina  mo
derada,  en tales  circunstancias la popa tiende á  salir hacia la
banda  por donde  recibe  el viento la corriente  ó la mar, cual
quiera  que  sean los esfuerzos que s  hagan para  evitarlo con.
tanta  mayor  energía cuanto  mayor sea la velocidad atrás  del
bote;  con velocidad  moderada  pueden  puede  llegar  á  con
seguirse  que  el  bote cíe casi  en línea recta.

Si  el viento  ó corriente  son por  babor  convendrá  por  el
contrario  dar  atrás  toda fuerza y continuar  así  todo  el tiem
po  que  el espacib disponible  permita.

Atracar  y  desatracar.—Los botes no deben salir de á bor-
do  sin ir  bien  rellenos de  agua  y carbón,  •probando la má
quina  para  asegurarse de sus buenas condiciones  de funcio
naniiento,  y  de que  responderá en rapidez á  lasórdenes  que
se  reciban.

Al  abrir la  ixoa  debe ampararse al  mismo tiempo la popa
•  que  tenderá á  echarse sobre  el portalón.  El timón se meterá
moderadamente  hacia fuera en los  primeros  momentos  Pu
diendo  aumentarlo  á  medida que el  bote  abra,  si fuese  así
necesario,  para  escapolar  de  botes amarrados  al tangón  Ci
otros  obstácilos,  y la  máquin.  dará  avante  despacio; al  es
tar  bien  zafo se pondrá  á  régimen de  viaje.

Al  atracar  es  un  error  muy  generalizado hacerlo  con
gran  arrancada, confiando en dar  atrás  en el momento opor-
tuno  para  dejar  el bote  clavado juuto  á la  escala;  tal  fórnia
de  maniobrar  es imprudente  y pérjudicial.  La máquina  pue
de  no  responder  con  fa prontitud  necesaria, y. el  bote  en-
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tonces  rebasará  el  portalón ó  escala animado  de  vlocida
que  expone. á averías;  al  dar  atrás. entran  en  juego  las  in
fluencias  de gobierno  de las hélices  y la  popa  rabeará  ale
jándose  ó aproximándose al  portalón  sin que  el  timón  pue
da  hacer nada para  contenerla.  Por  último, el  súbito cambio
de  marcha fatiga innecesariamente la máquina  y provoca es
fuerzos  anormales  sobre  la  marcha, del  timón, qcie deben
en  lo posible  evitarse.  Casi siempre  es esta la  causa de  de
terioro  rápido de  las máquinas  en  los  botes  de vapor,  y  la
necesidad  de  continuas  reparaciones” cuando  llevan aun po
cos  días funcionando.

La  escala debe tornarse formando en  ella un  ángulo’ ma
yor  ó menor según  la influencia probable  de la  hélice  sobr.e
la  popa en  la marcha atrás  de  la  máquina. Si se  atraca, por
ejemplo,  al portalón de  estribor, y  la hélice es  de paso ‘á la
derecha,  deberá  hacerse  con  la  popa un  poco separada  de
la  escala  para  no  echarse sobre  ella en  la  eventualidad  de
tener  que dar atrás.  ‘  ‘  ‘

Al  atracar  con  corriente  debe  evitarse  que  ésta  hiera  al

bote  por  su amura de fuera,’pues al aconchar  la proa contra
la  meseta del poitalón  que  será el  efecto inmediato,  puede
originar  averías sobre  todo  si llega á mete’rse debajo de ella
con  mar.

Lo  más acertado  en  tales casos  es atracar  alejado de  la
escala,  tomar una falsa amarra  y  dejará caer al  portalón so
bre  ésta ayudado por el timón: la misma observación se apli

‘ca  al  atracar con  marejada, sobre  todo si coje ésta algo atra
Tesada.

Una  vez  atracado es ya  fácil mantenerse al  jortalón  en
las  condiciones  anteriores,  metiendo  la  falsa amarra  én el
bote  por  la amura próxima  al costado y  el timón ligeramen
te  hacia fuera.

Manejo  en viaje de los botes de vapor.—Los botes de va
por  se hallan  sujetos al Reglamento de  Abordajes, y en par
‘ticular  están  obligados  á  no  interponerse  en  la  derrota  de
los  botes de vela ni  de remos.

Navegando  contra mar  gruesa  deben  moderar  para  evi
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tar.lue  encapilleii los golpes de mar por la proa y para
no  atormentar excesivamente la máquina en las frecuentes
salidas del agua de la hélice.

Cuando la mar gruesa se reciba por el través, se vigila
rán  con cuidado los golpes de mar, para darlos la amura al
echarse encima uno muy grueso, moderando al mismo tiem
po.  En general es preferible alargar algo el viaje, recibiendo
la  mar alternativamente de amura y  aleta, á empéñarse en
continuar atravesado en malas condiciones.

Con  la iiiar  en popa  puede conservarse velocidad, pero
con  gran vigilancia para moderar ó parar al aproxiniarse un
golpe  de mar muy grueso por la popa.

En  los botes dotados de gran velocidad y  facultades ex
traordinarias de gobierno, como sucede, por ejemplo, en los
exploradores, cuando van á toda :áquina  y se mete toda la
caña á una  banda evolucionan con gran  rapidez pero se
pronuncian en ellos extraordinariamente las propiedades ano
tadas acerca del gobierno en  los botes de vapor dándose á
veces el  caso de persistir la masa delbote  en  su  línea de
rumbo  original, aún después de presentar á ella sus costados.
en  esta clase de bote debe tenerse cuidado al meter cañar
sobre  todo  si van muy cargados, sea con personal 6  con
efectos, y no hacerlo nunca repentinamente, Por la  inclina
ción  que al exterior de la curva de evolución provoca el par
de  eslora de que se ha hecho ya niención, próducida por la
distancia vertical que separa el centro de gravedád del bote
del  de  presión de la  pala del timón; al  meter de nuevo á
la  vía desaparece repentinamente esa par y al bote reacciona
con  fuerza á la otra banda por virtud  de la velocidad angu.
lar  que adquiere; si coincide cori un  movimiento de balance
n  el mismo sentido, pudiera producir funestos resultados.

3.°  Botes de motor (inotobotes).—El desarrollo que las

aplicaciones á la marina de las máquinas de combustión in
terna ha adquirido en los seis últimos años, permite supo.
ner que en un futuro no muy lejano, están llamados .á:dest
rrar  y  sustituir á los actuales botes y lancha de vapor. Las
principales ventajas que sobre este presentan, son:

To,io  JXX
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a)   Economía de espacio por caballo de vapor  desarroU
do,  en el aumento  proporcional  de  fuerza  en un bote  dado.

b)   Menor peso en igpales condiciones
c)   Menor calado.
d)   Menor dotación.
e)   Se hallan  siempre  listos para funcionar.
f)   Invisibilidad durante  la noche, por ausencia  del humo

y  llamas en las chimeneas de  los primeros.
g)   Aumento  en  el radio  de acción  por  toneladas  de

combustible  (que  puede llegar hasta los dos tercios.)
Piesentan,  en  cambio  todavía  la desventaja  de hallárse

más  expuestos á avenas  y paradas  en viajes. Como  esta des
ventaja  se  atenúa  mucho  con  el  cuidadoso  manejo  de  esta
clase  de  motores,  extractamos  á  continuación  lo que  este
propósito  dice el  Manual  of Seamanship  del  Almirantazgo
Británico.            -

LubricaciÓn—En  los botes de motor  de  combustión  in
terna  presenta  la  mayor importancia  y es una  de las princi
pales  causas de avería si no  se  le atiende debidamente.

El  más empleado  es  la  lubricación forzada, en el  que el
lubricante  se  inyecÍa á  presión por  medio  de  una  bomba y
aunque  suele  encontrarsetanibién  la  lubricación  natural  en
la  que  el  aceite cae gota  á  gota,  el primero es  sin embargo
elmás  eficiente,  exige  menor  atención  y  presenta  muchas
ventajas  sobre el segundo.

Tanto  en uno  como en  otro  debe vigilarse  el  nivel  del
aceite  en  los depósitos  de  la  lubricación para  lo cual  van
provistos  de grifos:  cuando al  abrir  éstos  sale un  ahorro  de
uceile  continuo, es señal de  que  la cantidad  de lubricante  en
el  depósito es excesiva, ó por  el contrario  la salida  del acei
te  por  el grifo es intermitente, el  nivel  en el depósito es  escaso:  debe entonces inyectarse  aceite  en él: los grifos  no  se

correrán  hasta  que  el  aceite haya  cesado de correr: en  ese
momento  es  el correcto  el nivel  del depósito.En  tiempo muy frio  debe hacerse funcionar  la  máquina

algún  tiempo  antes  de probar  el  nivel  del aceite  n  e{ de
pósito.
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Una  gran  ventaja de la  lubricación  forzada es que  no Ja
afectan  los movimientos que  la mar  imprime al  bote: como
Ja  nivelación de  la máquina exige  con frecuencia  instalarla
a•lgD inclinado hacia popa  (çn  botes de  poco calado), en  la
lubricación  natural esta  inclinación provpca  exceso de  lu
bricación  en  las  partes  de popa  y defecto en  las de  proa:
tal  cosa no ocurre  en  la lubricación forzada como  el ángulo
no  sea excesivo.

En  la  lubricación natural  se regula ésta  de modo que  pa
san  unas  12 gotas  por  minuto.

Cuando  la máquina lleve 8 ó 10 horas funcionando’cons
antemente  es  conveniente  aumentar  la  lubricación, inyec
tando  directamente  aceite  en el  depósito por  medio  de  pna
bomba  hasta que  se  vea  salir con  la exhaustación el  humo

gris  azulado caracteristico.
Todos  los engrasadores  deben conservarse  llenos des.tor

iiillando  la llave niedia vuelta cada día mientras el bote  fun
cine,  vigilando  cuidadosamente  el engrasado  de los eiigra
najes.

-Todas  las articulaciones  de cadena .ó palancas deben  lu
bricarse  con  un  lubricador de  mano,  en  cuanto. exista  la
menor  sospecha de  oxjdaçión.

Ignición.—Cualquiera  que sea  el sistema que  se  emplee
es  esencial la liInpieza y buen  ajuste de todo el aparato,  peroS

-    sobre  todo  que  los alambres  -conductores  se  mantengan
ieji  secos y sin trazos de aejte;  a  humedad  es nade  las
principales  causas de  aVería en la ignición de  os  botes de

‘notor,pues  impide que  aquella se prodpzca.
Cuando  todo  el aparato  se  encuentre  bien  ajustado  en

apariencia,  y sin  embargo, Ja ignición  no  se  provoca es  casi
seguro  que  la humedad  ha destruido  el aislamiento  de  los
conductores  aunque  aparezcan secos  al exterior:  en ese çaso
debe  llevarse á  una  estufa ó caldera para secarlos bien.

Cuando  el sistema  de ignición  sea de  acumuladores, la
corriente  de carga debe  •ser de  dos  amperes, y  acusar  4. 7.
vo:lt.io  al estar cargados,  tardando  24 horas e  .aic4nzar este
v.€liaje.
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No  debe  tomarse éste  mientras se cargan,  sino  después
de  haberlos aislado algún  tiempo. Unas  cuantas  horas  des
pués  de interrumpida  la carga,  cae el voltaje  á  4.  5.  voltios.

Deben  llenarsé  dé  áçido  sulfúrico  diluido,  de un  pesd
igual  é  1,19, utilizando  sólo agua  destilada  para  reemplazar
las  pérdidas por  evaoración;  el nivel del ácido  debe hallar-.
se  siempre  por  encima de las placas.

Si  uno de ellos da señales de  exceso de sulfatación, se le
cargará  del  todo, descargándolo  después  lentamente  sobre
una  lámpara  pequeña y  cargándolo  de nuevo. Es  beneficio
so  agregarle  una  pequeña  cantidad  de  sosa, pero  se  lavará
bien,  reemplazando  el  ácido  cuando  halla  reaccionado  el
elemento.

Circulación de agua.—Cuando  se ponga  en movimiento
la  máquina  después de  l1evarparada  algún  tiempo,  el  nivel
del  agua  acusará  desde  luego si  frisa  bien  la bomba;  si no
es  así, se  acelerará  la  marcha  de  la  máquina, lo  que  hará
fuñeionar  la borhba, ó indicará ‘que las tornas se  hallan ‘obs
tru idas.

Por  mediode  la válvula dc  aspiracin  al  mar  se régilla
rá  la cantidad  de agua  de  refrigeración, d  modo que 1miçd
sieinpr  aguantarse cómodamente la mano sobre la máquina.Antes  de ponerse en  movimiento  debe cuidarse  que  el

kingtoii  se halle abierto y  la ignición  retardada;  y  antes  de
cerrar  el  circuito,  con  la  válvula  de  comunicación  medio
abierta,  ‘se darán  unas cuantas  revoluciones para  introducir
una  carga. (le  gás.

Deberá  síemlire pararse  poi  medio  del interruptor  de  Ja
corriente  al aparato  de  ignición;  es  muy  mala práctica ha
crló  con  la  válvula de  comunicación,  pues  obligaría  á  in
yéctar  de nuevo  el gas  en la  máquina  para  ponerse  en mo
vimi’ento. Cuando se para  por medio del interruptor,  se pon
drá  siempre  en  movimiento al restablecer la  corriente,  á  ‘no
ser  qu  lleve mucho tiempo parado.

En  los  botes de  motor  las atracadas  deben siempre  ha
cre  r’oa  á  la corriente, cerrando  la cmunicacÍón  de modo
que  no funcione  la  ‘hélice cuando  se desconecte,  pero dés
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arrollando  fuerza suficiente  para  funcionar  en  el  acto si se
conecta  de pronto  por cualquier causa. Conservando  avaifte
despacio  la máquina,hay  menos  peligro  de  que  los  meca
nisinos  no  respondan  en  un  momento dado  6 fuese necesa
rio  dar  atrás.



II Cuartel de tuestra Seíiora do los Dolores

Por  el Oapt4n  de flavio,

DON  RICARDO  DE  LA GUARO1A

El  primitivo  Arsenal se había establecido en k  Grafía
reinando  Felipe V, y  allí se construyeron algunos buques
desde  1730 á 1735; pero, después de este año y ya bajo

-  Fernando VI,  se hicieron estudios en la rivera oriental del
monte de Esteiro (por conceptuar más hondableyá propósito
esa parte de la ría para la botadura de los buques), que die
ron  por  resultado implantar en aquel sitio todo lo proyec
tado  para el  otro, tanto  más cuanto resultaba también más

•  inmediato á las factorías, cuya instalación se pensó siempre
fuese donde hoy se encuentran.

•  Las  gradas se clavaron allí  desde 1740 á  1751 y, á su
alrededor y  proximidades, fueron edificadas no sólo las ofi
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cinas  administrativas,  trasladadas desde  la Graña,  sino  un
puéblo  entero,  construido todo  con  vertiginosa  rapidez.

Seguidamente  comenzaron las obras  de la grao  dársena.
ó  sea  desde  1752 á  1770,  que  tenninaron  reinando  Car7
los  III; y, dentro  de este  período, aprovechando también  las
cosignaciones  de Marina, varios edificios, entre ellos el  Ob
servatorio,  el Cuartel  de  los  caballeros  Guardias  y  el  de
Nuestra  Señora de los  1?olores,  que  se  erigió desde  1700
á  1771, bajo  la dirección  del Ingeniero  hidráulico  D. Julián
Sánchez  Bort.  .

Los  terrenos  en que  se asentarou  las obras,  fueron  unos
ganados  al mar,  y otros  adquiridos de  sus  respectivos  due
ños,  exceptuando  una gran  extensión  que  pertenecía  al  ca
bildo  de Mondoñedo y  fué  cedida  por  éste;  encontrándose
enclavado  en ella el  últiino citado  cuartel. (1)-

La  construccióp de éste .ea  de iinpenios&necesiç1açl;5or
qüe  hábéido’s  dipueto  en Real orden  de  de Mz  dé
1761 y  á  instancias del General  Conde  de  Vega florida  que
se  llevasen á  efecto las  obras de.  otra  nueva  población  (La
Magdalena)  intermedia  entre el  viejo Perrol y Esteiro, cuyo
levantamiento  iba también muy rápido por haberse  formado
empresas  que  edificando de su peculio,  vendían á  cuenta de
los  habeiés  cbtando  por  meses, estorbaban  algunos casero
nes  que existiánddnaiitéiióridad  dentro  del nuevo proyecto,
encontrándose  entre ellos dos cuarteles  en  que  se alojaba la
tropa  de ¡parma.  Uno  de  ellos  estaba  situado  en  la actual
calle  de Canalejas, en la  rnisma•aera  y no  lejos de  las casas
queen  la  actiiaidad  se  designan  vulgarmente  llamándolas.

Etay  qiiin  tergiversando  noticias  supone  que  los  terre
nos,  donde  hoy  se  asiita  el  Cuartel  eran  del  Conde  de  Lemas

peiro,  la  creencia  es  sin  duda  errónea.  La  Condesa  de  Lemas  era
dueña  y señora  de  la villa  de  Ferrol  y  de los  antiguos  muros
que  de  tiempo  inmemorial  la  protegien  contra  las  invasiones
viudá1icas,  muros  cuyo  último  vestigio  lité  el  arco  del  Cristo
derribado  en  1826; pero  no  tuvo  la propiedad,  ó,por  lo  menos  ,

no  la tenía  ya  á  mediados  del  sigló  XVIII, del monte  de Estefro.
ni   las  riberas  donde  se  astntó  el  Arsenal.,  .
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quemadas;  y el otro,  próximamente,  donde  se levanta ahora
lá  Comandancia de  Ingenieros del Fjército.

Se  atendió,  pues,  con  preferenciá al  edificio de  Doibres
pal-a derribar  inmediatamente estos otros í  que nos refer;inos
y  allí ingresaron los  batallones y brigadas,  ó sean  los infan
tes  y artilleros  de  marina; en  el  pueblo  no  había  otro  ele
mento  mil:tar  que  ellos.  De  modo,  que  el  nuevo  cuartel
se  levantó en  un  terreno cedido pal-a la marina;  con  fondos
de  marina; dirigido  por  un  ingeniero de  marina, y fué  ocu
pado  por personal de marina:  -

Ahora  bien, desde  que  en  1726 se de&áró  á  Ferrol  ca
pital  de  Departamento  marítimo,  se  pensó  en  la necesidad
de  krtiticar  su  récinto,  y se  noinbró por  Real  orden  de  15
de  Junio  de  1734 su  primer  Gobernador  militar, que  lo fié
cF  Teniente  General  de  la  Armada  D.  Francisco  Corujo,
jefe   la  sazón del  Departamento; Ijero,  hasta  1770(1)  no
se  le declaró  plaáa de armas,  mandando  entoiies  construir
lasobras  de u.  fortificación; que ejecutadas en  unos  cuarto
años  constaban  de un sencillo  muro aspillerado .cod  3 baltí
art’es  y 9  baterías;  por  l  linea del  red’nto sé  constti’éron
28cuarteliil.os  para  poder  alojar  un  regimiento,  siéndo  unó
de. los principáles  él  de  San josé’qiie quedaba  inrnédiato  á
la  puertade  Carania;  y; en estos’ cuartelillós y defensas(qifé;
pr.  otro  género  de consideracionés hay  que  suponertah
bién  levantados  cón  la  consignación  de  marina,  mientras
otra  cosa  no se  demuestre) fité  donde  se alojó  la guanicióii
de  la plaza. Las fuerzas navales ean  exclusivamente  para  el
arsenal  y  los barcos.

La  imperfección de  las obras, por  lá sencillez de sus ma
teriales  y lá  crudeza del clima, hicier6n  que  bien pronto  las
referidas  casetas fueran inutilizándose, unas en pos de otras,
y  los  Gobernadores, que  seguían siendo  de  la armada, fue
ron  arbitrando medios de alojamiento  con  tanta más  facili
dad  cuanto que  todo estaba  bajo una  mano,  incluso la parte

.1)  Esto  es,  cuando  y:  estaba  para  teiminar  -ó terminado  el

e.uar±e] d€  Dolores.
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civil,  puesto  que  fueron  político—militares después,  hasta
1824,  sin  más que cuatro años de interrupción; de ahí el  ha
ber  venido colocando  fuerzas del  Ejército en  el cuartel  de
Dolores.

Pero,  hasta tal punto  reconocía el Gobierno  la propiedad
de  la  marina respecto á todos  los edificios,, que, á principios
de  1832, en  4 de Febrero, se dispuso que  el  profeSor  de  Hi
dr�íulicos’del  arsenal D.  Miguel Angel de Una, hiciese pron
to  el avalúo de los alquileres  que  podrían  devengar  el Hos
pital  y los cuarteles de  Dolores y  San José (1) ó su  valor en
una  tasación formal; Real orden  que  se recordó en  14 deJu
nb  siguiente y que, contestada con escusas  por el ingeniero
no  llegó á  curnplimeutarse.

‘Desde  el  año  183ó  quedó  independiente  el  Gobierno
militar  y á cargo del  Ejército, comenzando poco después los
rozamientos  que  eran  naturales  dado  el  sistema  que  ha
bía  precedido; el  involucramiento era  completo y  muy difí
cil  deslindar los campos.

Aquí  la  marina fo  había  hecho é  intervenido  todo;  y,
cuando  llegaba  el  itiomento  de  limitarse á  la  especialidad,
flO  podia  entregar  más que  ruinas,  porque  lo  construido
para  la  plaza estaba derrumbado  ó  poco menos y en’ cambio
lo  cfnico utilizable era  lo que  había de continuar  poseyendo
la  misma superioridad  se vió perpleja  al determinar  los des.
lindes,  que  duraron  años, hasta el  punto  de  que  algún es
tableciniiento,  como el  Hospital, fuera primero sostenido por
la  Armada, pasara luego  á Ejército, ‘  volviese nuevamente 
aquella,  al cabo de  algún tiempo.

La  falta de medios  por decadencia de nuestro poder  tima
rl timo contribuyó también  á  los disgustos;  el  departamento
no  tenía  recursos  para  atender  á  las  reparaciones; así,  el
cuartel,  por ejemplo, se llovía; á los soldados no  les era Posi

(i’’  De aquí  nuestra  ci  cn,eia do  qu  los  cuarttlillos  perteno—
eleron  también  á  la  marina  por  habors4,  ‘evantado  con  los  fon—
dó  que  la  tlacicnda  enviaba  para  las  obras  generales  del  Po—

prtamento.  .
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ble  habitarle, y hubo  que pedir  ó acceder á  que  Guerra  lo
compusiera,  con  lo  que  una vez prestada esta  ayuda,  ya en
el  año  1840, un  Co ::andaiite de  Ingenieros de  la plaza  pre
tendió  tener  inspección  sobre el  edificio, toda  vez  que  SL!

ramo  había reparado  la larte  que  ocupaba el  ejército.
Después,  en  Noviembre de  1849,  el  Ministerio  de  la

Guerra  pidió  que se  le cediera  el expresado  cuartel ó  una
sección  de él; en  1850, volvió á  insistir solicitando  que, por
lo  menos,  se le adjudicara  Lilia parte,  permitiéndoles  abrir
puerta  independiente  para  LISO exclusivo del  Ejército: y, en
toiices  y siempre  se  han ido, poco á poco,  haciendo gracio
sas  concesiones de naves y dependencias  hasta  quedar  sólo
en  poder  de la iriarina poco más de  la  mitad  del edificio, lo
que  le obliga á pagar  alquileres para  sostener  fuera  las ofi
cinas,  aparte de sufrir  todas  las  molestas  consecuencias  de
vivir  con  vecinos, por  muy considerados  que  estos  sean (1).

(4)  Con  e]  transcurso  del  tiempo  se  ha  llegado  á  olvidar
hasta  tal punto  esta  correlación  histórica,  que  en  nuestros  días,
se  habla  en  un documento  oficial  (Real  orden  de Guerra  fecha  28
de  Febrero  de  1908) decose  cuartel  que  usufructúa la Marina....
estrenio  que  tuó cumplidamente  refutado  por  otra Real  orden  do
nuestro  Ministerio  en 23 de Abril  del  mismo  año.



Cróquis del repartimiento interior del cuartel en la actualidad, indicando lo que ocupan,
i’espectivamente. el Ejército, el rayado cruzado y la Marlni’n  cruzar.
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•               (Continuación.)

4a  Seceión,—Combate de  la  División.

•   La 3•a División á  las  órdenes  del  Vicealmirante  Dewa,
constituida  por el Ka3ag! (buque  insignia),  Cfi/tose, Otowa
y  Niitaka, estaba el 27  de Mayo muy temprano,  al  NO.  de
Shirose,  cuando  supo  que acababa de verse la Escuadra ene
miga.  A las 10-42 de la  mañana, la avistó, cuando se encon
traba  la 3•  División  unas  15 mlJas  al  S. del  Cabo  Kanzaki.
Manteníendo  eJ contacto por  babor  de  los rusos á 1aias  4 ,ó
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5  millas, gobernó  hacia el N. del  canal del  E. :A las  1 1-40 se
acercóhasta  8.000  metros:  A las 1 1-42rornpió fuego el ene
migo  y se  le contestó enseguida.  Aunentarido  ó  disninu
yendo  la velocidad, coiitinuó manteniéndose  á  la  vista  dl
enemigo  á  unos .000  metros. A  la  1-20 de la  tarde,  avistó
por  la  proa al NE. á  nuestras  Di risiones  1 a  y  2Y que salían
de  entre  la niebla. El enenligo  gobernó  entonces  para pasar
por  cetras  de nuestra  Escuadra. principal.  En este  momento,
llego  la 4!’ flotilla de contratorpederos;  como el  tiempo  era
malo  el  Vicealmiranté Dewa la  dejó  en  libertad  de  inovi
mientos.  (Se fué  á seguir  á la  1  División). La  3•  División
aumentó,  á  las 210  la  velocidad y gobernó  á colocarse  por
la  popa de  la línea enemiga.  A las 2-50 rompió fuego el Ka
sagí  á 7.00  metros de  distan cta  sobre  los  cruceros  ene nii
goS  Oieg, A urora,Dmitri-Donskoi, A drniról- Vachimoff y bu
ques  especiales. El  Chitose rompió  fuego á  las 2-55, el  Oto
wa  á las 3-7 y el Niitaka  á las 3-18. La distancia  medida era
de  unos 8.000 metros.  La mar era gruesa y comunicaba á los
buques  grandes  balances. Las olas ¡es barrían. Especialmente
cuando  la  División  cayó para  ir á colocarse  por  la popa del
enemigo,  era imposible servirse de los cañones de proa. Para
combatir  tuvieron  los irvienes  de  las  piezas,  que  ponerse
ropas  de agua.  La 3:’ División se  adelantó al  través del  bu
que  cola del enemigo  y maniobrando  de acuerdo  con la  4!’
División  siguíó  á  rumbo  paialelo  al  de la Escuadra  enémi
ga,  haciendo  fuego sobre  ella á distancia  de  unos 5.000 me
tros.  En este  momento, lo  cruceros  enemigos1 intentaron1
al  parecer, colocarse por detrás de  los acorazados y los  cru
ceros  auxiliares  y  transportes  detrás  de  los  cruceros.  Al
cabo  de  unos  instantes  de fuego, quedaron  en gran  desor
dcii;  en particular  los buques  especiales  tuvieron  grandcs
avenas,  ó fueron  incendiados, quedando  rápidamente impo- -

sibilitados  de  movimientos.  Para  socorrerlos  regresaron el
Oleg,  l  Aurora  y  el  Donskorá  las 3 y  30 é  hicieron  du
rante  algón tiempo rumbo  al  O.  Entonces  la  3!’  División
gobernó  al N., para cortarles el camino.  Paro  no  entorpecer
los  móvimnientos de  nuestra  Escuadra  prinéipal  á  las 3 y
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55  cayó tinas 18 cuartas  sobre la derecha,  é hizo fuego  por
estribor  sobre  el  0kg  y  demás  cruceros  produciendo  en
ellos  incendios. Aprovechando  u  mayor  velocidad dió vuel

Itas  á  su lrcdedor,  siempre  ata cándoles.  A las  4 y 7  volvió
hacia  el  E.  y de  nuevo  rompió  fuego por  babor.  En  este
momento  había  aumentado  el desorden  de  la línea  enemi
ga;  el  buque-taller  Kamtchaka  estaba  medio  sumergido;
un  crucero  auxiliar  de  2  palos  y  2  chimeneas  quedaba
imposibilitado  de  movimiento  un  transporte  de  4  palos
y  una  chimenea  y un  crucero  auxiliar  del  tipo  Oural  es
taban  ardiendo.  Los  demás cruceros habían  sufrido  daños
de  mayor ó  menor  gravedad.  Cada buque  iba por  su  lado;
de  modo que  no  se  notaba el  menor  rastro  de  formación.
Alas  4 y  30  la   División  disminuyó  la  velocidad  para
esperar  á  las  otras  Divisiones de  cruceros  con  el  fin  de
perseguir  reunidas  al  enemigo  ya  derrotado.  Se  dirigió
hacia  el NO.; pero en  este  momento, la  Escuadra  enemiga
que  hasta entonces  había gobernado  al  N.E.  luchando  con
la  nuestra,  surgia de  la niebla  por el  N. para acudir  al soco
rro  de  sus  cruceros  y  buques  auxiliares.  Rompió  fuego
contra  nuestras  Divisiones  3•a  y  4•a  que  tuvieron  grandes
averías  y  corrieron  grave  riesgo.  A las  5,  la 3a  División
aumentó  la  velocidad y cayó por  movimiento  á  un tiempo
8  cuartas á  la derecha  para  alejarse del enemigo  hacia el  E.
A  as  5 y  1, vuelve,  también po!- ::ovimiento  á  un tiempo,
á  la  línea de fila y gobierna  al N.  En este  momento se  pre
sentan  nuestras  Divisiones  i  y  2!’  que  bajaban  hacia el S.
persiguiendo  al  enemigo  y se dirigen  al cspacio  libre  entre
los  combatientes.  A  las 5 y 25  puso la  proa  la 3!’ División
al  S.  E. yendo  á colocarse  detrás  de  las  dos primeras para
perseguir  al enemigo.

Entre  tanto, el Kasagi  buque  insignia  de la 3!’ División
había  sido  alcanzado  á  las 3 y  8  por  un  proyectil  ene
migo  por  debajo  de  la  flotación en una  carbonera.  La vía
de  agua  qua  se  produjo llegó á ser  tal  que  el agua  empezó
á  entrar  en  las cárnaras  de  calderas, apagando  los  hornos.
El  Vtceelmirante Dewa,  se separó  de  la línea á las seis para

LX  -
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trasladarla  insignia  al  chitose.  y  envió  al  Otawa  y  sr
Niitaka  á  ponerse transitoriamente  á  las órdenes del Vice-al
mirante  Uryu de  la  División, y se retiró  del combate con
el  Kasagi  y el  Chitase; pero  la mar  era muy gruesa  é  impo
sibilitaba  el  trasbordo. Además, el agua  penetraba  cada  vez
con  mayor abundancia  en. el Kasagi  hasta el  punto  de con
siderar  peligroso el  dejarle aislado.  El Vice-almirante  Dewa
determinó  eñtonces  que  le  acompañase el  Chitose hasta la
costa  más próxima. Con estos dos buques se retiró  del lugar
del  combate  á  la 6 y 22.  A  las 8 y 30  llegó  á la  bahía  de
Aburaya  y s  trasladó  inmediatamente  al  Chitose dejando
al  Kasagi que  componga  sus  averías. (El  Kasagi terminó la
reparación  al 28  á las once de la  mañana y se  dirigió  ense
guida  al  lugar de la  lucha).  A las  nueve  y  cincuenta,  em
barcó  en el  Chitose y se dirigió al  sitio del  combate.

Durante  esta  lucha, el buque  insignia  Kasagi  que  iba  á
la  cabeza, según  ya hemos  dicho antes, había  recibido  á las.
3-8  un proyectil, unos  12 pies  por  bajo,  de la  flotación en
una  carbonera de babor.  Se esforzó en atajar la  vía de aguar
pero  el sitio de la averia,  hacia que la  reparación fuese  muy
difídl  y el agua entraba en  proporción  tal que  se vió obliga
dó  á  alejarse del  combate.  Este  buque  recibió, adeiiiás, va-
nos  proyectiles, de los cuales uno  atravesó la amurada  ma—
tando.á  un  marinero  é hiriendo  al  médico principal Yokoi y
á  ocho  más  entre  suboficiales y  nirineros.  El número  2,
Chitase,  recibió dos.  proyectiles, de los cuales uno  destrozó
un.  cañón y  mató á  dos hombres  hiriendo  á  cuatro.  El  nú
mero  4,  Otowa, había  recibido  un  proyectil  en el  momento
de  .unirse á la  División. El  número  4, Niitaka,  había  re
cibido  también un  proyectil  que  mató  á  un  marinero  é  hi
rió  á otros tres.  .  .

5.  Sección.—Combate  da  la 4.’  División.,

La   División, bajo  el  mando:del  Vice-almnirante Uryu,
constituida  por  el  Nqniwa  (buque  insignia),,  akachiho
..4:kahi.’ y  7s,sflimq,  teiiÓ  el  27  pia  mañana a  noticia
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de  haber  siclo descubierto  el enernig.  Salió  de ‘l  bahí  de
.Chinkai  con  las  Divisiones  l.’  y  2.’.  A l  1,’  30’avistó ‘la
cabeza  de  la línea  enemiga saliendo  de la niebla.  Separáii
dse  entonces  de  las  Divisiones  l.’  ‘  2.  cayó sobre la  i—
uierda,  dirigiéndose  hacia el  N. A  las dos  y’die  cayó al
NE.  y uniéndose  á  la 3•a  División manlobró de acuerdo  con
ella.  En  aquel  momento, la  cabeza  del enemigo  estaba  á
unos  8.000 metros  por babor  é hizo fuego sobre  ella  duran
te  algún  tiempo. A  las 2  y  25  la  4•U  Divsión  se  dirigió
hacia  el S.  y  el  Naniwa rompió  fuego  á  las 2  y   á  una
distancia  de  6.500  metros  contra  los  cruceros  enemigos.
El  Takachilw  rompió  fuego á  las  2 y  47  á  6.000  metros;
el  Akashi,  á  las  3 y  IP  á  6.000  metros, y  el  Tsusfzíina á
las  3  y  8  á 6.200  metros.  Desde este  instante la   Divi
sión,  colocándose  Ufl  POCO por  dentro  de  la  3.’,  evoló
cionó  con  ella.  En aquel  momento  un  buque  (probable
mente  el  Aurora)  se  sale  de  Ja  línea  y  sólo  se  dirie
hacia  nosotros. La  4.’  División  le  hizp fuego  á  distancias
variables  desde  4.000  •hasta 6.000  metros  y le  obligó  á  re
tirarse.  Cayó  poco  á  poco  del  SE.  al  S.  para  contornear
la  cola del  enemigo. A  las  3 y  10 los  cruceros  enemigos
empezaron  á  caer á  la derecha.  La 4a  División  les imitó  y
corttinuó  el combate

De  repente  avistó  contra-torpederos  enemigos á  unos
5.000  metros por  la amura de  babor  é inmediatamente  les

hizo  fuego obligándoles á replegarse á  la Escuadra.  En  este
moniento  los buques  especiales  que  constituían  la cola de
la  línea eneiniga, agobiados  por el fuego  de las  Divisiones

 y 4a  estaban en gran  desorden.  Unos  ardían y otros  es
‘taban  sin  movimiento.  A  las  3  y  28  volvieron  atrás  el
0kg  y  el  Aurora  como  si  quisiesen  protegerles;  pero
nuestros  buques  todos les recibieron  cón fuego  nutrido  á
4.000  metros.  Se  declararon  Varios incendios  en  los  bu

ques  ‘enemigos.  A  lás  3  y  38  cayó  la  4.  División  á
la  derecha,  puso  la pioa  at O  y continuo  combatiendo  por
estribor  a  los  cruceros  enemigos  Entre  tanto,  nuestros
cruceros  hablan  sufrido  avenas  de  mayor  o  menor  gra
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vedad.  El  número 2  Takachilw, tenía avería en  los  guardi
nes.  Para remediarla  tuvo que salirse  de la línea  alejándose
hacia  el  S.  A  las  4  y  10  el. Nanhva,  el  Akashi’  y  el
Tsusliitna  cayeron hacia el E. volviendo á  combatir  por ba
bor.  A  las  4  y  30 l  ver  que  un  buque  enemigo (proba

.blemente  el  Rouss)  se  salió  de  la  ‘líiieay  quedaba  ais
lado,  se.acercó la 4.  División á  1.800 metros y le echó á pi-
que.  Después dirigió otra vez el  fuego á  distancia  de 4.000
á  5.000 metros contra  los cruceros auxiliares y los otros  cru
ceros  enemigos, especialmnhite contra  el  Oleg el  Izurnrud y
Irtysch.  .A  las  4  y  30  puso  la proa  al  NE. En este  mo
meiito  varios  buques  de.  la  Escuadra  enemiga,  apremia
dos  de cerca por  nuestra  Escuadra principal, se  presentaron
por  el  N., y  uniéndóse  á sus  cruceros rompieron  sobre  los
nuestros  un fuego nutrido á  distancia de 4.000  metros.  Con
el  fin de evitarlo  piso  la 4!’  División  la  al E. á  las  5
y  á las  5  y  lOal NF.  Llegó  entonces la 2!’  División  per
siguiendo  al enemigo.  Imitándola  puso  la 4!’División  la
proa  al  O.  á  las 5  y  20,  El  Naniwa  había  sido  alcan
zado  á  las 5  por  un  proyectil  en  la  aleta de  babor  cerca
de  la flotación que  le produjo  una vía de agóa.

A  las 5 y 40 tuvo que  acortar la velocidád  durante unos
minutos  para  atajarla, y  enseguida  volvió  á darcaza al ene
migo.  A las 6 y  10, puso la proa la,4.a División al N. El Vi
cealmirante  Uryu avisado por  el  Vicealmirante,  Dewa  re
cibió  al  Otxwa y al Niitaka en la 4.a’División, colocándolos

 la  cola de  la línea.  El Taka’chiiw que se vió obligado  á’sa
lirse  de  ella, se  volvió á  reunir con  la  División á  las 6 y 20
y  se colocó detrás  del Niitaka.  Estos seis buques  se  forma-
‘ron en línea de fila. A las 6y 40  hicieron  fuego á  3.000  me
tros  sobre el buque  taller Karntclzaka que  estaba ya  incapa
citado  de  moverse y escoraba  de  manera  terrible; y le  oca
sionaron  graves  aiérias.  También hicieron algunos disparos
sobre  el Souvoróff que  no tenía ya n  palos; ni chimenas.  A
.las  6 y 50 suspendieron  el fuego. Antes deque  hubieran té-
nido  tçm  de contestar ál fuego  que,  recibían de  la fuerza
jener’aI  del  enemigo, “se  echó la,  noche  encima  cesó el
nilib ate.
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Durante  la lucha recibió el  Naniiva  varios proyectiles;
uno  de eflos’ ocaionó  una vía de agua y otro atravesó la cu
bierta  superior; no  tuvo  ninguna otra  avería  seria;  murió el
Alférez  de navío  Kotaka, y fueron  heridos nueve  suboficia
les  y marineros. El núm. 2, Iakachio  recibió dos  proyectiles
que  averiaron  los  guardines  y  atravesaron  las  chimeneas;
tuvo  cuatro hómbres  heridos.  El núm. 3, Akashi  recibió cin
co  proyectiles que  atravesaron la amurada  y  las chimeneas;
murieron  tres  marineros  y fueron heridos  siete.  El núm. 4,
Tsushima  recibió  seis  proyectiles; uno produjo vía de  agua
en  un  conipartimienro; lds otros atravesaron las chimeneas ó
penetraron  en la cámara del  Comandante y en  algunos  ca
ularotes;  murieron  cuatro marineros, y fueron heridos el Ca
pitán  de Fragata  Yamazaki; segundo  Comandante, y 16 sub
oficiales  y marineros. Desde que se separaron  de su División,
ni  el  Otowa ni  el Nii/aka  habían  sido  tocados por  un  sólo
proyectil.

8.’  Sección.—Combate de  la  5•  División.

La  7’  División,  constituida  por  el Ilsukus/zitna (buque
insignia  del Vice-almirante Kataoka) por el  Chin-Yen,  Mal-
sus/urna,  Hashidate  (Contralmirante  Taketomi)  y  e! aviso
Yaega,na,  recibió  el 27 de Mayo, por la  mañana, la  noticia
del  descubrimiento del enemigo.  Se hizo á la mar  mandada
por  el  Vice almirante Kataoka, desde la bahía  de  Ozaki con
las  escuadrillas de  torpedos 1 la,  16a, l7  18  y 2ft’. A las 9 
55  de  la mañana,  estando  á  7,5 millas al S.  7. S. E. de Kan
zaki,  avistó á  la Escuadra enemiga. Mientras  se daba  cuenta
de  los  planes  del enemigo, envió el  Vice-almirante Kataoka
al  Yaegama y á las cinco escuadrillas á refugiarse en Kanzaki.
La  5.  División, puso  la proa al N. E. manteniéndose  á unas
cuatro  ó cinco millas por la  izquierda del  enemigo pata sos
tener  el contacto. Se le  unió la 6.  División (menos çl izuini)
y  las escuadrillas   y I5  de torpederos.  El Vicealmirante
Kataoka  envió estas últimas  á reunirse con el ‘aegarna  y los.
demás  torpederos. Desde este  momento, cambió el enemigo
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varias  veces de rumbo; y según  los casos se enconftaba la 5•a

División  unas veces á tiro de cañón y otras perdiendo  de vis
ta  al enemigo  En consecuencia, á  las  l2y  lOenvió el  Vice
a1mirante Kataoka la  6•a  División á  colocarse sobre  la  proa
del  enemigo para asegurar el no l)erdrle  de vista. De  repen-,
te  la Escuadra Rusa cambia de rumbo para tratar de perder el
contacto;  pero no  lográndolo,  acab  por  fija  su  rumbo  al
N.  E. A la  1 y 30 avistó el  Vice-almirante  Kataoica  nuestra
Escuadra  principal  por  el E. :I]  S.  E. Al ver  que se acercaba
el  momento del combate,  mandó á las 2 engalanar  los topes
con  las banderas  nacionales,  é hizo la señal: »No nos faltará
la  ayuda del  cielo; que  cada cual cumpla con su deber.» Go
bernó  al E.. dirigiéndose  hacia  nuestra  Escuadra  principal.
A  las 2 y  10 se  entabló enérgicamente  la lucha entre las dos
Escuadras  principales.. [1 Almirante  Togo  mandó á  las Di
visiones  5a   6a   atacasen la cola de la  línea  enemiga.
El  Vicealmirante Kataoka concedió libertad  de movimientos
á  la 6.  División; y con  l  5.  se  dirigió  rápidamente  hacia
la  cola de  la línea neiuiga;  pero  una  niebla espesa envolvía
á  la Escuadra Rusa, y para buscarla tuvo  que  guiarse  por el
ruido  incesante  del  fuego de cañón.  A las 3 y  15  avistó  á
unas  5  millas al  E.. N.  [  al  Oleg y la  Escuadra de  crLlçeros.
El  enemigo rompió fuego en. seguida;  pero  como  la distan -

cia  era demasiado grande,  a  5a  División  no  contestó.  Has
ta.ias  4 y 10 cambió varias  veces de  rumbo. A  dicha  hora,
avistó  por el Sur del enemigo  á las  Divisiones 3.  y 4.’  dis
poniéndose  á  combatir.  Evolucionó  para  unirse á  ellas, y
puso  laproa..al  E. S. E. A las 4 y 55 á 8.000 metros: el  Mat
sushima  á. 1as5 y  8á  7.000 metros;  el Hashidate á las 4 y 55
hizo  fuego á 7.000  metros  contra  un  buque  tipo  Oleg.  A
las,’S y 30 suspendió  el  fnego la 5•a  División y puso  la proa
al  N. E. Cuando el Maisushima ijor una avería del timón, se
vid  obligado ásalir  de  la línea, las Divisiones  1.  y 2.  per.
siguiendo  al  enemigo llegaban  por el  N. El  Itsukusizima y
y. los otros dos  buques, pusieron  entonces la proa en, aquella
dirección.  A las 6 y 30,  avistarpn  por  la mura  de  babor  al
buque  taller  Kamtc/wka  y al  Souvoroff que  del  todo  des-.
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mantelados:. estaban  al ga.re:te A  ls  .6 y 48 ronipieron  fuego
fuego  contra ellos á  distancia de 4.500 á 3.500. El Jtamt cha-
ka  escoraba  atrozmente á  estribor y estaba iniposibilitado de
moverse.

El  Sou.mroff estaba, deshecho  casi por  completo;  en  su
cubierta  alta no  qLledaba nada  sano; del  palo  mayor  sólo
quedaba  un  reto;  ya no  tenía ni formas de  buque;  llamara
das  rojizas salíán  por  las  portas  entre torbellinos  de . humo
denso;  pero á pesar  de  esto, continuaba luchando  valerosa
mente  con  uno ó dos cañones  que aún  le  quedaban  dispo
iiibles  á popa.  Iba cuando hacia la derecha  cuando  hacia  la
la  izquierda como si trtara  de huir.  Poco después  de  las  7,
se  fué á  pique el Kamlchaka inclinándose á babor.  Comp  el
Souvoroff continuaba  moviéndose,  mandó  el Vi ce-almirante
Kataoka  á  la  1 1.” escuadrilla de torpederos  que  le atacase. A
las  ‘7 y 25, se  fué á  pique este  acorazado á  unas 13 millas  al
N.  E. de Okinoshima.  La 5a  División cesó entonces  de  ha
cer  fuego y se  dirigió  hacia el N. persiguiendo  al  enemigo.
En  este  momento se incorporó  el Matsushiina.

Durante  este  combate  en  el  que  la  5.’  división  tomó
párte  durante  relativamente poco  tiempo, solo  tuvo averías
de  mínima importancia.  El número 4 Háslzidate recibió  dos
proyectiles  que  hirieron  al guardiamarina  de  segunda  clase
Eto y á seis.  suboficiales y  riiarineros.  El  Matsush/ma  solo
tuvo  un  marinero  levemente herido  por  un  casco de  grana
da.  El aviso  Ch/haya  desde  las  9  de  la  mañana  guiaba  á
los  torpederos; se  separó  á  las diez de  la  5.”  división  y se
dirigió  desde  luego con  las escuadrillas  á  Kanzaki.  A ‘las
10  y 53  recibió orden  de  regresar á  la División  con  los tor
pederos.  Desde  este  instante,  se  mantuvo  con  ellos por  la
banda  opuesta á la de combate,  cerca de la  5a  División á la
que  se  incorporó  á la  1  y  20.  A  las 6,  obedeciendo  órde
iies  del Vicealmirante  Kataoka se prepararon  los torpederos
para  atacar. A las 6 y 18 se separaron  de la 5•a Division é hi
cieron  fuego á  las 7. sobre  el  Kamtchaka  y  el  Souvoroff á
distancias  de 3.400  á 4.200  metros..A  las 7 y-.8, cesaron  el
fuego.  Alas  8 y50la.5  escuadrilla .secolocó.en.•laco.la.de
la  línea.
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7.”  Sección .—Coinbate de 6.  división.

El  27  de  Mayo  pot  la  mañana,  los  buqucs  de la  6•a

división  á las órdenes del Contralmirante Togo,  estaban  re
partidos  como sigue: El Izumi,  á  unas 20 millas  al N. O.  de
Shirose,  y el  Skilsusliima á  unas 20  millas al  S. E. del  ar
chipiélago  Shiro (Corea). De este  modo  distribuidos  prac
ticaban  el servicio de guardia. El Suma  (buque  insignia),  el
Chiyoda  y  los  torpederos  estaban  en  la  bahía de  Ozaki.
Cuando  recibió la  noticia de haber  sido  descubierto  el ene-
migo,  se  hizo á la mar  el  Contralmirante  Togo  á las 5 y 44
de  la mañana, conel  Suma,  el Chiyoda  y las escuadrillas de
torpederos  10.  y  15.’  Telegrafió  al Akitsushima  y al Izumi
que  viniesen á  unirse  con el  en  Kanzaki.  Cuando  llegó á
tres  millas al  Sur de este  cabo,  encontró  á la 5  Divisiói,
cuyas  aguas  sigió mientras  esta iba en busca  del eneiiigo,
y  llegó  hasta  la mitad  del canal  del E. A las lO y 15 se iii
;orpOró  el Skitsushima. La 6.U División  se colocó  á unas 6
millas  por  la  amura de  babor  del enemigo  para  sostener  el
contacto.  A las 11 y  15 próximamente rompió  fuego el ene
migo  sobre  nuestra  3’  División; y los  proyectiles  rajan  en
la  proximidad  de la  6•a•  Para  evitarlos  RUSO  esta  la proa
al  N.  durante  algunos instantes.  A las 11 y 50, previa orden
del  Almirante Kataoka fué á  colocarse  á tinos  1.000 metros
á  retaguardia de  la 5.  División. A las  12 y  10,  recibió  ór
denes  para  ir á  colocarse por  la proa del  enemigo  mante
niéndose  en  contacto con  él.  Pasó inmediatamente  por  es
tribor  de la  5a  división  y se acercóá  la  vanguardia  enemi
ga.  A la  1 y 30,  avistó nuestra  escuadra  principal  por el E.
Viendo  que  esta se acercaba  al  enemigo volvió  la b.  Divi
sión  á  colocarse detrás  de la 5•  y se  dirigió  hacia  el  N. A
las  2  cuaclo le demoraba  por  entre  través y aleta de  estribor
nuestra  escuadra  principal,  puso la  proa al  E. Las  dos es
cuadras  rompen  fuego, y las  Divisiones  5a  y  6a  se  dispo
nen  á  atacar la cola de la línea  enemiga. A  las 2 y  15  reci
bió  órden  del  Vicealmirante  Kataoka la 6.”  división  para
atacar  á  los transportes  enemigos que  estaban  por el S. Se



HISTORIA OFICIAL DE LA OULRRA.       137

dirigió  inmediatamente hacia aquél lado;  pero reconociendo
que,  los buques  avistados eran  nuestros cruceros  auxiliares;
cambió  de  rumbo y volvió á  colocarse por  detrás  de  la 5.
División.  La  dieron  entonces  libertad  de  movimientos  y
avistando  por  el  S.  siluetas de buques  enemigos,  aumentó
la  velocidad  y se  dirigió á  su  encuentro.  Aproximándose,
reconoció  los buques  hospitales.  En este  momento llegaron
los  cruceros auxiliares Sudo-Muro y Mansku-Maru.  El Con
tralmirante  Togo,  les  encomendó  la captura  de  los  buques
hospitales  y él se  dirigió hacia otros buques  nemigos.  Ob
servando  que  la mar  y el  viento  hacían  dificil el  que  le si
guiesen  lás  escuadrillas, las  ordenó  que  fuesen  á reiinirse
con  el  Yaeyarnu y con  las demás escuadrillas afectas á la 5
División  paraseguirlas.

El  Izumi,  que  desde  por la  mañana  estaba por  estribor
del  enemigo para sostener  e!  ontacto  y  obsemnar la  forma
ción,  recibió á  las 7  y 40  ordén  del  Contralmirante  Togo
para  que  se  uniese  con  él  en  el cabo  Tsutsuzaki.  Viendo
que  el  Izunzi era entonces el  único buque  en contacto con  el
enemigo  consideró  conveniente  su  Comandante  Capitán
de  navío  Ishida  continuar  vigilando.  Se  cc’l.ocó al  5.  del
enemigo,  y  le  siguió  cori  rumbo  paralelo  al  suyo. Poco
después  recibió también  orden  del  Vice—almirante Kataoka
de  mantenerse  en  contacto  con  el enemigo. A ‘  las  11  y  5
avistó  por la  mura de  babor  un  buque  tipo  Zjemtclwg  que
daba  cara  á un  buque  mercante  japonés. Se  adelantó oara
protegerle  y consiguió que  pudiese  huir  por el 5.  A  las 12 y
40  avistó al  Toyo-Maru buque  hospital  del Ejército que  lle
vaba  rumbo  hacia  donde  estaoa  el  enemigo.  Se avisó  por
señales  mandándole  pasar  más al  S.  A  las  12  y  50,  avisó
también  al transporte  con  tropas  Kagos/ziina—Maru al  que
avisto  por  la amura  de  estribor  llevando  rumbo peligroso,
pero  este  buque,  continuó  su  camino.  Trátó,  sin  éxito,  de
llamar  su  atención con  señales de  brazo. Tuvo  entonces  e1
Izumi  que  pasar á la voz de  aquel  buque  y advertirle  de pa
labra  el riesgo  que  corría,  y  así  vino el  tiempo  el  tiempo
justo  para  hacerle pasar  porel  S.  A las 4  oyó ruido  de, ca-
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fionazos  lDO La amura  de babor;  y  casi en’següida citaiidó
estaba  á unas 8 millas, por el  O.S.O.,  de  Oki-no-shiina, hi
cieron  fuego  sobre  él  á  /.000 metros  de  distancia,  varios
buques  de  la cola de la línea enemiga.  Contestó  durante  al
gunos  minutos, gobernando  siempre al S. A  ias 2  y  40  do
bló  la  retaguardia de la  línea enemiga pasando  entre  ella y
los  buques Hospitales separándoles  de las  Escuadras,  y por
último,  á las 3 y 40  se  reunió con  el Sarna por  el O. de Oki
no-shíma  y se  colocó á la cola de la División.

A  las 3 y 45, la óa  Division  que  desde  el  principio de la
lucha  trataba  de atacar ¿1 los  transportes enemigos,  avisto  á
la  4!’ que  se disponía  á  combatir. Fué  inmediatamente  á
reunirse  COfl ellos, siguiéndola  desde  este momento.  A las 4
y  10 avistó un  buque  especial enemigo de  dos palos y dos
chimeneas  que  no  poda  movárse; hizo fuego  sobre  ély  le
echó  á pique,  á las 4 y 35.

En  este  momento, apareció entre  la niebla  por  la amura
de  babor, la  [scuadra  principal  enemiga, los cruceros Oleg,
Autora,  Vladimir-Monomukh y  Dimil, i-Donsko  se colocaron
en  el ala  derecha y  volvieron atrás  proa al  O.  La  6!  Divi
Sión  tomando  por  blanco á  estos cruceros,  les hizo  fuego
nutrido  á distancia de unos 5.000 metros; y también disparó
sobre  los acorazados 5 distancia  de 7.000 á 8.000 metros. Al
cabo  de unos  30 minutos de  lucha encarnizada  cambió  de
rumbo  á  las 5 y 25 para pasai  otra  vz  por la  popa del ene
migo,  y puso  la  proa al  S. O.  A  las 5 y 10 avistó por  el  N.
un  buque  enemigo sin  iiioviiniento. Fué inmediatamente ha
cia  él; pero antes de  que  rorpiese  fuego, se  fué ese  buque
á  pique á las 5 y 55, probablemente  era  el  crucero  auxiliar
Oural.  En este  momento, estaban  en aquel  sitio al  garete  ei
Souvoroff  y el Karntclzatka.

La  Ó.a División hizo  fuego sobre  el  Ka,ntchatka  á  las.
5  y 57  5 discancias entre  4.000 y 6.000 irietros, y después al
verle  demolido dirigió el  fuego sobre  el Souvoroff  á  distan
cia  de 1.200 á 4.000 nietros. Las Divisiones 4•  y 5.  concem
trando  también  el  fuego sobre  los  dos  buques.  Poco  des
pués:de  las 7 se  f Lié  ápiue  el  Karntchálka. El  Contralmi
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Tante Togo  ordenóá  las EscuadriJías que  se  preparasen  para
atacar  al  Souvoroff. Antes de que  la 6.’  División  suspendie
se  el fuego se I)USO el  sol. Ante el temor  de  perder  de  vista
á  la fuerza principal  del enemigo, llamaron  estas Divisiones

 sus  torpederos  y á gran  velocidad se dirigieron  hacia  la
Esciadra  enemiga.  A las 8,  después  de  haber  enviado  las
Escuadrillas  al ataque  se  dirigió  la b.  División al  punto  de
reunión.       —

Durante  este  día fas averías  de la 6a  División carecieron
de  importancia.  Un  proyectil  enemigo  alcanzó  ál  Izumi  y
mató  á dos marineros y á  un  empleado civil destinado en la
conducción  de  municiones é  hirió  á siete  entre  suboficiales
y  marineros.  En  el Suma no  hubo  más  qae  tres  hombres
heridos;  el G/ziyoda y  el Akitsushima  tuvieron  cada uno  dos.
heridos.

8•a  Sección.—Ataque  de  día  por  los  contra-torpederos.

Las  flotillas   3a  ,  5a  de  contratorpederos  fueron
saliendo  de la bahía  de Chinkai desde  las 6 y 30  de la ma
ñaiia.  Las flotillas  3•a  se  colocaron  por  la aleta  de  ba
bor  de  la  l  División; las 2.’  y 5.  por  la  aleta de  estribor
de  la 2.’ División.  No obstante,  la  mar que había  se  dirigie
ron  á Oki-no-Shima.  A la  1 y  50  de la tarde  se  vió al  ene
migo  por  la ainura  de babor.  Las flotillas l.  y3•a  pasaron á
la  banda dpuesta  de la de  combate. A las 2 y 30  el Almiran
te  Togo dió  libertad de movimientos  á  las flotillas y  escua
drillas,  ordenándolas  que  se  mantuviesen  fuera del  alcance
de  la Artillería  enemiga.  Desde  este  momento las  flotillas
1a   3a  se  mantuvieron  á  unos  5.000 metros de la  1a  Divi
sión  por  la banda  opuesta á la  de combate, y  las flotillas 2a

y  5.  en  análoga  situación  respecto á  la 2a  División,  espe
rando  la ocasión para  atacar. A  las 3  la línea enemiga esta
ba  en gran  desorden.  El Souvoroff,  con averías graves, salió
de  la línea y se  quedó  sólo.  La  División le  rebasó á dis
tancia  de  unos 2.000  metros. El  Capitán  de  fragata Miras;
Comandante  de  la 5•a  flotilla, estimó  el momento  favorable,.



140              juuo 1912

Con  el Shiranuki (jefe del grupo),  el Murakuino, el  Yngiri y
el  Kagero, e  dirigió hacia  la  proa de  la 2.  División, y  á
través  de una  mar arbolada  se  precipitó  sobre  el Souvorojj
Acrcándose  al  eñemigo  á  distancias  de 400 á  100 metros,
y  navegando  paralelamente á  él lanzaron  todos  los  contra
torpederos  un torpedo  de los  cuales dos por  lo menos pare
ce  que hicieron  blanco. El  Yugiri y el Kagero hicieron fuego
sobre  la cubierta  alta del  enemigo;  después  todos se  pusie
ron  fuera  del alcance  de  los proyectiles.  Durante este  ata
que  la  Escuadra  orincipál  enemiga  se  acercó  al  Souvoroff
iara  protegerle  é  hicieron  iiutrido  fuego  sobre  nuestros
contra-Loipederos.  El número  1, Siziranuka, recibió dos pro
yectiles  que  mataron  á  cuatro  marineros  é  hirieron á  séis
entre  suboficiales marineros.

La  4•  flotilla,  compuesta  del  Asagiri (jefe  del  grupo)
Mwasame  Asashio  y  Shira-Kurno  estaba  desde  la víspera,
de  vigilancia  por el S.  con la 3•a  División;  pero  la mar  y el
viento  la  obligaron  á  refugiarse  en Osaki. El 27  muy  teni
prailo,  al  saber que  habían descubierto  al  enemigo se hizo á
la  mar  inmediatamente y se  dirigió hacia el  S. para  unirse á
la  3t  División.  A las 9 de  la mañana  avistó a  enemigo  por
el  E. y se ácercó á  él lentamente. Se  mantuvo por  la amura
de  babor  de  la  escuadra rusa  á distancia  de  7.000 á 8.000
metros.  Asi siguió  por el  canal  del E. A las 9 y 41,  encon
trÓ  á la 5t  División al S. de Tsushima. A  las 10  encontró á
la  0.’ División  y á los torpederos,  pero  no á  la 3•  División;
por  fin á las 11 y 30 la avistó á unos 6.000 metros por la popa
A  la  1 se  colocó por  detrás de  ella. A las 2 y  10  entablaron
la  lucha las escuadras  principales.  La 4a  flotilla  se coloáó á
1.000  metros  de la  31  División,  siguiéndola por  la banda
opuesta  á la de  combate.  El casco del número 2  Muraswne
fué  atravesado  por un  proyectil  y sé  declaró  una  via  de
agua.  Inmediatamente  procuraron  contenerla; pero  el torpe
dero  quedó  incapaz de  desarrollar toda  su velocidad.  A las
2  y 35, se  lanzó la 3.’ División  á  gran  velocidad  haia  bar
lovento.  La 4,a  flotilla no  pudo  seguirla  por  la  mucha  mar
(en  este  momentola  dejo  en libertad demovimientos  el  Vi-
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cealmirante  Dewa) y se  dirigió hacia sotavento.  Desde  este
momento,  se mantuvo cerca de Ja 2a  división  por  la banda

oiuesta  á  la de  combate  esperando  una  ocasión  adecuáda
para  atacar.  A las 4 y 43,  trasmitió  el  áviso  Cliihaya  á  los
contratorpederos  la  orden  de  atacar al  enemigo. El capitán
de  fragata Suzuki comandante  de la 4.  flotilla, se.dirigió  in
mediatamente  con  los cuatro  buques  hacia el Souvoroff  que
estaba  aislado y  ardiendo.  En ese momento  perdió el acora
zado  el  palo de  proa y las  chimeneas  y se  le veía  rodeado
de  humo  denso;  pero no  obstante  seguía  navegando  á  10
fflillas  de velocidad,  y hacía fuego  con  la pieza  única  que
le  quedaba  á  popa.  Cuando s  dió  cuenta dQl  ataque  de la
flotilla  cayó  rápidamente  hacia la  derecha  para  evitar  los
torpedos.  La flotilla gobernó  entonces  para acercarse al ene
migo  por  la proa.  A las 5 y 5 el  Asagiri,  Murasirne  y el
Asas/mio hacían  rumbo  paralelo al  enemigo  y  lanzaron sus
torpedos  á  unos 600  metros;  después  el Asagiri y  el  Muía
same  retrocedieron y lanzaron  un  segundo  torpedo  á  unos
300  metros.  Uno  de ellos llega al Souvoroff.  Se  ve elevarse
una  mortaña  de  agtia al costdo  del buque  que  escora  unos
10.0. El  buque  cola,  SIzirakwuo,  se  aproxmó  también  al
enemigo;  iero  al verle  incapacitado  de  moverse  y de com
batir,  nO lanzó su torpedo.  Durante este  ataque,  la escuadra
enemiga  se  había acercado al  Souvoroff  para  protegerle  é
hizo  fuego  sin cesar  contra  nuestros  contratorpederos.  El
Asagiri  recibió un  proyectil que  hirió  á  un  suboficial y pro
dujo  algunas vías de agua;  pero se  atajaron inmediatamente.

La  3•a  flotilla esperaba  que  la 5a  hubiese  terminado su
ataque  para lanzarse  contra el Souvoroff,  pero  en  este  mo
memito el grueso  de  la Escuadra  enemiga  salió  de  la niebla
por  el  S. y  á distancia  de  UROS 3.000 metros  hizo fuego nu
trido  sobre  esta flotilla. Su Cornaudante, el Capitán de fraga
ta  Voshishimna consideró  que  el momento  no  era propició y
suspendió  el ataque.

El  buque  insignia  enemigo  Souvoroff  después  de haber
tenido,  graves  averías causadas  por  el  fuego de  cañón, de
ntmestra Escuadra,-. fué  atacado por  las  flotillas 4a  y  5.’ de
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contra-torpederos,  y sin  embargo,  no  había  sido  echado  á
pique.  Conservaba  unresto  de  vida  y  e  arrastraba por  
lugar  del  combate.  En este  momento  ordenó  el  Vice-almi
rante  Kataóka al Capitán de  corbeta  Fujimoto;  Comandante
de  la 11.’ Escuadrilla  de torpederos  que  atacase  y se  ianzó
sobre  el Soavoroff  COfl  los números  73, 72, 70 y 75. Se  acer
có  por  estribor  del buque, pasó por  su proa y se  atracó  más
por  babor.  A las 7 y 20 á  distancia de unos 300 metros  lan
aron  los cuatro  topederos  sus torpedos  por  lo menos  tres
de  ellos hicieron  blanco.  El Souvoroff  rodeado  de  humo es
peSo  amarillento y  negro  y arrojando  llamas acabó  por  dr
la  voltereta. Durante  algunos.instantes  pudo  verse su  quilla
sobre  el  agua  luégo á  las 7 y  3d se  levantó hacia el cielo la
proa;  más tarde  desapareció y no  se veían  más que  girones
de  humo  pardo que  parecian  arrastrarse  sobre  la  superficie
del  agua.

9z1  Sección.—Cnmbate  de  la  Escuadra  Rusa.

1.   Combate de la Escuadra acorazada.—Las Escuadras
Rusas  del Pacifico 2,a y  3a  salieron  e  la bahía  de Yan Fong
el  14 de Mayo. El Vice-lmirante  Rojestvensky, Comandan
te  er  Jefe tenía  como principal  objetivo el llegar  á Viadivos
tock,  forzando el  paso de los Estrechos  de Corea: El 27  de
Mayo  al  amanecer  llegó la Escuadra  Rusa  á unas  50  millas
l  O.  de la  islas Goto.

Aquel  día el viento  era frescachón  y babia marejada; asL
que  los torpederos navegaban  con dificultad. Además entor
pecían  la vista, grandes  bardas  de  niebla  densa.  El  tiempo.
era  favorable  para  atravesarlos  Estrechos.  A las 6 y 30  de
la  mañana el crucero  Nachismoff  avistó  entre  la niebla  por
el  través de  estribor, á  nuestro  buque  Izumi  (la  Escuadra
rusa  había  sido ya  descubiçrta  por  el Shinano-Maru  pero
aquella  no  debió  darse  cuenta  de  ello) (1).  Además,  los

(1)  Esta afirmación  Ob inexacta  El Cumandaiite bemenoffafir—
má  qxe elShinano-Maru  ftíé  ‘visto y  óconocido á las  5  deJa  ita
kana  por  los  buques  ispi  Jes.Adeiá  1a mayor  frecuenei-tte
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aparatos  de T.S.H registraban  las  comunicaciones, qde.  sin
cesar  se  cruzaban  entre  nuestros buqdes.  El Comandante en
jefe,  llamó á  los buque  qie  iban  á vanguardia  Si’ctlana, Al—
ma?  y  Oural y  les mandó colocarse por  la pOpa  de  los tras-’
portes  para  protegerles. En  este momento  el  Oural tuvo  la
idea  de aprovechar  la mayor  potencia de  sus  aparatos  de
T.S.H.  para  impedir  nuestras  comunicaciones  y pidió auto
rización  al  Almirante para  poner  esa idea  en práctica;  pero
este  la  negó; y  sin ocuparse  más  del Izwni  se dirigió  hacia
el  canal del  E. Poco  después  de las 0,  avistó por  el través de
babor  á  nuestras  Divisiones  5a   6a  Considerando  enton
ces  que  se  acercaba el  momento  del  combate,  mandó  al
Izumrud,  que  iba por Ja batida de babor en descubierta á co
locarse  por  detrás del Zjemtclug,  que iba desempeñando  el
mismo  papel  por la  de estribor;  y á la flotilla de  contra-tor
pederos  la ordenó  que  siguiese á  dichos cruceros.  A las  11,
avistó  por  la aleta de babor  á nuestra  3•a  División.  Entonces
mandó  á la  Escuadra de  cruceros que  se  colocase  á  la  iz
quierda  de los buques  especiales para  protegerles,  mientras
que  el Monomach les  protegía  por  la  derecha.  En  seguida
ordenó  por señales á  la Escuadra: «Si el enemigo  se presen
ta  por retaguardia, cambiará  de rumbo  la Escuadra para  di
rigirse  hacia él;  los cruceros  y  buques  especiales,  deberán
continuar  el  rumbo actual.»

Las  Divisiones  1a  y  2.  aumentando  la velocidad  caye
ron  ‘dos cuartas  á la  izquierda por  movimiento á un  tiempo
para  colocarse delante de la columna de la izquierda y adop
tar  el orden  de combate que  se  había  convenido.  Cuando  á
las  1.1 y 30  estaba nuestra  3.” División á  unos  9.000  metros
por  babor, rompió  fuego el  Ouchakoff  (1) sobre  el Kasagié
jikieron  otro  tanto  los  buques todos  de  la columna de la  iz

las  sha1es  por  T.S.H.  que cambiaban los japones,  indicaron  á la.
Escuadra  rusa  que, había  sido  descubierta  (Nota de  traductor fran.
ces.)

)  El  Comandante  Sernenofí  dice  que  el primer  disparo  fué
hecho  por  el  Ore!, por  inadvertencia,  como  ete  mjm.  buqúe

.manhfiest.e por eíia1es. &Nala del. tradiwtqrfrancé.)  .
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quierda;  pero rio querieiido  desperdiciar  municiones mandó
el  Almirante  suspender  el  fuego  inmediatamente.  A  las 12
al  tener  por el  fravés la punta  S. de  Tsushima mandó gober
nar  al  N. 23° 0.  Nuestra  3•  División con  la  flotilla de
contra-torpederos  se  iresentó  por  la  proa  de  la  Escuadra
Rusa,  cuyo rumbo iban  á cortar.  El  Vicealmirante  Rojets
vensky  quiso  impedirlo  formándose  en línea  de frente. Con
este  fin mandó á  la  1.a División caer ocho  cuartas  á  la de
recha  por  contra  marcha  y después  debia  volver  á  aer
ocho  cuartas á la  izquierda; pero el  número 2, A (exaiidre III
no  entendió  el  movimiento,  y  continuó  detrás  del núm.  1.
Los  núms. 73 y 4, qne  habían empezaron ya el  movimiento,
á  un  tiempo imitaron al  núm. 2.  Como resultado  de esto  la
la  1.1 División, en vez de quedar  formada en line.  de  frente,
forrnó  una segunda  linue de fila paralela á  la de  las Divisio
nes2.y3.R

Poco  después  de  la  1, avistó  el  Vicealmirante  Rogest
vensky  á nuestra Escuadra  principal, que  cortaba  su derrota
de  derecha á izquierda.  Para  volver  á formar  en  orden  de
combate,  mandó á  la 2•a  División que se  colocase  detrás  de
la  1 .  Los  cruceros  recibieron  el  encargo  de proteger á  los
buques  especiales, y éstos se  colocaron  por  la aleta de estri
bar  dela  Escuadra de combate.  La  1.’ División aumentó  la
velocidad  hasta  11 millas y oblicuó  ‘tu poco  á la  izquierda.
Las  demás  Divisiones,  para  colocars  detrás deja  1.a,  au
mentaron  un  POCO la velocidad y cayeron  hacia  la derecha;
pero  cuando el  buque  cabeza  de la  2.  División,  Osliabia,
estaba  por el través del  Orel, buque  cola de la  1•a  División,
rompió  fuego el  Souvoroff  sobre  el  Mi/casa á distancia  de
7.000  metros. Eran  las 2 y 8.

Probablemente,  al  ver  el  Almirante  Rojestvensky,  que
nuestra  Escuadra  cambiaba de  rumbo  !6  cuartas  cayendo
hacia  la  izquierda, quiso  aptovechar  la  ocasión  y  rompió
fuego  rápidamente,  antes de  que  tuviese tiempo  para foiar
en  correcto orden  de combate.  Los demás buques  te  imita
ron  enseguida  y  concentraron  el  fuego sobre  la cabezá  de
núestra  linea.. Dos  minutos más  tarde, empezó  á  contestar
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nuestra  Escuadra.  Las dos Escuadras hicieron  fuego nutrido
y  vivo, á distancia  de 6.000 á  5.000  metros. Iban á  rumbos
sensiblemente  paralelos,  dirigiéndose  hacia el .NE.;  pero a1
poco  tiempo  la cabeza  de la  línea enemiga  agobiada  por
nuestros  disparos cedía  poco á  poco hacia  la derecha,  diri
giéndose  hacia el E. El Sosworoff estaba á  la altura  del  cen
tro  de  nuestra  1  División; el NIcolás 1  buque  cabeza  de la
3a  División se  encontraba por  el través de la cola  de nues
tra  2.  División. Nuestros  buques concentraban  el  fuego so
bre  el  Souvoroff y el  Osliabja.

Este  último, que  iba á  la cabeza de  la  columna  de la  iz
quierda  era  el más cercano á nuestra  línea. Con sus  tres chi
meneas,  nos ofrecía un  blanco excelente y  le  aprovecharon
7  ú 8  de  nuestros  buques  concentrando  el fuego  sobre  él.
Al  cabo de  unos instantes  sus torres  estaban  demolidas,  sus
chimeneas  deshechas,  su palo  mayor  destrozado, y el  agua
se  precipitaba torrencialmente  en el interior por  las numero
sas  brechas que  tenía  en  la flotación: además se  habían  de
clarado  incendios vivÍsifflOS  en  varias partes; y los cadáveres
se  amontonaban  sobre  cubiertas  inundadas  de  sangre.  El
Sozworoff  sufría casi  tanto como el Osliabia; Sus palos esta
ban  destrozados;  sus  chimeneas rendidas,  los  incendios se
propagaban  sin  cesar  y  se  le  veía  rodeado  de  llamas  por
completo.  El  Alexandr  III  el  Borodlno  etc..,  tenían  que
luchar  también con  los  incendios. ‘Apenas habían trancurri
do  30  minutos  desde  que  se  había  entablado  el  comba
te,  cuando se  veía  que  la  partida  estaba  perdida  para  los
rusos.

J  3  División, no  podía  sostener  su  velocidad y se  iba

quedando  atrás  poco á poco.  Su  línea se  iba  desordenando.
Nuestra  L”  División había  repasado ya la  cabeza de  la línea
enemigay  descargaba sobre ella unfu’go  denso mientras que
nuestra2!’  División atacaba enérgicamente  por el costado. To
dos  los  buques risos  habían esperinlentado  averías graves.
Un  proyectil que  llegó á  la torre  de mando  del SouvorofT
hirió  en  fa  cabeza  al  Almirante  Rojestvensky y  averió  el
servomotor.  El Souvoroff  cayó entonces á la derecha  y salió

To),o  Lcx                                    lo
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de  la línea.  El  Osliabia  había  salido también  de  la  línea,
casi  en el mismo instante; el agua  entraba con violencia p01’
una  brecha  en  la  proa  y  el  buque  escoraba  unos  15° á
babor;  todo  el casco estaba  rodeado  de humo denso.  A  las
3.y  10, se  fué á  pique el Osliabia. De  los 900 hombres  de
su  dotación, 380 fueron recogidos por  los contra-torpederoS
los  demás  perecieron  con el buque.  Después cayó  nuestro
fuego  sobre  los  demás  buques de  la 2.’ División.  El  Sisoí
Velikii  que había ocupado  el sitio  de  Osliabia tuvo  averías
graves;  pronto  fué  incendiado y  tuvo  también  ques alir de
la  línea.

En  la  1•a  División, había  ocupado  la cabeza de  la linea el
Alexandr  1!! en sustinución del  Souvoroff.  Nuestros  dispa
ros  se concentraron sobre él, causándole un  incendio y vién
dose  incapacitado para  gobernar,  salió de  la  línea  durante
unos  instantes. La Escuadra  rusa iba  entonces dirigida  por
el  núm. 3 Borodino; pro  la línea enemiga se  descomponía
cada  vez más, y en este  momento, nuestros buques, cayendo
hacia  la derecha quedaban  por  la proa de la línea  rusa ago
biándola  con  los disparos.  El  Comandante  del  Bo,odino,
Capitán  de  navío  Serebrennikoff, consideró  inútil  seguir el
mismo  rumbo  y quiso  abrirse  camino hacia  el N.  pasando
por  la cola  de nuestra línea.  Cayó con  rapidez ocho  cuartas
hacia  la izquierda y puso  la proa  al Ñ. combatiendo por es
tribor,  pero  nuestra  1a  División  vuelve atrás. Al  ver  el Co
mandante  del Borodíno que  se Ñantiene  por  su  proa, cam
bia  de idea  y vuelve á  su  anterior  rumbo,  al  E., recibiendo
fuego  muy nutrido  de  nuestra  2•a  División.

En  este  momento  vuelve el Alexandr  III  á  la línea des
pués  de apagar el incendio  y ocupa su puesto  á la cabeza en
lugar  del  Borodino. Guiando  á  la Escuadra  que  estaba  su
mamente  desordenada  cae á  la  derecha y  se  dirige  hacia  el
S.  alejándose de  nuestra Escuadra;  con  lo que  termina  este•
primer  encuentro.  Eran entonces las 3 y 20. Desde  este  mo
mento  hasta las 4 no se conocen  con claridad los movimien
tos  de la Escuadra rusa;. pero  apróvechó  la distancia  á  que
se  puso  de nuestra  Escuadra  para  réctificar  la  línea y  des-
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puéshizo  runiboá  Vladivostok.AIas  4 nuestra 1.Divjsjór
que  navegaba  al NE.  avistó  por  estribor á  unos  6.500  me
trosá  la  Escuadra  rusa  que  navegaba  en  la  misma direc.
ción.  A  las  4  y  4  empezó  el seundo  encuentro.  Durante
diez  ininutos siguieron  las dos  Escuadras rumbos  paralelos fr
distancia  de unos 6.000 metros. La Escuadra rusa tenía  ave
rías  muy graves  y ardían  varios  de sus buques.  Las  descar
gas  fueron  cada vez menos  nutrida.  El  Alexandr  III, espe
cialmente,  tenía graves  averís  en la proa y  tuvo que salir de
la  línea.  El Borodino volvió á  servir de guía,  pero  la  Escua
dra  que  ya estaba muy desordenada,  acabÓ por déshacer por
completo  su formación. Cayendo poco á  poco hacia la dere
cha  avanzó otra  vez hacia el Sur.

A  las 4 y  43 qued5  oculta  por  la  niebla  y la  perdió  de
vista  nuestra  Escuadra.  Entre tánto  el Souvorofj,  que  á  las 3.
había  salido de  la línea con avería en el servomotor, trató de
gobernar  con  lás  máquinas,  y  después  de  dar  una  vuelta
completa  á la  derecha arrumbó  sólo hacia  el  N. Desde  las
3  y20  soportó  durante  unos 20  minutos  el  fuego  de ‘nues--
tras  Divisiones  l.a y 2.,  en distancias de  2.000 á  3 000  me
tros.  Todas  las  superestructuras  quedaron  destruidas  por
cbmpleto  y el  aspecto del buque  era tal  que  no  era  posible
creer  que aqtiello  fuese un  buque  d  guerra.  Estaba extraor
dinariamente  inclinado á babór.  Desde  las 4 á  las 4 y  30 se
vió  cogidó  entre  nuestra  Escuadra  y  la rusa, y  como se  le
hacían  así numerosas averías intentó seguirá  sus  compañeros.
hacia  el Sur.

Unos  30 minutos  después  que  la Escuadra quedó• ftiera
de  nuestra  vista, navegando  hacia  el S.  en  gran  desorden.
dos  buques  tipo  «Borodino» cayeron  hacia la  derecha  din
giéndose  ótra  vez al  N. A  las 5 pasaron á  unos 6.000 metros.
y  de vuelta encontrada  con nuestra  4a  División,  por  estri
bor,  y combatieron  durante  unos  instantes.  Uná parte  de la
fuerza  principal,  sin duda la 3•  División, encontró  á las  4 y
50  á la Escuádra de  cruceros rósos qué llégába pór el  O. se
guida  de  cerca  por  nuestras  Divisiones  3a,  4a,  a   a,

Pasó  por  babor  d  vizeita encontradéon  nuestras  Divisi o-.’
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nes  causándolas algunas  averías. A las  5 cambió  esta  Divi
sión  de rumbo al NO.  La Escuadra rusa tuvo media  hora de
respiro.  Los acorazados  y  los  cruceros  diseminados se  re
unieron  y constituyeron una  sola  línea de fila en el orden si
guiente:  Borodino (guia),  Ore!, Nico1ai 1, Apraxine, Seniavi
,w,  A lexandr III,  Ouclzakoff Navarin, Sisot- Vellkii, Nacizi
mojf.  Los cruceros y buques  auxiliares se  colocaron á  la iz-.
quierda  de  esta línea.  Cambiaron  poco  á  poco de  rumbo y
pusieron  la proa  á. VladivostoCk. A la  6 se  presentó nuestra
1.a  División por  la aleta de babor de  los rusos  y les dió caza.
Estos,  para  evitar  que  nos  acercásemos,  gobernaron  al
N.  NO.  é hicieron  rumbo  paralelo  al  de  nuestra  Escuadra
á  distancia  de  6000  á  8.000  metros.  En estas condiciones
dió  principio  el  tercer  encuentro.  Los dos  buques cabeza,
Borodino y  Oid,  recibieron  el fuego cncentrado  de nues
tros  acorazados y fueron muy maltratados.  Especiaiinente el
Bo,odino  estaba  rodeado  de  llamas  y  hómo.  Se  dijo  que
todos  los  oficiales habían  muerto  ó  estaban  heridos  y que
no  quedaba  ninguno  para  toinár  el  mando.  El  que  más

sufrió  fué  después el  Alexandr III,. que inclinado á estribor
se  salió de  la  línea  y  dió  bruscamCflte la  voltereta á las 7.
Cuando  el  buque  salió  dela  línea,  le  imitaron  los que  le
seguían  y su  grupo,  con el  Nacliimoff á la  cola,  varió  de
rumbo;  tratando de escapar  por  el  S.;  pero  como  nuestra
a  División  apareció  por aquel  lado,  volvierOil cestos. bu

ques  á  poner  la  proa  al  N.  y  procuraron  alcanzar  á  los
compañeros  que  les precedían.

Empezaba  á  anocheçer,  y  sin  embargo  continuaba  el
cañón  tronando  sin cesar.  El Borodino era presa de las lla
mas, que  se  elevaban  á  varios jó  de  altura  brillando  en la
oscuridad.  A las  7  y  20  tuvieron  lugar  dos  explosiones
que  levantaron  una  .rnontañ  de.  agua  y  humo  cerca . de
la  flotación, y el buque  dió  la voltereta.  Los buques  que.le
seguían,  quedaron  en  el  mayor. desorden  y cayeron  hacia
el  SO.  Mientras tanto, el buque  insignia Souvotoff, agotadas

-  las  energías,•se arrastraba,, mejor que se.movia,  por las aguás
donde  tenía lugar el  combate. A las 5 y 30 se  vió el  contra-
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torpedero  Bouinii  acercarse  (este buque  había recogido  ya
200  hombres  del  Osliabia)  El  Vicealmirante  Rojestvensky
fué  trasbordado  á este contratorpedero.  En aquel  momento,
el  Comandante  en Jefe, á  consecuencia  de las heridas  en la
cabeza  y en  la pierna,  había  perdido toda  noción  sobre per
sonas  y  cosas. En  un  momento  de  relativo  conocimiento
dijo  con  trabajo á sus oficiales  que  le  preguntaban:  «Nebo
gatoffVladivostockN.  23° E.»

Viendo  que  el Almirante no  estaba  en estado de  seguir
dirigiendo  la Escuadra,  el Jefe de Estado Mayor Capitán  de
navío  Clappie de Colonge ordenó al contratorpedero Bezou
pretc/znll, que  estaba  á la voz,  que fuese al  NicolaY ¡  para
que  se hiciese cargo  del  mando  el  Contralmirante  Neboga
toíf.  El Bouinii se reunió con  la Escuadra de ruceros  mien
tras  que el  Bezoupretc/rnii se acercaba  al  NicolaY 1 y  daba
cumplimiento  á  la orden  recibida.  (Andando  el tiempo en  el
Consejo  de guerra  deCronstadt  declaró  el  Contralmirante
Nebogatoff  que  había recibido  orden  de dirigirse  á  Viadi
vostock,  pero que  no  había  visto  la señal encargándole  de1
mando.)  Después  de haber salido el Comandante  er Jefe del
Souvorojf  quedó  este  buque  expuesto  al  fuegó  de  todas
nuestras  Divisiones, y aunque  no tenía útil más que  una pie
za  de  pequeño calibre  oponía  una  resistencia heroica.  A  las
7  y 20  la atacó por  última vez la 2.» escuadrilla  de  torpede
ros  y acabamos con  él. Lo  mismo que  el  Souvoroff,  el  Ale
xandr  11! y  el Borodino se fueron  á  pique  en  los  momen
tos  en  que el  combate era  más encarnizado, sólo pudo  reco
ger  el  torpedero  Bouinii  algunos  hombres  del  Borodino y
del  Souvoioff  al mismo tiempo  que  tomaba á bordo  al  Vi
cealmirante  Rojestvensky.

En  este  instante, de los cinco acorazados modernos  que
constituían  la  Escuadra  rusa,  cuatro habían  sido echados á
pique.  El que  aún  quedaba  era el  Ore!. Los demás  eran  bu
ques  antiguos;  pero el  Ore! tenía ya averías  graves  y nume-.
rosas;  casi toda su  artillería estaba  inútil  y  sin enibargo  se
guía  luchando  con  valor  admirable;  sus  disparos,  eran to
davía  muy buenos  y  sus  proyectiles  llegaban á  menudo á
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nuestros  buques.  La 3.’  División constituída por  el  Nicolár
1,  Apraxine, Seniavine, Ouchakoff á  las órdenes directas  del
Contralmirante  Nebogatoff, desde el principio del primer en
cuentro,  estaba muy retrasada  respecto de las  otras Divisio
nes.  Después del 2.° encuentro,  se reunió con la  •a División
y  la siguió.

Después  de las 7, hizo el Almirante Nebogatoff la señal si
guiente:  «Seguidme, rumbo  N 23° E.  y procuró dirigirse ha
cia  Vladivostock. Pero nuestra escuadra le asediaba  de cerca
por  la derecha y le  impidió poner  el proyecto  en  ejecución.
Se  vió obligado como antes á seguir  á  los acorazados  y ha
cer  rumbo al NO.  A las 7 y 20 se  alejó de  nuestra Escuadra
y  cesó el  combate.  Trató  otra vez  de hacer  rumbo  al NE.
pero  en aquél  instante avistó  por  su proa á  nuestros  torpe
deros  y contratorpederos;  y para evitarlos cambió  el  riimbo
al  SO. y se  perdió  en  la oscuridad  de la  noche.

2.  Movimientos de la Escuadra de cruceros.—La 1.’  Di
visión  de cruceros:  Oleg (insignia del Contralmirante  Enk
wist)  Aurora Dimitri-Donsko1,  Vladimir-Monomach, seguía
á  lá 3.  División de acorazados.  El 27  de Mayo, á la  1 de la
tarde,  ordenó  el  Vicealmirante Rojestvensky  á  los cruceros
y  buques  auxiliares que  se  mantuviesen separados  á  la de
recha  de la escuadra  acorazada. El DouskoY á  la idquierda y
el  Monoinach á  la derecha,  convoyaron  á los  cruceros auxi
liares;  el  Oleg y el  Aurora  aumentaron  la  velocidad  para
colocarse  á la  cabeza de la columna y se  colocaron  á la  de
recha  de  la escuadra  de acorazados. A las 2 y  10 se  entabló
el  combate entre  las dos escuadras  principales y las  grana
das  alcanzaban  de vez en cuando a  los cruceros  A las 2 y 40
se  presentó el Izumi  por el S.  y atacó á los  buques  auxilia
res.  El  Oleg y el Aurora para  protegerles  aumentaron  la ve
locidad  y se acercaron al Izumi,  mientras que  el  Monomacli
y  la 2.  División  de  cruceros le  hacían  fuego.  A  las 2 y 50
al  ver aparecer por  la  popa á  nuestras  divisiones  3.  y 4•a,

les  salió al  encuentro el  Oleg y el Aurora  y las  encontraron
pasando  de  vuelta encontrada  á unos  8.000  metros  de dis
tancia.  Poco  después  de  las 3, nuestras  dos divisiones, des-
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pués  de  pasar  por la popa  de los  buques  auxiliares  colo

caron  por  estribor  de su  línea,  y les atacaron  con creciente
energía.  Todos  los cruceros  rusos  se  esforzaron  en prote
gerles  y  continuaron  combatiendo  con  nuestras  divisiones

 y 4ff  siguiendo  rumbo paralelo al de la escuadra acoraza
da.  A las 3 y  30, á  consecuencia  del  fuego  de  cañón  de
nuestras  Divisiones  l.  2.Lt se fué á  pique  el  Osliabia  y el
Souvorofj  con  graves averías y rodeado  de  llamas se  queda
ba  solo.  Al ver  esto, el contralmirante  Enkwist,  para  soco
rrerle,  cayó á  la izquierda con  el  Oleg y el Aurora  y se diri
gió  á  toda fuerza hacia el Souvoroff.

Cuando  se acercaba,  vió  que  el crucero  auxiliar  Oural
izaba  la señal de riego  iminente,  y que  su tripulación  pro
curaba  arriar  las erribarcaciones. Entonces el  Contralmirante
Enkwist  mandó  al  Anadyr  y  al Swir,  que  estaban  cerca,
que  recogiesen  la dotación  del  Oural.  El OIeg  y el  Aurora
continuaron  su camino hacia el Souvoroff.  Pero en  ese  ins
tante,  se  acercaba al  Souvoroff la  escuadra  rusa y el Con
tralmirante  Enkwist se  volvió hacia los transportes  para con
voyarles.  Entretanto,  los  buques  auxiliares  soportaban  el
fuego  de  nuestras  Divisiones  3ff  y  4U  y  unos  ardían  y  los
otros  quedaban  sin  gob;erno.  El Douskoi  y el  Monomacli
procediendo  de acuerdo,  con la 2.  División de cruceros pro
curaban  protegerles; pero  entonces nuestras  Divisiones 5a  

6a  dirigiéndose  á los cruceros rusos rompieron  fuego. La Es
cuadra  rusa,  en  desorden  siempre  creciente,  navegaba  al
ÑE.  A las 4 y  30  el  O/eg y los  cruceros de la  1.’ División,
se  reunieron  con  una  parte  de la  Escuadra de  acorazados
que  llegaba del N. y se colocaron  por la  aniura de  babor de
nuestras  Divisiones  3L,  4a  5ff   6a  á  unos 5.000  metros y
las  hicieron  fuego cambiando  poco á  poco de  rumbo  hasta
el  NO.  En esto se presentó  nuestra 2.’  División  por la  aleta
de  babor.  Los  cruceros  rusos,  perseguidos,  y convoyando
siempre  á  los buques  auxihares huyeron,  luchando  siempre
cambiando  poco  á poco de rumbo  hasta  quedar  al N. Se co-
tocaron  por  la aleta de babor  de  la  Escuadra de acorazados.
A  puesta  de sol siguiendo á  esta  escuadra  se  dirigieron  ha-
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cia  el S. Durante  el día,  el  OIeg y  el Aurora  soportaron  el
fuego  concentrado  de  nuestros  buques  y en  varias  ocasio
nes  tuvieron  incendios.  El  Oleg recibió  más de  10 proyecti
les  tuvo  12 muertos y 31  heridos. El. Aurora se le abrió en la
proximidad  de  la flotacion  una  gran  brecha  de 4 pies de
longitud  por  3 de anchura.  Murieron  el Capitán  de  navl&
Egorieff, Coniandante, y  14 hombres;  fueron  heridos el  Ca
pitán  de  fragata Kros, y 89  hombres.  El Douskoi y el Mono-
mach  tuvieran  también  unas cuantas  averías;  pero al  pare
cer  fueron  de  poca  importancia,  y  hubo  en  ellos  pocos
muertos  y  heridos.

La  2.’  División  de  cruceros  estaba  constituida  por  el
•     Svetlana, A/maz,  Zjemtchug  é Izunirud.  Los dos  primeros

con  el crucero  auxiliar  Oural á  las  órdenes  del  Capitán  de
navío  Schein,  Comandante  del  Svetlana  formaban la van
guardia:  el Zjemtchug y el Izumrud  iban  de  exploradores  á
derecha  é izquierda. Et 27 por la  mañana, el Svetlana, el  A/
maz  y el  Oural recibieron órdenes de colocarse detrás de los
buques  auxiliares con  la misión  de  protegerles.  A mediodía
el  Zjemtchugy  el Izumrud  recibieron orden  para  cambiar de
puesto  é ir  á  escoltar á  los buques  auxiliares.  A los 2 y  40
todos  estos  cruceros rompían  fuego sobre  el Izuini  que  tra
taba  de  acercarse  á los  buques  auxiliares.  Desde este  mo
mento  se  unieron  á  la  1•L  Divisióii  para  proteger  á  los  bu
ques  auxiliares y atacaron á nuestras Divisiones   4a  que
llevaban  rumbo  paralelo al suyo. Poco después de las tres de
la  taide,  viendo  el Zjemtchug la crítica  situaión  del Souvo
roff  se dirigió á él para socorrerlo; pero el fuego concentrado
de  nuestras  Divisiones 1.ay 2a  le  impidieron  realizar su  ob
jeto.  A  las 4 y 30 se  agregó  la 2.  División de cruceros á una
parte  de  la Escuadra acorazada que  llegaba  desde  el  N. y se
colocó  con la  1,a  División  de  cruceros á  babor de  los acora
zados.  Cayó también hacia la derecha y atacó á  nuestras Di
.visiones  3a,  4a  5a  y  6.’ pasándolas por babor  de vuelta en
contrada.  Cayó poco  á poco desde  el O.  al NO.

El  Svetlana, el A/maz  y el Zjemtchug  iban paralelamente
á  la  1.’ División  manteniéndose  por  babor.  El Izumrud  iba
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cerca  de  los  acorazados  para  servir  de  aviso.  A  las  7,
cuando  el  Alexand,  III  acababa  de ¡rse á  pique, se  dirigió
el  lzumrud  al  lugar  del  suceso  para  recoger  su  dotación,
pero  recibió  el fuego de  todos  nuessros buques  y no  pudo
acercarse.  A  puesta  de  sol  todos  los  buques  siguieron  el
ejemplo  de  los acorazados y se  dirigieron  hacia el SO.  Du—
rante  la jornada,  todos los cruceros de  la 2a  División tuvie
ron  averías  de importancia  variable.  Al principio  del com
bate,  recibió  el  Svetlana  un  proyectil que  le  produjo  una
brecha  en la proa,  por bajo  la flotación,  invadiendo  el  agua
un  pañol de pólvora  y un  puesto  de  T. S.  H.  Como estaba
hocicado  de  proa,  no  Podía  el  buque  andar  más  de  15
millas.  También tuvo  otras averías  más ligeras  por encima
de  la flotación.  El A/maz  tuvo  cinco  muertos,  uno de ellos
oficial  y 12 heridos.  El Zjemtchug,  12inuertos,  de ellos tres
oficiales  y 22 hleridos; el Izwn,ad,  tuvo  10 heridos.

La  l..  flotilla de  contra-torpederos,  se  dividió desde  el
principio  en dos secciones:  el  Bedovii y el  Bystrii,  iban  en
servicio  de descubierta  por  la derecha  con el  Zjemtchug;  y
por  la izquierda,  COIi el Izumrud,  iban eJ Bravll y el Bouinii.
Los  cinco contratorpederos  de  la 2a  flotilla,  Goznii,  Groin
kll,  Bodrii, Biestcfziasclzjj y Bezoupretchnij, seguían á la  pri
mera  División de cruceros. A las doce, se formó la Escuadra
en  orden  de  combate.  La  1a  flotilla se  colocó á  estribor  de
la  Escuadra  acorazada  detrás  del  Zjemtclzug;  la  2•a  flotilla
entre  la primera División  de  cruceros y  los buques auxilia
res.  El  Bedovil y  el  Bystrii  tenían  órdenes  de  atracarse  al
Souvoroff  para recoger  al Comandante en Jefe y á su  Estado
Mayor  y llevarles á obo  buque,  en el  caso de  que el buque
insignia  mencionado  tuviese que  salir de  la línea  ó se que
dase  sin movimiento.  El  Bouinii  y el  Bravii tenian  misión
semejante  respecto  del  Osliabia; y  la 2.  flotilla de contra
torpederos  respecto  del  Oleg.  El orden  de  combate  de  la
Escuadra  rusa quedó  deshecho  por la granizada de  proyec
tiles  nuestros que  cayó sobre ella, y  las flotillas no  pudieron
mantenerse  en los puestos  que  se les había  asignado, y por
eso,  á  las  3,  cuando  el  Soavoroff  se  salió de  la línea,  no
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se  vió  en  sus  alrededores  á  ningún  contra-torpedero.  El
Bouinii  y el Bravii, sin  embargo,  permanecieron en  contacto
con  el  Osliabia, y  cuando  á  las  5 y  10 se  inclinó  el  bu
que  y le vieron  en grave  peligro,  se  dirigieron  á él  mme
diatamente;  y cuando  se fué  á pique,  se esforzaron,  no obs
tante  la  granizada  de  proyectiles,  en salvar  á  su  dotación.
El  Bouinii recogió  200 hombres y unos  170 el Bravii.  Como
recibian  fuego nutridísimo  de nuestras  Divisiones  3.’ y 4a

se  vieron ambos torpederos obligados  á abandonar  el salva
tnento  y se  reunieron con  la Escuadra.  El Boui,zii fué alcan
zado  en  ese  instante  por  un  proyectil  que  destrozó  una
chimenea  y una  caldera,  causando  13 bajas  entre muertos  y
heridos,  y su velocidad quedó reducida  á  1 4 millas. 1)espués
de  las cinco,  vió el  Bouinii  al  Souvorotf  al  garete,  sólo y
despidiendo  llamas.

A  pesar de la mucha  mar se  atracó al buque,  tomó abor
do  al Vice-almirante Rojestvensky; y  á su  Estado Mayor, y á
20  hombres de la dotación el  Souvoroff. El  contratorpede
ro  fué también alcanzado por  un  proyectil que  le incapacitó
para  desarrollar  gran  velocidad.  El  Vice-almirante  Rojest
vensky,  herido, tuvo que  resignar el  mando, y determinó di
rigirse  á Vladivostock en un  contra-torpedero.  ElBouinii,tra
tó  primero de unirse á  la  Escuadra.  En el  camino se encon-.
tró  al  Bezoupretchnii á  aquien encargó  que se  acercase  al
Nicolát  1 para encargar el  niando al Contra-almirante  Nebo
gatoff  y ordenarle que se dirigiese á Vladivostock. El Bouinii,
alcanzó  al DouskoY al que  seguía  el Bedovii.  El  Vice-almi
rante  Rojestvensky mandó  á  ese contratorpedero  que  fuese
a]  Souvoroff  para  recoger  alresto  de  su Estado  Mayor. El
Bedovii  fué inmediatamente  al  Souvoroff; pero ya  se  debía
haber  ido á  pique este buque; pues no logrC verle; y regres
sin  haber podido  realizar su misión.  A las 5 de  la tarde,  vió
el  Groznii al crucero  auxiliar  Oural.en  grave  peligro  y  se
acercó  á  él, y según  se dice pudo  recoger  9  hombres de su
dotación.  Los  movimientos  de los demás  contratorpederos
no  se conocen con  exactitud; de los 9, ninguno  fué echado
á  pique ni quedó  napacitado  de navegar; al  ponerse el  so
todos  seguían á  la  Escuadra.
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Los  buques auxiliares  Anadyr,  Irtysciz, Coíea, Karntclzat
ka,  Rouss Swir  formados  en  línea  de fila y  protegidos  sus
flancos  por  la  Escuadra  de  cruceros,  seguía  á  la Escuadra
acorazada  por  retaguardia  hacia estribor.  El crucero  auxiliar
Oural  se  colocó  el  27  PO  la  mañana  con  los  cruceros
Svetlarza y  Almaz,  detrás de los  buques  auxiliares.  A las  2
y  40  de la  tarde  les  hizo fuego’  el  Izumi  que  venía  por
detrás  de  ellos  á  estribor.  Desde  las  2  y  50  recibieron
el  fuego  de  nuestras  Divisioties 3.   4  A  las  3  y  30
el  fuego aumentó  enérgicamente.  Las  Divisiones  1•a y  2a

de  cruceros  rusos  redoblaron  sus  esfuerzos  para  prote
ger  á  los  buques  auxiliares;  lero  á  éstós  se  les hicieron
con  rapidez  muchas y graves  averías.  Unos ardían,  otros se
quedaron  sin  movimiento, y los que  podían  trataron  de huir
cada  cual  por  su  lado  en  el  mayor  desorden.  El  Rouss;
especialmente,  tuvo  averías  muy  graves.  A  las  4  y  30
se  quedó  sólo  al  garete,  sufriendo  el  fuego  de  nues
tra  3.  División  y no  tardó  en irse á  pique.  Su dotación  fué
recogida  por el Swir.  El crucero  protegido  Onral, alcanzado
en  la proa, quedó  sin  movimiento,  aislado y al garete; á  las
5  y  30  le  echó  á  pique  nuestra  1.0  División.  Su  dota
ción  arrió  las embarcaciones  apresuradamente,  y  cuando
pasaba  la  Escuadra rusa,  recogió  el  Anadyr  300 hombres.
Otra  porción  de  la  dotación  llegó  al  día  siguiente  á  las
costas  de Nagato  y de  Iwami  (un oficial y 22  suboficiales y
marineros  ‘llegaron  á  unas  12  millas  al  O.  del  puesto  de
Hamada,  provincia de  Iwami, y 30 hombres guiados  por  un
graduado  llegaron  al  puesto  de Susa,  provincia de Nagato).
El  Kamtchatka,  con graves  averías,  tuvo  que  abandonar  la
línea.  A  las 6, cuando  corca  del Sonovoroff flotaba sin  mo
vimiento,  recibió  los  disparos  de  nuestras  Divisiones  1.
y  2.  y después  los de  las  Divisiones 4•0,  5.  y 6.11, y acabó
por  irse  á pique  á  las 7.

De  su  dotación  56 hombres  pudieron  llegar  en los bo
tes  á Mishima, provincia de Nagato;  y 8 llegaron  á Koshiga
hama,  en  la  misma provincia. Las averías del Anadyr del  Ir
tysch,  del  Corea y  del Swir fueron  relativamente  leves y  al
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ponerse  el  sol todos estos buques  seguian  aún  á la  escuadra
de  cruceros.

Los  dos  buques  hospitales  Ore!  y  Kosffima  seguían
unas  millas  mas atrás á  los  buques  auxiliares. A  las 3 y 30
fueron  apresados por  nuestros  cruceros auxiliares Sado-Ma
ni  y Maizshu-Maru, y conducidos  á  la bahía  de Miura.

Extracto  del  «Diario  Oficiab  ruso:
Durante  el  combate  del  15/27 de  Mayo  á la  altura  de  Tsushi

ma,  el  buque  insignia  Souvaroff  se  salió  de  la  línea  á las  2—30 por
no  ser  dueño  de  sus  movimientos.  A  las  5-30  era  presa  dicho
buque  de  las  llamas  y  escoraba  mucho  á babor.  En  ese  momen
to,  el  Capitán  de  fragata  Kolorneitzeff  que  había  recogido  más  de
200 hombres  en  el lugar  donde  el  Qsliabia  se  había  idoápique,vió
ci  riesgo  extremo  que  corría  el  Souvoroff  y  desafiando  el nutrido
fuego  del  enemigo,  se  colocó  á barlovento  del  Souvoroff  y  se  atra
có.  Recogió  al  Vicealmirante  Rojestvensky,  herido,  á  varios  ofi
ciales  de  su  Estado  Mayor  y  á algunos  suboficiales  y  marineros-
Como  el  acorazado  se  iba  á  pique  por  momentos,  se  separé  de
él.  Poco  después  fué  alcanzado  de  lleno  el  Bouinii  por  un  pro
yectil;  pero  continuó  su  camino  hasta  quedar  fuera.  de  tiro.  Como
una  hora  después  se  unía  á  la  Escuadra  de  cruceros.  Entonces
el  Capitán  de  navío  Colongo,  Jefe  de  Estado  Mayor,  mandó  ha
cer  1a señal  siguiente:  «El  Almirante  cede  el  mando  al  Contral—
rante  Nebogatoff».  Además,  mandó  al  contratorpedero  Bezou—
pretclznii  que  se  acercase  al  Nicoldr 1 para  decir  por  señales  de
brazo  al  Contralmirante  Nebogat.oft  que  el  Almirante  le  entre
gaba  el  mando  de  la  Escuadra.  Entretanto  el  Vicealmirante  Ro
jestvensky  era  asistido  en  el  Bouinii,  susheridas  eran  muy  gra
ves.  Tenía  una  en  la  frente  de  la  que  corría  la  sangre  en  abun
dancia;  otra  por  bajo  del  homoplato,  y  una  costilla  de  la  derecha
rota.  Estaba  también  herido  en  la  pierna  izquierda  de  la  que
manaba  la  sangre  como  de  una  fuente  por  una  arteria  rota.  Se le
preguntó:  «Excelencia,  ¿cómo  os  encontráis?»  Y  contestó:  Qué
tal  el. Souvoroff?  Decidle  que  no  arríe  jamás  su  bandera».  Al  sa
ber  que  el  Soavoroff  estaba  en  tal  estado  de  ruina  que  no  había
lugar  en  él  dosde  izar  la  bandera,  se  apoderé  del  Almirante  la
ira,  y  exclamó:  .Que  se  la  amarre  á  un  bichero  ó á  un  pedazo  di—
madera.

FIN  DE  LA  CUARTA  PARTE



El  Te.dent.  de  u&iío  Mee.  y  tarneau.

El  día  20  del presente  mes, ha fallecido en San Sebas
tián  el  Teniente  de  navío  D. Alfonso de  Meer y Rameau.
Habla  nacido en Madrid el año  de  1872 é  ingresó  como as
pirante  en la  Escuela  naval  en  1891,  siendo  promovido  á
guardiamarina  en 1893, á Alférez de navío en  1897 y á  Te
niente  de  navío en  1906.

Como  todos  los oficiales de  Marina de su  época.  adqui
rió  las primeras nociones  de su  educación profesional á  bor
do  de  la fragata Asturias, y como ellos, amplió y perfeccionó
sus  conocimientos  militares y marineros,  navegando por  el
Mediterráneo  y el  Atlántico  é  hizo varios  viajes á  América,
desempeñando  algunos cometidos de importancia, lo mismo
ei  la mar que  en tierra,  que fueron  recompensados  con  las
cruces  del Mérito Militar y Naval,  rojas y blancas, de  que se
hallaba  eñ posesión.  Además, poseíaia  Medalla de  Cuba, la
de  Alfonso XIII y  la de  los sitios de Zaragoza.

Aunque  era  hombre de excelentes  condiciones  persona
les,  clara inteligencia y buena voluntad, le ha ocurrido  como
á  tantos  otros que  se encuentran  en su caso. Por  lo breve de
su  vida  militar y marinera,  no  tuvo  tiempo  de  desarrollar
iniciativas  ni de  evidenciar  su personalidad,  No le  faltaron,
sin  embargo, ocasiones  de exteriorizada,  haciéndose en todo
momento  acreedor  á la consideración y el respeto de los que
se  hallaban por  encima  de él  en el  orden  jerárquico, y á la
estima  y  el afecto de sus  compañeros y de los que en el cur
so  de su carrera  le estuvieron subordindos.

¡Descanse  en paz!



N0TJIS  PROFESIOt4JES
P’ORLA

SECCLO  DE  INFORMACIOj

LA  EXPOSICIÓN ASTRONÓMICA DE  BARCELONA._E1  día  26  de
Máyo  último  tuvo  lugar  la  solemne  apertura  de  la  Expósición.
general  de  Estudios  Lunares,  Metereología  é instrumentos  que
ha  organizado  la  benemérita  sociedad  astronómica  de  Barcelo-
na  en  los  salones  de  aquella  Universidad.  Al  acto,  que  Íué  presi
dido  por  el  Excmo.  Sr.  Barón  de  Bonet,  rector  de  aquel  centro
docente,  asistieron  las  primeras  autoridades,  cuerpo  consular  y
elevadas  representaciones  de  cuanto  tiene  significación  en  e]
campo  de  la  intelectualidad  barcelonesa.

Cuéntanse  por  millares  las  personas  que  han  acudido,  ya  á
visitar  esta  notabilísima  manifestación  de  vitalidad  científica  es
pañola,  y  se  anuncian  expediciones  desde  diferentes  puntos  del
extranjero.  Las  compañías  de  ferrocarriles  franceses  han  conce
dido  rebajas  especiales  para  durante  el  tiempo  que  está  abierta
la  Exposición.

Esta  vasta  exhibición  de  material  científico,  primera  en  su
género  que  se  celebra  en  el  mundo  y  que  ha  sido  calificada  de
original  por  Flammarión,  quien  ha  prestado  su  incondicional
apoyo  al  comité  ejecutivo,  ocupa  por  entero  los  grandes  salones
Paraninfo  y  Doctoral.  Representa  un  cúmulo  de  esfuerzos  de
un  grupo  de  entusiastas  que  para  gloria  de  España  tiene  puesta
su  fe en  la  ciencia  patria,  esfuerzos  que  hansido  coronados  por
el  más  brillante  éxito,  á  juzgar  por  la  importancia  de  las
obras  expuestas  procedentes  de  todas  las  partes  ‘del  mundo.
Allí  se  concibe  con  rápida  ojeada  en  orden  armónico  el  progreso
de  la  Selenografía  desde  Galileo  (1610) hasta  nuestros  días,  me
diante  la  presentación  de  verdaderas  joyas.  astronómicas,  algu
nas  procedentesde  varios  museos  de  Europa..  .  ...
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La  parte  retrospectiva  é histórica  cuenta  con  documentos  im
portantísimos  y  las  observaciones  modernas  están  representa
das  por  trabajos  do  gran  vuelo.

Figuran  las  láminas  del  gran  Atlas  Fotográfico  de  los  señores
Loevoy  y  Puisent,  joya  astronómica  remitida  por  el  Observato
rio  de  París  por  especial  autorización  del  Sr.  Ministro  de  ms—
trucción  Pública  de  Francia,  recabada  gracias  á  la  galantería
del  Director  de  dicho  observatorio,  Sr.  Bailland.

Del  observatorio  de  Praga,  hay  los  Ñiemorables  estudios  se
lenográficos  del  profesor  Weinek,  monumento  de  saber  y  de
pulcritud  quohonra  á aquel  célebre  observador  de  la  Luna.

D.  Rafael  Patxot  ha  cedido  á la  sociedad,  y  ésta  lo  expolie
debidamente,  uno  de  los  pocos  ejemplares  del  Atlas  Geográfico
410 Warren  do  la  Rue,  trabajo  precursor  de  las  fotografías  luna
res  actuales,  y  un  ejemplar  de  la  carta  de  Beer  y  Madler.

El  Instituto  Geográfico  y  Estadístico  presenta  sus  trabajos
mareográficos,  entre  ellos  el  mareógrafo  del  Excmo.  Sr.  don
Eduardo  Mier.

La  Real  Sociedad  Astronómica  do  Londres  ha  remitido  una
notabilísima  colección  retrospectiva  -y una  hermosa  serie  de  dia
positivas  selecciónada,  y  la  British  Astronomical  Associatión  la
colección  de  estudios  lunares  que  exhibió  con  motivo  de  las  fies
tas  de  la  coronación  del  Rey  Jorge  IV.  Constan  también  lo.s
trabajos  del  Sr.  Goodacro,  Director  de  la  sección  lunar  de  la
8.  A.  A.,  los  cuales  constituyen  la  última  palabra  de  la  carto
grafía  lunar,  así  como  los  dibujos  de  la  Srta.  Whitchead  y  los
de  los  Sres.  Porthouse,  Seriven,  Bolton,  Mee  y  Offord,  etc.

El  observatorio  nacional  belga,  y  en  su  representación  el  as
trónomo  Sr.  Stroobant,  que  tanto  ha  hecho  en  favor  de  la  Ex
posición,  ofrece  diversos  trabajos,  entre  ellos  relieves  en  yeso
de  Stuyvaert  y  los  dibujos  de  W.  Pring,  obras  de  la  Selenogra
fía  del  pasado  siglo,  que  ilustran  la  parte  histórica.

El  Sr.  Crouzel,  del  Observatorio-de  Toulouse,  remite  sus  im
portantes  estudios  hechos  en  aquel  establecimiento,  así  como
los  del  Observatorio  Astrofotográfico  de  Viena,  los  trabajos
hipsométricos  del  Dr.  Franz  de  Breslau,  y  la  Sociedad  Astronó
mica  de  Francia  una  selección  de  su  archivo.

De  los  Estados  LTnidós,  los  observatorios  do  Yerkes,  llar—
ard,  College,  Mount,  Hamilton  y  Lick,  remiten  los  mejores
4ljemplares  de  sus  soberbias  fotografías  de  la  Luna,  y  la  Smith—
aonian  .Institutión  los  trabajos  bolonióti’icos  del  Prof.  Langley

y  los  estudios  del  Prof  Shaler.
El  Sr.  Doseilligny  doN  ont  d’Arxiaud,  el  Prof.  Michaflovvitch

deBelgrado.  ol observatorio  de  Treptovv,  D. Gaston  Haüet,-  do
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Psris,  D  Marjus  Honorat,  do  Barcelonette,  el  Dr.  Catalán,
de  Montpellier,  el  Sr.  Quenisset,  del  Observatorio  de  Juvisy,
D.  A.  B. Tailor,  de  Londres,  D. A. Jamain,  de  Libourne,  D.  Vic
br  Niolsen,  do  Copenhague,  han  remitido  también  trabajos  fin—
portantes.

Los  directores  Seegert  y  Miethe  y Vood  exponen  sus  célebres
fotografías  do  nuestro  satélite  hechas  con  radiaciones  ultravio—
Jetas  del  espectro,  las  cuales  han  revelado  recientemente  nue
vos  aspectos  de  la  constitución  del  suelo  lunar.

El  profesor  Saeco,  de  Turín,  present;.i  varios  trabajos  sele—
nológicos.

De  Espaiia  figuran  trabajos  do  los  Observatorios  oficiales  y
particulares,  entre  estos  el  del  Ebro,  que  presenta  soberbios
trabajos  variados,  Cartuja  y  Madrid,  así  como  de  buen  número
do  socios  de  la  Sociedad  Astronómica  de  Barcelona.  La  Escuela
do  Náutica  de  Barcelona,  por  iniciativa  de  su  Director  el  Exce
lentísimo  Sr.  D.  José  Ricart  y  Giralt,  presenta  varios  estudios
referentes  á  la  Luna  así  como  documentos  históricos  é instru
mental.

En  la  seceion  de  Instrucción  figuran  algunas  casas  extranje
ras,  entro  ellas  las  importantes  cte  Mouronval  (sucesor  de
Maílhat).  Zeiss,  Richard,  Casella,  Léroy  y  Thomas,  y  las  nacío—
nalos  de  viada  de  A.  Laguna,  J.  Ganzer  y  J.  Dalmau  Montdrd.
Ea  esta  sección  la  sociedad  exhibe  el  hermoso  ecuatorial  dobl,
astrofotegráfico  de  abertura  22  centímetros  y  demás  material
dd  observatorio  que  recientemente  regaló  á  la.  misma  el  señor
1).  Rafael  Patxot,  miembro  fundador.

También  se  exlube  la  sorio  de  obras  antiguas  y  modernas
que  existen  en  su  Bibloteca,  entre  las  cuales  figurn  verdaderas
jeyas  de  la  Selenografía  debidas  á  Riccidi,  Clairant,  CasMni
He,’elius,  Schroetcr,  Schinidt,  Proctor,  Beer  y  Mñdler,  Fontana,
Rheita,  Galileo,  etc.  De  este  género  de  obras  exhiben  también
una  selección  la  Biblioteca  Universitaria  y  la  Real  Academia  de
Ciencias.

La  parte  histórica  está  representada  por  las  obras  de  los
fundadores  de  la  Selenografía,  desde  el  comienzo  de  esta  cien
cia.  Los  documentos  que  en  ella  figuran  pertenecen  en  gran
parte  á las  bibliotecas  españolas.

En  la  sección  de  Meteorología  colaboran,  además  del  citado
observatorio  central,  las  instituciones  y  los  particulares  que
trabajan  en  el  estudio  de  la  Meteorología  de  España,  así  como
tos  que  se  ocupan  en  la  do las  regiones  vecinas.

En  el  Paraninfo  llaman  singularmente  la  atención  las  ¡nata—
ladones  de  relieves  lunares  en  Yeso  procedentes  del  Observa—

‘rOSTO ix r.x
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tono  Real  de  Bélgica,  y  los  debidos  al  miembro  de  la  sociedad
Sr.  Renard,  representando  diversos  accidentes  del  suelo  lunar.
Lapresentación  de  estas  obras  es  acreditadísima  porque  el  capee
tador  percibe  el  efecto  que  produce  la  vision,  en  u.n  gran  toles—
copio.

Entre  las  curiosidades  de  vulgarizaeion  figuran  representa
ciones  corpóreas  de  las  esferas  terrestre  y  lunar  con  escala  do
volúmenes  y  distancias.

El  arte  aplicitdo  á  la  ciencia  está  representado  per  una.  late—
cesante  sección  de  obras  pictóricas  al  óleo  reproduciendo  varios
aspectos  telescópicos  de  nuestro  satélite,  cuyas  firmas  proceden
de  diversos  miembros  de  la  sociedad.

Para  conmefliOrar  este  ccrtámen  astronómico,  primero  en  su
género  que  se  celebra  en  el  mundo,  la  sociedad  tiene  en  vías  de
publicación  un  catálogo  general  que  será  primorosamente  edi
tado,  y  en  el: que  se  insertarán  numerosos  facísmiles  do los  gra
bados  antiguos  desde  Galileo  hasta  las  soberbias  fotografías
obtenidas  hoy  en  día  por  los  grandes  observatorios.  Este  catá
logo  se  regalará  á  todos  los  miembros  de  la  sociedad  y  los  ex
positores.  Para  obtenerlo  basta  dirigirse  al  secretario  de  La so
ciedad  en  Barcelona,  calle  Diagonal,  462, segundo.Para  terminar,  no  creenlos  inopcrtuno  hacer  resaltar  las

principales  circunstancias  en  que  la  benemérita  Sociedad  Astro
nómica  d.c Barcelona  ha  llevado  á  cabo  tan  vasto  proyecto.  Sólo
recordaremos  que  esta  sociedad  es  la  primera  creada  en España,
fundada  en  1910, por  un  concoide  y  entusiasta  aficionado,  el  se—
fior  Ranrieh,  secretario  desde  la  fundación.  Fué  primer  presi
dente  el  eminente  mateniáticO  catalán  Dr.  Estevan  Terradas;
hoy  lo  es  el  sabio  catedrático  de  la  Universidad  y  astrónomo.,  el
Dr.  Eduardo  Fontseré,  á  cuyas  brillantes  iniciativas  se  debe  el
gran  desarrollo  que  vienen  adquiriendo  los  trabajos  de  la  so—
ciedad,  habiéndose  celebrado  en  la  Universidad,  entre  otras  so
lemnidades,  los  experimentos  del  péndulo  de  Foucault,  en
Mayo  de  1911.

Como  detalle  que  merece  ser  conocido  para  que  sirva  de
ejemplo,  haremos  constar  que  la  Sociedad  Astronómica  de  Bar
celona  ha  organizado  esta  notabilísima  exposición  astronómica
sin  contar  con  auxilios  ni  subvenciones.

Todo  ha  sido  fiado  al  apoyo  material  de  los  socios  mediante

sus  cuotas  y  una  modesta  suscripción  voluntaria.  .

(De  la  Sociedad  Astronómica  de Borce!ona.
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NUEVAS  CONSTRUCCIONES_A  causa  de  las  recientes  niodiui—
unciones  establecidas  eu  el  programa  naval,  las  nuevas  cona—
fl’ucejon  es  empezarán  en  los  ai’ios siguientes:

1912.  Do  buques:  Un  acorazado  pata  reemplazar  al  Bran—
derburg  y  el  grau  crucero  designado  con  la  letra  L.

191:1  Tres  buques:  Primei.’  acorazado  de  los  aulncnluios  al
prog1ami;  acorazado  que  debo  sustituir  al  Voerf y  un  gran  cru
cero  en  sustjtucjori  del  Hertiza.

1914  Dos  buques:  Acorazadci  para  reemplazar  al  Kaiser  Fr/e
dricli  IZ! y  un  gran  crucero  en  sustitución  del  Victoria  Luise.

1915  l)os  buques:  Acorazado  para  reemplazar  el  Kaiser  Wil
11dm JI y  un  gran  crucero  para  reemplazar  al  Freya.

1916  Tres  buques:  Segundo  acorazado  de  ios  aumentados
al  programa  anterior;  aeorazajo  pare  sustituir  al  WillzeIm—der—
Grosse;  y  un  gran  crucer,  en  sUStituj  del  Hausa.

191/  Dos  buques:  acorazado  para  sustituir  al  Kaiser  Baiba
rossa  y  un  gran  crucero  sucero  del  Vineta.

LAS  TURBiNAS DE GAS DE COMBUSTIÓN Y  EXPLOSJÓN,_-1111 la
última  reunión  anual  de  la  «Schjffbautechnische  Gesselisahaft
de  Berlin,  el  ingeniero  Holzwartji  ha  dado  lectura  á  una  memo
ria  sobre  sus  investigacionos  respecto  á las  turbinas  de  gas.  Es
tas  investigaciones  han  dado  por  resultado  la  construcción  de
una  turbina,  con  una  potencia  calculada  de  1.000  caballos,  que
funciona  hace  un  año  próximarnent0  en  la  factoría  Broson  Be—
ven,  de  Mannhejm.  La  memoria  tiene  gran  importancia  para  la
Marina,  porque  sise  confirmasen  los  primeros  resultados  obte
nidos  por  Holyvarth,  se  abriría  nuevo  campo  á  la  ingeniería
naval.  Ofrecerá  cierto  interés,  por  lo  tanto,  exponer  brevemdflt(
las  condiciones  en  que  actualmente  se  desarrollan  las  turbinas
tanto  de  explosión  como  de  combustióre

Después  de  algunas  tentativas  de  Parsons,  de  Laval  y  do
otros  mucl.ios,  entre  los  que  puede  citarse  el ingeniero  Belluzzo,
de  Milán,  llegaron  á  obtenerse  algunos  resultados  prácticos:
En  Francía  por  Arrnengand  y  Lemale,  con  una  turbina  de  com
bustión  1908—1910; y  en  Alemania  por  I-Iolzwartit,  con  una  tul-—

bina  de  explosión  (1910—1911).
La  turbjn.a  construida  pcr  la  Scjet  des  turbomoteurs,  de

París,  que  dóbía  usutritur.  lo  riviing-ios  de  invención  da
Ármengand  y  Lemale,  es  el  prctotipo  de  las  thrbimt  de  eom
bnstj.  Et  formada,  esencialmente  por  tres  ptrtósL  cúuda
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ra  do  combustión,  donde  se  introducen,  cii  la  presión,  máxima
del  eie.lo, ci  aire  y  olcombustible;  la  rueda  de  la  turbina  donde
se  transforma  la  fuerza  viva  de  los  gass  que  salan  do  la  cáma
ra;  y  los  compresores  que  alimentan  la  cámara  de  eombustións
Esta  última  es  de  acoro,  torrada  interiormente  de  carborund’urn
y  rodoadá  de  una  camisa  con  agua  en  la  que  se  genera  vapor
corno  en  una  pequeña  caldera.  El  vapor  sale  confundido  con  lo
gases  de  la  combustión  para  disminuir  su  temperatura  y  para
aprovechar  do algun  modo  en  la  turbina  el  calor  absorvido  por
el  agua  de  tofrigeración.  El  combustible  líquido  y  el  aire  se  in
troducen  en  la  cámara  mediante  un  pulverizador  parecido  ‘al de
los  motores  Diesel,  y  los  productos  de  la  combustión  salen  por
un  orificio  ó  tobera  corno  el  de  las  turbinas  de  vapor  Laval,
que’  parecía  el  más  apopiado  para  transformar  la  energía  po
tencial  de  combustión  en  energía  inética.  La  rueda  de  la  turbi—
na  es  de  acoro  y  de  una  sola  corona  de  paletas;  estas  áon  posti
zas,  y  en  algunos  casos,  van  refrigeradas  por  circulación  de
agua  en  su interior.

El  compresor  do  airo  es  centrífugo,  policchular,  proycctdo
por  l  ingeniero  Bateau,  y  proporciona  el  aire  á  una  presión  de
ocho  kilogramos  por  centímetro  cuadrado  con  un  rendimiento
de  65 por  100 próxjrnainefltQ.

De  este  rá1:ddo  examen  resulta  que  la  turbina  de  combustión
debe  presentar  la  siguientes  ventajas:

a,  Flujo  contiuuq  y regulable  de  los  productos  de la  combus
tión,  y  como  conse  .ueiicia,  movimiento  igual  y  uniforme.

5,)  Rendimiento  termodíiiáiflicO  muy  elevado,  por  la  muy
alta  teinpei’atura  de  la  cámara  de  combustión.

c)  Gran  sencillez,  ausencia  casi  total  de  válvulas,  etc.  A po—
ar  de  esto  se  oponen  á estas  ventajas  tales  obstáculos  de  cons
trucción  que  la  primeras  resulten  por  ahora  completamente
ilusorias.

1.0  Dada  la  alta  temperatura  de  la  combustión,  no  se  ha  ci
centrado  aún,  psra  la  cámara,  un  material  á propósito  que  no
exija  la  refrigeración  con  agua,  le. que  absorve  una  grail  canti—
dad  de  calor,  rebajando  la  temperatura  y  el  rendimiento  del
ciclo.  ‘

2.°  L&,s productos  de  la  combustión  mantienen  aun  al  sa,lh’
de  la  cámara,  tan  elevada  temperatura,  que  las  paletas  de  los.
turbinas  se  deformami,,  por  lo  que  es  necesarie.  mezclarlos  con
vapor  de  agua  con  nuevo  perjuicio  del  rendimiento.

30  Y  último,  debiéndO5ç  introducir’  el  aire.  u  la  cámara.á

muy  grande  presión;  se  necsit,a  un  compresor  de  gran  poten
cia  y  volumen  que  absorve  por  si  solo,  más  del  50 pçr,100  d.e. la.
potencia’  total  de  la  turbina-  ‘  ‘



So  puede  apr.ciar,  poreonsiguiente,  qui  la  t.urbiná  cl’É cnm
bustión  no  ofrece  aquellas.  condijonos  que  hacen  al  motor  Dio—
el  tau  superior  á los  motores  de  explosión,  porque  en  ellos  no
pueden  alcanzarse  ni  las  altas  presiones  ni  las  grandes  tempe—
ratu.ras  que  hacen  sea  el  ciclo  Diesel  superior  á  cualquier  otro.

No  es  posible  prever  si  COil oportunas  moditicacions  se  al—
ea.rizará  á  vencer  esta  dificultades  debidas  áfalta  de  medios  téc
nicos  y -110  defectos  del  cielo  técnico.

De  todos  modos,  las  tentativas  de  la  <Societé  des  Turbomo—
teurs  parece  que  no  han  tenido  continuación  después  d  la
construcción  de  des  motores  experimentales  de  30 y  300  caba—
lbs  respectivamente,  se publicaron  los  consumos  caballo  hora
correspondientes  al  primero  de estos  motores;  pero  debe  obser—
varso  que  en  ellos  no  se  tuvieran  en  cuenta  la  potencia  absorvi—
da  por  el  compresor  dv  aire  que  era  independiente.

Aire
Agua6,34  kilogramos.

-  Petról.uo0,600  kilogramos.

Esas  enormes  cifras  revelan  la  gravedad  de  los  defectos  se—
lisIados.

Holzwarth,  por  el  contrario,  ha  obtenido  untte.ho mejores  re
sultados  con  su  turbina  de  explosión.  También  esta  consta  cte
tres  partes  principales:  las  cámaras  de  explosiói,  la. rueda  de
la  turbijia  y  el  compresor.  Las  cámaras  de  explosióií  están  si—
InétricamOnte  dispuestas  alrededor  de  la  tnrbina,  en  número
variable  de  cuatro  á diez,  y  soh  de  forma  elíptica,  dfundici6n
Lo  hierrro,  llevando  cada  una,  tres  válvulas;  dos  de  admisión,
para  el  aire  y  el  combustible  respectivamente,  y  una:  para  la
evacuación.  Su  funcionamiento  es  muy  sencillo:  en  la  J:)rímera.

-  fase,  mientras  la  válvula  de  descarga  está  ccrada,  se  i.ñtrodu—
ceii,  Sllcesiv:unente,  aire  y  conf bustible-en  baja iresión  de  una
á  des  kilo  ranos  por  centímetro  cuiidradot’y  te  hace  detonar  la.
mezcla;  acto  continuo  s  abre  la  válvula-  de  descarga.  y  por  ólla
pasan.  los  gases  de  la-  combustión  á  la  tobera  ú  orificio  tipo  La
val,  y  de  ahí  á la  rueda  de  la  turbina.

Antes  de  volver  á  uipzuu  el  eic]o,  se  ‘introduce  aire  para.
limpiar  y  refrigerar  la  cámara  y  la  rueda  do  la  turbina,  para  la
cual  permahece  abierta  dúra’nt.o  algún  ticúnp’o la  válvula  de des—
earra.  La  turbina  es  de  acción,  con  dos  coronas  de  paletas,  y es—
tú  emstruído  de. acóro  (Illice  y  las  paletas  independie.iites  fabri—
cadas  eón  acero obtenido  eletHcamínte.  El  Compresor  eentrí.fu—
o  del  aire  y  del  gas  independieht’tt  la  turbija  y  h  miev
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una  turbimi  de  vapor  alimentada  por  el  llamado  regenerador,
qut  e  una  peieña  aldera  caldeada  por  l  gaes  evaJuados
do  la  turbina  principal  (á unos  400° próxiiiiamente’)  Según  Ho!—
zwarth.,  se  han  construíde  dos  turbinas  de  este  género.  Con  la
primera,  de  una-  potcncia:de  300  caballos,  se  alcanzó  un  rcndi
miento  terlno(Iinámict)  de  30 por  100,  cifra  considerable  si so
tienen  en  cuenta  los  muchos  defectos  que  este  tipo  de  turbina
debe  presentar,  y  entre  los  principales,  la  variación  de  presión
en  las  cámaras  de  explosión  durante  la  descarga  de  los  gases  y
la  baja  presión  á  que  se  admite  en  las  susodichas  cámaras  la
mezcla  detonante.  La  primera  condición  hace  imposible  trazar
y  construir  una  tobera  que  dé  un  buen  rendimiouito;  la  segunda
tinc  que  reducir  c.l rendimiento  termodinámico  del  ciclo.

En  con.traposició.n  de  estos  defectos,  l.a  turbiná  de  explo
sión  oti:ece  la  considerable  ventaja  de  tenor  muchas  menos
dificultades  prácticas  que  la  de  coinbutión.  El  compresor,  que
es  de  mucha  menor  importancia,  absorve  una  pequeña  fracción
de  la  potencia  total  (t/  próximamente)  y  con  el  artificio,  apa—
rentemen  te  complicado  dci  regenerador,  no  pesa  esa  fracción  en
la  balanza  térmica.  Debemos  recordar  que  este  medio  de  utilizar
el  calor  de  los  gases  de  la  descrga  en  pequeñas  calderas  de
vapor  ha  sido  y  os  largamente  empleado  en  las  numerosas  em
barcaciones  con  motores  do  eonibusión  que  surcan  el  Volga  ó
el  mar  Caspio.

La  refrigeración  de  las  cámaras  de  explosión  por  medio  de
aire  es  suficiente,  y  aun,  para  emplear  aceites  densos  ó  nafta,  es

preciso  que  la.  temperatura  no  baja  de  los  400°,  impidiéndose
entomices  las  explosiones  prematuras  admitiendi  primero  el  airo
y  después  el combustible.  Esa  refrigeración,  es  también  suficien
te  para  la  turbina  á  la  que  llegan  los  gases  con  una  temperatu
ra  do  400°  próximamente.  En  estas  condiciones  las  paletas  no
sufren  lo más  mínimo.

Si  el  rendimiento  termod.inámico  de  30 por  100 puede  alcan—
zarse  realmente  en  la  práctica,  la  turbina  de  explosión  se  pre
senta  en  condiciones  muy  superiores  á la  de  combustión,  y  se
puede  prever  el  enorme  desarrollo  que  llegará  á  tomar  apenas
sean  vencidos  los  últimos  obstáculos  que  aun  presenta,  sobr
todo  por  lo  que  se  refiere  á la  obtención  de  grandes  potencias.

A  nosotros  nos  interesa  especialmente  indicar  algunas  de  las
ventajas  que  estos  motores  presentarían  al  ser  aplicados  á  la
Marina.

Segun  los  datos  del  ingeniero  Holzwarth;  se  puede  desde
luego,  prever-la  construcción  de  turlinas  con  combustible  lí-
quido  de  5500 á 6000. cáballos  y  1000  revoluciones  por  minuto;  eT



NOIAS.                    167

.])O5o  do  unod.e  estos  motores  sería  de  unas  156 toneladas  incl.u—
yendo  el. compresor  de  airo  y el  regenerador;  el  diáinetto  oxte—
:rior  de  la  turbina  sería  de  4,35  metros  y  su  largo  7,25  metros;  el

horario  por  caballo  efectivo  no  excedería  do  0,30 kilo
gramos.

Con  cuatro  turbinas  de  esto  tipo  acopladas,  dos  á dos,  sobre
dos  ejes,  podría  obtenerse  una  potencia  do  22000 á  24000 caba
llos,  que  Hulzwarth  croo suficiente  para  un  pequeño  explorador
de  300 bneladas  y  26 millas.

Para  dismin  uir  el  número  de  revoluciones  de  las  hélices,  y
para  no  tener  que  montar  una  turbina  especial  para  la  marcha
atrás,  indica  el  mismo  ingeniero  la  posibilidad  de  montar  un
transformador  hidráulico  Pottinger  en  cada  eje.  Por  último,
una  caldera  de  vapor  SerVirÍa  para  los  aparatos  y  mecanismos
auxiliares  y  para  poner  en  marcha  el  compresor  de  airo  necesa
rio  para  e]  arranque  de  la  máquina.  Este  aparato  motor  psa—
ría,  en  conjunte,  tilias  700 toneladas,  ó  sea  menos  do  32 kilogra—
mes  por  caballo.

Por  ahora.  fo  os posible  considerar  esto  proyecto  máS  que
como  una  esperanza  para  lo  futuro;  pero  en  él  se  concretan  las
ventajas  de  Oste nuevo  tipo  do  motor  que  revolucionaría,  con  su
triunfo  la  ingeniería  naval.  Ese  motor  permitiría  obtener  gran
des  potencias  muy  difíciles  de  alcanzar  con  máquinas  alternati
vas  Diesel;  proporcionaría  una  cconomnía considerable  de  peso
y  de  espacio  con  relación  á otros  sistemas;  y  disminuiría  desde
luego  el  consumo  por  caballo  y  por  hora  comparado  con  el  do
las  máquinas  de  vapor.

Es  tal  la  importancia  de  estas  ventajas,  que  conviene  seguir
atentamente  los  progresos  del  nuevo  motor,  y  saludamos  con
simpatía  los  estudios,  que  también  en  la  marina  italiana  se  rea
lizan,  para  obtener  la  solución  del  interesante  problema  do  le.
turbina  de  gas.—L.  F.  (De la  Rivista  Maritti,na).

AUSTRIA

RAmoTEInnt&ríA.—El  Ministro  de Comercio  de  Austria  ha
decidido  crear  una  inspección  radiotelegráfica  en  Trieste,  é ins
talar  y  explotar  esto  servicio  á bordo  de  los  buques  mercantes.
Hasta  aquí  e]  servicio  radiotelegráfico  de  los  buques  de  comer—
ojo  estaba  confiado  á empresas  privadas,  y las  empresas  priva
das,  y  las  compañías  austriacas  de navegación  tenían  que acudir
al  extranjero,  por lo  que ol ministro  de comercio  ha  decidido  sea
el  estado  quien  so  neargue  de  esta  expktación.  -
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Gracias  al  auxilio  e  la  a.rina  militar,  el  ministerio  de  co’
inercio  podrá  ofrecer  á  las  compañias  de  navegación  mejoras
condiciones  que  las  sociedades  particularos.  Los  buques  con
pasajeros  que. prestan  servicio  más  allá  de  Gibraltar  y  de  Aden
deberán  estar  provistos,  á  partir  de  fin  de  año,  y  según  estaba
prescrito  en  una  orden  ministerial  do’ hace  afios,  de  una  esta
ción  radiote1egráfic.  La  administración  es  la  que  establecerá.
en  estos  buques  sus  primeros  puestos  raliotelográuicos.  —-(Del
Ek’ktrotechnische  Zeitschriff.

INGLATERRA

SUCC1éN Y  EL  G0flIENO  DE  LOS  uutís.—La  cuestión  de  si
existe   no  succión  entro  dos  buques  muy  próximos  asumió  as
eeto  muy  importante  en  el  proceso  de  la. colisión  del  Ollmpic  y
el  ‘Hauie,  y  aunque  el  Juez  de  la  causa  examinó  esta  circunstan—
cia  con  toda  la  cautela  que  requería  su  índole,  la  in.fhienciá  do
tal  fenómeno  en  los  accidentes  de  mar  puede  ser  tan  decisiva.
que  so  impone  u  estudio  para  el  porvenir.  Que  tal  fenómenu
existo  está  fuera  de  toda  duda  ti pesar  de  las  opiniones  do  peri
tos  que  se  han  manifestado  su  contrario,  pues,  se  ha  observado
á  menudo  qu  se  presenta  también  entre  los  buques  y  el  ‘fondo
cuando  navegan  en  aguas  de  escaso  braceage.  Suele  un  tales
casos  decírse  que  el  buque  Seeks  (he boltom  y  cuando  la  navega
ción  tiene  lugar  ti lo  largo  de  canales  muy  estrechos  que  el  bu
que  Seeks  (he bank.  La. causa  primordial  de  este  efecto  ti la  acción
de  la  linea  de  corriente  del  agua  que  rodea  al  buque,  tuerza
producida  por  las  partículas  de  agua  de  los  filetes  fluidos.  Con
buques  que  navegan  en  aguas  de  muy  escaso  tondo  y  sobre  fon
dos  de  arena,  por  ejemplo,  se  ha  observado  treeuentemenic
que  la’ quilla  suele  tocar  el  tondo  en  br’aceages  superiores  á su
calado,  aun  descontando  el  aumento  de  calado  ti  popa  que  pite—
de  producirse  á  ciertas  velocidades.  Esta  atracción  del  ‘tondo
como  también  suele  decirse  se  experimeuta  muchas  veces  011

ríos  que  ti la  circunstancia  de  su  poco  fondo  se  une  la  de  estar
éste  constituido  por  arena.,  y  se  explica  p01’ el  .becho  de  que  4
buque  en  su  avance  tieni  que  desplazar  un  volumen  d.c  ai,ia
igual  al. de  su  parte  sumergida.  La  cuña  que  el  buque  forma  Se  -

para  las  masas  de  agua  obligándolas  ti  tomar  la  línea  de  menor
rsistencia.  i’arte  de  estas  masas  ‘se  des]izan  rodeando  latera!—
mente  el  cuerpo  del  buque  y  parte  fluyen  hacia. e]  toado  segón
pianos  más  ó  menos  diigonilos.  ‘  .

J   njovnniento  ha  sido  mu  daram  utt  de.niotj  ado  en  e—



QOTA S.

perimeutos  exprofeso  realizados  en  Washingtón.  C1MIWC ci
agua,  como  consecuencia  de  profundidades.  prácticamamente
ilimitadas,  puede  tomar  libremente  este  movimiento  se  estable
ce  un  sistema  do  presiones  sobre  el  casco,  debido  á las  veloci
dades  de  las  partículas  de  los  filetes  fluidos,  como  consecuen
cia  del  mal,  cae  la  pupa  de]  buque  en  proporción  y  forma  co—
rrespndjente  a]  sistema  dinámico  establecido.  Pero,  si  el  bu
que  navoga  en  aguas  de  muy  limitada  profundidad,  los  filetes
fluidos  que  se  dirigen  hacia  el tondo,  forrados  como  Ostáji  CO])
el  menor  espacio  entre  el  buque  y  aquel,  adquieren  menos  ‘cc—
beldad,  resultando  corno  consecuencia  menor  presión  sobre  el
buque  y  un  aumento,  por  tanto,  do  la  caida  de  la  pepa  de  éste.
Si  en  lugar  de  una  profundidad  limitada  suponemos  una  aneh.u
ra  limitada  de  agua  á  lo  largo  de  sus  costados,  como  la  que
ofrce  á lo  largo  de  canales  estrechos  ó  en  la  proximidad  (le  los
muelles,  el  mismo  tenóme)  se  presentara  transversal  en  lugar
do  verticalmente.  Ha  de  observarse,  sin  embargo,  que  el  centro
de  rotación  do  un  barco  cuando  gira  bajo  la  influencia  del  timón
está  bastante  más  á  proa  que  su  centro  de  gravedad,  de  mo
do  que  el  efecto  de  succión  no  OS atraer  el  buque  lateralmente  y
en  masa  hacia  l  muelle,  sino  que  le  obliga  á  girar.  Efecto  es
este  muy  conocido  de  los  prácticos  que  lo  corrigen  por  medio
del  tirnn.  upongaTnos  ahora  reenmp lazado  el nuevo  por  otro
barco  grande  que  marcha  en  la  misma  dirección  que  el  buque
supuesto.

Tenemos  aqui un caso  semejante  pero  más  complicad  o,  
los  filetes  fluidos  que  se  producen  por  la  separación  de  las  imia—
sus  de  agua  de  la  proa  del  buque  grande,  tiende  á  ren—
nirso  en  la  pupa  rodeando  las  Cormas  mas  finas  de  ésta.  Su
ponganios  que  el  buque  menor  navega  por  la pupa  del  gran
de,  yéndole  á  sus  alcances  por  la  aleta  de  estribor  y  en  la  luis—
ama dirección  ambos.  Cuando  la  proa  del  buque  alenol  entra  en
las  agúas  do la  aleta  de  estribor  del  mayor,  se  encuentra  bajo
la  influencia  de  los  filetes  fluidos  que  fluye  hacia  la  POl:el del
otro,  que  tienden  á dirigir  su  proa  hacia  esta.  En  el  buque  gran

de,  como  consicuemicja  del  efecti.  antes  aludido  se  rnaniJ’ieia
también  una  fuerza  que  tiende  á llevar  su  pupa  hacia  la  proa  dci
ut.ro.  Si  por  consiguiente,  el  timón  no interviene  con  up(rtumti—
dad  y  eficacía  el  peligro  de  col.isiórm puede  ser  inmimm.tc.

Supongamos,  ahora,  que  el  buque  que  alcanza  al  otro  rehasa
Ja  popa  del  otro  y  llegua  á  estar  tanto  avante  con  él,  y  advirta
ios  que  en  tal  situación  se  ahora  su  velocidad  relativa,  ya  un-
mentando  la  del  buque  ya  disminuyeido  la  del  buque  que  al
eanza.  El  efecto  sobre  el  buque  menor  en el  momento  de  llegar
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su  pupa  á la  regióti  antes  citada  es  la  tendencia  á  caer  sobre  el
buque  mayor  y  batii  la  P0PU hacia  cstril)or.  Continuando  la  al—
teracióii  (i  posicioneS  relativas  llegará  la  p10a  á SU VOZ á  Cfl—
centrar  en  la  región  citada,  produciéndose  catolices  Id  tenden
cia  contraria  y  ya  estudiada  anteriormente  do caer  la  proa  del
buque.  pequeño  á  babor.  Si  los  barcos  se  encuentran  en  gran
pioxiiuidad,  se  presenta  más  imninente  el  peligro  de  colisión  si
el  barco  mas  pequeño  intenta  cruzar  por  la  pupa  del  otro
colocándose  con  ello  en  la  acción  inmediata  do su  estela.  En  ta
les  casos  esta  cxtrecha  proximidad  debe  evitarse  máxima  cuan
do  la  esfera  de  acción, d.c la  pope  del  buque  mayor  es  eoinplota—
mente  indeterminada.

La  tnrza  efectiva  de  succión  entre  dos  buques  en  maróha  es
indisputable,  pero  el  valor  efectivo  de  su  tuerza  y  de  su  radio
de  acción  son  de  dificil  apreciación.  Qué  grado  de  apróxbnacióll
es  necesario  para  que  aquella  fuerza  de  succión  pueda  neutrali
zar  lós  efectos  del  timón,  extremadamente’  problemático?

-        ‘Ensayos experimentales  con modelos  no  pueden  dar  resulta—
des  de  confianza.  Un  modelo  remolcado  y  libre  para  adquirir
movimientos  transversales  no  marcha  casi  nunca  segun  la  línea
del  romolque  que.  pasa  por  ci  punto  de  amarre,  y  ejecuta,  más

 menos  visibles,  pequeñas  oscilaciones  á uuo’y  otro  lado,  de—
bias  á la  instabilidad  d.e las  condiciones.  No  pasa  lo  mismo  en
los  ensayo  deresistdncia  porque  entonces  mediante  guiadores
ispeciales  se  obliga  al  modelo  á mantenerse.  en  la lína  recta  do
la  marcha;  ó  se  reducen,  al  menor,  en  grado  muy  extremo  las
oscilaciones  aludidas.  El  remolcado  por  consiguiente;  de  dos
modelos,  sin  aquellas  guías,  no  puede  menos  de  dar  resultados
en  modo  alguno  satisfactorios  en  cuanto  á la  apreciación  de  la
tendencia  atractiva  do  ambos.  Si  en  este  caso  se  emplearan  las
guias  mencionadas  desaparecía,  naturalmuonto, el  propósito  del
experimento,  á  menos  do  que  no  se  dispusiera  de  un  artificio
que  permitiera  apreciar  los  mas  ligeros  cambios  que  se  ejerc.ie—
ran  sobre  el  aquellas;  pero,  aunque  existiera  ó  fuera  posible
esta  disposición,  las  condiciones  del  ensayo  resultarían  comple
tamente  diferentes  de  las  que  ofrece  la  realidad  de  dos  barcos,
moviéndose  á impulso  de  sus  propits  máquinas  ó cambianda  de
posición  relativa  constantemente.  Mr.  W.  Tailor  ha  desarrolla
do  consideraciones  encaminadas  á  expresar  cuantitativamente
estas  tuerzas  de  succión  y  su  radio  (le  acción  probable.  Pero,
os  indudable  que.  estos  factores  dependen  de  muchas  varia
bles,  entre  ellas,  el  desplazamiento,  forma  y  velocidad  de  los
barcos.  Pueden  estas  fuerzas  ser  muy  considerables  entre  bu—
.qus  tn  mnumstteoha  proximhhd;  pero  paraca  demostrado  por
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la  experiencia  que  disminuyen  muy  rápidaintnte  con  la  distan
cia,  y  por  eolsiritiím,  no  pueden  seivir  do  excusava1ios  para
la  colisión.  entre  buques  que  por  haberse  encontrado  en  alta
mar  y  Li  luz  del  día  han  tenido  medios  y  tiempo  sobrados
para  evitar  su  aprl)ximaeión,en  cambio  muchos  de  [OS aCcid{in—
tos  que  ocurrmn  en  espacios  limitados  y  muy  visitados  pudieran
tener  cii  estos  fenómenos  su  xplicadión.—(Del  Engineering.

AIrrJ:N’I’osmx  1XdLATE1imA  Y  fJMNIA.—E1  Naval  and  Mi—
litary  Record  establece  la  siguiente  comparación  entre  los  arma
mentos  ingloes  y  alemanes  tal  como  estos  han  de  ser  segun  las
iitjmos  acuerdos  tomados  en  ambas  naciones  por  lo  que  so re—
Itere  i  acorazados:

IN(lLA’UERRA                 JLEMANJA

En  cinp1eto  armamento         En completo armamento.
25  buqws  afectos  á  puertos  de  25 buques  afectos  á puertos  de

de  la  metrópoli..               la metrópoli.
8  buques  estacionados  en  Gi

braltar.

Armados  con dotación  núcleo.     Armados con dotación  núcleo.

16  buques  afectos  ú  puertos  de  16 buques  afectos  á  puertos  di
la  meirópóli.                 la metrópóli.

Con  dotación reducida.
8  buques  afectos  á la  metrópoli

En  reserva  de ¡no ferial.          En reserva de material.

8  buques  afectes  fi 1  metrópoli  Incierto.

Total,  65 acorazados.           Total, 41 acorazados

ITALIA

Los  ACOuAZAUOS  í)IL  TIPO  coNTE-DL-evou1*.—El  acorado
italiano  de  este  nombre  es  el  primero  de  una  serie  de  tres  uni
dades  que  se  empezaron  á  coiistruir  en  191O El  Conte-di-Cavoar
en  Spezzia  duranl;o  el. mes  d  Agosto;  el  Giulio  Cesare  y  el  Leo
iiardo  da Vinci cd  Septiembre,  y  en  las  casas  de  Ansaldo  y  Odero
respoctivamento.  Los  tres  fueron  botados  al  agua  el  año  1911; ci
Cóvour,  el  10 de  Agosto;  el  Leonardo  da Vinci el  14-de  Octubre;  y
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el  6julio  Cesare  el  15 del  mismo  mes.  rrodos  -deben  estar  wnni—
nados  el  próximo  año  1018.-

Lo  que  más  llama  la  atención  cuando  se  estudian  estos  buques
es  la  gran  utilización  del  desplazamiento  en  beneficio  de  la  po
tencia  ofensiva  y  de  la  velocidad,  que  el  autor  de  los  planos  ha
sabido  llevar  al  límite  en  detrimento  de  la protección,  y  quizás,
cte  la  solidez.  Esta  es,  por  otra  parte,  la  característica  de  casi
toda  la  flota  italiana,  así  antigua  como  moderna.  Con  los  pro
gresos  de  la  táctica  y  de  la  construcción  naval  han  cambiado  los
términos  del  problema;  pero  los  ingenieros  italianos  siguen
buscando  la  solución,  bajo  los  mismos  principios,  desde  hace
más  de  veinticinco  años.

Prescindiendo  del  Orión.  los  acorazados  que  estamos  exami
nando  son  indiscutiblezaente  los  iaás  potentes  que  existen  á
flote;  potencia  nominal,  per  lo  menos,  que  es  muy  probable  no
resulte  en  la  efectividad  del  servicio.  Con  una. velocidad  teórica
de  22,5 millas,  estos  buques  deben  llevar  trece  cañones  de  30,5
centímetros  todos  los  cuales  pueden  disparar  por  uno  y otro  tra
vés,  y  veinte  de  12  centímetros,  ctiez á cada  banda,  dispuestos
en  una  serie  de  entrantes  que  permiten  á  ocho  cte  estas  piezas
tirar  en  caza  y  á  otras  ocho  en  retirada.  Llevan,  además,  14 ea—
banes  de  76 y  tres  tubos  lanzatorpédos  submarinos.  Formida
ble  es  este  armamento  y  magnífica  la. velocidad;  pero  veamos,
alo”ra,  á  que  precio  se  han  conseguido.

Los  cañones  de  30,5  centímetros  son,  segu  Weyer,  de  46 ca
libres,  ó sea  de  un tipo  ligeramente  anticuado,  puesto  que  los  úl
timos  modelos  ingleses  y  franceses,  modelos  que,  por  otra  parti,
son  completamente  satisfactorios,  tienen  50 calibres  de  longitud.
El  pesy  del  proyectil  es  de  416 kilogramos  (en  el  cañón  framicés
de  50 calibres  el peso  del  proyectil  es  de  440 kilogramos  y la  velo—
ciclad,  inicial  866 metros),  y  la  energía  en  la  boca  de  15.300  mc—
tros—tbneladas  wn  lugar  cje’ 17.000 en  el  último  30, 5 francés).

Los  fteee  cañones  de  30,5  centímetros  van  repartidos  en cinco
torres  situadas  en  tres  planos:  en  el  plano  inferior  la  torre  de re
tirada  con  tres  piezas;  en  el  plano  intermedio  otra  torre  á  papa’
con  dos  piezas;  unatorre  central,  entre  las  dos  chimeneas  y  los
palos,  con  tres  cañoños,  y  otra,  también  de  tres  cañones  á proa;
en  el  plano  superior  otra  torre  de  caza  con  dos  cañones.  Esta
distribución  permite  tttilizar  para  el  fuego  en  caza ó  retirada
eino  piezas  (andanada  de  2.080- kilogramos)  y  por  el  través  las
trece  piezos  de  t0,5  (5.408 kilogramos).

Es  cierto  que  tales  resultados-  solo  se  consiguen  ‘por  habe.r
montado  tres  cañones  en  algunas  de  las. torres.,  La  torre  triple,
tan  discutida,  y  aceptada,  en  cambio,  con  verdadero  cariño  sri



NOTAS.

lasuiarinas  rusa  y  austriaca,  paiYece en  este  caso,  una  solución
impuesta  por  la  economía  de  poso.  Se ha  dicho,  por  otra  parto.
con  cierpa  aparíencia  do  verosimilitud  que  las  cinco  torres  del
Cavour dispuestas  casi  como  las  del  Orión  debían  recibir  caño
oes  de  34,3  centímetros,  y  que  fueron  adoptados  los  de  30,5 á
falta  de  otra  cosa  y  para  dar  á  esos  acorazados  una  ventaja  de
tres  piezas  sobre  sus  conteniporáncos.

Los  trece  cañones  de  30,5 van  montados  en  torres  de  un  es

pesor  de  240 milímetros  y,  según  huestras  noticias,  tomadas  del
Marine  Engineer,  las  piezas  de  12 centímetros  no  llevan  protec
ción  ninguna.  En  algunos  otros  esquemas  publicados,  estos  ú.l-.
mos  cañones  aparecen  colocados  en  una  batería  escalonada,
protegida,  en  los  costados,  con  i:ilanchas  de  120  milímetros.  De
todos  modos,  inedia  un  abismo  entro  esa  protección  y  la  de  18
centímetros  que  defiende  los  cañones  de  14  centímetros  de  los
azorazados  tipos  Jean-Bart.

La  faja  de  los  Cavour solo  tiene  un  espesor  de  250 milímetros
como  máximo  por  120 milímetros  en  las  extremidades  tó  152 mi—
]imetros  á proa  y  101 milímetros  á  popa);  y  existe,  además,  una
faja  superior  con  222  milímetros  de  expesor  máximo  en  el  con
tro  del  buque.  La  cubierta  acorazada  solo  tiene  45 milímetros  de
espesor  en  su  parte  más  gruesa.  Existen  doe  blockhaus  con  plan—
chas  do 28 centímetqos  construidos  bajo  un nuevo  plan.  Las  chi
meneas  llevan  su  base  acorazada;  pero  se  ignora  aun  el  espesor

A  continuación  publicamos  otras  características  de  sos  aco
razados:  Desplazamiento,  21.500 toneladas  (23.000  toneladas  en
completo  armamento);  eslora  entre  perpendiculares,  109 metros;
eslora  total  175 metros;  manga  28 metros;  calado,  8,50 metrçs.

Las  máquinas  son  de  turbinas,  sistema  Parsons,  y  inueen
cuatro  lielices  con  una  potencia  de  24.0000 caballos  para  una  yO—

locidad  de  22,5  millas.  Las  calderas  son:  e  el  Cesare  del  siste
ma  Babcocli;  y  en  el  Vinci  y  Cavour  Blechyndon.  La  carga  nor

mal  de  carbón  es  de  1.000 toneladas  y  2500 la  extraordinaria.
Dos  chimeneas  dos  palos  militares  de  trípode,  muy  ligeros,

cii  pequeñas  cofas  para  el  servicio  de  vigías  y  el  telómotro,  etc.
La  dotación  de  estos  buques  será  de  957 hombres.

Estos  acorazados,  de  construcción  ligera,  debiimente  acora
zados  y  poderosamente  armados,  son  buques  propios  para  el
meiterráneo;  acorazados  do  buen  tiempo.  Sería  un  error
quererlos  comparar  con  los  buenos  modelos  de  la  arquitectura
naval  inglesa  á  los  quó  tanto  se  aproximan  los  últimos  acora
zados  franceses.

El  tipo  italiano  rsponde  á  un  fin  claramente  definido.  La
póci  obra  muerta  y  la  escasez  de  capesoros  o  harían  tan,  insu
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ficntc  j)ara  ii  Atlántico  y  la  Maeha,  oiimolo  fueron.  otro  liempG
el  Triwnph  y  el  Swiffsiire,  otros  dos  acorazados,  más.  pequefiOs,
pero  cuyo  limitado  desplazamiento  había  sido  estrujado  para
obtener  la  quinta  esencia  di  la  velocidad,  y  del  poder  olSensivo
en  la  época  d.c su  ci inccpción.

No  nos  permitiremos  censurai.  la  concepción  italiana.  Es  la
más  lógica  para  una  ‘flola que  no  picsa  salir  del  Mediterráneo
y  del  mar  Rojo;  pero  sería  peligrosa  ira  uno  niarina  que  ti eiie
que  recorrer  tres  mares.  dos  de  los  cuales  por  lo  menos,  pasaji
justamen  ti  p  ir  ser  de  los  peores  del  ,  globu.—J.  , Y.  (De  Le
Yacht).

TURQUA

Sonun  LOS DARDANEL0S.—Acerca de  los  acontecimientos  re—
ciontemente  desarrollados  en  Oriente  se  expresa  The Ittavy and
military  Record  en  los  siguientes  términos.  La  puerta  ha  conaen
tido  abrir  de  nuevo  los  Dardanelos  en  medio  de  un  coro  de  ben
diciones  del  comercio  de  Europa,  cuyo  tráfico  ha  estado  inte
rrumpido  durante  tres  semanas  como  consecuencia  de  aquella
inútil,  aunque  natural  y  explicable  precaución.  Nada  menos  que
110  buques  estaban.  detenidos  la  última  semana  en los  estrechos
y  serán  ahora  remolcados  en  grupos.  La  verdd  es  que  la  es
cuadra.  italiana  no  tuvo  nuuca  intención  de  forzar  el  paso  y  que
los  mismos  turcos  estiman  en  monos  de  lo  que  valen  sus  pro
pias  baterías.  El  forzamiento  de  los  estrechos  hubiera  implicado
el  desembarco  de  un  cuerpo  de  ejército  para  atacar  y  tomar  las
baterias  por  retaguardia;  pero  aun  así  hubiera  estado  expuesta
ó  gramdes  peligros  ocasionados  por  las  minas  solo  evitables  con
operaciones  de  contraminas  delicadas  y  clitíeile.s.Dc  los  co
mentarios  apasionados  de  la  prensa  italiana  Se  desprende  que
su  gobierno  ito  habrá  adquirido  ninguna  clase  do  compro—
mio  con  las  potencias  en  cuanto  á  la  extensión  de  su  acción
naval  en.  el  Mar  Egeo..  Declara  aquella  prensa  que  el  pro
grama  nhval  so realiará  en  la  medida  y  ocasión  que  las  circuns—
tancias  aconsejen  con  independencia  de  toda  intervención  extra-.
a  á 1  que  no  tiencn  derecho  las  potencias.  Se  desprende  de
esta  actitud  que  á la  opinión  pública  italiana  se  lo  han  sugerido
grandes  esperanzas  fundadas  en. la  acción  de  la  flota.  La  situa
ción  en  el  Meditefi’áneo  es  realmente  peligrosa  para  la  paz  de
Europá  y  verdaderamente  delicada  la  intervención  (le  las  po—
Unia    .  .  .  ..  .    .  .  .  .

La  acciómi del  gobierno  turco  al cerrar  el  pase  de  h  Dar4ta
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nelos  y  las  aproches  á  el  puerto  de  Smyrna  - con  el  empleo  de
minas  de  contacto  submarinas  y  la  destrucción  consiguiente  do
embarcaciones  neutrales,  llama  la  atención  acerca  del  problema
de  las  mulas,  es  decir,  de  su  valor  defensivo  y  de  su  importan
cia  innegable.  Desde  la  guerra  rus.—japonesa  han  sido  adopta
das  por  todas  las  naciones,  poseyéndose  con. ellas  un  anua  ver—
daderarnexrte  mortal  con  la  fuerza  de  destrucción  que  implica  su
carga  explosiva  de  250 libras.  Pueden  estas  minas  colocarse  con
gran  rapidez  y  precisión  en  aguas  de  marcas  ú  en  aguas  tran
quilas.  El  almirantazgo  inglés,  persuadido  de  la  trascendencia
de  su  empleo,  no  ha  dejado  nunca  este  asunto  de  la  mano,  ha—
hiéndose  conseguido  obtener  una  numerosa  escuadrilla  de  bu
tites  portadores  y  lanzadores  de  minas,  de  capacidad  para  100
por  cada  buque  que  tendrán  ó  podrán  tener  empleo  en  lo  veni
dero  en  el  bloqueo  do  puertos  enemigos.  Acompañan  á  estos
buques  otra  escuadrilla  de  cañoneros  especiales  provistos  de
todo  lo  necesario  para  e]  rastreo  ó  inutilización  de  los  campos
minados  enemigos.

EL  PODER  NAVAL

(Por  el  Contralmirante  Bradley  A.  Fiske).

(Continuación.)

VI

Coorciinación.—TJn  buen  ejemplo  de  coordinación  se  encuen
tra  en  las  orquestas  bien  adiestradas,  en  las  que  no  solo  pode
mos  ver  muchos  ejecutantes  que  tocan  instrumentos  diferentes
sino  diferentes  especies  de  instrumentos,  que  tocan  difcnte.s
notas,  y  con  frecuencia  en  tiempos  diferentes.  Y  sin  embargo
bajo  la  batuta  del  hábil  director,  resulta.  la  dulce  armonía  que
nosotros  percibimos.

Alcanzar  la  coordinación  es  quizá  la  parte  mas  dificil  del  tra
bajo  de  la  cabeza  de  un  gran  organismo.  Por  si mismo  decide  la
política  que  deberá  seguirse  en  las  relaciones  del  organismo
con  el  mundo  exterior,  tomando  de  sus  subordinados  y  ronce
jorçs  tanto,  ó  tan  poco  consejo,  corno  pueda  obtener
En  la  línea  de  la  política  exierior  es  en.tcriimente.  indepondentc
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do  ellos;  poro  euóndo  intenta  coordinar  su  stiierzos  tilo  -1ag
do  aquella’  línea  os  muy  dependiente  de  ellos  y  su  exito  ‘final
será  el. resulfado  do  su  oxito)  en  coordinar  los  esfuerzos  de  los
demás.

La  dificultad  mas  ovidénte  resalta  de  la  posible  falta  de  VO—
lun  tad.  de  algi’m  subordinado  para  seguir  aquella  línea  basta  el
fin.  En  una  organización  oxtrictanionto  naval  6  militar  no’ es
frecuente  tropezar  con  esta  dificultad.  Si  existiera  con  frecuen
cia  constituiría  un  obstáculo  extraño  de los  propósitos  do  seine—
jaut€s  organizaciones,  por  que  su  principal  propósito  comó  or—
ganismo  es,  y  siempre  lo  ha  sido,  la  coordinación.  Poro  en
organisillos  semi—militares  y  en  otros,  se  encuentra  frducnt—
nente  la  dificultad,  siendo  en  ocasiones  etrernadamente  difícil
vencerla.  Con  frecuencia  esto  salo  se  consigue  por  la  dostihe—
ciÓn  del  subordinado  6  del  jefe.

La  dificultad  de  impedir  el  predóminio  del  trabajo  do una
div.isón  sobro  el  de  otra,  constituyo  otro  obstáculo  para  e16c-
mar  la  coordinación.  Tan  esencial  corno  es  que  no  queden  solu’-
c.ioncs  de  continuidad  entro  los  trabajos  de  iaa  diferentes  divi
siones  y  tan  prácticamente  imposible  como  os evitar  cierta  can
tidad  de  predominio  de  unas  sobreotras.  Esto  constituye  siem
pre  un  abundánte  manantial  de  disgustos.  Un  aspecto  curioso
do  esto  dirgusto  es,  que  cuanto  mas  eficientes  y  enérgicas  sean
las  varias  divisiones,  mayor  probabilidad  existe  dr’ que  aquellos
so  produzcan.  -

La  indebida  intervencióli  do un  superior  en  ci  trabajo  de  una
división,  constituye  otro  motivo-de  disgusto.  Ningún  hombro
revistido  de  autoridad  puede  manejar  bien  sus  hombres  si un
superior  está  constantemente  interviniendo  entre  el  y  ellos.  No
solo  esto  lo  mantiene  incierto  acerca  de  lo  que  debe  y  de  lo  que
puede  hacer,  sino  que  pierde  su influencia  en ellos,  y  no  porque
dejen  de  mirarlo  con  el  respeto  que  antes  le  miraban,  sino  ‘por
que  llegaii  ti mirar  al jefe  superior,  no  solo  para  la  dirección;
sino  también  para  la  promoción.

Una  de  las  mas  grandes  fuerzas.  d.c  atracción  que  la  cabera
de  una  división  fieno  sobro  sus  hombres,  es  el  hecho  de  que
estos  hombres  necesitan  mirar’  hacia  61 para  obtener  su  ascen
so,  ó  hablando  más  estrictamente,  su  recomendación  para  el
nscenso.  Este  hecho  es  inherente’á  las  organizaciones,  porque
ellas  son  organizaciones,  por  ellas  son  oqganizacionos,  y  no
debo  ser  ignorado.  Si  un  Comandante  de  um’t barco,  recorriendo
el  dopartamento  de  máquinas,  quedase  admirado  de  la  cfie.ieiicia’
y  habilidad  de  un  hombre,  y lo  asc’endióse  sin  la  aprobación’  del
uímiq).ministajefe,  daría  ‘un  trenemído  golpe  €tn la  parte  más  vital
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de  la  organización  de  su  propio  buque.  Aunque  la  elección  fue
se  buena  y  el  hombro  digno  del  ascenso,  el  hecho  resultaria  de
igual  modo  incorrecto.  Y  esta  incorrección  no  sería  una  meo—
rrección  teórica  ó  académica,  sino  la  ¡nf licción  do  una  injuria
definida  y  práctica,  y la  disminución  del  respeto  de  todos  los
hombros  del  barco,  por  el  espíritu  de  coordinación  y  disciplina
que  debe  mantener  el  comandante.

Por  lo  demás,  esta  firmación,  como  todas  las  afirmaciones,
no  quiere  decir  que  no  tonga  escepciones  posibles.  Quiero  decir
que  cuando  se  presenta  el  caso  en  que  está  en  las  facultades  do
la  autoridad  superior  interponerse  entre  el  jefe  de  una  división
y  sus  hombres,  ya  sea  para  dirigir  trabajos,  ya  para  promover
ascensos1  el  caso  necesita  ser  considorádo  como  excepcional,  ur—
gente  ó  también  corno  caso  en  que  la  cabeza  de  la  división  no
realiza  bien  sus  funciones;  Porque  si  es  adecuado  para  estar
donde  está,  debe  ser  capaz  do  dirigir  el  trabajo  do  sus  hombres
individualmente  y  sabor  mejor  que  nadie  quienes  son  los  que
merecen  el  ascenso;  no solo por que está mas familiarizado con las
exigencias,  sino por  que no es  susceptible de ser  indebidamente ¡a
¡luenciado por  actos buenos 6 malos, que, aunque noticiables son ac
cidentales  6 infrecuentes.

Un  hombro,  al  entrar  en  una  sala  de  billar,  puede  ver  que
un  jugador  hace  una  jugada  dificil,  y  á menos  de  que  el  mismo
sea  un  excelente  jugador  ¿se  hallaría  capacitado  para  deducir
que  aquel  hombre  era  un  jugador  excelente,  cuando  podía  serlo
muy  mediano,  y  la  jugada  simplemente  una  cMripa»?  Millares
de  hombres  han sido  objeto  de grandes  ascensos  en  la vida  pública.
por  hechos aislados que llegaron d  conocimiento de la autoridad su
perior,  y  que no fueron mas que simples «c/ziripas. Por  el  contrario
muchos  y  muy  excelentes  y  meritorios  hombros  han  sido  pos
tergados  porque  alguno  instituido  en  alta  autoridad  pudo  ver  si
tuvo  noticia  do  algún  acto,  que  fuese  en  si  mismo  deplorable,
pero  que  constituía  casi  un  aceideate,  totalmente  en  discordan—
cia  con  la  vida  habitual  del  hombre  y  condiciooncs.,

La  esperanza  de  la  propuesta  es  un  gran  incentivo  para  la
coordinación.  Un  gran  cuidado  debe  tenerse  no  solo  en  elegir
los  mejores  hombres,  sino  en  hacer  los  cargos  de  responsabili
dad  tan  atrayentes  como  sea  posible  y  otorgarlos  basándose  ex
clusivamente  en  los  títulos  que  acompañen  la  propuesta.  Aun
que  los  hombres  divilos  crean  que  nuestra  consideración  de  los
títulos  es  una  tontería  (y  quizá  lo  sea),  todos  los  hombres  del
mundo  desearían  tenor  un  título,  puesto  que  el  título  significa
algo  honorable.  ¿Poro  de  qué  serviría  el  título  de  Juez»,  no
Importa  la  clase  de  juez  que  uno  puede  ser,  si  todos  se  llama—

Toa)  Lxxi
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sen  lo  mismo?  Todos  pretendemos.  dintineiones  y  aunque  esto
sea  egoismoy  vanidad,  os una  de  las  fuerzas  mas  grandes  del
mundo.  Esto  no  lo  ignora  nadie  que  trata  eficazmente  COfl los
hombres.

Por  si  el  deseo  de  obtener  la  distinción  de  un  título  es  debi-’
do  á  la  vanidad,  ¿qué  diríamos  del  deseo  de  obtener  la  distin
ción  de  un  título,  que  sugiere  al  mundo  una  idea  errónea  de  los
deberes  y  responsabilidades  del  hombre  que  desea  aquél  titulo?

Inneccsario  será  decir,  que  la  simple  posesión  do  un  título
que  significa  una  mentira  respecto  al  que  lo  lleva,  no  daña  al
hombre  que  realmeñte  es  lo  que  el  título  representa;  por  que
todo  el  mundo  sabe  lo  contrario.  Pero  todo  el  mundo  sabe  que
los  hombres  que  ostentan  un  título  qne  produce  en  el  mundo
una  falsa  impresión,  en  definitiva  hacen  daño  á todos  los  que
llevan  aquel  título  con justo  motivo.  Se ha  dicho  que  una  de  las
razones  que  tuvo  el  Ministro  Stanton  para  hacer  tantos  Briga-

dieres  Generales  á la  terminación  de  la  guerra  civil,  fue  el  pro
pósito  de  degradar  el  título  do  General,  Ncosa que  Mr.  Stantoil
deseaba  hacer  á causa  de  su  disgusto  con  varios  generales,  y
especialmente  con  el  general  Sherman.  Aunque  esta  historia  tic
sea  verdadera,  el  hecho  de  que  exista  demuestra  que  hay  la
creencia  en  el  espíritu  de  los  hombres  de  que  los  títulos  pier
den  su  valor  en  proporción  al  número  de  personas  que  los  os
tentan.  Sabido  es  que  el  mundo  está  dispuestoá  otorgar  el mis
mo  crédito  á  todos  los  poseedores  de  cualquier  título,  no  tenien
do  interés  ni  tiempo  para  hacer  un  examen  del  grado  exacto  con
-que  cada  hombre  tiene  derecho  á  ostentar  su  título.

Volviendo  al  asunto  de  la  coordinación  como  primordial  ob
jeto  dela  organización,  permitasenor  recordarnos  á nosotros
mismos,  que  la  coordinación  puede  dividirse  en  dos  partes:  in
terna  y  externa,  siendo  la  coordinación  interna  la  regulación
de  las  varias  funciones,  para  producir  la  acción  armónica,  y  la
externa  la  regulación  de  la  organización  corno  una  unidad  con
referencia  al  mundo  exterior.  Aplicando  este  concepto  á  una
Marina,  la  coordinación  interna  sería  la  acción  armónica  de  to
das  sus  partes:  mientras  que  la  coordinaeíón  extrema  sería  la
regulación  de  las  relaciones  de  toda  la  Armada  con  el  país  de
que  forma  parte.

La  coordinación  extrema  de  la  Marina  ha  sido  lo  tratadó
hasta  ahora  en  el  curso  de  este  trabajo;  pero  es  claro  que  su  co
ordinación  externa  es,  por  lo  menos,  tan  importante.

La  coordinación  extrema  debe  ser  tan  buena  como  sea  posi
ble,  6 el- país  y  la  Armada  no. estarán  en  armonía.  El  psis  tiene
una  Marina  y  le  asiste  el  derecho  de  hacer  por  ella  lo  que  de-•
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seo.  Su  Coordinación  con  olla  se  verifica  ú  través  del  Presidente
tiene  muchas  cosas  á  que  atender,  usualmente  se  entiende  ccii
la  Marina  por  intermedio  del  Ministro,  de  modo  que  la  coordi
nación  de  la  Marina  con  el  país  prácticamente  se  efectúa  á  tra
vés  del  Ministro.

El  ministro  generalmente  os un  hombre  do gran  habilidad  y
carácter,  bien  versado  en  los  asuntos  de  la  vida  pública,  que
cuenta  con  la  confianza  del  pais.  Nunca  es  un  hombre  de  mu
chos  conocimientos  cuando  empieza  á  desempeñar  su  cargo,

Pero  comunmente  después  de  una  estancia  más  ó  menos  larga
on  el  ministerio,  adquiere  los  bastantes  para  actuar  eficazmen
te  como  eslabón  que  conocta  el  país  con  esta  curiosa  y  compli...
cada  cosa  que  se  llama  una  Marina,  que  es  tan  completamente
distinta  de  las  demás  cosas  del  pais,  que  nadie  extraño  á  la  Ma
rina  sabe  nada  de  ella.

Mucho  se  ha  criticado  la  costumbre  que  prevalece  en  los  Es
tados  Tjnidos  y  en  Inglaterra  de  que  sea  un  hombre  civil  el  que
dirige  los  asuntos  de  la  Armada.  ¿Pero  cómo  podrían  examinar
juntos  de  otra  manera  el  país  y la  Marina?  Los  oficiales  de  Mari
na  pertedccen  á  una  profesión  aislada  justamente  tan  técnica  y
definida  como  la  médica,  y  viven  tan  poco  entre  la  gente  de  la
nación,  que  parece  seguro  que si fuese  nombrado  Ministro  algún
oficial  de  Marina,  no  podría  entenderse  con  el  Congreso,  el  Pre
sidente  y los  periódicos,  como  puede  hacerlo  un hombre  que  toda
su  vida  ha  estado  haciendo  eficazmente  estas  cosas.

Este  breve  examen  de  órganización  y  coordinación  puede
quizás  ser  terminado  con  el  axioma,  de  que  al  tratar  el  plan  6
línea  de  conducta  de  cualquier  organismo,  debemos  tener  per
sistente  y  cuidadosamente  en  cuenta  el  propósito  capital  que
persigue  al  efectuarlo.

•  Evidentemente,  el propósito  principal  de  una  Marina  es  cons
truir  y  mantener  una  flota  que  pueda  defender  el  país.

Los  factores  que  entran  en  el  problema  de  construcción  y
mantenimiento  de  semejante  flota  son  internacionales,  polftios,
navales  y  técnicos.  Los  tres  primeros  están  incluidos  en  la  pala
bra  estrategia.  Los  varios  factores  pueden  ser,  por  lo  tanto,  in—
cluídos  en  dos  palabras:  Estrategia  y  técnica.

Puede  hacerse  la  objeción  de  que  se  ha  omitido,  la  palabra
táctica.  Pero  aunque  semejante  objeción  podría  sor  fácilmente
salvada,  el  autor  desea  hacer  constar,  que  la  palabra  naval,  tal
como  acaba  de  usarla,  respondía  al  intente  de  incluir  aquellas
probabilidades  tácticas  que  caen  dentro  del  dominio  de  la ostra—
tegia,  y  que  su  intención  no  es  hablar  de  la  conducta  táctica  dt
una  flota  en  el  momento  del  combate,  sino  simplemente  de  las
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medidas  que  deben  tomarse  á fin  de  construir  y  mantener  una
flota  que  sea  capaz  de  librar  aquel  combate  con, éxito.

Ahora  bien;  es  claro  que  los  dos  factores,  estrategia  y  técnica,
son  mutuamente  dependientes  entre  sí.  Ambos  son  esenciales,
así  es  que  ninguno  de  los  dos  debería  ser  declarado  más  ilnpor
tante  que  el  otro.  También  lo  es  que  los  factores  técnicos,  en
todas  las  esferas  de  su  empleo,  industrial  6 militar,  deben  su
valor,  no  tanto  á  sus  cualidades  intrínsecas,  sino  á  la  manera
como  estas  cualidades  intrínsecas  pueden  ser  aplicadas  para
alcanzar  el  fin  deseado.  Un  constructor  de  puentes,  por  ejem
plo,  no  se  cuidará  del  acero,  cualquiera  que  sean  sus  cualidades.
á  menos  de  que  quiera  utilizar  estas  cualidades  al  construirlo.

Poi  esta  razón,  los  factores  técnicos,  en  todas  las  maneras  de
su  emplee,  lo  mismo  industrial  que  militar,  deben  ser:mirados
como  factores  contribuyentes  al  propósito  principal,  y,  en  un
sentido,  subordinados.  Algunas  veces,  en  hechos  frecuentes,  los
factores  técnicos  adquieren  tanta  prominencia,  que  oscurecen  el
propósito  principal;  pero  este  es  un  caso  evidente  de  cf alibili—
dad  humana»,  contra  el  cual  debemos  mautenernos  celosa  y
pacientemente  en  guardia.

Ahora  puede  preguntarse.  Si  los  des  factores  que  conducen
á  la  realización  del  propósito  principal  son  estrategia  y  táctica,
¿quiénes  son  los  hombres  mejer  capacitados  para  decidir  y  pro
poner  la  política  que  debe  segairse?  La  respuesta  es  claramente
que,  baje  la  dirección  del  Ministro,  los  oficiales  de  Marina  son
los  hombres  mejor  capacitados,  y,  en  efecto,  los  úuioes  capaci
tados  para  decidir  acerca  de’ la  política.

Pero,  ¿quiénes  son  los  oficiales  de  Marina?  Si respondemos
con  arregle  al  diccionario,  diremos  que,  coficiales  de  Marina,  son
hombres  que  desempeñan  cargos  en  conexión  con  la  Marina.  » Si
esta  definición  fueso  aceptada,  todos  los  vigilantes  nocturnos  de
un  arsenal  y  todos  los  soldados  de  Infantería  de  Marina,  seríhn
oficiales  de  Marina.

Pero  esto  es  un  reduetio  ab absurduoz,  y  un  intento  de ‘definir
enpocas  palabras  lo  que  no  puede  ser  así  definido.  En  todos
los  idiomas,  hay  muchas  palabras  tan  enteramente  comprensi
bles,  que  no  se  pueden  difinir  sino  valiéndose  de  otras’  menos
bien  comprendidas.  A  menos  de  que  oscurezca  su  espíritu  mi
rando  al  diccionario,  toda  persona  instruída  sabe  perfectamente
bien  lo  que  es  un  oficial  de  Marina.  Todos  los  homb’es  ms
truídos  saben  que  un  oficial  de  Marina  es  una  persona  náutica;
un  hombre  que  sale  á  la  mar  y  cuyo  trabajo  se  hace  en  el
puente,  en  las  torres,  departamentós  de  máquinas  y cámaras  de
calderas;  que  tarda  con  frecuencia  un  mes  en  recibir  sús  cartas;
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cuya  vida  se  ve  entristecida  por  frecuentes  y  lejanas  ausencias
del  hogar;  que  maneja  cañones,  instruye  hombres,  y  vive  en  un
ambiente  de  disciplina  y  de  peligro;  que  maneja  buques  y todo
lo  que  ellos  contienen,  y  que  vivo  en  ellos  día  y  noche,  consido
rándose  tan  esencial  á  la  máquina  combatiente,  como  pueden
considerarse  los  palos  ó  las  torres.

Estos  hombres  suben  los  sucesivos  peldaños  do  la  escala
profesional  más  sistemática  y  rectamente  que  los  de  ninguna.
otra  profesión,  adquiriendo  en  cada  uno  experiencia  para  ser
utilizada  en  los  sucesivos,  y  ño  permitiéndosele  permanecer  en
ninguno  sin  haber  demostrado  antes  su  competencia  para  ocu

parlo.  Como  natural  consecuencia,  todos  los  grados  de  respon
sabilidad  son  asumidos,  Su  libertad  de  acción  y  su  grado  do
responsabilidad  aumentan,  á medida  que  se  eleva  en  su  carrera,
y  arrojando  la  responsabilidad  sus  sombras  ante  él,  el  natural
cometido  del  oficial  de  Marina  le .capacita  gradual,  pero  segura
mente,  para  la  exacta  apreciación  de  los  problemas  estratégicos
y  de  todos  los  extremos  de  la  política  naval.

Esto  no  quiere  decir  que  á nadie  ms  que.á  los  oficiales  do
Marina  doba  permitirseles  hablar  de  asuntos  navale,  sino  que
dos  oficiales  de  Marina  deben  ser  en  última  instancia  los  jueces
de  todos  los  asuntos  estrictamente  navales  de  la  Armada.
Esto  no  quiere  decir  que  el  oficial  de  Marina  decida  cuentiones
de  higiene  maneje  la  hacienda  y  construya  los  barcos  y  los  di
ques;  por  que  todas  estas  clases  de  trabajos  especiales  pueden
ser  mejor  hechos  por  especialistas  que  consagran  su  vida  ente
ra  al  estudio  y  profesión  de  estos  asuntos  especiales,  de  igual
modo  que  el  oficial  de  marina  consagra  su  vida  entera  al  estu
dio  y  profesión  de  los  asuntos  navales.

Destinos  en  tierra.—Con  mucha  frecuencia  se  ha  dicho  que
fluostros  oficiales  de  Marina  permaneen  con  mucha  frecuencia
enteramente  destinados  en  tierra,  y  con  frecuencia  se  ha  dicho
también  que  no  hay  en  tierra  cometidos  de  carácter  estrictamen
te  naval  y  que  todo  lo que  la  Marina  necesita  que  se  haga  en
tierra  puede  ser  hecho  por  hombres  civiles,  de  suerte  que  los
oficiales  de  Marina  pueden  dedicarse  á la  mar  todo  el  tiempo  ex
cepto  durante  breves  periodos  de  hicencia  en  tierra.

Sin  insistir  demasiado  en  que  un  oficial  de  Marina  es  un
hombre,  y  no  un  albatros,  puede  indicar  que  aunque  esta  idea
fuese  cierta  para  una  Marina  noprogresiva,  no puede  serlo  para
una  Marina  progresiva.  Si  nosotros  estamos  obligados  á  mejo
rar  contínuamonte  nuestros  innumerables  mecanismos,  las  por—
sonas  que  se  ocupan  en  tierra  de  mejorar  estos  mecanismos  y
las  que  han  de  probarlos  y  utilizarlos  en  los  buques  necesitan
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trabajar  juntas,  con  el  propósito  comun  de  mejorar  los  meca
nismos  y  los  buques,  y  esto  no  sería  posible  hacerlo  si  fueran
dos  clases  diferentes  de  hombres.  Ellos  no  podrían  comprén—
dorso  unos  á otros.  A los  de  tierra  no  les  sería  posible  compren
der  los  rasgos  esenciales  requeridos  para  el  uso  práctico  de  los
mecanismos  de  los  barcos  y  á  los  de  abordo,  careciendo  de  la
oportunidad  de  estar  al  tanto  de  los  progresos  de  los  inecanis—
mos  terrestres,  no  estarían  capacitados  para  comprender  la  im
portancia  de  los  nuevos  mecanismos  aplicables  á los  buques,
aunque  los  que  trabajan  en  tierra  los  produjesen  muy  buenos

Nunca  debemos  olvidar  que  profesión  naval  no  es  solo  un
arte  sino  que  es  también  una  ciencia.  Si fuese  solo  un  arte  noso
tros  podríamos  dominarlo  en  muy  temprana  edad,  invirtiendo
el  resto  de  nuestras  vidás  sobre  las  azules  aguas  practicando
aquel  perfecto  pero  languideciente  arte.  Pero  puesto  que  evi
dentemente  es  una  ciencia  y  puesto  que  las  ciencias  son  infini
tas  en  su  desenvolvolvimiento,  nosotros  necesitamos  dominarlas
tanto  como  nos  sea  posible,  y  esto  requiere  periodos  de  ccmple
ta  libcrtad  de  los  deberes  ejecutivos,  en  estaciones  de  tierra  de
bidamente;  equipadas.  En  ellas  podemos  estudias  los  principios
dc  la  ciencia  naval—fijos  como  los  principios  de  las  demás  cien
cias—y  esforzarnos  en  aplicarlos  á  los  infinitamente  variados
requerimientos  del  arte  naval,  yal  últerior  desarrolle  del  poder

naval.

coNcLusIoNEs

Las  reflexiones  hechas  en  el  curso  de  este  trabajo,  parecen
conducir  á las  conclusiones  siguientes:

l.  El  acrecentado  poder  de  las  marinas  es  debido,  en  pri

mor  término,  á los  progresos  de  las  artes  y  ciencias  mecánicas.
2a  El  rápido  crecimiento  del  tráfico  oceánico;  el  aumento  emj

número  y  poder  de  los  buques  trasatlánticos;  la  acrecentada  y
aun  creciente  difusión  de  conocimientos;  el incesante  crecimiento
de  los  mecanismos;  la  acrecentada  y  aun  creciente  apreciación
del  valor  de  la  riqueza;  el  acrecentado  y  aun  creciente  amor  al
lujo;  el  desarrollo  de  la  agricultura  y  de  los  transportes  aun  ea
los  países  salvajes,  concurren  á aumentar  un  comercio  oceánico
que  ya  cubre  el  inundo  entero,  aunque  superficialmente,  y  que,
probablemente,  aumnentará  diez  veces  más  en  los  cincuenta  anos
venideros.                      .

3.  «La competencia  os la  vida  del  comercio».  Competencia,
es  lo  niismno que  rivalidad.  Rivalidad  comercial,  es  una  expre
sión  común  á una  condición  tan  común  como  el  comercio  é inse
parable  de  él.  No  hay  rivalidad  más  amarga  que  la  rivalidad
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comercial.  No  hay  nada  más  peligroso  para  la  paz.  No hay  nada
por  lo  que  los  hombres  luchen  más  encarnizadamente  que  por
el  dinero.

Tres  de  las  grandes  potencias,  la  aran  Bretaña,  Alema—
ida  y  el  Japón,  han  construído  Marinas,  que  son  tan  grandes,
eoinparadas  con  su  comercio  exterior,  que  nos  vemos  obligados
¡t  deducir  que  ellas  están  decididas  á luchar  y  á  mantener  cual
quier  determinación  que  puedan  exigir  sus  intereses  comer
ciales.

5.  Dos  de  estas  naciones  tienen  motivos  de  queja  contra
nosotros,  que  ellos  consideran  justos.

G,  Cada  país  tiene  ahora  una  Marina  tan  poderosa,  que  en
caso  de  que  fuésemos  á  la  guerra  con  ella,  el  resultado  sería
4udoso.

7a  Dentro  de  unos  cuantos  años  la  Marina  de  una  de  estas
naciones,  será  más  poderosa  que  la  nuestra.

8.°  La  guerra  con  cualquiera  de  estos  países,  probable—
mente  entrañaría  la  guerra  con  otro  al  mismo  tiempo.

9a  La  guerra  con  ambos  países,  causaría  la  aplastante  de

iiota  de  los  Estados  Unidos,  y  el  pago  de  una  enorme  indemni
rzación  á ambos  países.

10.  La -probabilidad  de  que  ocurra  esto  dentro  de  los  diez
próximos  años,  á  menos  de  que  los  Estados  Unidos  construyan
una  flota  capaz  de  luchar  con  ambas.  es  tan  grande,  y los  gastos
resultantes,  lo  mismo  por  la  guerra  en  si,  que  por  las  indemni—

2aciones  consecutivas,  serían  tan  abrumadores,  que  constituiría
un  buen  negocio  seguir  la  eficaz  política  de  Inglaterra  y  cons
truir  una  Marina  igual  á  la  suya.

11.  Nosotros  no  debemos  contentarnos  simplemente  coii  -

construir-grandes  barcos   grandes  cañones.  Nosotros  debemos
utilizar  los  recursos  de  la  ciencia,  para  hacer  el  material  lo  más
eficaz  posible.  y  nosotros  debemos  desarrollar  en  el  personal,
primero  las  mismas  heroicas  cualidades  que  han  animado  á los
guerreros  del  mar  de  los  pasados  tiempos,  y  segundo,  aquella
habilidad  cii  estrategia,  táctica  é ingeniería  que  permita  utilizar
ci  poder  mecánico  del  material  del  modo  más  eficaz.
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Se  dará  cuenta  en  esta  seeción  de  las  obras  cuyos  autores  ó  éditores  remitan  un

ejemplar  al  Director  para  la  biblioteca  de  la  Redacci6n  de  la  REVISTÁ.

Una excursión en el Bierzo errores geográficos y  congeturas históricas
por  el Capitán  García  Rey  de  la Real Sociedad Geográfica.

En  este folleto,  según  manifiesta modestamente su  ilustrado au
tor,  se pretende  aclarar algunos puntos que han contribuido  á for
mar  equivocada idea de cuestiones comprendidas y  estudiadas en la
Geografía  española.

Pólvoras y  explosivos modernos, por D.  José Martínez  y  Díaz,  capitán
de  Artillería,  corregida y  ampliada, de acuerdo con el autor,  por
D.Jesualdo  Martínez Vivas,  Capitán de Artillería  y  D.José Fernán
dez  Ladreda,  primer  tenienté de Artillería.
Para la  redacción de esta interesante obra, declarada de texto en

la  Academia de Artilleria,  se han tenido á la vista  los mejores  libros
publicados  sobre la materia y  la multitud  de datos y noticias  espar
cidas  en revistas  y publicaciones científicas que todavía no  forman
cuerpo  de doctrina en libros  reconocidos de gran mérito por  referir-
se  muchos de ellos á substancias explosivas de  muy reciente  apli
cación.

Los  autores  han conseguido encerrar  en un libro  de no  mucha
extensión  todo cuanto  pueda  ser  necesario en una  obra  esencial
mente  didáctica, y  su plan ha sido el de seguir una orientación basa
da  en la Química para agrupar y  coordenar hechos que pueden cons
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tituir  como  á modo  de  leyes  que  comprobadas  por  ¡a experiencia  en
muchos  explosivos  constituyen  en  otros  una  sólida  base  para  dedu
cii-  de  antemano  consecuencias  que  con toda  probabilidad  sanciona
ni  después  la  práctica  en  muchas  de  sus  conclusiones.

Trátase  también  con  claridad  y más  detalladamente  de  la fabrica
cióc  de  los  altos  explosivos  reglamentarios  y  de  aplicación  en  nues
tro  país  y  de  las  pólvoras  sin  humo; de  los  más  modernos  métodos  y
aparatos  para  probar  las  cualidades  de  los  explosivos,  así  como  ei
empleo  de  estos  en  destrucciones  y  demoliciones.

Es,  ei  suma,  un  libro  necesario  para  el militar,  excelente  por  el
método  de  exposición  y  en  el  que  se  encuentran  expuestas  al  dia
todos  los  problemas  relacionados  con  pólvoras  y  explosivos  mo
dernos.

II  compénsatore stabile della quadrantale, E. Modena.

En  un  folleto  de  pocas  páginas  se  desarrolla  el  interesante  tema
de  la  compensación  práctica  del  error  cuadrantal,  tal cual  había  sido
tratado  por  su  áutor  en  la Rivista  Maritti,na  del  mes  de  Mayo último
ó  sea  refiriéndose  á  algunas  muy  impártantes  experiencias  llevádas
¿1 cabo  por  el  autor  que  ya  en  otras  ocasiones  se  ha  ocupado  del
mismo  tema  con igual  competencia.

Fototopogratia  teórica  y  práctica.—Memoria  doctoral,  por  José  Mart
Torroja,  Doctor  en  Ciencias,  Ingeniero  de  caminos,  canales  y
puertos

En  este  interesante  trabajo.  después  de  dar  uiia  idea  de  lo que es
la  Fototopografía  y  de  su  historia  y aplicaciones  en  los  diversos
países  desde  que  se  fundó  en  1850 hasta  nuestros  días,  se  exponen
los  problemas  de  Geometría  descriptiva  aplicables  á este  nuevo pro
cedimiento;  los aparatos  más  usados  en  Fototopografia  y  sus  correc
ciones  con  el  modo  de  emplearlos  en  el  Campo y  de  preparar  las fo
tografia  obtenidas  para  efectuar  sobre  ellas  las  operaciones  de  ga
binete,  terminando  por  la planimetría.

Se  dedica,  además,  un capítulo  á dar  una  ligera  idea  de  los  méto
dos  auxiliares  de  la  Fototopografía  como  fotografías  desde  globos
cometas  y  á grandes  distancias  por  medio  de  teleobjetivos.

Tal  es,  á  grandes  ruegos,  el trabajo  publicado  por  el ilustrado
doctor  é ingeniero  de  indudable  interés  y  ulilidad  para  cuantos  se
dedican  ;i  trabajos  topográficos  é  hidrográficos
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La  Marine fraaeaise en l9l2—Le programa naval, por el  Capitaine de
vaissean,  A.  Poidloue, ex  Comandante  de la  Dmocratie, del  Mont
calm  y del  Clzateaurenault.—TJn volumen  en  8.°,  A. Challamel,  edi
teur.  17, Rue  Jacob,  París,  2,50 francos.

Para  el  que  ha  seguido  los  debates  sobre  Marina  en el Parlameii
to  francés,  tiene  cjue ser  motivo  de  sorpresa  la  divergencia  de  opi
niones  que  las  más  prestigiosas  personalidades  han  sostenido  acer
ca  del valor  de  los  fuerzas  navales  de  Francia  comparadas  con las  de
otras  naciones.

El  Capitán  de  flavio Poidloue,  antiguo  Comandante  de algunos  de
los  buques  de  guerra  franceses,  acaba  de  publicar  un libro  de  corta
extensión  pero  primorosamente  escrito  y  notablemente  documen
tado,  en  el que  este  asunto  se  exponc  bajo  su  verdadera  luz.

En  primer  término  se  trata  de  la  nueva  organización  de  la  flota  y
se  analizan  los  principales  argumentos  invocados  para  realizarla.

La  elección  de  los  jefes  constituye  el  tema  de  un  importante  ca-
capítulo,  en  el que  el autor,  después  de  exponer  las  condiciones  del
moderno  combate  naval,  excita  el  patriotismo  del  Ministro  para  que
al  nombrar  los  Almirantes  y  Comandantes  de  Escuadras  y  buques,
procure  sean  resistentes,  instruídos,  y  sobre  todo,  marinos,  como
condición  esencial  de  fuerza  de  la flota.

El  autor  indica,  por  otra  parte,  la  absoluta  necesidad  de  no  con
servar  unidades  que  no  tengan  un  valor  efectivo  parael  combate  y
hace  notar  que  silos  cañones  son  excelentes,  buenos  directores  de
tiro  los  oficiales  é inmejorables  apuntadores  los artilleros,  el defecto
de  la  artillería  naval  en  Francia  consiste  en  los  accesorios,  reprodu
ciendo  in extenso  para  probarlos  partes  oficiales  de los  resultados  de
eercicios  de  cañón  practicados  recientemente  en  América  por  un
acorazado  armado  con  piezas  niodernas.

Las  grandes  maniobras,  la  organización  del personal,  el valor  de’
material  y  su comparación  con el  de  las  flotas  extranjeras,  todos  es
tos  asuntos  son  examinados  en  el estudio  de  M. Poidloué,  que  cons
tituye  con  sus  citas,  documentos,  etc.,  la exposición  más  clara y pre
cisa  de  la  situación  marítima  actual  de  Francia.

Las carreras  en Espalia.

Con  este  titulo  se  ha  publicado,  por  el  ingeniero  D.  Juan  Herre
ros,  un libro  de  200 páginas  en  que  se consignan  todos  los  datos  que
conviene  conocer  al  que  trate  de  seguir  una  carrera,  por  referirse  á
los  estudios,  porvenir,  tiempo  invertido,  etc.  A su  utilidad  une  dicha
obra  la  ventaja  de  su poco  coste  que  es  sólo de  1.50 pesetas.
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El  naufragio del Tilanic  y sus enseílanzas.

Eugenio  Agación,  el  conocido  escritor  naval  que  con  sin  igual
competencia  ha  tratado  la mayor  parte  de  las  materias  relacionadas
con  la  navegación,  acaba  de  dar  á la  estampa  una  interesante  y aca
bada  información  sobre  el  naufragio  del  Titanic,  con las  considera
ciones  que  la  misma catástrofe  le ha  sugerido.  Como  síntesis  de  su
trabajo  hace  notar  lo  defectuoso  del  reglamento  vigente  en  España
respecto  al  material  de  salvamento  que  deben  llevar  los  buques  y  la
necesidad  de  modificar lo legislado  para  casos  de niebla,  cerrazón,  et
cétera.

El  folleto  está  hermoarneflte  editado  é ilustrado  y  su  lectura  es
recomendable,  no  sólo  para  los  de  la  profesión,  sino  para  cuantos
sigan  con interés  lós  asuntos  del  mar  y  sientan  el  noble  deseo  de
aminorar  los  infinitos  peligros  que  aún  subsisten  en  la navegación  ó
nacen  de  sus  mismos  adelantos.

Los modernos barcos 8ubmarinos al  alcance de todos, por el Ingeniero
D.  Enrique  de  Montero y de  Torres,  oficial  mayor  del  Real  Cuerpo
de  Guardias  Alabarderos.

Como  lo indica  su titulo,  la  obra  de  este  ilustrado  ingeniero  está
especialmente  dedica4a  á la propaganda  y  vulgarización  de  los  sub
marinos,  novísima  arma  en la que  se  fundan  grandes  esperanzas,  y
que  todavia  aparece  envuelta  en  un  velo  de  místerió,  sobre  todo  en
nuestra  patria,  que  á pesar  de  haber  abordado  antes  que  otras  na
ciones  este  importante  problema,  parece  haberse  desinteresado  de
él  precisamente  cuaido  los  adelantos  en  todos  los artes  y  ciencias
auxiliares  de  la  construcción  naval  le  proporcionan  más  fácil  solu
ción.                      -

Dado  el  objeto  del libro,  el autor,  á pesar  de  su  recoiíocida  com
petencia,  ha  evitado  sistemáticamente  el  empleo  de  fórmulas  mate
máticas  ó consideraciones  eientificas  al  tratar  los  diversos  proble
mas  que  se  relacionan  con  la navegación  submarina,  con  el fin  de
que  su  trabajo  fuese  abordable  y claro  para  el gran  público  al  que
está  dirigido.

Pero  aunque  á éste  se  limitan  los  modestos  propósitos  del autor,
según  manifiesta  en  su  prólogo,  como  en  su  libro  se  recoge  todo
cuanto  la  prensa  técnica  ha  publicado  referente  al  asunto  y  se  com
pendía  también  lo escrito  sobre  la materia  en algunas  obritas  extrani
jeras  resulta  que  su  trabajo  es  útil  también  para  el  profesional  y  en
sus  páginas  podrá  encontrar  recopilada  multitud  de  datos  sunia
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mente  útiles,  dispersos  unos,  y  por  lo tanto,  difíciles  de  consultar,  é
inéditos  otros.

Todo  el  libro  encierra  verdadero  interés;  pero  para  nuestros
compañeros  y lectores  habituales  de  la  REVISTÁ es  particularmente
recomendable  la parte  en que  se  exponen  los  datos  y  característica
referentes  á los  submarinos  que  construyen  las  industrias  privadas
en  el  extranjero,  porque  esos  datos  son  los  más  completos,  los  más
ciertos  y  los  que  mejor  reflejan  el  estado  actual  de  la  navegación
submarina.

Nuestros  sinceros  plácemes  al  autor  por  haber  acometido  una
obra  altamente  patriótica,  al  extender  por  nuestro  país  la  idea  de  la
conveniencia  de  los  submarinos  para  la  defensa  nacional  y  por  la
forma  eii que  ha  sabido  desarrollafla.

He  aqui  un  extracto  del  índice  del  libro  el que  por  otra  parte  está
lujosamente  editado  é ilustrado  con  profusión  de  grabados.

Prólogo.—Breve  reseña  histórica.-.--Probleuia  de  la  inmersión.----
Formas  adoptadas  para  el  casco.—Motorcs.—-Vjsjón  y  orientación.
——Modernas ¿onstrucciones  de  barcos  submarinos.—Habitabjlidad
y  salvamento—Armamento  y  táctica.-—Estado  de  la  navegación  sub
marina  en  las  distintas  naciones.  -—Barcos submarinos  en  España.

_—.    -‘‘--  —

-
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rráneo.—Notan  editoriales  de Ejército  y  Marina—La  cuestión  del  idioma  en  el  Sur
de  Afniea.—22 Juuio.—Nueros  reglamentos  japoneses  para  artillería  de  campaña.—
Netas  editoriales  de  Ejército  y  Marina.—Comentanios  y  notas  del  extranjero.—29
Juuio.—Expesición  internacional  de caballcs.—El  ereeimtentn  de  la  Marina.—-Notas
editoriales  del  Ejército  y  Arrnada.—Cerrespondencia.—ó  Julio—La  cuestión  de les
Balkanes.—El  porvenir  deles  Tenientes  do  Navio.—Notaa  editoriales  de  Ejército  y
Marina.—Cementaries  y  netas  del  extranjoro.—13  Julio.  —La cuestión  deles  Ealka
nos.  —La nueva  Armada.—Notae  editorislos.

ITALIA

RexoccoaTI  DELLE ESPEErE�fZE fi DEOLII5TUnI EnEmisTe NELLO 5TAETLIMENTO DI ES
PEETENZE fi  CONSTRUZIONI ASEONAUTICue.— Mo-roo—ExImen  de varice  tipos  de lié
lices.—Eobre  la cuadratura  deles  diagramas.

J3OLLETTINO DEL Mixiarano  oe AonacoutunA,  Ixcuetnix  fi ConrEaceo.—Mdo.—
Parte  oficial:  noticias  de  otros  Mieisterioe.—Parte  no  oficial.—Legielación  y  adminis
tración  cxtranjeras.—Cundicieuea  de la  A gnicultura  Industria  y  Comercio  en  Ithlia.—
Idem  en  el extranjero.

RIvIeTA  nc AETIOLIEtUA É  Gcxco.—Abril.  —Inetrueciones  alemanas  sobro  la gue
rra  de íorlalezae.—Les  transportes  militares  en  relación  con las  exigencia  deles  Ejér
citos  modernos  y  los  progresos  de  la mecánica.  La  navegación  fluvial  en Italia  y  los
transportes  militarea.—Fotegrafia  y  Telafetografia  del  aeroplano  y  el  dirigible.—
Miscelanea.

RevIstA  NAUTICA ITALeA NAvALE_1,a  quincena  de Junio—La  guerra  en el  Egeo.
De  la sentencia  sobre  la  varada  del  San  Gi’rgio.—La  detensa  de  costa  con  lee  torpe
doe.—A  bordo  y  en tierra—Les  buques-hospitales  en  la  guerra  de Libia.—Un  record
del  Repinen  de Italia.—Coraza,  Artillerla  y  proyectiles,  ete.—De  la  costa  opuesta.—
el  sutuergibla  Vnudeenaioire.—Marina  Mereante._2.a  quicenn  de Junio.—Italta  y  la
Isla  de Egeo:  puncionen  estratégicas  en el  Meditorráneo.—La  Marina  y  la  guerra.—
La  fiesta  del  Statnu  en Trlpoli.—De  la sentencia  sobre  la varada  deiS.  Gierpio;  la
verdad  sobre  la boye  y  la carta  hidrográñea.—La  defenaa  da cuataS en  lea E.  E.  U. U.
—De  la  orilla  opuesta.—Aberdo  y  O  [lerna.
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LEos  NAvALE.—Mtzyo. —Sobre  desembarcos:  nuestra  marina  es  msostrs.—Desn
tonaciones  vienesas.—La  renovación  de  la  triple  alianza  y  les  interesea  italianoa.—
Apropósito  de  les nuevas  conatrucciones  navalt  s.—Una  memoria  que  hay  que  vene
rar:  Gregorio  Ronca  y  la  Artillerla  naval.—Bizancio  novlsima.  —Ningún  acuerdo  na
val.—El  predominio  naval  en  el Mediterráneo.—Por  muestra  do gnorra.—Los  pesca
dores  de los  puertos  del  mar  de Siollia.

MÓNACO

BULLETIN  nE  L’INnTUT  ocEnsonRArrnQua.—Junio  y  Jufio.—Descrip&ón  de un
Anfipodo  nuevo.—Sobre  la  primera  campaña  del  Hirossddlle  II.—InvestigsciOflzs

biológicas  sobro  el Plsnktón.

PORTUGAL

Anas  no  CLUB MILITAR  NAvAL.—AbriZ.—El cuerpo  único  de oficiales  en  las  ma-
dna  de guerra._Reorgsnizaciócl  de  la  Armada  portuguess.—El  naufragio  del  Tite
,aic.—Marinas  militares.—NuevO  medio  rápido  para  la  determinación  de las  rectas  d5
altura,  aplicable  á  las  tablas  de Radler  de Aquino  y  Souillsgoüot.

PERÚ

BOLETÍN  DEL  MINIITEWO DE  GUERRA  y  MAauNA.—1ó Mayo.—Maniobrss  de cabe
llena  en  Francia  en  1911.— Reñexiones  sobre  las  causas  de  degonerscidn  de  las  pól
voras  sin  humo.—La  futura  crgsnizsción  de  le Artillenla  de  campaña  en  Chile.—
Reorganizsción  del  alto  mando  y  alta  dirección  de  las fuerzas  frsncesas  (conclusión).
—Orgsnización  militar  de Colombia.—Heridas  de  guerrs.—El  Roroplano  en la guerra
moderna.  —Crónica  militar  extranjera.  —Sl  Mayo.—Conferenciaa  de la  Escuadra  Su
perior  de  Guerra.—Crónics  militar  extranjera.—Eibliografía.

URUGU  Y

REvIsTA  DEL CENTRO MILITAR T  NAYAL.—Mayo.—L5 muerte  del  general  Tajes.—
De  fila  y  de escuela.  —Ls caballerla  y  los  aeroplanos.—Ls  disciplina  y  el  derecho  de
castigo  en  el Ejército  trancáe.—Educaclón  del  soldRdo.—Notlcles  y  comentarios.

REvISTA  DE  LA  AsOcIAcIÓN DE  IN0ENIER05  y  ARQUITECTOS DEL  URU0UAvrFe

finco  y  Marzo.—Concurso  para  la  conatrucción  de un  puente  sobre  el  rIo  SanIe  Lu
cla.—Sietema  de pavimentación.—Et  GrazeifuUo.—La  acción  de  la  cal  sobre  lSs cañe
rías  de  plomo.—Un  problema  de  máxima  ecouomla  relacionada  con  la profundización
del  puerto.  —Proyecto  de  ampliaciones  del  puerto  de  Montuvideo.—La  R!tura  de  loa
edificlos.—Los  aubtorráoeoa.—TransPnrte  de materiales  pars  la  conservación  de  es
rreteraa  en carros  fi vapor.—Ozoaacidn  de  las  aguas  potables:  La  fábrica  de Madrid.
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REGLAS DICTADAS PARA ESTA PIIBL!CACION’

Real orden de 13 de  Enero de 1906.

l.  Le  Redacción  de  la  Rvre  GENERAL  DE  MARINA  eonutitulrl  un.  enUdadi
dependiente  de un  modo  directo  del  Ministro  del  ramo.

L  Se Instalará  la  Redacción  en  el  edificio  del  Ministerio.
L  Compondrán  la Redacción  de  la  REVISTa.
Un  Director,  Jefe  del  Cuepo  General  de la  Armada.
Un  Redactor  permanente,  Jefe  fi  Oficial  de  cualquier  Cuerpo  de la  Armad..
Cuatro  Redactores  agregados,  Jefes  fi  Oficiales  de  cualquier  Cuerpo  do la  Li

mida.  -
Un  Administrador,  Jefe  fi Ofiolal del  Cuerpo  Administrativo  de l.  Armada.

4.  El  Director  y  el  Redactor  permanente  serán  funcionarios  dedicados  exolusi.-.
vamente  A la  Raviara;  los  demás  podrán  ser  Jefes  fi  Oficiales  con  destino  am.
Madrid.

5.’  El  Director  será  el  único  responsable  de  la  publicación,  y  propondrá  al  Mi-
sistro  el  nombramiento  del  personal  de la  Rvisr*.

7.  Habrá  una  Junta  técnica,  compuesta  del  Direotor,  como Presidente;  el Redao.
tor  permanente  y  un  Redactor  agregado,  como  Vocales.  El  Administrador  acudlríA
estas  Juntas  cuando  se  le  llame,  para  aaeaorarlas  si  el  asunto  tratado  se relaclons.,
con  la  parte  administrativa  de  la  Ramera.  El  Secretario  de  la  Junta  seré  si Vocel
inés  moderno.

5.’  Constituirán  los  fondos  de la  RavisT
1)  La  subvención  del  Gobierno.
5)  El  producto  de  las  suscripciones.
5)  El  produeto  de  loa anuncios.
4)  Los  donativo,  que  se  le  hagan.
5’  El  manejo  de  estos  tondos  se  hará  por  una  Junta  económica,  que  func1onur

de  un  modo  análogo  Alas Juntas  de fondos  económicos  de  los  buques.
10.  La  Junta  económica  estará  formada  por  el Director,  presidente;  el  Redactes

permanente,  un  Redactor  agregado  y  el  Administrador,  que  actuará  como  heces
tarjo.  

Los  acuerdos  de  seta  Junta  y  las  cuentas  de  su  administración  se  remitirán  5  la
Superioridad  cada  trimestre  para  ser  revisadas  y  aprobadas.

11.  El  personal  de  la  Redacción  de  la  REVIsTA será  gratificado  con  los  fondos  de..
la  misma,  en la  forma  y  cuantfa  que  se  dispondrá  especialmente,  A propuesta  del:
Director,  con  la  aprobación  del  Ministro,  y  que  dependerá  del  estado  de  loe fondos.
disponibles.

De  igual  modo  ec  retribuirán  lo.  articulos  de colaboración,  previo  acuerdo  de le,
Junta  tdcnlca.

13.  El  cuaderno  mensuai  que  se  Imprime  actualmente  en el  MinIsterio  de Marln*,
con  el  tItulo  de  Información  de  la  prensa  profesional  art  ras/era,  Be rnblicará  en.
una  sección  de  l,  REVISTA, bajo  las  órdenes  de  su  Director.

El  Ministro  dispondrá  en  cada  caso  la  forma  en  que  haya  de  imprimiese  uil.
quier  otra  información  que  mandare  hacer y  convenga  reservar  pire  eonooimkntC.
exclusivo  de ki  Almirantes,  del  alto  personal  de  la  Marina  y  del  t.do  Mayor-’
Central.
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[staciún de 0,2 kw. stema “Telelunkei,,..
NSTÁLADA EN EL !NISTERIO DE .MARNA

Por  el Teniente de navío,

JOAQUIN  LOPEZ  CORTUO

A  estación  construída según eJ nuevo siste
1           ma «Telefunken» de las «chispas de  extin

_________  ción  rápida»  posee  cohio característica  es
  pedal  un  excitador  de  ese  modelo  que
  posibilita comunicar  á  la  antena  más  del
35  por  100 de  la  energía  suministrada  al

transformador  que  alimenta la estación.
Dicha  energía  la  proporciona  la red  de corriente  contí

nua  de  que se  surte el Ministerio  á  110 voltios de tensión  y
conducida  por  çable aéreo  al  local destinado á la  estación..

A  su  entrada, y  después  del  paso por  una  seguridad  de
tensión  entra  en  un  pequeño  cuadro de  distribución  senéi



200                 AGOSTO 1912
ii

lb  y cuya disposición es  la que  marca el esquema, pudindp
cn  e!  con mtadpr  bien  dar corriente  á  los  aparatos,  bien
hacerlo  á una  lámpara que  pudiéramos llama  pilóto. Exçu
sadó  es  decir que  en  dicho  cuadro  se  encuentran  los fúsi
bies  correspondientes  á la línea.

A  su salida del cuadro  con  el conmutador, en la posición
de  dar  corriente  á  los aparatos, se  forma  un  circuito  que
comprende  el  primario de  un  carrete  Runickford una  resis
cencia  variable que  regulando  la  intensidad  de  la corriente
thará  variar  el  número de interrupciones por segundo,  y por
lotanto  la,altura del  sonico  que se  produzca en la  estación
receptiv  iiri ihanipulador   un  bloqueo,  todo disuesto’  se
gún  indica el esquema general  d  la estación.

El  carrete,,Rurnckford ya cçnocido  por  anteriores  des
cripciones,  tiene  un  interruptor  de  martillo  que  roduce
unas  250 vibraciones por  segundo.  Esta  celeridad de las vi
braciones  permite obtener  sonidos  claros y musicales  en el
teléfono  de  la estación  receptora  cuando  se hace funcionar
la  transmisora.  Derivado  entre  los bornes  de este  interrup
tor  hay  uii condénador  para absorver  la chispa  que  se pro
duce  en  1s  ditintas  iiiterupciones  del circuito.

El  circuito  excitativo  de la  estación, alimentado  por  el
secundario  del carrete, lo componen  dos botellas Leyden de
6.000  centímetros de capacidad,  un  excitador de  siete chis
pas  y  tina espiral de  plancha de  cobre y que  foriña  el, aco
plo  autoinduçtivo  provisto  de  enchufes para,  la  antena  y
acopio.

[1  circuito  radiador  lo compone la  antena,  un  variáme

tro,  las espiras de acoplo, un  amperímetro térnhico y la toma
de  contraantena.  .

Los  aparatos del circuito excitativo  se encuentran  agru
pados  en un  armazón con  sus  correspondientes aislamientos
y  uniones conductoras.  .  .

Ningún  interés tiene  la descripción de estos  aparatos de
obra’  coiipcidos y  de  cuya  idea puede  darse  cuenta  cual
quiera  mediante»-la”si.mple. inspecçión  del  esquema  .6  esta
ción.,.



ES rACiÓN DE 0,2  w.        20í

El  funcionamiento  de la transmisión es el  siguiente:  Ce
frádo  primero  el  conmutador  del  cuadro  hacia  arriba  se
comprobará  la existencia  de  corriente  en la línea; se  podrá
entonces  llevar á la. posición baja dando  corriente  á  los apa
tatds  Hecho  esto se  abrirá  el  conmutador  general  situado
en  el aparato  receptor  sin  lo cual no  podrá  funcionar el apa-

Figura  1.

rato  por  estar abierto  el blQqueo  &  lbhntos  1 y  1’ y  se
cambiará  la  antena del  parárayos  á la  posición  normal  de
transmitir  ó recibir.

Después  de estas operaciones  preliinniares  en cualquier
estación  se  estará en  disposición de  transmitir pulsando  el
manipulador.  .

Los  circuitos serán  lossiguientes:  ...

Circuito  de;  baja  tensión  .cerrado.—Fntrada.  de  la:  Iíneal
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cuadro,  primario  del  carrete,  macete,  resistencia  variable,
curs6r,  bloqueo, manipulador y retorno  del circuito.

Circuito  transformador (alta  tensión  cerradq). —Secun
dario  del  carrete,  armaduras  interiores  y  exteriores  de  las
botellas.

Circuito  excitador  (alta  tensión  ce,rado,.).— Armaduras
interiores,  chispa, espiras  del acoplo y armad’ras  exteriores
de  las botellas.

Circuito  radiador  (alta  tensión  abierto»—Antena,  polo
derecho  del conmutador  general,  espiras del  variómetro, es
piras  del acoplo, amperímetro y contraantena.

Recepción.

El  aparato  receptor  lo  componen  los  dos  aparatos que
figuran  á la  dereha  en  el  esquema  general,  del qu  el más

Fi,irit  

alto  e  el conmutador general .y el  otro el  aparato  que  con
Uene los órganos para  la recepción.
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B  lgra3.



204            AGOSTO 191,2

El  esquema de la recepción  es el que  indica la figura 1.,
y  la disposición de los  circuitos la  indicada  en  la figura 2.

Cerrado  el conmutador  general,  el  pie derecho  corta por
una  disposición  especial la  comunicación  de la  antena  con
los  aparatos  de  transmisión; á  su  vez los  contacto  1 y  1’
abren  el circuito del primario  haciendo  imposible su funcio
naniiento.

El  circuito receptor  será, pues,  corno  sigue: Antenas 20,
21,  22, cursor de  la bobina,  espiras,  23; á  partir  de éste mo
mento  se  derivan  los tres  circuitos  que  van á  la contraante
iia  que son el del  condensador,  válvula y teléfono.

1.0  Circuito  del condensador;  según que  la  palanquilla
P  esté en 24,  25  ó  26 se  tomará  una  capacidad  de 2.600,
1.300,  050 centímetros  de unos  condensadores  de  láminas,
cuyas  armaduras  interiores  van  por 27, 28,  29, 30 al  pie  iz
quierdo  del  conmutador general,  y,  por  lo  tanto,  á  Ja con
traantena.

2.°  Circuito de la válvula; puede ésta ser  la número uno
ó  dos,  según que  la  palanquilla  p  esté á  la izquierda ó  á la
derecha.  El circuito será: 23, 31, 2.  2’, 32, 33, 34,  35, 36, 3’,
3,  37, 29 y 30  á la contraantena.

Para  la  válvula  número  das, será: 23, 31, 2, 2’,  32, 38,
39,  40, 41, 36, 3’, 3,  37, 29 y 30 á  la contraantena.3.°  Circuito del  teléfono; éste. podrá  ponerse  en cual

quiera  de  los  enchufes  (32, 35), (41, 38),  (42, 43), (44, 45),
pues  siempre estará  derivado  de los  bornes  del condensa
dor  ó válvula.

Antena  y contaantena.

Son  ambás  de  forma  de T;  de 34  metr6S de longitud  y
doble  hilo. 1 La  capacidad  de arabas  reunidas  resultó en  la
medida  172,5 centimetros, de  modo  que  cnocida  su onda
natural  de 225 metros  podría  calcularse la autoinducción.

Están  suspendidas  sobre  el patio  central  del Ministerio
de  dos postes de  hierro de  12m,5 y la contraantena  dista de
ella  10,5.
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La  razón de  haber  empleado  la çontraantea  trtándose
de  unainstalación  de tan  pequeña importanciaha  sido la di
ficultad  de haber encontrado  bnena  toma de tierra que acusó
patentemente  el amperímetro de antena, pues aun  á  pesar de
un  consumo  de energía equivalente  á500  Watios no  se ob
tenía  en  la antena una corriente de más de 0,5 amperes, sien
do  así  que sintonizada  la  estación  debe  alcanzar  unos  2,5.
amperes.

La  sintonía y completo aprovechaniientode  la energia s
consiguió,  pues,  mediante  la  adopción de la  contraantena,
instalación  que  usa la  casa Telefunken»  con generalidad  en
todas:.Ias  estaciones de  edificios y en  terrenos  donde  la bue
ne  toma de tierra es  imposible.

Sintonía  y medidas en la estación.

Montados  los  aparatos,  se  empezó á.hacer  las pruebas
parcialçs. de la estación  y medidas  anexas para  conseguir  el.
por  qué  la siritonia de  la estación; el mejor aprovechamiento
útil  del gasto de energía.  -  .

Las  medidas por  el o’rden que  fueron realizados son.  çs
Siguientes:  ..  ‘.  .  .  .  ,

Acoplo  del circuito excitador  y radiador.
Prueba  de aislamiento.  .

Corriente  en !a antena  phra el  número de  chispas.

Determinación  de  la onda  propia  y  acoplo para  dicha
onda

Energía  en  la antena  y               ... ‘.

Capacidad  de la antena  con  contraantena.
1  .4 copIo  del  circuito ‘excitador y  radiador. —Este  se

‘busca á  tanteo,  moviendo  las pinzas  del acoplo, hasta  Con

seguir  el desvío  máxinio en el amperímetro; conseguido este-
se  midió  por el ondámetro  ¡a onda reSultante que  en  la es
tación  resultó  ser  de 300 metros.  -,

Para  conseguirlo,  se tomaron  todos los espiras del varió- -.

metro,  3  del acoplo para el circuitoéxcitadory  3  apro—
xímadamente  para  el  circuito radiador.
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2  Prueba de aislamiento.—Se  midió  en  milímetros  la
longitud  de la chispa  obtenida  entre  la contraantena y. la an
tena  y entre  la  primera  y tierra  midiendo al  mismo  tiempo
la  intensidad  en la antena y en el primario.

En  el siguiente  cuadro  se  consignan  los  valores  obte
nidos.

Onda. O—A. C—T. Y

3  a.

Y7,

4.5  a.i,22O  metros.. 01 milímetros. 0,8  milímetros.

metros. 11 milímetros. 7  milímetros. 2.4  a. 4.5  a.

Óel  estudio  de estos  valores se  viene  en deducción  que
para  un  gastb de 500 wattios  apiwdmádamente  correspon
dientes   4.5 ainperes  de  intensidad  en el primario  con un

buen  rendimiento corn  acusan  los 3  y 2.4 amperes.de  in
tensidd  enla  antena,  es  necesario  que  la  antena  y cpntra
antena  corran á distancia  mínima de 11  milímetros y 7 milí
metros  respectivamente  con la contraantena  y tierra, condi
ción  que  queda  llena  con  creces  en  la  instalación  de  re
ferencia.  .

3  Corriente  en la antena para  el. número de  chispas.—
Para  la  onda  de  trabajo .x, =  300  nietros  se  midió  con el
amperinietrq  la corriente .tomapdo número variable de chis
pas  de  2 á 7  obteniendo  los  valores que  marca el  siguien
te  cuadro:.                 _______

Núm. de chispas.       .  1,.

2          1.5         4
3.       1.7      5
4       1.9     4.5
3...         2.t       4.5
6          2.2         .5

.7          2.4         5.
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Si  con  los valores de  las  chispas como abcisas  y  los de
la  intensidad  en  la antena  como  ordenadas sobre  un  pape]
cuadriculado  cuyas divisiones lineales sean  una  chispa  ó  2
anipéres  se construye una  curva, observaremos que en casos
como  el  presente  nos da una  línea recta que  resulta  una
comprobación  de  lamedida  anterior.  La  intensidad  en  el
primario  se tomó para  comprobación  del gasto  de energía.

4  Determinación  de la oizda propia y  acoplo de la  mis
ma.—Se  puso  en  corto  circuito  el  barómetro  y se  hizo el
acopló  á encontrar  el maximo de intensidad en el amperíme
tro  que  resultó  ser de tres amperes  para  11/  espiras de aco
plo  en  el circuito excitador  y 2’/2 en  la antenas;  después  se
hubiera  medido  con el ondanietro  la onda  resultante caso de
haber  podido, si la graduación  del mismo hubiese  alcanzado,
pero  en este  caso  particular  se  procedió  en  la  forma  si
guiente:

Trazados  dos  ejes .se tomaron  como  abcisas  longitudes
que  represerttaban las  espiras  del  acoplo  y  sobre  el  otro
longitudes  de onda  partiendo del  origen  al que  se asignó la
onda  de  150 nietrós, dato  facilitado por el  ingeniero  monta
dor  de la estación. Se determinó  el  punto  correspondiente á
la  onda   =  300  metros  por intersección çon las espiras de
acoplo  correspondientes  ála  misma y se unió  con el odgen,
pues  bien, entrando ahora  cón las espiras correspondientes í
la  onda natural,  se encontrará  por  intersección con el  eje de
la  yy  la  onda  natural  que  cii est0, aso  resultó  ser de  225
metros.

5.  Energía en la antena.—Se  midió la  intersidad  en  la
antena  para  la  onda  ?  =  300  metros  encontrando  Ja

2,1  amperes, después se puso  enserie  una resistencia co
nocida  de  tres omhs  y se  volvióá  medir  la intensidad resul
tando  l’a =  l,  amperes  y se  aplicó la fórmula.

R,zrr.     ,J*  —1a

laresisteneia  en  omh  ie  a  antena  la  que  multiplicada  por

cicudra&  ek  no   uui,  energía  de  5  - watios  para
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=  300 y  120 watios para  =  225  de  cornpleta  confor
midad  con el cálculo de’l  estación.

6.  Capácidadde  la anteña.—Para  medirlásesintóñiZó
aparato receptor con un  ondarnetro arreglado á  650 metros
de  longitud de onda,  es indudable que

=6502/L’C..

S  en esta fórmula  dividimos  los dosrnierribr,oS por

     650   .   1   e

Si  ahora  sintonizamos el aparato  receptor  para una  onda
igualá  .

65O

1,42

después  de ponerle en  serie  uña  capacidadvariab’le sin  va
riar  la autoinducción  del mismo resultará:

—

 /LC’   .  :,.

si  igualamos  estasdos  expresiones  resulta  .

..,•c  c’  c>c’’

2   c-c  ‘

firmula  que  nos’dice  quela  capacidad  variable  puesta  Cfi

serie  es  la  lilisnia  que  la  de  la  antena,  luego  medida  esa  ca

pacidad  variable  será  la  de  la  antena.  -

En  este  caso  se  metió  en  serie  un  condensador  variable

que  se  fué  arreglando  hasta  encontrar  la  sintonia  y  en  ese

momento  como  elcondensador  acusaba  1.75  centímetros  di-
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•  cho  se esta  queesta  era lcapacidádÉk1íantenáy  contra
antena.

Figura  4L
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Esta  cajacidad  podría  coniprobarse  pbria  rnia

d
4Iognat  2r

siendo  1, la longitud del tubo de antena,  d, la distarcia  en
tre  estos y r,  el radio del hilo.

Madrid  3 de Agosto de 1912.

—    -
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TIRO  .ENEL  M7R
--

Por  el  Teniente  de  »avl,

JULIO CAÑIZARES

ON motivo  de la  guerra  italo-turca y de.t
bombardeo  llevado á  efecto  por algunos
buques  italianos en  Beirut, en  que según
los  periódicos  sólo  ha  ocasionado  58
muertos, nos hemos acordado  del estudio

que  publicó  hace algunos años el Capitán  de fragata Sr. Ron-
ca  en la Revista Marítima Italiana coii el  título «Nota sul tiro
navale»,  así  CONO  de otras observaciones propias  y de las to
madas  de otros  autores, que  creemos de  oportunidad  dar  á.
conocer,  no  sólo con  motivo de esta  guerra,  sino  por  si  tas
creyesen  dignas  de tener  en cuenta  ahora  que  con  la bota
dura  del acorazado  España,. se  ha dado  el  primer  paso  en
nuestro  modestísimo poder naval.

El  tiro en los  buques de guerra  ofrece alguna semejanza
con  el  que se  hace con  las, piezas de las  bateríás de  costas,,
en  lo que  á  las cóndiciones del blanco  se refiere, por ,er  de
ordinario  el  rnismó;.pero si el tiro desde lacosta  se  dikult
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mucho  or  ‘la movilidad del blanco, ó sea del  buque  enemi
go’, másdificultades  se  preseñtan aún  en el  tiró  en.  los  bu
ques,pues  ‘á esa movilidad del buque  enemigo  hay que aña
dir  las que se  originan  por  la  instabilidad  de  la  plataforma
de  las piezas, ó sea del buque  propio que,  con simple mare
jada,  y sobre todo, con  malos tiempos, es grandísima,  iinpi
diendo  hacer  la corrección de  a  puntería.  Los movimientos
de  balance y cabezada y los dos combinados  algunas  veces,
hacen  ‘cariar la iuclinacion y direccion  de las piezas, dificul
lai’ido y alteralido  la puntería  en el  momentó de hacer el dis
paro,  siendo  esta la causa principal  de que se pierdan y des
perdicien  muchos proyectiles. Este  inconveniente se  ha  tra
tado  de disminuirlo, y  mucho  se ha conseguido  en los  mo
dernos  montajes que  usan  las Marinas  de  guerra,  que  per
miten  efectuar  las, punterías,  tanto  en  dirección ‘como en
elevación,  con.gran  rapidez.  Otra dificultad difícil de vencer
es  la  que  proviene  de las  marchas  del buque  enemigo y  la
del  propio, en las  cuales, no  sólo  hay que  tener  en  cuenta
las  velocidades  respectivas,  sino las direcciones  de  las de
rrotas  ó  camiios  seguirlos por  ambos buques,  sumándose  á
estas  dificultades enumeradas  ‘tantas  otras que  miichas per
sonas  dedicadas á  este  estudio difieren en sus opiniones res
pecto  á los  procedimientos y  métodos  que  deben  sguirse
para  obviadas,  csta.ndo todos conformes en  que  para  conse
guirlo  se’ deben  hacer estudiós  frecuentes y ordenados ejer
cicios,  no sólo  individuales, sino  colectivos,  coordinados  y
ejecutados  en  condiciones  que  reproduzcan y  se  asemejen
todo  lo que  sea posible, á lo que  sucedería  en la realidad.

Para  obtener  el  mayor  rendimiento y  eficacia de las ar
mas  en cualquier  acción de guerra, se hace necesaria una es
tudiada  y  cowpleta  preparación  ior  parte del  personal que
ha  de manejar el  material. Esta preparación es  tanto  más ne
cesaria  cuanto menor  es  el tiempo de que  se’ dispone para e’
desenvolvimiento  de la acción y en el  mar es donde  las ope
raciones  tácticas ,se han  de desarrollar  con el  carácter de  la
mayor  rapidez posible  Los  ejercicios  individuales  que  sir
ven  para  enseñar  a los artilleros a apuntar y disparar, apenas
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son  el  principio de  la  preparación  de  que  hablamos en  lo
que  al tiro se  refiere; para  que esta  preparación  sea comple
ta,  es preciso conocer y apreciar todas las  condiciones, cua
lidades  y aptitudes  del  personal,  á fin de poder  formar y  te
ner  idea exacta  del trabajo  y cometido  que  cada  uno  pueda
y  deba  ejecutar; que  los oficiales se  ensayen y adiestren  en
resolver  bien, con rapidez y seguridad,  todos  los  problemas
que  se  les presenten en  el tiro, así como  en  dirigir,  precisar
y  regular  éste  para  que  surta  Icus mayores  efectos.  En este
caso  que  estamos  estudiando, y sobre  todo en  nuestros bu
ques  de guerra,  este  estudio adquiere  una  gran  importancia
por  tener  que. manejar  muchas  piezas  de  calibre  y sistema
diferentes,  agrupadas  en  un espacio relativamente  reducd6;
por  las grandes  dificultades que  se  presentan y que  hay que
vencer,  para  establecer  medios  prácticos  de  comunicación
entre  las baterías y sus Comandantes, entre  éstos y los direc
tores  del tiro y cori el  telélnetro ó  telémetros,  si existe más
de  uno  de estos aparatos;  porque como  las  armas  emplea
das  son  delicadas, requieren  inteligentes y  buenos  operado
res,  y porque  son  tantas  y de  tal  naturaleza  las  causas de
error  que  influyen en el tiro que  no es  posible  se tengan  to
das  en cuenta.

Los  ejercicios que  proporcionen  el  método  más sencilló,
rápido  y práctico para el manejo de las diversas piezas de ar
tillería  de  que  esté dotado  el buque,  deberán alternarse  con
la  instrucción  teórica, pero  tanto  aquéllos  coiiio ésta,  debe
rán  hacerse presidiendo  un  sano criterio,  no  estudiando  ni
practicando  más  que  aquello que  sea de real utilidad y apli
cación  en la guerra,  suprimiendo  todo  lo que,  como  la  ba
lística  interior y algo  de  la exterior que  son  indispensables
para  los constructores  de cañones  pero sin aplicación direc
ta,  sea  Perfectamente inútil  para el  que sólo debe  saber ma
nejar  y conocer  las principales cualidades y  organismos  del
material  que  es  la misión del  Oficial de  Marina;  con  tanta
más  razón cuanto que  por  la  índole  de  los  modernos  bú
ques  de  eombate,  estos  Oficiales de Marina  tienen  que  es
tudiar  y  poseer  otros  mil conocimiéntos indispensables  para

ToMo  Lxx                                        2
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manejar,  conocer y’ hacer funcionar  con  aprovecharnient
todos los órganos que constituyen  esas complicadas  máqui
nas de guerra  llamadas acorazados, cruceros, destroyers, tor
pederos,  submarinos  etc. y en que para adquirir  todos  esos
conocimientos  hace falta un  tiempo tan  largo como  la  vida
de  un  hombre, por  lo cual se debe  huir  de  toda  leona  su
perflua.

En  las escuelas de tiro con  artillería emplazada en tierra

ruede  einpezarse pronto  y sin necesidad de tener  antes  una
gran  preparación, el  ejercicio de  tiro al blanco  con  toda  la
carga,  porque es suficiente que los artilleros sepan hacer bien
la  puntería,  ó sea  dirigir bien  la visual por la  linea de  mira,

en  el mar  no  le basta  al artillero ó apuntador  con  solo
aprender  ó dirigir bien  esa visual, sino que  necesita  apren
der  á mantener  esa  línea enfilada siempre  con el blanco y  á
determinar  con exactitud y precisión el  momento  oportuno
en  que debe  hacer’fuego,  teniendo en cuenta las variaciones
en  dirección y elevación que pueda  tener  la pieza,  especial
mente  cuando  el buque  tenga movimiento  de  balance.  Por
esto,  los cabos  de  cañón ó artilleros  de mar, deben ejercitar-
se  al priqcipio,  empleando y verificando el tiro con carga re
ducida,  en  toda clase de condiciones de mar,  viento,  direc
ciones  y velocidades  del buque  propio  y de]  blanco,  reser
vando  para  cuando hayan  adquirido  suficiente  práctica,  &
emplear  la carga  máxima ó de guerra.  Estos  mismos ejerci
cios  hechos con cargas reducidas pueden servir también para
que  los Oficiales se  ejerciten y habitúen  á las operaciones de
dirigir  y perfeccionar el tiro,  teniendo  siempre presente  que
obtendrán  mejores resultados  cuanto mejor conozcan su mi
sión  y sepan  hermanar  lo aprendido  en  la teoría con la prác
tica;  que  frente al enemigo  conserven la fuerza moral y la se
renidad  que  dan  la instrucción  y el conocimiento del  poder
del  arma  que manejan,  infundiendocon  el  ejemplo  la calma
á  sus  subordinados,  los cuales utilizarán así toda  la  instruc
ción,  y educación  recibida y  sabiendo de antemano  sus  des
tinos  y misiones respectivas, acudirán  á  •ellos con  orden  y
rapidez,  sin. titubeos. ni  vacilaciones, base fundamental  en el
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fuego,  tanto más necesaria cuanfo más rápido  haya de ser
éste  110  entendiéndose por rapidez el que tiren muy deprisa
sino  el que lo  hagan apuntando bien y con la mayor breve
dad  que les sea posible dentro de esta condición, haciéndo
le  así más fácil al Oficial que dirija  el tiro,  a tarea de corre
gir  y  perfeccionar éste.

Muchas  son las contingencias  que se  pueden presentar
en  un combate y  como una de  ellas puede ser el que llegue
á  faltar la dirección del tiro. los cabos de cañón deberán es
tar  preparados para esta eventualidad, adiestrándose en re-
guiarlo  por si mismo cuando  practiquen  con el tiro reduci
do;  para lo cual, salvo el caso de  traarse de blancos gran
des y distancias pequeñas, deberán efectuar los disparos pro
gresivamente teniendo así  probabilidades de  ver  bien el

punto  de caída y apreciar, después de cada disparo, el  sen
tido  y magnitud del  desvío; de este modo podrán ir  acer
caiido  al blanco el punto de caida por medio de pequeñas y
sucesivas cofrecciones.

Cuando llegue al  periodo agudo del combate, el blanco
esté próximo y se tenga regulado el tiro, deberá hacérse un
fuego  acelerado con alza fija, no variando esta mientras el
tiro  no resulte erróneo.

Todos  estos ejercicios se deberán hacer de día y de no
che,  en todas las circunstancias de mar, tiempo y lugar  y
con  la mayor frecuencia posible; iues  no es factible que en
la  hora del  combate pueda suplirse la  obra del tiempo con
el  valor y  el genio que se desarrolle en esos momentos, y
aun  cuando no sean de despreciar estas dos cualidades, es
indudable qué aquella escuadra que tenga mejor prepara
ción  será la que mejor podrá aplicar y realizar los conceptos
tácticos de su Almirante y satisfacer los deseos, necesidades
y  aspiraciones de su nación.

Para  que  un  buque esté bien preparado, es necesario
que  posea los elementos siguientes:

Buenas y eficaces piezas de artilieria; fablas de tiro y  un
número suficiente de extractos de estas tablas en las cuales
consten los principales datos del tiro de sus piezas, para ds
tribuidos  entre todos los artilleros.
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Representaciones  gráficas  de las trayectorias,  de  todas
sus  piezas, para  poder  encontrar  en  ellas todos  los  elemen
tos  del  tiro.

Que  todas  las  piezas estén dotadas de alzas telemétricas,
ó,  en su defecto, que  haya reparartidos  por el buque  varios
telémetros.

Además,  debe  poseerse  tablas, ó  mejor aún  cuadernos.
que  contengan  los datos siguientes:

Velocidad  del buque en función;  de las revoluciones que
dé  su  máquina  ó  máquinas  si  tiene más  que una;  del  es
tado  del mar  y viento y  de  la limpieza  de  los  fondos  del
barco.

Todas  las indicaciones que  se  puedan  recoger  sobre  los
buques  enemigos,  tales  como  fotografías y  siluetas  sacadas
á  distintas y  distancias y posiciones; alturas de palos y  chi
meneas,  armamento,  velocidad, protección etc.

El  estudio que  previamente y con el  debido  detenimien
to  se  haya hecho sobre  estos  buques  enemigos, con  objeto
de  poder  establecer  y  consignar  las distancias  más conve
nientes  de  combate,  proyectiles que  se  deberán  emplear,
puntos  vulnerables  y  de preferencia,  por  lo tanto,  para  ata
carlos,  dirección  y distancia  á que conviene  atacar y romper
el  fuego y efeétos probables  que se  deben esperar.

Todos  los datos que  se  puedan  adquirir  sobre la costa y
puertos  enemigos,  así  como de  los  fuertes que  los  defien
dan;  armamento, cota y protección. de estos; los que  se  pue
•den batir  de  revés  ó de enfilada; ángulos  y  zonas  muertas;
medios  de  comunicación  que unan  estos fuertes  con  la pla
za,  etc.

Provistos  de todos  estos  datos,  todo buque  que  sea des
tinadó  para que  desempeñe una acción  costera,  podrá al  re
cibir  la orden,  preparar  su  plan  de ataque  y  defensa, calcu
lando  de antemano los elementos del tiro á  las distintas dis
tancias  y direcciones,  eligiendo  las clases de proyectiles que
deberá  emplear para producir el mayor  efecto.
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CLASIFICACIÓN  DEL  TIRO

De  tres  maneras  puede clasificarse el tiro:  primera  geo
métricamente,  ó sea  por  la fonna  y  curvatura  de la trayecto
ria  y las condiciones que  lo determinan;  segunda,  por la cla
se  de  proyectil que  se  emplea  y, tercera, según el objeto tác
tico  á  que se  destina.

Por  Ja primera clasificación se divide á  su  vez  en  direc
to,  indirecto  y curvo.

El  tiro directo también recibe el nombre de rasante ó ten
dido,  aunque  este  nombre no es  muy apropiado,  pues si  em
picando  la máxima carga y á  corta  distancia  resulta  el  tiro
rasante,  en cuanto  la distancia  aumenta  deja de  serlo,  toda
vez  que  con  algunas  liezas  se  puede  hacer  fuego  bajo  ári
gulos  de 25° y 300,  así es  que  le  falta  la  generalidad  para
aplicarla  á todos  los casos y de ahí  que  no  sea  el  nombre
más  )ropio.  El que  se le da en  italiano  «di  lancio,  tiro  de
lanzamiento,  quizás expresa  con  más  propiedad  la  índole
particular  de esta  clase de  tiro.  indudablemente,  para  una
determinada  distancia; este tiro  es  el  más  rasante,  porque
los  ángulos de  elevación y caída  y  la  flecha  máxima,  son
menores  que  si, para  esa  misma distancia, se  hiciera  fuego
con  menor  velocidad inicial,  siendo aquél  de  mayor  alcan
ce  con  iguales  ángulos  de elevación.  En  las  piezas  d’e los
modernos  sisfemas, tales  como las de  González  Rueda  por
ejemplo,  estas  velocidades iniciales han  llegado  á  alcanzar
cifras  muy  elevadas, y  comparadas  las  trayectorias  de  este
sistema  con  las de sistemas más  antiguos y menos perfeccio
nados,  resultan  las primeras mucho  más  tendidas ó  rasantes

-    y de mayores alcances.
El  tiro indirecto  ó de  sumersión,  tampoco  es,  como  lo

definen  algunos,  «tiro con caiga menor  que  la máxima». Ast
como  en el tiro directo la velocidad inicial es constante y para
cada  alcance hay un  ángulo  de proyección  que  lo  determi
na,  bastando conocerlo para hallar las demás condiciones, en
el  indirecto  no  sucede  lo  mismo,  para  éste  se  fijan corno
datos  ciertas condiciones de la trayectoria, pudiendo  ser una
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de estas condiciones que  el  proyectil pase por dos puntos
determinados, ó bien que lo haga por  uno dado con cierta
inclinación r  coi  arreglo á estos datos, hay que  determinar
la  velocidad inicial  y  el  ángulo de  proyección. Tirando
siempre con una carga constante, se podría hacer pasar la
trayectoria por uno de los dos puntos dados, ó  que  hemos
supuesto, pero sería casual que pasase también por el  otro
si  antes no se hubiese calculado así, pues para conseguir
eski  no hay más remedio que modificar la  curvatura de la
trayectoria, lo que se consigue variando la velocidad inicial,
ó  lo que es o mismo la carga, de tal modo que la trayecto

sea la que se requiere para conseguir el objeto propuesto.
Ya  hemos dicho que el tiro puede ser también curvo, lla

rnáudose vertical cuando se hace por  grandes elevaciones
con ángulos mayores de 45’.  Este tiro  que  puede hacerse
con gran facilidad en tierra, en donde se dispone de niort-e
ros  que son las piezas destinadas á efectuarlo, no  se suele
emplear en los buques aor carecer estos de  dichas piezas.

Con  relación al proyectil, se clasifica el tfto en tantas cla
ses como proyectiles existen, pudiendo ser de granada per..
forante ó bala-granada, de granada ordinaria, de granada de.
segmentos, de bote de  metralla, de  shrapue.ll, de  granada
mina ó torpedo, etc.  -

Elección de la forma  de la fravectoria.—Esta elección de
penderá de varias circunstancias que  habrá que tener en
cuenta,, tales como la posición, disposición, naturaleza del
adversario /  aun del armamento de que éste dispongi: con
tra  buques, por regla general, convendrá emplear el tiro ra
sante ó di  lancio» contra la costa, habrá muchos casos en
que convendrá emplear la carga reducida, pero como algu
nos  cañones tienen sólo una ó  dos clases de carga habrá
que regular la distancia ‘  ángulos de elevación de tal mane
ra  que la trayectoria resulte con la curvatura conveniente.

Elección  del  proyeclll.—Esta elección dependerá de  la
resistencia y  naturaleza que tenga el blanco y  del efecto que
quiera  producirse: contra buques de línea y fuertes blinda
ds  se deberá emplear el tiro perforante con bala-granada y
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deriás  clases de proyectiles cuando  se trate de batir  buques
iebiles  ó baterías que  no tengan gran  protección  para bom
bardeos  etc., se  deberá  utilizar la artillería  de pequeño  ca
libre  en  la forma que  diremos más adelanté.

Elección  del sistema  de tiro.—Los  movimientos del  bu
que  propios  y del blanco  son causa de que  el  tiro naval  se
tenga  que  hacer casi siempre con  puntería  preparada,  y  se
gún  las circunstancias se emplearán el  tiro á la vez ó  el  tiro
á.volunlad;  el  primero es el  que se  hace cuando le ordena  el
Comandante  de la batería  una vez que  el arillero  apuntador
tenga  graduada  el alza y  hecha  la puntería,  y el  segundo  es
el  que  después  de regular  el alza, siguiendo  las órdenes  re
cibidas,  hace fuego tantas  veces como  el apuntador  lo  crea
oportuno,  sin  aguardar  ó  recibir la orden  del  Comandante
de  la batería  no  cesando hasta  que asi  se  le ordene.

El  tiro á  voluntad puede  subdividirse  á  su  vez  en  tres”
clases  ó especies  que son: tiro acelerado, que  es el  que hace
á  pequeñas  distancias con  alza fija y  simultaneando  la má
xima  rapidez de fuego con  una  buena  puntería;  tiro  de pre
cisión  que  es el que  se  usa á  distancias  medias,  observando.
el  resultado para  corregir y rectificar la puntería,  y el tiro de
precisión  á distancia  que  es  el  usado  á grandes  distancias
efectuándolo  con mucho  cuidado  y calma.

Para  elegir en  la práctica  la forma de  tiro que  conviene
emplear  se  debe  tener  en  cuenta  la distancia  á  que  se  en
cuentra  él  enemigo,  la  naturaleza y  armamento  de  éste, las
probabilidades  que  se  tenga  de herirle y las condiciones  de
la  lucha, pudiendo  emplearse  el  tiro.á  voluntad  cuando  se
tenga  confiañza en la práctica y  habilidad de  los  artilleros y
cuand  el  adv&sario  haya  sido  bien  reconocido  y  se  en
cuentre  á distancia  conveniente.

Podrá  emplearse el tiro  acelerado solamente  cuando las
distancias  sean tales  que se  pueda  contar  con un  tanto  por
ciento  de  utilidad  igual  ó mayor que  50,  pues por  la  gran
celeridad  con  que  se  hace  esta  clase  de tiro  está  sujeto  á
grandes  errores  y  no  da  tiempo  á  corregirlo  con  deteni
miento  y de una  manera conveniente.
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Se  empleará  el tiro  de  precisión  cuando  ese  tanto  por
ciento  sea  igual  ó mayor que  20; en los demás casos  se  de
berá  emplear el tiro á gran  distancia.

El  tiro á  la voz se hará  al  principio del combate  y siem
pre  que  después  de una  serie  de disparos  se quiera  rectifi
car  la distancia  cuando  ésta  sea grande  y  cuando  se  desee
gran  precisión y hacer  con  exactitud las correcciones  opor
tunas;  cuando  se  quiera concentrar  los  fuegos sobre  deter
minado  blanco y  se tema  que  los  apuntadores  vayan  á es
coger  el  primero que  se les presente  y no  aquel  que  se  de
sea  batir;  cuando  se  desee neutralizar el  entusiasmo de  los
artilleros  que  dejándose  llevar de  él  pudieran  hacer  el  fue
go  con demasiada rapidez y de  una manera  desordenada,  y
finalmente  cuando  se vaya á  bombardear  una  determinaca
posición  ó se verifique  un  ataque  de noche ó uiia  sorpresa.

Medida  de  la  distancia  al  bianco.—Los  instrumentos y
métodos  ideados para  determinar,  con  la  mayor  exactitud
posible,  la distancia  á  que se  encuentra  el  blanco, han  sidG
muchos  y de muy  diversas  clases. Entre  ellos podemos  citar
el  aparato  «Deport» usado  por  la artillería de costa en Fran
cia;  el  métódo de  «Madasen», planteado  en  Cádiz por la Es
cuela  Central de Tiro;  el sistema polar con el teodolito  «Sal
iuoiraghi» adoptado  también en España; el telémetro «Lewis»
usado  en los  Estados Unidos,  etc.;  métodos  é instrumentos
que  dan  buenos resultados  en la  artillería de costa, pero ini-
propios  para usarlos  en  los barcos.  Para  éstos  también hay
varios  instrumentos y métodos, como el. indicador « Bettolo
el  sistema puesto  en practica  ior  los italianos  en el  «Trípo•
Ii’  y otros  muchos: lo más  conveniente, á nuestro juicio, se
ría  que  cada  pieza  tuviese  su  alza  telemétrica,  y á  falta de
ésta,  emplear el  telémetro  «Bar y Stroud»,  que  es el usada
en  algunos buques, ü  otro  análogo;  pero  en vez  de dotar á
cada  barco con un  solo instrumento,  deberia multiplicarse el
némero  de ellos con objeto de  que  cada batería, torre ó gru
po  de cañones,  dispongan  de su  telémetro  propio.  De  esta
manera  se  evitarían la lentitud y  confusión que  forzosamen
te  han de  resultar  cuando  se presenten  varios  blancos á  la
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vez  y sólo se  disponga  de un  solo telémetro  para  todas  lai
piezas  y para  tomar todas  esas distinias  distancias, resultan
do  de este modo  que cuando  llegue á  conocimiento  del Co
mandante  de la batería  ó torre,  la distancia á  que  debe  gra
duar  el  alza,  y  haga fuego  dadas  las  velocidades  que hoy
pueden  desarrollar  los barcos, estará  separado e] blanco de’
sitio  en  que estaba  cuando  se midió la distancia  unos  cuan
tos  centenares de metros. Otro  de  los  inconvenientes  graví
simos  que  tiene el no  disponer  más que  de un  telémetro es
que  si por  un  accidente,  muy factible en un  combate, se  in—
utilizara  éste, no seria  posible seguir  dando  las  distancias  á
las  baterías, mientras que  siendo varios, cuando se inutilizase
uno  de ellos,  quedarían  siempre  otros  que  Podrían  seguir
dando  las distancias  al  grupo  de  cañones  que  se  hubiese
quedado  sin  él.

EJECUCIÓN  DEL  FUEGO Y  PERFECCIONAMIENTO  DEL  TIRO

La  corrección  del tiro en  tierra se puede hacer  por  medio
de  la formaciómde  la  horquilla;  en  el mar  es  impracticable
este  procedimiento y cada  disparo  debe  coiisiderarse  inde
pendiente  del que  le precede  que  es á lo  que  se llama  «tiro
progresivo».  Se empieza por tirar corto y se va aumentando
sucesivamente  el alza en  la  cantidad  que  corresponda á  un
aumento  de distancia igual  á cuatro veces la zona longitudi
nal  del 50 por  100, ó lo que  es lo  mismo, en  20  metros,  y
así  se continúa  hasta  que se vea chocar  un  proyectil  con  el
blanco,  ó sea  hasta obtener  un  impacto. En los  grandes  bu
ques  de combate, acorazados y cruceros,  el puntal de  la obra
muerta  suele ser de  bastante  consideración y el pequeño án
gulo  de caida que  á  las distancias ordinarias  de combate tie
nen  los proyectiles, disparados  siempre  con gran  velocidad
inicial,  sobre  todo en los modernos sistemas de artillería per
miten  esperar que  por este  procedimiento se  llegará á hacer
blanco  en  el buque enemigo, antes que si desde un principio
se  hicieran disparos  largos, pues :n  éstos no  es osible  apre
ciar  bien  la  magnitud  de la desviación  longitudinal.
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El  fuego convergente  ideado  y  puesto  en  práctica  por
Krupp.  para aumentar  el efecto y eficacia del  fuego,  con
sistía,  como es sabido, én calcular  con anterioridad los ángu
los  que  debían tener  las distintas  piezas de una  banda  para
que,  al  dispararlas fuesen  todos los proyectilesá  chocar con
tra  el blanco en  una superficie limitada,  usando  un  anteojo
llamado  director,  cuyo ejes  paralelo al  de  la  pieza directriz.
Esta  clase de tiro  perdió su importancia y dejó  de  emplear-
se  desde  que  los barcos empezaron á  usar las torres  con  ca
iiones  de grueso calibre, porque  como  el  número  de  estas
torres  es  ba3tante limitado y los disparos  de estas piezas tie
‘ien  que hacerse  aisladamente y cuando se pueda contar con
un  efecto eficaz, no  pueden  estar supeditadas  ni  en  combi
nación  con  las otras  piezas de  mediano  calibre,  adeniás  de
que  cuino estas son hoy día  de tiro rápido,  deberán  aprove
char  los inonen•tos óportunos  para hacer un fuego muy vivo
sobre los buques  enemigos,  cosa  que  no  podría  realizarse
cori  la lenta preparación  que requiere el sistema Krupp antes
mencionando;  esto no  quiere decir  que  debe.deshecharse en
absoluto,  pues siempre que  se pueda  y sea de  oportunidad,
deberá  procurarse que  la mayor parte  de  las piezas  concen
tren  sus fuegos sobre  los puntos vulnerables  del blanco.

En  el caso de no  poderse ajustar  el tiro, deberá,  por  lo
menos  tratarse de mejorarlo, tomando  cómo base  una  serie
de  disparos hechós  en condiciones análogas y  con  interva
los  lo suficientemente pequeños  para  que el  canibio relativo
del  buque, durante  ellos se gueda calcular con bastante exac
ttud  y  no  irifluya mucho en el  valor de la corrección de  los
disiiaros  siguientes. La  corrección  lateral  varía  lentamente
al  cambiar la distancia,  pudiendo  verse y apreciarse bien los
incrementos  y el mejoramiento  del  tiro l)Od un  Oficial situa
do  en lugar á  propósito  para que desde  él vea la caída y des
viación  de  los proyectiles.

Si  importante es el  tiro de los cañones de  mediano  cali
bre,  mucho  más es el de  los de grueso,  porque  estos  debe
rán  dispararse tansólo  cuando  se tengaun  tanto  por  ciento
de  probabilidades muy grande  de dar  en el blanco,  pues la-



TiRO  EN EL MAR           223

brá  momentos  en que el  éxito  decisivo del  combate  depen
derá  quizas de los efectos materiales y  aúr  :norales  que  se
produzcan  con  un disparo  de estos cañones,  aparte  de  que
por  la velocidad dei tiro de los cañones medianos  y  por  el
mayor  número de estos, se puede  iriultiplicar mucho  más  el
número  de disparos que  cori los  de las torres y aunque  uno
4e  ellos no dé  en el blanco no tiene tanta importancia ni hay
un  gran  desperdicio  ó pérdida.  Por  todas  estas  razones,  la
regularización  del tiro en los cañones  de  grueso  calibre  es
muy  importante y para  conseguirla con  mayor rapidéz  con
vendría  que  en sitio adecuado  y  en  comunicación  con  las
torres,  se emplazasen  una  ó dos piezas pequeñas  de  tiro  rá
pido  por  cada una  de las  grandes,  para  con  ellas  disparar
granadas  que,  por  una  fuerte explosión  ó por gran  produc
ción  de Iwino, marcasen de un  modo muy  visible  el  punto
de  caída. Con la distancia  encontrada con  estos cañones  pi
lotos,  se  fijará el alza de  las piezas gruesas,  pues el intervalo
que  media  entre  dos disparos  consecutivos de estos no  per
mite  que  se  pueden  ligar  los resultados de aquellos. Cuando
se  trate de torres corno  las que  ha de  llevar  nuestro  acora
zado  España,  con dos  piezas gemelas,  puede corregirse me
jor  el tiro,  pues haciendo lo dicho y  observando  el  disparo
hecho  con  una de  las  dos,  podrá  rectificarse  conveniente
mente  el alza de la otra;  solamente en el  caso  de  tenerse  la
seguridad  de da  ei  el blanco y en  momentos  en  que  por
las  condiciones especiales del combate se quiera producir un
efecto  muy  grande  y  decisivo,  se  deberán disparar  las dos
piezas  de  la torre al  mismo tiempo.  Puede  suceder  que  la
distancia  de  tiro ó  balística de  dos cañones de muy  diferente
calibre,  que disparen sobre  el  mismo  blanco  sean  distintas
entre  si,  por adquirir  valores muy  diversos  las  correcciones
longitudinales  correspondientes  para  que  las causas de error
sean  análogas  á una distancia dada.  En este caso se dice que
los  dos cañones tienen  una corrección relativa  de  régimen.

La  corrección  relativa  de  régimen  puede tenerse  calcu
lada  constanlenIepte  para  todas  tas distancias,  puesto  que
estas  correcciones varian proporcionalmente, según  se dedii.
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ce  del examen de las tablas de tiro,  así es que  si la distancia
de  tiro  de un  cañón grande  es siempre  un  6  por  100, Por
ejemplo,  mayor que  la del cañón piloto  regulador,  para una
distancia  determinada  de éste  podrá  saberse  lo que  le  co
rresponde  á aquél.

Como  los cañones  de pequeño  calibre suelen  estar  re
partidos  por  todo el buque,  podrán  tomarse  algunos  de  es-
tos  como reguladores  de  los de mediano;  pero  como gene
ralmente  se  romperá el  fuego á distancias mayores de 3.000
metros,  se  hace  dificilísimo  observar  y  distinguir  bien,  á
esas  grandes  distancias,  el  punto  de  caída y por  tanto  el
hacer  la  corrección  relativa de régimen,  por  lo  cual  seria
conveniente  reemplazar las piezas existentes de  57  iilime
tros  por los de 76 milímetros, dotando  á  estas de  las grana
das  que  dijimos antes  para los cañones  pilotos  de las torres
y  asi  mismo debería  tenerse  sumo cuidado,  al  construir  el
buque,  para  que el emplazamiento de estas  piezas pequeñas
fuese  el más á  propósito  para  llenar  este  cometido.

Teniendo  en consideración  todo lo que  antecede,  trate
mos  de estudiar,  sucesivamente,  la manera  de  ejecutar  el
tiro.en  los distintos casos que pueden presentarse  en la prác

tica  y consideremos,  primeramente,  el caso  de uña  batería
de  tiro rápido, cuya  distancia al blanco no va ría  muy rápida
,neizte.

La  buena ejecución  del tiro,  requiere que  no pasen  más
de  20 ó 25 segundos  entre disparo  y disparo ó entre un gru
po  de  ellos y el  siguiente, siendo  este intervalo  de  tiempo
la  suma  del invertido  en la  trayectoria, del  que  se  necesita
para’apreciar  la segunda  distancia y.del  indispensable  para
rectificar  la  puntería, influyendo mucho  en  esta  suma la  ms
trucción  y capacidad  del personal,  la distancia  á que  se dis
jara  y las condiciones de la batería.  Si esta  suma fuese  ma
yor  que el límite fijado de 25 segundos,  no  sería  posible uti
lzar  el disparo  ó grupo  de disparos  para  corregir  la distan
cia  en razón á  la  moviliçad  supuestos  en el  blanco y  bu
que  propio,  ío1  lo  que  convendrá  que  toda  batería  de
más,  de tres  piezas,  se  d,ivida en  grupos  de  dos  cañones
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cada  uno, cuidando  de  hacer esta  división de  mahera que
puedan  efectuarse los disparos con  los intervalos que  hemos
dicho.

El  fuego deberá enipezarse,  en la generalidad, de los ca
sos,  con  tiro á  la voz, como ya dijimos,  previa  la orden  del
oficial  director  del tiro á los oficiales de las baterías, lOS cua
les  harán preparar  la puntería  y mandarán  romper  el fuego,
cuando  el  blanco  esté á  la  distancia  oportuna;  después  de
hecho  el  primer disparo  y  de observar  el resultado,  se  co
rregirá  la  puntería en dirección  y distancia,  según  la  nueva
posición  relativa del blanco y  del buque;  de tal  manera que
si  estos  se acercan, por ejemplo,  con  una velocidad  de  diez
millas  por hora,  la variación de la distancia entre  dos dispa
ros  hechos  con 25 segundos  de intervalo,  será de  unos  126
metros,  y si el primer  disparo  resultó  corto en  200  metros
habrá  que  aumentar la  distancia, en 200-125 ó sean  75.

La  variación de  la distancia  en el  tiempo que  medie  en
tredos  disparos  consecutivos, debe tenerse determinada  an
tes  de empezar el fuego,  y los oficiales deberán  tener  la su
ficiente  práctica  para que,  al  observar  el  punto  de  caída,
puedan  ordenar  la segunda  distancia  de  tiro sin  necesidad
de  calcularla y sólo por la  observación que  á  ojo  hagan  del
primer  disparo.

Los  artilleros  apuntadores  deberán  mantener  apuntadas
sus  piezas, para  que  al  darles  la segunda  distancia,  puedan
rectificar  el  alza y  la púnteria  con  gran  rapidez,  haciendo
lo  mismo  después  del 2.°, 30,  etc.,  disparos  conforme  los
vayan  ordenando,  siguiendo  la  misma norma. De este  modo
corrigiendo  siempre las distancias antes de  cada  tiro,  se po
drá  mejorar  el  resultado obtenido  con  el grupo  de ellos.

Tratániose  de una  batería de pequeño  calibre  y habién
dose  obtenido  un  buen  disparo, se  podrá  ordenar  el fuego
con  todos los cañones,  porque  dada  la velocidad con que  se
puede  disparar  con  ellos, en  los quince ó veinte segundos se
estará  en disposición de volver  á disparar.  Cuando el  tiro  á
la  voz esté  bastante  regulado se podrá  mandar el fuego á vo
luntad,  pero sin olvidar  que  el  primero  resulta siempre  más
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ordenad  y eficaz que  el segurdo  por  ser  de  mayor  efecto
mora’  y haber menor  desperdicio  ó consumo inútil  de  mu
niciones,  sobre todo cuando  ls  cabos de  cañón no son muy
idóneos,  tienen  un  temperamento  nervioso ó  la tronera  por
donde  se hace la  puntería  es estrecha  y no  permite  por  su
falta  de luz, que  por  ella se  siga y  observen  continuamente
y  con  facilidad todos los  movimientos  del  blanco.  Además
de  las ventajas consignadas,  el tiro á  la voz tiene la  de  que
se  observa  mejor  el  resultado  medio,  pudiéndose  igualar
más  pronto  los errores  resultantes en el  momento  que  deje
el  tiro de  ser regulado  por causa de las maniobras  que  ha
gan  el  buque  propio, el adversario  ó ambos  á la vez y de ahí
que  se  pueda  corregir sin tener  que  empezar á  ajustarlo  de
nuevo.  Por  todo  lo cual, antes de ordenar  el fuego á  vohin
tad,  es preciso que los Oficiales se hayan formado idea exac
ta  de la  manera como  han  de cambiar la  distancia,  sirvién
dose  de la  práctica que  tengan,  de los aparatos  de  que  dis
jongan  para  medirlas y de otros  datos y planes  que  conoz
can,  ordenando  con  suficiente anticipación, tinos  6  ú  8  se
gundos,  los cambios  de distancia de 50 en 50, de 100 en  100
ó  de 200 en 200 metros, para  que  las alzas estén  constante
mente  reguladas y los cañones  apvntados aún en el momen
to  dé estar  efectuando la carga  de las pieza.

Si  el blanco se aproxima, se procurará  que  el  punto  de
caida,  del  disparo de  prueba, resulte corto y largo si se  ale
ja;  que si no  llegase á óbtenerse  un buen  éxito con  dos  co
rrecciones  sucesivas, en cualquier  periodo del  tiro, se  debe
rá  hacer  cesar el fuego y empezar á  buscar  la  distancia  de
nuevo  y que  si la  primera distancia  resultase buena y se dis
pusiese  de suficiente número  de cañones,  en vez  de  e;pe—
zar  el fuego cou  una sucesión de disparos  de prueba  se  de
bería  iniciar  con  una serie de  descargas, cosa que  resultaria
más  rápida  y mejor.

Si  con la  misma batería  de tiro rápido  que hemos consi
derado  se tratase del caso  en que  la distancia  del  buque al
blanco  variase muy tópidamente cosa que  puede ocurrir  cori
suma  facilidad cuando se crucen  dos buques  que  vayan  de
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vuelta  encontrada  cori velocidades de 20 ó  más  millas  por
hora  respectivamente  no se  podrá  perfeccionar el  tiro en  la
forma  que hemos  dicho antes; entonces se  procurará  hacer
el  mayor número  de disparos  que  se  pueda,  en  el  menor
tiempo  posible, sobre un  punto  del blanco.

Para  esto, se iniciará el  fuego con  un  disparo,  ó grupo  de
ellos,  de  prueba,  procurando  conseguir,  con  grandes  co
rrecciones,  que  el  punto  da caída resulte bien  en  dirección,.
ó  sea  unos 400 á 500  metros, por  delante  ó  por  detrás  del
blanco,  según  las velocidades de  este, del buque propio  y la
forma  en que  se  verifique  el  cruce  entre  los  dos;  logrado
esto,  se  empezará el  fuego acelerado sin  más  que  variar  el
alza  por  las posiciones relativas que  vayan resultando.

Claro  es que,  esta manera de ejecutar  el tiro,  puede  apli
carse  cuando se trate del combate de torpederos y destroyers
contra  buques similares.

MODO  DE  EJECUTAR  EL  TIRO  DE  NOCHE

Si  de  día se presentan  grandes  y serias  dificultades para
ejecutar  el tiro en  el  mar, como  se ve por  lo  que  llevamos
expuesto,  estas dificultades se  aumentarán  criando se  trate
de  conseguir  un buen  tiro  de  noche,  pues  á  todas  aquellas
causas  hay que  añadir  las que  provienen  de la falta de  luz y
por  tanto  de visualidad del  blanco; de lo difícil que  resultar
por  no  decir  imposible,  apreciar  la  velocidad  y .dirección
que  este lleve y porque  no  se puede  ebservar bien  la  caída
de  los proyectiles,  para  ir haciendo  las correcciones sucesi
vas  de  que  hemos hablado. Solamente,  en  determinados ca
sos,  cuando  se disponga  de  puntos  de  miras  luminosos  y
sea  posible  iluminar bien al  blanco con  los proyectores,  po
drá  lograrse un  buen tiro,  para  lo cual se seguirán,  en gene
ral,  las reglas dadas  anteriormente.  Si se  tienen muchas pie
zas  para batir  un  solo blanco,  será conveniente  dividirlas en
fres  grupos  escalonando  las  obras  respectivas  de  manera
que  los de uii  grupo  estén graduadas  con  la  distancia  que
se  aprecie; las de otro  con esta  distancia aumentada  en 200.



228                 AGOSTO 1912

ó  300 metros, según  que  el blanco  esté  más ó menos próxi
mo  y se  acerque ó separe  con  más ó menos velocidad, y las
del  tercero, con esa  niisma distancia  apreciada,  disminuida
en  otros 200 ó 3i0  metros.

Contra  un  ataque de torpederos,  que será el caso que  éon
más  frecuencia se  presentará de noche,  se  deberán  emplear,
principalmente,  las ametralladoras y cañones de  tiro  rápido
de  pequeño  calibre,  siendo  muy  conveniente  que  á  cada
sector  se le  asigne un  número determinado  de piezas y pro
yectores,  y necesario que,  con  constantes ejercicios, se acos
tumbren,  los cabos de  cañón encargados de  estas  piezas, á
apuntar  y disparar  sin  apresuramiento  ni nerviosidades,  es
cogiendo  el blanco según  las órdenes que reciban  y sin  que
lb  cambien con demasiada  frecuencia, aunque  varios torpe
deros  se  lancen al  asalto por  el  mismo sitio,  pues  de  ea
calma  y serenidad dependerá en muchos casos, la  salvación
del  buque  que  se vea atacado  de ese modo.

Cuaiido  el ataque  se  realice en noche  muy  obscura,  se
deberá  tirar á corta  distancia, con  punteria  y alza fijas, para
lo  cual sé tendrán  apuntados,  un cierto número  de piezas, al
centro  de la faja ó zona iluminada  por los  proyectóres y dis
puestas  para  hacer  fuego  en el  momento  en que  el blanco
penetre  en esa  faja de  luz; cuando  se disponga  de muchas
piezas  se escalarán  sus alzas  de un  modo  parecido  al  que
antes  se  dijo,  de  manera  que  se  pueda  ir  haciendo  fuego
por  grupos  á  medida que  el  blanco  se  vaya  acercando  al
buque.

Para  batir fuertes con cañones  de  tiro rápido deberá ha
cerse  teniendo en  cuenta la  cota y armamento  de  aquellos,
siendo  útil, por  regla  general, emplear el  tiro á  la  voz  y si
tuarse  á la  mayor distancia  posible, calculando con los datos
que  suministren  las tablas y cuadernos  de tiro, el alza y dis
tancia  que deberán  emplearse para  conseguir que  la tryec
toria  alcance la  altura  conveniente.
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MANERA  DE  EJECUTAR EL  FUEGO  CUANDO  SE  DISPONGA  DE

DIVERSAS  BATERIAS DE  DISTINTOS CALIBRES  PARA BATIR UN

MISMO  BLANCO.

Cuando  se trate  d  este  caso,  deberán  mantenerse  to
das  las piezas apuntadas  al blanco  mientras  el  director  del
tiro  busque la  distancia,  valiéndose  de  los  procedimientos
explicados,  con  la pieza ó batería  de prueba.  Una vez deter
minada  y  comunicada dicha  distancia se  harán  algunos dis
paros  de ensayo y los Comandantes  de las baterías, siguien
do  las indicaciones  del director  del fuego, darán  las  distan
cias  á  sus artilleros  procura’ido  perfeccionar  el  tiro  en  di
rección.  Los Comandantes  de  las baterías  que  estando  á  la
espectativa,  no  hayan aún  disparado,  harán  que se  manten
gan  las alzas  continuamente  graduadas  para  las  distancias
deducidas  por  la batería reguladora,  teniendo  en  cuenta  las
correcciones  relativas de  régimen.  Una vez  regulado  el  tiro
y  obtenido  buenos resultados, se  empezará el fuego  con  to
das  las piezas haciendo  disparos  alternados,  disparando  los
que  estén cargados y mientras  se vuelven  á cargar y á  regu
lar  según  el  resultado obtenido,  se deberá  hacer  una segun
da  descarga  con las piezas de otra  batería,  después  con  las
de  grueso calibre, luego  con  la  primera  que  disparó  y  así
sucesivamente,  con lo cual se tendrán  siempre en  el aire  un
determinadonúmero  de  l)rOyectileS, cuya  caída servirá  para
que  antes  de disparar el  grupo  que  le  corresponda,  pueda
hacer  las correcciones convenientes.  Aun cuándo  en las pie
zas  de grueso calibre se  tarda  más en verificar  la carga,  que
en  la  de tiro rapido,  se  procurará que  durante  ella  se  con
serven  apuntadas  al blanco, sin  cesar  el  fuego  en  las  otras
baterías,  el cual puede servir de  regulador,  y cuando  se  tra
te  de piezas grandes  6  acopladas,  se  deberán  disparar  con
un  intervalo  de unos  20 segundos,  á  fin de. verificar  el  se
gundo  después  de haber  hecho las correcciones debidas, de
ducidas  de la  observación  del  primero:  únicamente  en  el
caso  de tener  absoluta confianza, en que  por ser corta la  dis
tancia  haya  probabilidades  de  herir y  se  quiera  producir un
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efecto  muy grande,  será cuando  se dispararán  simultánea
mente  todas  las piezas.

En  el caso  de  tenerá  la vista varios  barcos  á  la  vez, el
Comandante  del  buque designará  los  que han  de batirse  y
la  manera  de pasar  de uno  á otro, por  lo cual no se cambia
rá  de blanco  sin  orden  suya, salvo caso  de imperiosa nece
sidad,  debiendo  los oficiales no sólo observar y perfeccionar
el  tiro,  sino impedir  que  los cabos de cañón  disparen sobre
el  primero  que se  les presente, con cuya prohibición resulta
rá  el  fuego  mucho  más  ordenado  y  disciplinado,  base  de
toda  operación  militar y guerrera.

Será  muy conveniente  que,  cuando  un  buque se encuen
tre  en  el  caso  anterior,  ó  sea  que  tenga  que  batir  varios
blancos  á  la vez, divida sus  cañones en  grupos,  asignando  á
cada  uno  de estos un  director  de  tiro y un  número suficien
te  de piezas  que  sirvan  de  reguladores  para  los de  grueso
calibre,  indicando  á cada  uno  de estos  directores el  blanco
que  deben elegir  y batir,  pues las necesidades del combate y
el  criterio del Comandante  del buque  son los que  deben re
solver  lo que  en  cada caso sea  más  conveniente,  habiendo
momentos  en que  convendrá  que  todas las baterias  ataquen
al  mismo  blanco y otros  en que  convenga  hacerlo á  dos ó
más  á  la vez.

Para  terminar  este  estudio  en la  parte  que  se  refiere  al
tiro  de un  buque  contra  otro,  consideremos el  caso en  que
un  barco se vea acometido por otro de mayor potencia ofensi
vay  defensiva que ¿1.—En este  supuesto  puede ocurrir  que
el  más  débil disponga  de mayor,  igual ó menor  andar ó ve
locidad  que  el más  fuerte.  En el  primer caso, el  de menor
potencia  podrá  réhuir el combate,  poniéndose  fuera del  al
•cance de la artillería del adversario; pero  pudiera  ser  que  le
conviniese  aceptarlo en ciertas  condiciones,  haciendo  que
este  no pudiese  poner  en  juego más  que  las  piezas de caza,
lo  cual se conseguirá  dejándose  perseguir  y defendiéndose
con  las piezas que  cubran  su  sectar de popa ó  de  retirada:
en  ámbos  buques desempeñarán  el papel  principal las torres
de. popa  y proa  respectivamente y la regulación  del tiro se-
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ría  fácil conseguirla; conservando Siempre- la  misma distan
cia  (lo que  más le  convenga al  perseguido)  y  siguiendo  las
reglas  dadas  anteriormente.  Lo mismo puede hacerse  cuan
do  se trate del  segundo caso, ó sea que  dispongan  del mis
mo  andar.  Solamente en el tercer  caso, en que  el más débil
disponga  de  menos  marcha, es cuando estará en peores con
diciones  para  luchar,  pero siempre  podrá  contrarrestar  algo
la  superioridad  del contrario  presentándole  siempre la  popa
y  marchando á  toda máquina, á fin de que al ser perseguido
no  pueda,  el adversario, utilizar  más que  una  pequeña  parte
de  su artillería.  Para  la regulación  del tiro,  en  este  caso, se
deberá  tener  en cuenta la diferencia de velocidades  además
de  todo  lo ya expuesto.

BOMBARDEOS

Para  destruir  una gran  extensión edificada, sería  preciso
emplear  un  número  muy  considerable de  municiones y mu
cho  tiempo  porque,  por  lo general,  como  se  ha comproba..
do  por  la experiencia,  el  daño  que  se  hace  con  un  rápido
bombardeo,  hecho  sin  ajustarse  á  las  reglas que  daremos
más  adelante, no  suele  ser  muy grande;  en  canibio  la gran
amplitud  del  blanco  permite  herirlo  aun  situándose  á  la
máxima  distancia,  diseminando  los  proyectiles  por  toda la
población,  lo que  siempre  producirá  gran  efecto moral.  En
este  caso puede  considerarse  que la  zona útil  de  ataque  es
tan  extensa  como el mayor alcance de  los  cañones  del  bu
que,  pero,  como se verá, el límite de  esta  zona  depende  de
varias  circunstancias

Diferentes  casos pueden  presentarse  en  la  práctica:  que
se  trate de  bombardear  una  localidad  indefénsa  y  visible
desde  el  mar; que  sea  visible pero que esté defendida, y que
sin  estar defendida  la  oculte algún obstáculo por el lado que
sea  factible el ataque.

En  el primer  caso, que es el  más sencillo,  se  deberá  ha
cer  un  fuego  constante  desde  una  distancia  comprendida
entre  2.000 y 4.000 metros, para  que  el  tiro  no  resulte de--
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-masiado  rasante, empleando  las  clases  de  proyectiles más
adecuados  á  la  resistencia  de  los  edificios y  á  los efectos
que  se quieran  producir; por lo general  se  emplearán todos
menos  la bala-granada.

 En el segundo  caso,  ó  sea,  cuando  la localidad esté de
fendida;  como el objeto  principal  del  buque  es  causar  un
gran  efecto moral y destructor,  en el  menor  tiempo  posible,
no  deberá ernpeñarSe combate  serio,  salvo  raras  excepcio
nes  con  los fuertes  que  la  defiendan,  y  solamente  deberá
tratarse  de anularles dificultándóles su fuego.  Para  esto será
conveniente  atacar de noche,  á  menos  que  los  cañones de
tierra  tengan  menor  alcance  que  los  del  buque,  cosa  muy
frecuente,  en cuyo supuesto se podrá  lograr el objeto situán
dose  fuera de la  zona de tiro de  ellos.

Para  atacar de noche,  será conveniente  colocarse en po
siciones  elegidas  durante  el día,  después  de  haber  observa
do  los  puntos  de  caída  de  los  proyectiles  enemigos,  pero
será  prudente  cambiar  de  posición  en  cuanto el  fuego de
las  baterías de tierra empiece  á ser certero. Si  la costa  fuese
limpia  y se  prestase á ello,  sería preferible  que  los  buques
atacasen  marchando  con  una velocidad  que,  siendo compa
tible  con  la  ejecución  de  un  buen  tiro,  no  sea  demasia
do  lenta,  sin  alejarse  exageradamente  para  no  disminuir
las  probabilidades  de herir,  ni acercarse  tanto  que se  pue
da  ser  herido  con  facilidad.  La velócidad  nedia  que debe
emplearse  es  de  13  á  14  millas  por  hora  y  la  distancia
de  4.000 á  5.000 -metros, no  conviniendo  tampoco  que  uno
y  otro sean constantes, sino por  el  contrario,  que  se alteren
con  aproximac4ofles que  permitan  observar  los  resultados
que  se vayan  obteniendo.  Cuando la  extensión  de  la locali
dad  que  se trata  de  bombardear  sea  muy grande,  podrá  ha
cerse  desde  la máxima distancia  que  permita  la artillería del
buque.

Consideremos,  por último, el tercer  caso, ó sea  aquél en
que  se  trate  de  bombardear  una  localidad  indefensa,  pero
oculta  por  un  óbstáculo,  y para  mayor  claridad  pongamos
un  eje::plo:
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Supongamos  que se quiere bombardear el espacio a.b c d
(figura  única) situado  al pie  de la colina  representada  en la
figura  y  que  la  oculta  de.  la  vista  del  mar  en  la  chrec
ción  en  que  se  puede  verificar el  ataque, y  supongamos,
además,  que en la carta de  la costa existe un  punto  O situa
do  en la  paree baja  de dicha  colina, visible desde  el mar,  y
por  tanto,  en  posición  conveniente  para tirarle: se  podrá  es
coger  este  punto  como falso-blanco  para  hacer  ¡a  puntería,

(Figura  úuica.)

y  uniéndolo  con  los extremos  b y  c  de  la  localidad se de
terminará  el sector de ataque AOB: cualquier buque  que ma
niobrando  dentro  de este  sector  haga  fuego  apuntando  al
punto  O,  dará en  el blanco a  b c d si el disparo se  ha hecho
á  distancia  conveniente  y  con un ángulo  de elevación  sufi
ciente  para  que  la traycctoria rebase  la  colina. Si los buques
no  pudiesen recorrer  todo  el  sector AOB ó si con  este sólo
sector  no  se  pudiese batir  fácilmente y con  éxito toda  la lo
calidad,  se  señalarán dos ó más falsos-blancos y  se  determi
narán  otros  tantos  sectores.  De no  existir en la  costa  esos
puntos  que  tomamos por falsos-blancos, se podrán substituir

por  unos  boyarines, provistos de  una bandera,  fondeados en
los  sitios  que  convenga y  tan  próximos á  la costa corno  se
pueda.

--

1”                   e.

Aun  cuando  bastaría  con el  examen de  la  trayectoria y
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altura  del obstáculo,  marcada en la carta, para’ver si los pro
yectiles  podrían ó  no rebasar  dicha  altura y fijar la distancia
desde  la cual se debe  hacer fuego, puede  también proceder-
se  de un  modo muy sencillo, que  es el siguiente:

Con  los datos tomados  en el  plano de la. localidad y con
la  misma escala  con  que  haya sido trazado el  gráfico de la
trayectoria,  se dibujarán, en un  papel transparente,  los perfi
les  verticales del obstáculo  y del  blanco;  supongamos  que
g1  01 e1f1 sea el  perfil, en el  ejemplo y figura  que antes pu
simos,  correspondiente á  la dirección X g x. Colocando  este
dibujo  encima del  de la  trayectoria,  de  tal  manera  que  la
recta  Nl-11 coincida con lo  que  une el  punto  de caída con  la
pieza,  se  verá  si se  pueden  ó no  batir  los  puntos  extremos
e1 -y f1 de la localidad. y en caso  afirmativo se obtendrá  así,
rápidamente,  la mínima  distancia P’e1 y  71 desde  la  cual
puede  batirse;  P1 será  el punto  más  próximo para  hacerlo
en  la dirección  XOx,  y repitiendo  la  misma operación  para
otras  direcciones,  se  obtendrá  una serie  de  puntos  P1, P,

P1-,  que  determinan la  curva de  mínima distancia de
tiro  para  el  cañón de que  se  trata.  De  modo análogo  se po
drá  determinar  la curva AB que  representa el  lugar geomé

trico  de la máxima  distancia de tiro  respecto al  límite ante
rior  del blanco.  Estas curvas puedeii  substituirse  por  arcos
de  círculo  cuyo  centro  sea O  y  que  pasen  por  los  puntos
A,  B y P1, P,,  respectivamente:  la  zona  comprendida  entre
estos  dos arcos de circulo será  la de tiro para  el caóón con
siderado.

Siguendo  este mismo procedimiento, se pueden  determi
nar  las zonas de  tiro  de todas las  piezas  que vayan  á  em
plearse,  siendo conveniente,  mientras  se pueda, que se tome,
corno  única zona de ataque, el  área común á todas ellas. Por
último,  dentro del  límite-de  esta zona posible  de  ataque, se
establecerán  los  de  la zona  desde  la  cual debe  verificarse
este,  tomando  como base  la  defensa  propia,  la  potencia
de  los fuertes  (si los  hay), y  los efectos que  se  quiera ob
tener.

Si,  como  dijimos  antes,  conviniese que  los  proyectiles
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cayesen  diseminados  por toda  la  localidad, suponiendo  que
esta  sea  muy extensa, convendrá que  la zona de ataque  ten
ga  la  misma profundidad  que  el espacio que  se dcsea  batir;
de  esta  manera,  teniendo  siempre  los  cañones  con la mis
ma  elevación y haciendo fuego  cuando  estén  apuntados  al
falso-blanco,  caerán  los  proyectiles  en  la  forma  que  se
luiere.

Cuando  la parte  vulnerable  de  la localidad esté limitada
á  una  cierta extensión, ó se quiera  batir  por zonas, se limita
rán  estas y las de ataque  por medio de arcos de círculo  des
critos  desde  el falso-blanco como  centro: por ejemplo,  si en
la  localidad  antes  citada, a  b c d se  desease  batir  la zona
a’a”d”d’  y la mínima distancia á que se puede, ó quiere, que
llegue  el buque  á la  costa es,  la D’g,  se  tomará DIY=a’a’’
y  se trazarán los arcos C’D’  y CD desde  el punto  O,  que  Ii -

mitarán  la zona de ataque,  y se  le dará  á  los cañones  la ele
vación  fija correspondiente á  la  distancia  D’a”.

Si  se  quisiera  destruir todo  lo que  contiene, la  localidad,
se  dividiría en fajas y se  mantendría  el buque  en  posición
conveniente  ejecutando  el tiro para herir  la medianería de la
primera  faja; cuando se considere  que  ha entrado  en ella su
ficiente  número de proyectiles,  se  hará  lo  mismo con  la se-
guilda  faja y así sucesivamente.

En  todos los casos deberá  situarse  uno ó más  buques en
posición  conveniente  para  que  observen  el  resultado  del
fuego  y hagan  las  indicaciones  necesarias  á  los  que  ata
quen,  con  el fin de que  puedan  modificar el  tiro convenien
temente.

Resumiendo  las  ideas  expuestas,  se  puede  decir  que,
para  ejecutar  un  bombardeo  se debe:

1.0  Determinar  exactamente  el espacio  dentro  del  cual
se  puede  evolucionar  y  la zona  de ataque, así  como pre
parar  el  cuaderno  de  tiro  y  la  presentación  gráfica  del
mismo.

2.°  Marcar, cuando el  blanco esté  oculto,  las  enfilacío
nes  ó falsos-blancos para  la puntería en dirección.

3•0  Mantener  los cañones con  una elevación fija, siem
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pre  que  se  pueda, apuntando  solo en dirección y mantenien
do  el buque  en una zona  que  no  diste del blanco  más  que
lo  que  corresponda  á la  elevación  dada  á las piezas.  Si se
quisiese  mayor precisión,  habría  que  regular  la elevación, á
cada  disparo, para  corregirla  de  las  pequeñas  variaciones
que  puede  sufrir, ese ángulo,  por  efecto  del  retroceso y de
la  conmoción  del disparo; y

4.°  No se empeñará  un  combate serio contra los fuertes

y  se procurará  hacer  el  mayor número  de  blancos útiles en
el  menor  tiempo posible;



[a política naval fiNanciera del Japún.

Del  Marine  Ruudechau.

1  L desembarco  del Comodoro Perry  el  14
de  junio  de  1b53  convenció  á  los japone

ses  de  que  las exigencias extranjeras  sólo
6   podían  ser resistidas  por  una Marina. En

1854 el gobierno de! Sagun decidió adqui
rir  buques  de  guerra  por  mediación de  los holandeses  de
Nagasaki  y los daimios  de las provincias  del Sur fueron  au
torizados  pára poseerlos. En 1863 el gobierno envió dos ofi
ciales  á  estudiar  á Holanda  donde  fué adquirida  la  corbeta
de  vapor  Kagomaru.

La  mayor parte  de la pequeña  Armada se perdió en  1868
por  la insurrección  del Almirante Enamoto, adicto  al  último
de  lbs Sagunes.

Primer periodo de desarrollo naval de 1868 á  1894-95.

,-     _________

—

1

La  presente Marina  imperial jaji’onesa procede de  los bu—
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ques  que  quedaron  después de  la guerra  de restauraióndel
Mikado,  pertenecientes  á los  daimios  de  las  provincias  del
Sur,  Satsurna, Choshin  é  Hizen. La  construcción de  la Ar
mada  fué diferida al principio  por la  más urgente  necesidad
de  un ejército  para reprimir  el  desorden  interior.

•La Marina  de guerra  fué reorganizada  en  1872 bajo  un
plan  sustancialniente idéntico al actual. La expedición  contra
los  piratas  de  Formosa la intervención de  China allí y en las
relaciones  con  Rorea, unido  á  los desórdenes  de  las provin
cias  insulares, exigieron  un  rápido desarrollo  de la Armada.
Inglaterra  hizo de protectora, y en ella  se  construyeron  tres
corbetas  acorazadas que  fueron entregadas  en 1877.

Los  progresos  fueron  lcntos  hasta  la guerra  con  China
en  1894-95. El Japón  no  podía presentar acorazadós,  pero sí
cruceros  y torpederos.  Los barcos  mayores los adquirió  en
Europa;  los  pequeños fueron construidos  en los astilleros ja
poneses.  El primer astillero del gobierno  fué construido  en
Yokosuku  el año  de 1871.

Al  principio de  la guerra  con  China en  1894 el Japón te
nía  una  flota de 32  buques  y 23 torpederos  con  un  despla
zamiento  total  de  65.582  toneladas,  tripulados  por  13.982
hombres.  El coste  anual  de sostenimiento  era  de cinco  mi
llones  y  medio de yen. Los núcleos de la  Armada compren
dían:

1.  Guardacostas acorazado, el Puso de 3.800  toneladas.
2.  Antiguos  cañoneros acorazados el Kongo y el Hi- Yei

de  2.300 toneladas  cada uno.
3.  Cruceros protegilos  el  Itsukuslzirna, el Matsus/iima,

el  Hasliidate y el  Yos/iino de 4.200 tóneladas cada uno.
4.  Cruceros pequeños  el  Naniwa, el  Takashío  el Akit

sus/ilma  y el Suma  de 2.700 á 3.700 toneladas.  El Suma es
taba  todavía en construcción.

Segundo período de desarrollo de 1895 á 1902.

En  la guerra  con China los japoneses  apreSaron 14  bar
cos  con un  desplazamiento  total  de un.as 15.600  toneladas
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incluyendo  un  acorazado de  7.300  toneladas, un  cañonero
acorazado  de  2.100  toneladas  y  un  crucero  protegido  de
2.400.  China  perdió  todo su  interés por la Marina, pagó una
fuerte  indemnización de guerra  y se  detuvo su  progreso  na
val  durante  15 años.  Durante esta  guerra  el Japón  ordenó  la
construcción  en Inglaterra  de los acorazados Fuji y  Vas/ilma
y  después de  ella comenzó á construir  en el Japón el Akaski
y  el Miyako,  dos cruceros  pequeños. El Suma  fué  botado al
agua  en  1895.  El  crucero  Izumi,  ex-Esmeralda,  fué  com
prado  á  Chile y  llegó al Japón  en  1895.

En  la  primavera  de  1896 las  fuerzas navales  de las  po
tencias  extranjeras  en aguas  de Asia sumaban  188.000 tone
ladas,  y él Japón  se  sentía  constrenido  á  aumentar  su  flota.

Cuando  estuvo  asegurado el pronto pago  de la indemni
zación  de  guerra,  su  importe,  que  ascendia  á  362.900.000
yen,  permitió al  gobierno  presentar  un segundo  programa
de  construcciones navalesque  fué designado  el  Post-bel/am
programa  de  1897, repartido  del  modo siguiente:

1.  Aumeiito de  la flota á  233.000 toneladas, por  inver
Sión  de 2 13.000,000 de yen, repartidos  en  10 anualidades, ó
sea  hasta 1906. El programa  quedó  prácticamente  realizado
en  1903  por ser  muy poco  lo que  quedó  que  hacer  en  lbs
años  de  1904, 5 y  6.  El  último buque  autorizado  por  este
programa  fué botado  al agua  en 1902.

2.  El programa  autorizó la construcción  de los siguien
tes  buques:

Cuatro  buques  de combate  de  15.200  toneladas  cada
uno.

Seis  cruceros acorazados de  9.200 toneladas  cada  uno.
Tres  cruceros  pequeños  de  4.800  toneladas  cada  uno.
Dos  cruceros  pequeños  cte 3.400 toneladas cada uno.
Tres  cañoneros torpederos de  1.200 toneladas cada  uno:
Un  buque  depósito de torpedos  de 800 toneladas.
Qn  cc Destroyers.
Ochenta  y  nueve torpederos.
Los  buques fneron  construidos como se proyectaron,  ex

cepto  que en  lugar de los tres cañoneros torpederos se cons
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truyó  uu aviso y un  crucero pequeño.  Los  destroyers fueror
aumentados  á 23 y los  torpederos  reducidos  á 64.  Además,
se  adquirieron  dos cañoneros  de río. El estado de los astille—
ros,nacionaleS  hizo necesario que la mayoría de estos buques.
se  construyeran en  el extranjero por contrato  á pesar  de que
en  esta época sentían vivo afán por construir  en los astilleros
japoneses.

Examen del Post BelIum programa de 1897..

A.  Su  aspecto político militar.—La  fuerza combinada  de
las  escuadras extranjeras en las aguas  del  Extremo  Oriente
fué,  sin duda,  el incentivo directo  de este programa, aunque
no  era de  esperar una  colisión de  todos estos paises. El pro
grama  fué  sistemáticamente desarrollado  para  llegar  á  la
construcción  de  seis  acorazados y  cruceros  protegidos  por
considerarse  este número  tácticamente ventajoso annque  se
sintieran  más  influenciados  por el  tiempo  probable  de  sn
terminación.

La  veleta política  apuniaba  fijamente á  Rusia. La  cons
trucción  del  gran  ferrocarril transiberiano  era  llevada  con
extraordinario  vigor  y esto  suscitó  las sospechas japonesas.
Esta  vía férrea fué proyectada en  1888 y en  1889 funcionaba
el  trozo de lrkutsk.  En  i900  funcionaban  el trozo trans  Bal
kan  y el  del Este  de  China y  en Noviembre  de  1901  que
daba  terminado el  ramal  de la Manchurria Sur. En 1894 Ru
sia  comenzó á aumentar  sus fuerzas navales dl  Pacífico. En
1895  y 1896 reforzó sus  tropas  dc Vladivostok  y siguió  en
viando  tropas  adicionales. Entonces  se  negoció  el  tratado
Cassini  con China  por el cual obtuvo  Rusia:

1.  Permiso  para extender  el  transiberiano  á  través  de
la  Mandchuria,  hasta Vladivostok.

2.  Autorización  para  construir  un  ramal-vía  Mukden
hasta  Newchwang,  extenliéndolo  hasta  la  Península  de
Liaotung.

3.  Estaciones  de tropas  para  custodiar los  caminos  de
hierro.
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4.  Control de la  bahía  de  Kiao-Chou  durante  quince
años.

Rusia  vacilaba en tornar  posesión  de esta  vía, temerosa
de  despertar  los celos de  otras potencias  europeas, y se  es
tableció  en  Puerto  Arturo.

Los  japoneses  realizaron  la  urgente  necesidad de com
pletar  su programa naval  con  nuevos armamentos antes de
que  el ferrocarril transiberiano quedase abierto al tráfico.

La  reorganización  del  ejército  japonés  fué  proyectada
para  que  quedase lista en  1904,  presupuestando  con dicho
objeto  en  1897,81 millones  de yen,  que  fueron  invertidos
desde  aquella fecha  hasta  1904. En esta fecha quedó realiza
do  el  programa naval,  posponiendo  la diplomacia  japonesa
hasta  que  sus preparativos  de guerra  estuviesen terminados,
la  inevitable colisión que  había de  sostener con  Rusia.

En  1897 la flota rusa  del  Báltico, que  prácticamente  ha
bía  de constituir la  base de su flota del Asia oriental se com
ponía  de los  siguientes  buques modernos:

Cinco  buques de  combate: el Poltava, el Petropaizlowski,
el  Sebastopol, el Peresvjel y el  Osliaba.

Tres  cruceros acorazados:  el Rossya,  el Rorik y  el  Gro
moboi.

Tres  grandes  cruceros protegidos:  el  Warjag,  el Diana,
y  el Pallada.

El  Japón  tenía  seis  buques de combate  y  seis  cruceros
acorazados  construidos  ó en construcción.

B.  Aspecto político financiero.—El aumento  de los gas
tos  presupuestados  por  el  Japón  después  de la  guerra  con
China,  se  elevó á  515 millones de yéns.  De ellos se destinan
325  millones para  el  Ejército y la Marina, y  190 millones  á
obras  públicas, ferrocarriles, subvenciones,  etc. Los recursos
naturales  del Japón no podían proporcionar semejante  suma,
ni  aun contando  con el auxilio de  la importante  indemniza
ción  de guerra,  porque  más de  100 millones de esta indem
nización  tenían  que ser  destinados á  satisfacer gastos  de  la
campaña  que  estaban  sin pagar.  El Japón se vió  obligado  á
hacer  considerables  empréstitos,  no  exponiéndose en  este
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artículo  los detalles de  las operaciones  financieras,  que  se
rán  consideradas  en  su aspecto general.

1..  En  1894 el  Japón  negoció  bonos  por  valor de  125
millones  de yens.  La  guerra  con China  le costó  unos  230
millones  de yens, aparte  de lo que gastó  en  dominar  la  iii
surreceión  de Formosa.  Después de pagar las reclamaciones
extranjeras,  el resto  de  la indemnización china  fué invertido
en  Marina y Ejército; pero á  la Marina  se  le otorgaron,  ade
más,  varias sumas adicionales.

2;  Estas se obtuvieron  por  aumento  de la  contribución
territorial,  de  los impuestos y de los  permisos y derechos de
importación.

3.  Se  negociaron  empréstitos  pagaderos en  31 de Mar
zo  de 1909.

(a)  Un empréstito en  deúda  exterior  de  87.600,000 de
yens,  para  obras  públicas y  ferrocarriles; pero  como las  de
fensas  de  costas,  fueron  incluidas  entre  las obras  públicas,
la  mayor  parte  de esta suma fué  aplicada al  Ejército y  á  la
Marina.

(b)  Un  empréstito  de  deuda  interior  de  101.300,000
yens,  de igual modo aplicable á  Obras  públicas y ferrocarri
les,  y  otro adicional de  1Ó.700,000 yens para Formosa.

C.  Algunos  rasgos  económicos particulares.—Como  los
presupuestos  cerraban generalmente  con déficit se concedie
ron  créditos extraordinarios  que  oscilaban  entre  9.500,000
y  17.400,000 yens.

En  el  presupuesto  de  1897 á  1898 las cantidades  desti
nadas  para  Formosa fueron habilmente  utilizadas  en  todos
los, departamentos ministeriales.

Entre  los ingresos  del  periodo  comprendido  entre  893
y.  1902 se  encuentran  19.000,000  de  yens  proporcionados
por  el  descuento  delO  por  100 que  se  impuso á los sueldos
de  los oficiales.

Existe  una  gran  confusión  y aun  disponiendo  de todos
los  detalles es  imposible fijar  con  exactitud  las  cantidades
que  se  invirtieron en  las  construccioncs, máquinas  y  arma
mentos.



LA  L0LtTCA  NA AL.         243

Tercer periodo de desarroflo, desde 1903 á 19(1.

A.  Periodo de 1903  á  1907.—La insurrección de  los bo
xer,  ocurrida  en  China el año  de  1900, distrajo  la  atención
de  la  tirantez de relaciones existentes entre  Rusia y el Japón,
con  ventaja para  este  último, cuyos  arnianientos no  se  ha
bían  terminado.  El programa  dé construcciones  navales nl
sas  de  1898, la ocupación  por  Rusia de la Manchui-nia y  el
puerto  de Newchwang,  para  lo  que  utilizó  el  transiberiano
la  creciente  concentración  de fuerzas navales y militares ru
sas  en el  Oriente  de Asia, con  la ocupación de  Puerto  Artu
ro  y otras  medidas similares, decidieron al Japón  á aumentar
sus  armamentos  costase  lo que  costase.

El  programa  de construcción naval ruso de  1898, fue una
réplica  al programa  japonés  de  1897, y proporcionaban  los
medios  de  reforzar la flota asiática  para  1905  con ocho bu
ques  de  primera línea y  seis grandes cruceros acorazados.

Rusia  construyó entonces los ocho acorazados siguientes:
el  Pobjada,  el Retwisan, el  Gzarewitch, el Knjas-Sowvoroiv,
el  Imperator Alexander III,  el Boiadino,  el Arfo! y el Slawa;
los  cuatro grandes  cruceros Askold, Bogatyr, Airora  y OIeg;
el  crucero  acorazado Bajan  y algunos cruceros pequeños. El
Japón  podía,  por lo tanto, ver  aparecer á  su antagonista  de
lante  de sus  costas en  1905, con una fuerza superior en quin
ce  acorazados,  tres  cruceros  acorazados,  y nueve  cruceros
protegidos,  á los  cuales solamente  podía  oponer seis acora
zados  y seis  cruceros acorazados.  Con  urgencia  necesitaba
algunos  más  ¿pero  donde  encontraría el  dinero  necesario
para  conseguirlo? En tanto  que  Rusia construyó  los buques
citados,  excepto tres;  en sus  propios  arsenales,  él Japón  se
vió  impelido á  construir  los suyos  en  Europa. La pronta  en
trega  del fuji  y el  Yaslzima, en  1897, fué un nuevo  incenti
vo  para  Rusia. En  1903 todos  los nuevos buqies  japoneses,
excepto  dos  pequeños  cruceros, se  hallaban  reunidos  en
aguas  de la metropoli.

La  prensa  y la opinión  pública japonesa se  sentían gran
demente  excitados y la  posibilidad de aumentar  todavía más
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su  flota, fué  vivamente discutida en  el parlamento.  Presenta
dos  y desechados  los  programas,  se  decretaron nuevas elec
ciones,  y el  nuevo  parlamento  aprobó  la  llamada  «Tercera
Ley  Naval,» que  concedió  99.860,000 yens distribuidos  en
once  anualidades,  para  construir  tres acorazados, de  16.000
toneladas,  tres cruceros acarazados de 10.000 y dos cruceros
pequeños  de 5.000.

Los  ingresos del presupuesto  ordinario, indicaban la me
jora  del estado de la  hacienda; pero  el mercado  extranjero
continuaba  cerrado  al gobierno  japonés  para la emisión  de
empréstitos,  y esto obligó á abandonar  la idea de  reducir  el
impopular  impuesto sobre  la  propiedad. territorial.  El dinero
concedido  para  ferrocarriles y obras  públicas se  transfirió á
la  marina, y todos  los  fondos  obtenidos  por los  empréstitos
para  ferrocarrilles,  telégrafos,  etc, fueron  de  igual  modo
transferidos  para  los diversos  servicios  delEjército.y  de  la
Armada.

Ejecución  financiera de la tercera ley  Naval.—Para  rea
lizar  el programa con  el dinero  reunido se tropezó con gran
des  dificultades,  pero  fueron  eficazmente  vencidas  para
construir  los baréos.  Los dos  grandes  acorazados,  Katori  y
Kashima,  se  ordenó que  se  construyeran  en  Inglaterra  al
comenzar  la guerra  con  Rusia.  El Satsuma,  el  ikonia  y  el
Tsukuba,  fueron botados  al agua  en los astilleros japoneses
el  año de  1906, y al  año  siguiente el Aki,  el  Ikubi  y  el  Ku
ruina.  Como los  medios de  que  se  disponía eran  insuficien
tes  para construir los buques  proyertado3, entre  los  que  se
contaban  dos «Dreadnoughts»  y cuatro grandes  cruceros, se
utilizaron  otros recursos.

Durante  la guerra  con  Rusia se  concedió  á  la  Armada
un  crédito extraordinario  de 222  millonesy  medio  de  yens,
de  los cuales dejaron  de gastarse  31  millones  y medio que
se  le  otorgaron  á cuenta de lo  consignado en  la  nueva  ley,

Por  gastos de guerraS y para  subvenir  al  aumento  de la
Marina  se  invirtieron  1.700 millones de.yens.  El  coste de  la
guerra,  segun el Anuario  Financiero y  Económico  de  1906,
ftj  de  1.982.200,000 yens.  La deuda  nacional,  aumentó  de
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561.600,000  yens,  en Marzo de  1904, á  2.21.70O,000  yens
en  Marzo de  1907.

B.  Periodo de 1907 á  1911.—Las pérdidas  navales  ja
ponesas  fueron ampliamente  compensadas  con  los  buques
apresados  á los  rusos, ó sea con cinco  acorazados; tres  de  la
defensa  de  costas;  un  crucero acorazado; y cinco destroyers;
tres  cruceros protegidos  y  catorce  buques  auxiliares,  aun
que  algunos  se habían  ido  á pique y  tuvieron que  ser  pues
tos  á  flote y otros necesitaron  ser  objeto de muy costosas re
paraciones.  El Japón  perdió  dos  acorazados, uno  de  defen
sa  de  costas,  tres  cruceros  protegidos,  uno  no  protegido,
tres  cañoneros, dos destroyers y siete  torpederos.

Con  la  llegada del Niskin  y  el Kasuga  poco después  de
la  guerra,  la Armada japonesa  resultaba  mayor que  lo  pro
puesto  por  la  ley. Aunque  no  había  lugares  adecuados  para
construir  los buques  que  reemplazaran  á los perdidos  estos
fueron  sustituidos  con exceso  con  los  buques  capturados.

-  Hubo  sin embargo  necesidad  de  construir  nuevos  barcos,
no  porque  estuvieran inútiles los que  poseían,  sino  porque
todos  habían sido botados  al agua casi  al mismo tiempo.

Con  este motivo sé discutió un  nuevo  programa,  y en  el
verano  de  1907  se  aprobó  un  presupuesto  suplementario,
importante  333 millones y medio de yens,  incluyendo  el so
brante  de  la tercera  ley  naval,  que  ascendía  á  81.930,000
yens,  para  nuevas construcciones, durante  los siete  años si
guientes.

Desde  el punto  de  vista militar,  este  presupuesto suple
mentario  de  1907 determinó  un aumento  positivo de  la Ma
rina,  en relación con  la  tercera  ley  naval.  El  Ministro  de
Marina  declaró  que  no  había aumento  y que  el  Japón  tenía
cierto  número de buques  inadecuados que  debían  ser  eti
rados  de  la lista. El suplemento  de  1907 proveyó al coste de
la  construcción  de los barcos  comenzados  durante  la  gue
rra,  reparación  de los  buques  rusos apresados  y  costes  del
matérial  adquirido en  Inglaterra  para  construir  29  destro
yers.  Había  razones  poderosas  para  prepararse  para  una
guerra  posible contra  cualquier otra  nación.

To,io  ,xxz  -
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El  programa  reglamentario apareció en un  momento  de
gran  depresión  financiera. Después de  la guerra  se  desarro
lló  en el Japón  un amplio espíritu  de  empresas  comerciales,
pero  el  pánico financiero de  1907-08 produjo un colapso te
rrible  en la bolsa de Tokío.

El  desenvolvimiento nacional  quedó  retardado.  La  pe
sada  carga  de los impuestos de  la guerra  se duplicó  y tripli—
cd  con  el impuesto llamado de  reformas. Aquellos  impues
tos  que  se  esperaba que  desaparecieran  en  1906,  tuvieron
que  continuar.  Las empresas  comerciales  y  sociales  tuvie
ron  que ser  pospuestas. Todas  las mejoras y  construcciones
de  carácter  pacifico quedaron  en suspensión  durante  la gue
rra,  y en el presupuesto de  1906 sólo se consigna  lo más in
dispensable,  á  fin de que  todo  el dinero  y todo  el trabajo se
pudiesen  dedicar  á la Marina. El  gobierno  sentía  ansiedad
por  nacionalizar los ferrocarriles; la deuda tenía  que  ser re—
fundida  por  una completa reforma  financiera fundada  sobre
bases  estables de condiciones  normales.  Las  heridas  de  la
guerra  se  sentían  aun  dolorosamente,  produciendo gastos
adicionales  de pensiones  y para  los inváltdos. Se originaron
muchos  nuevos problemas, tales como  el  de  los gastos  de
la  administración de  Korea y los del  mantenimiento  de  un
gran  Ejército y de una, gran  Armada.  Una  gran  parte  del
Ejército  estacionado  en  el  exterior.  Se  organizaron  cuatro
nuevas  divisiones, y  el programa naval  no podía seguir acie
lante  como se había propuesto.

El  conflicto produjo  un  cambio de  Ministerio.  En  .1905,
el  Marqués  de  Saiyoni  había,  sucedido á  Katsura,  el «viejo
hombre  de Estado», y  en  1906  Katsura  volvió  otra  vez á
ocupar  el puesto  de  primer Ministro y  de  Ministro  de  Ha
cienda.  Se hizo  una variación, y el presupuesto  1908-09 pro
veyó  á una  prolongación•  del  período  del  programa  hasta
191516,  ó sea  por  dos años,  que  el  presupuesto  de  1910
prorrogó  por  otro año  más, con  las reducciones  consiguien
tes  en los créditos anuales  para  no  gastar el  dinero  antes de
que  terminase el período  de prolongación.
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1.  Balance de la ley de 1903, período  de Once
años,  tercer periodo de expansión, de 1903
á  1913.

Para  nuevas  construcciones  y obras  pública;
Capítulo  E, Continuación del capítulo  VI..

Programa  suplementario  de  1907. Período  de
1907 á 1913.

(a) Para seguir Construyendo los buques que
se  comenzaron  durante  la  goerra,  para
nuevos  buques  y para  la reparación de los
apresados  y de  los nuestros averiados.

•   Capítulo  1<, continuación  del capítulo IX y X.
Sustitución  de  los buques desechados.  Capí

tulo  M, continuación del  capítulo XI.

TOTAL.  .

Las  consignaciones en el presupuesto
á  1908, fueron:

Capítulo  E (VI)
Capítulo  1< (IX y X)
Capítulo  M (Xl)

TOTAL.  .

La  prorrogación  del período  de  construccio.
nes  y  la reducción  de las  consignaciones
anuales,  produjo  confusión y  determinó
cambios  que  en  1910  modificaron el  pro
grama  en los siguientes términos:

Capítulo  VI, primitivamente E.  Nuevas  cons
trucciones  navales  y  trabajos  en  tierra.
Tercer  período  de expansión.

Consignación  de 1903 á  1911
Consignación  de  1908-09, prorrogadaá  1916

1917.

Programa naval japoné8 de 1907, convertido en ley.

81.930,009

175.000,000

76.577,102

333.507,102

de 1907

•  .  .    10.401,094
•  •  .  25.00,0o

••1939,58

•  •  •    46.340,68o

99.900,Ooo

71.500,000
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Yens

Consignación  de 1908-09, primera  reducción
de  créditos anuales  3.700.000 á8.200.000

Consignación  de  1909-10  prorrogada  á  1916
1917.

Consignación  de  1909-10, segunda  reducción
de  crédito. 4.700,000, etc6.400,000

Consignación  de  1910-11,  gastado  hasta  la
fecha53.000,000

Remanente  de  1911-12 para  1916-17.  .    46.400,000
(b)  Capítulo IX; primitivamente parte  del ca

pitulo  1<. Reemplazo  de  buques  y einbar
caciones  menores perdidos durante  la gue-  -

rra:
Consignación  suplementaria  de  1907 á  1912

191364.100,000
Consignación  de  1908-09, prorrogada  á  1914

1915.
Consignación  de  1910-11, gastada  la fecha.     48.200,000
Remanente  de 1911-12 para 1914-15. .-     15.900,000
(c)  Capítulo x, primitivamente parte del capi

tulo  K; reparaciones de buques capturados
y  averiados, comisiones corrientes:

Consignación  suplementaria  de  1907 á  1913
1914110.900,000

Consignación  de  190809  prorrogada  á  1915-
1916.

Consignación  de  1909-10 prorrogada  á  1916-
1917.

Consignación  de  1910-11 gastada hasta la  fe-
cha    40.900,000

Remanente 1911-12 para 1916-1770.000,000
(d) Capítulo xi (primitivamente M) Sustitu

ción de buques desechados.
Consignación suplementaria de 1907 para

1913-14;.    76.600,000
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Consignación  de  1910-11 gastada  hasta la fe
cha43.300,000

Remanente de 1911-12 para  1912-13.  .  .  .  38.300,000

Breve esquema de las condiciones internas.

El Ministerio Katsura promulgó un plan durante la illti
ma  parte de 1908 para: (1) la rápida redención de  la deuda
nacional,  (2) la conversión de deudas exteriores á fin de dis
minuir  la proporción de  los  intereses, y (3) la abstención  de
nuevos  empréstitos.  La  proposición  comprendía  la  reduc
ción  de  gastos,  economías  en  la  administración,  nuevas
fuentes  de  ingreso,  más equitativa  distribución  de la  carga
de  los tributos, medidas  para mejorar la condición social del
pueblo  y aumentar  el  sueldo  de los empleados.

Comenzó  redimiendo la primera  serie de  bonos  del  Te
soro  que  ascendían  á  97.000.000  de  yen,  operación  que
quedó  terminada á  fines de  1908. Las  reformas  financieras
fueron  ejecutadas  con  notable  celeridad, de modo que  á  fi
nes  de  1910  las  deudas  exteriores  fueron  reducidasen
238.000.000  de yen. En este  tiempo la deuda perpetua nacio
nal  se  elevó  ¿1 2.630.000.000  de  yen  á  1.328.000.000 de
duros.

Comercio  eierior  japoiiés  desde  1909.

AÑOS

Exportaciones.       Importaciones.

En  millones  de  yens.

.

EXCESO
(le  importaciones.

1903
.1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910

290
.      319

322
424
432
378
413
473

317                27
371                52
489               167
419         — 5
436                62
436                58
394         — 19
473
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La  condición financiera ha  mejorado. En  1911  se torna
ron  otras  medidas,  tales como  el  impuesto  sobre  la  renta,
descuento  á  los empleados:, etc.

Algunos  dijeron  que  el  gobierno  había  encontrado  el
medio  de atender  al programa  de  construcciones  navales
con  las adiciones á  los gastos  de administración  de  Korea,
construcción  de  ferrocarriles  en  Japón  y  Korea,  obras  de
puertos,  canalización de ríos  y fundiciones  de acero  nacio
les  que  aparecería  en  los  presupuestos  de  1911-12.  Esto
daba  á  entender que  la política  de Katsura había sido eficaz.
La  prensa  japonesa se  mostraba llena de júbilo.

El  comercio había  sufrido con la escasez de dinero, pero
se  reanimó  cuando  mejoró la  circulacion por  medio de  la
política  de  las  conversiones.  Quedaba  aún  cierta  descon
fianza  en  la  estabilidad  de los  negocios, pero  la  confianza
fué  gradualmente  restableciéndose.  Las  estadísticas  comer
ciales  demuestran  que’ el gobierno  tenía razón al predecir  la
vuelta  á  la prosperidad.  Las exportaciones  de  1910  supera
ron  en 58.900.000  yen á  las de  1909, mientras  que  las im
portaciones  excedieron en  78.300.000 yen alcanzando  una
cifra  total de 473.000.000 de yen.

El  detalle completo de  las estadísticas comerciales resul
taría  abrumador,  pero demostraría un  acrecentamiento  salu
dable.  El  gran  incremento  de  las  importaciones  de  1910
comparadas  con las de  1909 se debe  principalmente á la ex
traordinaria  importación de algodón  en  rama que  superó en
51.000.000  de yen  ála  de  1909. El hecho  más  saliente  es
que  la importación de materiales en rama y productos de lije-
río  y de  acero sin  concluir  fué mucho  mayor que  anterior
mente.  Las exportaciones se  elevaron en  1910,. como ya  he
mos  dicho,  á 473.000.000 de yen  la cifra más alta alcanzada
hasta  entonces  comprendiendo  toda clase  de productos  en
tre  los  que  sobresalieron  los fabricados con  algodón.

Los  intereses agrícolas están  todavía deprimidos,  pero la
necesidad,  más  urgente  del  Japón es  robuste,cer su  crédito
nacional,  cosa  que  aparentemente  ha  conseguido en  parte.
En  21 de  Enero de  1911  el Presidente  del gobierno  mani
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festó  que  el crédito japonés en  el  extranjero habia  quedado
firmemente  restablecido.

Volviendo  á  considerar la  política  naval diremos que  la
Admjnjstracjór  de  la  Marina se  sintió embarazada con  la
prórroga  del programa de  construcciones de  buques y  con
las  reducciones  consiguientes  de los créditos anuales.  La di
lación  se  dejó sentir  todavia más por  el hecho  de  que  las
consignaciones  eran  inadecuadas  para atender  al mayor cos
te  de  los Dreadnougts, y  para  construir  los buques que  ha
bían  de sustituir á  los declarados  inservibles. La administra
ción  aprovechó  la primera oportunidad  para  obtener  más
dinero.  En 1909, el Ministro de  Marina  manifestó que  pio
pondría  un  nuevo programa naval  tan pronto como  las con
diciones  financieras lo permitiesen.  Durante la  última  parte
del  año  de  1909 la  prensa  abogó  por una cuarta  ley  naval,
pero  el fracaso  para convertir dos  empréstitos de deuda  ex
terior  de  30.000,000 de yen  cada uno, apagó su  voz hasta fa
efervescencia  primaveral de  1910, en que  la afortunada con
versión  del gran  empréstito de 281.000,000  de yen, que  re
dujo  los intereses del 5 al 4 por  100, justificó  la concepción
de  nuevas  esperanzas.

La  medida fué discutida  por  todos  durante  el  verano  de
1910  y en Octubre la prensa dió  cuenta de que sería presen
tadp  un nuevo  programa naval. El coste de la administración
de  Korea fué solo de  1.360,000, en  lugar de  los  12.359,000
presupuestados  y se  mejoraron  los horizontes  para  la  Ma
rina.

El  deseo  de  un  desarrollo  naval más  rápido era  unáni
me.  El Director  del Banco del Japón  declaró que  el  man te
nimiento  adecuado  d  una  Marina poderosa, no  era un  pro
blema  económico para el Japón,  sino una  necesidad  para la
seguridad  nacionaL  La agitación anti-japonesa de  los  Esta
dos  Unidos,  unida á  la  política  americana para  neutralizar
los  ferrocarriles  de la  Manchurria,  y  la  discusión  sobre  la
política  de fortííicar  el canal  de  Panamá, ayudó  considera
blemente  á la propaganda naval japonesa.  El Yigo  Shimpo»
y  otros órganos  navales, manifestaron que  sin una gran  Ma-
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rina,  el Japón  no  se hallaría capacitado para  mantener  el ho
nor  nacional después  de 1917.

El  marqués de  Katsura,  se  comprometió,  á  hacerlo,  y
en  el  presupuesto  naval  de  1911-12  incluyó  una  adicio
nal  de 82.200,000 yen,  para  ser gastados  en  seis  años,  has
ta  1916-17.

11

Conveniencia de reparar los buques rusos capturados.

Este  trabajo quedó  terminado en  1908, ascendiendo  los
gastos  á 60.000,000 de yen, y  ha sido  injustamente  critica
do.  El valor combatiente de  dichos buques  había  sido  mer
mado  por  los daños sufridos en los combates y  por su  echa
da  á pique; pero  habiendo sido  completamente  reparados y
provistos  de nuevo  armamento,  pueden  ser realmente  con
siderados  como barcos  de guerra  muy útiles.  En el  mismo
tiempo  y con  aquella cantidad  de dinero,  el  Japón  hubiese
podido  tener  dos  «Dreadnoughts  y  medio  construídos  en
Inglaterra;  pero  en la política  japonesa entraba  el sustraerse
á  la  dependencia  de  los arsenales extranjeros.  Los astilleros
nacionales  estaban  en aquella  época enteramente  ocupados
con  la construcción de nuevos buques que  requerían  largos
periodos  (cuatro ó cinco años) para su-terminación, y no po
dían  construir  rápidamente  los  que  habían de  sustituir á los
buques  desechados.  En cambio las reparaciones de  los bar
cos  rusos servían  iara  instruir  el personal  de los  astilleros,
siendo  el trabajo  un  trabajo de  copia, en el que  tanto sobre
salen  los  japoneses.  La  restauración  de  los  barcos  rusos
ofrecían  de  igual  ¡nodo á la  Marina,  un conveniente  punto
de  apoyo para  nuevas aspiraciones.  Estos  buques  restaura
dos  servían además  como  heraldos para  demostrar  la supe
rioridad  de los  nuevos buques construidos  en inglaterra.  LI
efecto  moral para estimular el espíritu  de cuerpo, era mucho
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mayor,  teniendo  que  prestar servicio en los  buque  captura
dos,  que  guardándolos como  reliquias en algún  Museo  na
val,  ó dejándolos abandonados  como náufragos.

El  preupueto  iil  de  191  t-ie.

. 1910 191

Gastos  ordinarios

Millones  do yens.

38,5         40,7

Aumentos.

2,2
Gastos  extraordj,iarjos  .. 37,2 45,5 8,3

TOTAL 75,7 86,2 10,5

El  crecimiento de  los presupuestos  navales  lo demuestra
el  siguiente  cuadro:
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Examen de las cantidades asignadas para construcciones navales

El  total  de  158.300,000  yens  para  la  construcción  de
nuevos  buques resulta escaso.  Los  nuevos  grandes  barcos
cuestan  unos  25.000,000 de yens  cada uno, y  construyendo
los  cinco  propuestos,  quedarían  solo  33.000,000  de  yens.
De  estos, se  necesitaban  6.000,000  para  los  tres  cruceros
pequeños,  la mitad de cuyo coste se  había  pagado  ya.  A di
cha  cifra  debía  añadirse  la  de  4.000,000  de  yens  para el
cuarto  crucero proyectado de 500 toneladas. quedando  sólo
23.000,000  dé  yens.  Quedaban  por  pagar  varios  créditos
para  el  Kawacki y el Seltsu,  que  llevaban  varios años cons
truyéndose  y  cuyo  coste  total  de  cada  uno  ascendía  á
20.000,000  de yens. Estos  dos buques habían  sido  botados
al  agua  en  1909, en Enero y  Abril,  de  los  que  había  que
pagar,  para cada uno  10.000,000 de yens,  consigne  en dos
créditos  de 5.000,000 por  barco.

De  este  modo sólo quedaban  3.000,000 de yens para los
cuatro  destroyers que  se estaban  construyendo,  con  cuatro
submarinos  y un cañonero  de río.  No parece  claro  que  ha
yan  sido pagados  los créditos finales del Aki, Ibuki  y  Kura
ma,  ni los del Katoriy  el Kas/urna, que  habían  sido  entre
gados  por  Wickers en el verano de 1906.
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Durante  la guerra  el  Japón decidió construir  32  destro
yers  y dió  la orden  para que  se  le  enviase el  material  nece
sario  de Inglaterra, tres  fueron  excluidos  en  el presupuesto
de  1907 y 20 fueron construídos  con  los fondos  de  la  gue
rra.  La administración  naval  japonesa  se  ha visto  contenida
en  su caluroso  esfuerzo  para  llevar  rápidamente  las  cons
trucciones  de los barcos. Comparando  la fuerza  naval japo
nesa  con  la de otras naciones el  siguiente cuadro de los pre
supuestos  comparados  presenta  al  Japón  en  condiciones
más  desfavorables que  lo  que son en realidad.

Presupiae1os  na&de  de  1910-II.

Para  eonstticciSn  de  buques
Presup,iesto  total.          y rnparaciones

exc!  u e ¡ vn in  n u te.

¡  0-lI.     l92         0.II-l2

Millones  (le  yen.          Millones de  yen.

Inglaterra381,0      430,0       130,0        17,l

Alemania207,0      215,9       106,7        115,0

Estados  Unidos     266,0      253,0        67,0         69,0

Francia180,9      195,7        56,0         68,7

Rusia94,7      118,1        13,5         31,0

Japón75,7       86,2        27,1         29,3

La  fuerza  naval  del  Japón  se  compondrá,  probablemente
en  1917,  de  14 buques  de  combate  incluyendo  cuatro  rusos

recompuestos;  diez  y  siete  cruceros  acorazados  incluyendo
uno  ruso  restaurado.  Los buques  más  antiguos  serán  el  Sa
gami  y  Peresi’jet  del  98  y  el  Tokiwa  del  98.  Los  barcos bota
dos  al  agua  hace más  de  veinte  años son dados  de baja  y  no
se  cuentan,

En  1917  el Japón  tendrá  nueve  barcos  del  tipo  «Dread
nought»,  de  los  cuales  serán  cinco  de  primera  línea  y  cuatro
crucIros  acorazados.

Tour,  rxx
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Resulta,  por  lo  tanto, evidente,  considerando  lo  inade
cuados  de los astilleros y siderurgias  del  Japón  que  no  po
drá  contrarrestar en  1917 la  preponderancia  de los Estados
Unidos  ni de ninguna  de las otras grandes potencias  nava
les  haciendo  caso omiso de la apertura  deJ Canal de Panamá
en  1914.’

La  política interior,  así como las relaciones diplomáticas,
impiden  la repetición  del plan  de adquirir grandes  cantida
des  de armamentos  en el extranjero  como  se hizo antes  de
la  guerra  con  Rusia.  Además,  la  falta de  grandes  buques
para  hacer frente á las eventualidades de un  porvenir próxi
mo  no  constituye  necesariamente  una  postergación  para  el
Japón.  Su posición geográfica, las  ventajas  estratégicas  que
no  han  sido  estimadas demasiado bien,  sobrepujan  las ven
tajas  de  cualquier  oponente  aunque  sus  aEtilleros sean  iii-
adecuados.  Una  ojeada  al  mapa  lo demostrará  claramente.
En  cualquier  guerra  no  importa  con  quien,  exceptuando
China  y  Rusia, el resultado será  decidido en el mar. Sosten
da  por  Kure y el mar  interior,  cuyos aproches están  sólida
mente  fortificados,  el  Japón  operará  en  una  línea  interior
y  contrarrestará  cualquier fuerza naval que  le  supere  excep
to  la  de Inglaterra sobrepujándola  pronto.

Sin  entrar  en  detalles  solamente  es  necesario  recordar
que  las  tres salidas  del mar  interior  están  flanqueadas  por
los  grandes puertos  militares de Yokosaka, Sasebo y Maizu
ru,  y que  una  fuerza naval atacante  se vería  obligada  á vigi
lar  los  puertos  militares  de  segunda  clase  de  Takeshika,
Gensan,  Chinkaiwan  y Makung  y todos  los  demás  puertos
fortificados del Japón,  Korea y Formosa antes de  que pudie
se  ser  aplastada  la flota japonesa.

•  A  pesar de que  se  dice  que  el Ministerio  de Marina  ha
presentado  un  plan  para  la realización  de  nuevos  emprésti
tos  con la idea de  aumentar  las fuerzas  navales, la  negocia
ción  de un nuevo  empréstito rio iría seguida  de un  aumento
de  la  flota. Aunque  lasituación  del  país  ha mejorado  dista
mucho  de ser  satisfactoria. Se ha  hecho  una economía en  el
coste  de  los intereses,  pero no  ha  sido  tanta  como se  espe
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raba.  El crédito se ha fortalecido y el comercio ha mejorado,
pero  el  pueblo  tiene que  soportar  todavía la pesada carga  de
los  impuestos  de la  guerra,  y los  intereses  agrícolas  están
grandemente  perjudicados.  Para  1912-13  se  espera  una
gran  revisión de los impuestos  sobre la renta  para  1913-14
una  rebaja  de los que  pesan  sobre  la tierra  y para  1914-15
se  espera que  se lleve á  cabo el pospuesto  presupuesto  mili..
tar  de modo  que la armada  se verá  obligado  áesperar  has
ta  1915-16.

Nuevas  conversiones de empréstitos serán  utilizadas para
poner  en práctica las nuevas leyes de  impuestos. Pero  es du
doso  si aun-.entarán las rentas con  las nuevas  tarifas y  el Ja
pón  tendrá  que  hacer  nuevas concesiones  que  le  impidan
reducir  los impuestos.

El  Japón  necesita tener  en cuenta  otras  obligaciones,  ta
les  como  las  de los  ferrocarriles y  la regularización  de los
ríos.  El  presupuesto  de  1911-12  contiene  un  capitulo  de
180.000.000  de yen  para la  mejora de  los ríos, cantidad  que
será  gastada  en  un  periodo  de  18  años,  siendo el  créditc
para  1912-13 de  12.500.000 yen.

El  estado  financiero no  indica  ninguna  probabilidad  de
aumento  de la Marina.

El  siguiente  cuadro  permite formar idea de él:

i.O2-O3         Aumento.

Ingresos  ordinarios221.2        492.1
Ingresos  extraordinarios..      76. 1         48.8

Suma297.3        540.9Gastos  ordinarios171.0        407.1
Gastos  extraordinarios....     118.2        133.8

Suma289.2        540.9

En  Diciembre  de  1910.

Deuda  nacional 552.2       2630.0       2077.8
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Astilleros y siderurgias japonesas.

Pronto  reconoció  el Japón  la necesidad  de  poseer ade
cuadas  factorías de hierro y de acero  para  la defensa nacio
nal;  pero el resultado  de sus esfuerzos para mantener  seme
jantes  establecimientos no  ha sido  por  completo satisfacto
rio.  El Japón  consume  anualmente unas 750.000 toneladas
de  hierro bruto,  de  las cuales sólo produce unas 140.000  y
180.000  de acero.  Sus  productos de  hierro y  de  acero son
también  inferiores  á los  de  los paises  extranjeros.  Lo  que
principalilletite  ha diflcultado estos trabajos,  ha  sido la  falta
de  mineral de  hierro.  El mucho coste de este  mineral, en  su
mayor  parte  importado de China, así como el precio elevado
de  carbón conveniente,  han sido la causa de que  las factorías
no  prosperen.

Importaciones  japoflestlS  de  hierro  y  inineral.

1909         1908        1907_     _—

Yen.          Yen.          Yen.

De  China630.000      913.000     753.000

De  Korea565.000      416.000     149.000

De  otros puntos9.000        2.000      7.000

Las  factorías nacionales de acero  de WatkamosU pueden
proporcionar  un  máximum de  159.000  toneladas, y  cuando
esté  terminada  la ampliación  propuesta, para  la  que  se  han
asigtiado  12.400,000 yens, distribuidos  en nuevas instalacio
nes  durante  varios  años,  es  de  esperar que  proporcionen
unas  300.000 toneladas anuales. Las  manufacturas  trabajan
con  pérdida  y distan  mucho de  cubrir  los gastos que ascien
den  á 56  millones de  yenj y tienen, por  lo tanto,  un  déficit
anual  de  1.800,000 yen.

Las  nuevas  factorías de  acero anglo-japonesas  de  Muro
ran,  deben fabncar  cañones y  proyectiles para el  Ejército  y
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para  la Marina  y  material  para  los  caminos  de hierro.  El
establecimiento  no tiene  todavía existencia  real.  El esfuerzo
para  obtener  10 millones de  yens con que  atender  á su  ins
talación  no ha tenido  todavía éxito.  El ulterior desarrollo de
esla  factoría es  incierto, y la administración  naval  japonesa
no  puede  depender de él.

El  reciente desarrollo  de los  filones  de  excelente hierro
y  carbón  de  Korea,  indica  una  posibilidad  de  mejorar  la
producción  del acero y ha  disniinuído considerablemente  la
importación  de  hierro de China.

La  falta de confianza en la  calidad  de  los  productos  de
acero  nacionales, ha  quedado  demostrado  con  el rechaza
miento,  por  una  Comisión de  Inspectores  militares,  de  los
fabricados  en Wakarnatsu, que  sufrió con tal motivo grandes
pérdidas.  El Ministro  de Marina  declaró  que  la  factoría na
val  de productos  de acero  de  Kure  no  puede  satisfacer  las
necesidades  de la Armada y que  la de Wakamatsu sólo pue
de  proporcionar  cantidades limitadas. La tardanza en  terrni—
nar  los cañones  ha retrasado  repetidamente  la  terminación
de  los  barcos. El año último, la administración  naval se  vió
obligada  á encargar  á  Armstrong, Vickers y C.’1 la construc
ción  de  12 cafiones de  12 pulgadas.

Para  favorecer el desarrollo  de  las  factorías  nacionales
se  han  suprimido  los derechos  de aduanas sobre  los  hierros
y  aceros  extranjeros y la ley de Subvención de 1910 atendi
principalmente  á  la importación ael material de.construccióii
de  buques.  Pero el esfuerzo para hacerse  independientes  de
la  construcción extranjera  no  ha  sido  todavía  enteramente
coronado  por  el  éxito. La industria  de la construcción naval
japonesa,  no  puede compararse con  la  extranjera.  La  defi
ciencia  de las  factorías  de  acero  nacionales  y  la  falta  de
constructores  navales hábiles y de  hábiles  operarios  contri
buye  á ello.  El Ministro de  Marina declaró que  aunque  de
seaba  vivamente construir  en el Japón  todos  los  buques  de
guerra,  debía  confesar que semejantes buques se construyen
mejor  en  el  extranjero.  Esta  afirmación  hecha  á fines de
lQiO, fué  seguida  de la  orden  á  Vickers  y  Maxim,  para
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construir  un  barco  de 23.000 toneladas,  que  aparentemente
sirviese  corno  modelo para  la construcción  de otros  buques
análogos.

Cooperación parlamentaria á la política naval.

Con  frecuencia e  ha dicho que  el  Parlamento  japonés
es  un  cuerpo complaciente y en lugar  del despotismo de los
Shagunes  existe en el un  predominio  militár  cuyo  control
está  en manos de dos  familias;  los  Satsuma  y  los  Chosu.
Estas  creencias  son  erróneas.  El  Parlamento  no  puede
permanecer  silencioso  respecto  ála  policia  política,  ni  de
jar  de  dar á  la masa del pueblo  que recientemente  ha entra
do  en  la  civilización,  un  voto  en  los  negocios.  Nada  es
más  natural,  que  aquella otra  porción  de  hombres capaces,
que  han viajado por el  extranjero, quiera  participar  del  ma
nejo  constitucional  de  la  cosa  pública.  Los  presentes há
biles  jefes, merecen  la  gratitud: del  pueblo.  Si  en este  mo
mento  se  retirasen, el  país  caería  en  un  estado caótico. El
pueblo  debe  ser  primero  capacitado  para el gobierno  cons
titucional.  La  transición  sólo  puede  hacerse  gradualmente.
Cualquiera  que  estudie  la  política japonesa habrá observado
que  hay evidencias  de  una interrupción  en  el  desarrollo  de
la  riqueza pública del Japón.  Con estos momentos  se  discu
ten  nuevas leyes sociales. Roma no fué construida en  un  día.

Nunca  ha existido  un  partido  de  oposición  bien  defini
do,  en el Parlamento japonés.  El  Marqués  de  Katsuma ha
mantenido  el acuerdo  con  sus  oponentes,  la  mayoría  libe
ral,  que sumaban 204 votos de 367. Los  liberales  han  coo

-     perado,’sin embargo, con  la  administación.  Esta  coicordia

se  vió  turbada  recientemente  por el rechazo de  las medidas
1ropuestas  por el gobierno  snbre los ferrocarriles,  cuya  ne
cesidad  no  estaba clara. La administración se  halla estrecha
mente  identificada con los bancos  financieros  y  la  ma  oria
de  las empresas  son acordadas  en conferencias secretas  en
tre  los banqueros y el  gabinete.
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Conclusiones.

1.  Al considerar la disposición de  los pueblos  á  hacer
sacrificios,  es preciso conocer su eficiencia en materias mili
tares é industriales.

2.   La conducción de la política naval antes de  la gue
rra  con Rusia fué admirable, después esta política se ha con
ducido  guardando más armonía con las necesidades del país.
El  desfavorable estado financiero limitó  las consignaciones
para la Marina. Los últimos presupuestos se hicieron nece
sarios á causa del mayor coste de los buques modernos es
pecialmente debido al aumento del desplazamiento y al ma
yor  calibre de los cañones.

3.  La alianza con Inglaterra y  los  tratados con China
en  1909 y Rusia en 1910, influyeron sobre la  política naval
del  Japón. Sin ellos el Japón hubiera tenido menos dinero
utilizable para la Marina. Los tratados con Rusia y  China,
no  le aliviaron de la necesidad de construir  ferrocarriles en
Morea.

4.   La influencia del Canalde Panamá  sobre la  política
naval japonesa, puede ser  ignorada,  porque  hasta ahora el
Japón necesita procurar que las cpntiendas guerreras se de
cidan  en sus aguas.

5.   El conjunto del  material de la Armada japonesa se
ha  hecho antiguo en  unos cuantos años. Necesita experi
mentar pronto un  nuevo gran  incremento, pero esto no se
puede verificar antes de 1914-15, sin retrasar la reforma de
los  impuestos, y los créditos para el ejército etc. El  arma
mento total del tonelaje desplazado por la Armada solo pue
de  alcanzarse en 1917 disponiendo en 1914 la  adquisición
de  grandes cantidades de material en el extranjero. Las defi
ciencias de los astilleros y  de las factorías mecánicas japo
nesas imponen esta determinación, después de  invertidas,
para satisfacerlas; sin resultado satisfactorio, sumas conside
rables, el material de guerra adecuado y propuesto, unido á
la  situación geográfica y  estratégica del Japón, garantizan su
seguridad nacional.

6.  La política naval japonesa ha sido restringida por  la
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ineficiencia  de  los astilleros y  de las factoras metálicas,  no
siendo  evidente la mejoraen  este  respecto.

7.  La cooperación  del Parlamento en  la política  naval
ha  sido  discutida  en  el Japón,  así  como  en  otros países  la
Comisión  de  presupuestos  no presenta  ningún  programa
naval  que  pueda  ser  vivamente  discutido.  La  administra
ción  y la mayoría del  Parlamento han  trabajado  armoniosa
mente,  lo que  constituye una  circunstancia satisfactoria para
un  gobierno  parlamentario.

8.  El peculiar  mantenimiento  del  secreto,  que  ha sido
el  rasgo  caracterísco de la política naval  japonesa no  puede
ser  tan estrictamente observado  durante  mucho  tiempo. Las
flotas  no  se pueden  construir  en secreto.

-  --

-

—  —  —  -



MANEJO  MARINERO

de los moderHos buques de guerra
TIUEPI4  P4RTE

EIBARCAOIO1ES IvIIENÜRES
CAPITULO  XIV

MANEJO  DE  LOS  BOTES  DE  VELA

§  1.0  Velas de los botes. Efecto  del viento en las velas.—
Suponiendo  la vela de superficie perfectamente plaria; si en
a  figura 128 representa  y  y,  en  magnitud  y  dirección  la

•  resultante  de las  presiones que  todas  las moléculas  de aire
•     ejercen al  chocar  contra  la  superficie  de la vela,  el efecto

útil  del viento estará representado por la componente  N nor

FigurA  128
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mal  6  dicha  superficie: la otra  componente  D  resbala  por
ella  sin  producir efecto útil, constituyendo el derrame  de  la
vela.

El  punto  de  aplicación  de la  componente  N,  efecto útil
del  viento,- se  denomina centro vélico, no coincide  en gene
ral  con el centro  de gravedad  del bote, sino que  se encuen
tra  siempre  más  alto, y á proa  ó á popa  de él;  corno  se ve
en  la hgura  129 puede á su vez descomponerse  en otras dos

y  T  y y  1. Esta última, que  obra  en la dirección  de  la quilla
es  la  compónente  real  de  propulsión,  hacia  proa ó  hacia
popa  según  que el viento incida,  en la cara  de popa  6 en la
cara  de proa  de la vela. La componente V T, si los centros de
gravedad  y vélico se confundiesen  lanzaría al bote  en direc-.
ción  normal  á la quilla sin  producir más que efectos de aba
timiento;  pero como no es  así,  sino que en general  se  hallan
más  altos y á proa 6 á popa el segundo  del primero, además
del  efecto indicado  originará rotaciones  que  harán  caer  la
proa  á  una y  otra  batida, y  obligarái  á escorar  el bote.

Si  en el  C S.  del bote  se  aplícan  dos  fuerzas  iguales  y
contrarias  entre  sí,  é igual además  y paralela á T  V, al par
Tf  representará el  efecto de gobierno itidicado, y la  fuerza
f  igual, paral&a y del rnisno  sentido  que  y  T el abatimiento.

Por  último,  la distancia  vertical que  separa  el centro vé
lico  del centro de gravedad  crea otro  par  vertical de  escora,
que  inclina  á sotavento el bote;  par contrarrestado  por  el de
estabilidad,  por lo que  el bote  inclinará hasta que ambos pa
res  se equilibren.

Reasumiendo,  vemos que  la  presión  del vientQ sobre  la
vela  produce  los efectos  siguientes:

Figura  129
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Una  fuerza  de propulsión A que  hará  n1overse el bote en
la  dirección  de proa  ó de  popa  según  que  el viento hiera á
la  vela por su cara popa ó de  proa.

Una  fierza  de abatimiento que se compone  cón la ante
rior  obligando  al  bote  á  seguir en  rumbo  oblicuo  en rela
ción  á su  plano diametral  por efecto de las formas  del bote,
la  resistencia al movimiento es mucho  mayor en setido late
ra!  que  en el  longitudinal, y el  bote  avanzará varios  metros
en  dirección  de la  proa  por. cada  diametro  de  abatirnientj,
resultando  en  definitiva, el  nimbo real del bote  próximo al
aparente  que  indica su  proa pero siempre  á sotavento de él;
el  abatimiento  se  mide por  el  ángulo  que  forma  la prolon
gación  del plano  diametral en  la estela que  el bote  deja de
trás  de si,  ángulo  igual y contrario  al  que  forman el rumbo
aparente  y el  verdadero.

Un  par de evolución que tiende á  hacer  orzar ó arribar el
bote,  en  la  forma  ya  indicada,  con  tanta  mayor  energía
cuanto  mayor sea  la distancia horizontal entre  los centros de
presión  de la vela y  de gravedad  del bote.

Un  pai  de escora,  función de  la fuerza del  viento y  de
la  distancia  vertical  entre  los dos centros  citados.  Es fácil
ver  que  este  par  es al  mismo  tiempo de  evolución:  al  su
mergir  los llenos de  la amura de  sotavento y emerger  la de
los  de barlovento  la resistencia  aumenta en  la  primera,  dis
minuye  en la segunda, y  el. bote  tenderá á  partir de orza.

Evidentemente  el par  de rbtación  y  la  componente  de
abatimiento  aumentan  de valor al  disminuir  el  ángulo  que
el  plano de la vela forma  coa  la quilla.

La  componente  de  propulsión  aumentará  al  aumentar  el
ángulo  que el  viento forma en  el  plano de la vela y adquie
re  su  mayor valor  cuando  la vela es  al  mismo  tiempo per
pendicular  al viento y al plano de  la quilla

Curvatura  de las  velas.—En la ligera  explicación  ante
ríor  se  ha expuesto  que  la vela es  una  superficie  plana  ver
tical;  la acción  del viento  obliga,  sin embargo,  á  ceder  por
elasticidad,  aumentando  la curvatura al  aumentar  la fuerza
del  viento.
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La  curvatura  de las  vélas ha sido  objeto de  numerosos
estudios;  desde  luego presenta  menos  importancia  cuando
se  navega desahogado  que  ciñendo el  viento.  Antiguamente
se  suponía’ que  aun en  este  último caso, era  favorable  que
las  velas presentasen  alguna  curvatura,  pero  la  experiencia
ha  demostrado de un  modo concluyente que  una vela es tan
to  más eficiente  cuanto  más se  aproxima á ser  una superficie
plana.

El  éxito  de ua  vela, es  decir,  el que  se aproxime  más ó
menos  á constituir una superfi’ie  plana  depende,  en  primer
término,  del velero que la  usa, corta y relinga,  y después  en
grado  no  pequeño  del  modo de  envergarla  y  largarla, pues
aunque  es  imposible sacar partido de una  vela mal construí-
do,  no hay  nada  más fácil que  estropear una vela buena, ma
nejándola  mal, sobre  todo  cuando  es  nueva.  De  este último
punto  nos ocuparemos  más adelante.

Corte de velas.—DeflnicioneS.
Relingas.—LlámaSe  así al cabo  que se  usa  y con  que  se

refuerzan  las orillas de las velas y por  extensión  á  esas mis
mas  orillas, denominándose:  grátil  la relinga  alta, pujamen
la  baja y caida cualquiera de  las dos  verticales en  las velas
cuadras;  en  las  triangulares ó  latinas  la  única  caida  que
presentan  suele dársele  el nombre de  valuma.

Puños.—-Son  los ángulos que  presentan  las velas distin
guiéndose  entre  sí del modo siguiente: puño de escoto, el  de
popa  del  pujamen,  y puño  de amura  el  de  proa; los  puños
del  grátil  en  las velas  cuadras  tornan  el  nombre  de puños
¿titos; cii  las triangulares  el puño  alto se denomina puño  de
pena,  y  en  las cangrejas puño  de driza;  por último, las  ex
tremidades  de  las fajas de rizos constituyen  los puños de las
fajas.  Los cabos  delgados  que afirman los  puños altos á  la
antena  se conocen  con el  noiiibre de empuñiduras.

Garrucha,  son unas especiés de asas que  se  practican en
los  puños y relingas  de las velas para hacer  firme  la manio
bra  de labor.

Ollaos,  los orificios que se abren  en el grátil  para enver
gar  la vela á la  antena.
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Fajas  de  ,izos.—Refuerzo de  lona  que  llevan las  velas
en  el lugar  que  ocupan  los rizos ó badernas; estos con  unas
rabizas  de cabo  que  pasan por  ollaos practicados  en la  faja
y  que  hacen oficio de tomadores  para aferrar la  parte  de  la
vela  comprendida  entre  la faja  y la  relinga para  disminuir
su  superficie.

Las  velas se  construyen  con  lona delgada  ó con  loneta
las  de  los botes  menores; para  conocer  la cantiad  de  lona
necesaria  en  las velas  cuadras  ó  cangrejas,  de forma  trape
zoidal,  habrá qqe  multiplicar la  semisuma del grátil  y puja
men  por  la  sernisuma  de las  caidas, y  al  producto  se  le
suma.la  cantidad de  lona necesaria  para las  fajas y  refuer
zos;  en las triangulares  se multiplicaria la base  ó pujamen de
la  vela por la mitad de  la caída  ó baluma sumándole  igual
mente  las fajas y refuerzos. Conocida la superficie de  la vela
para  determinar  el nCi.nero de piezas de  lona  habría que  te
ner  en  cuenta lo  que  cada paño  monta sobre  su  adyacente
al  coserla: esta  cantidad,  que  se  calcula  ordinariamente  en
unos  tres centímetros suele venir  marcada en  las  piezas por
medio  de hilos rojos  ó  azules.

Las  operaciones sucesivas  á que se  somete  la  lona  son
las  siguientes:  cortarla, dividiendo la  longitu.d del grátil  por
el  ancho  útil de la lona con  lo que se obtendrá el  número de
paños,  teniendo  cuidado,  naturalmente,  de  aproximar  por
exceso.

Cortadas  las  velas se  colocan los paños  en  la forma  en
que  han  de  quedar,  se  procede á  coserlos y  después se  le
cosen  los refuerzos y  fajas formando, por  últLiio, las vainas
para  lo que  se dobla el  paño en todo  el contorno de  la vela
y  se cose.

Se  procede en seguida  á relingar,  cosiendo alrededor  de
la  vela un cabo  de mena  adecuado á rehaga, que se procura
quede  lo más teso posible; se  afirman los guardacabos  en los

puños,  se  practican en el grátil y faja de rizos los ollaos ne
cesarios  y por  último se  afirman los rizos.

El  arte de  cortar y coser las velas ó de velero se aprende
sólo  con  práctica asidua de taller, por lo que  resultaría inúti
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les  explicaciones más detalladas que  la  sencilla enumera
ción  anterior.

Distintas  clases de  velas usadas  en los  botes.— Vela  at
tercio.  (figura 130, trinquetes).—De cuatro relingas enver

gadas á una entena que, como su nombre indica, va suspen-
dida  del palo en un punto  próximo al tercio de su longitud
á  partir  del penol dé  proa. La entena, de longitud algo rna
yor  que el  grátil  de la vela, presenta  su mayor  grueso  hacia
la  parte de proa,  denominada  car; la de popa,  más  delgada
toma  el nombre  de pena.

Los  detalles  del guarnimiento  de  una vela de  esta  clase-
varían  considerablémente.  La  maniobra  de labor  la  compo-
nen  generalmente: amura, en el puño  de este nombre, hecha
generalmente á la roda, á no ser cuando se navega con vien-
to  largo, que suele llevarse á  la  amura de  barlovento dei
bote; escota, firme al puño  de popa, ó puños de  escota del.
pujamen generalmente cingle y de una  por banda.

lpalo  lleva en su parte alta  una cajera con roldana
(sustituida si el palo  es  muy delgado, por un  simple motón)
para labores de la driza  con que se iza la  vela: Con  tal fin
lleva  la entena, un estrobo al que engancha la raci,  consis
tente  en un’ anillo de hierro forrado de  cuero ó  lona, con

(Fig.  130.)
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gancho  para  el estrobo  atado: á  esta  raca  amarra  el chicote
de  una  cana,  que  después  de  pasar  por  la  cajera  ó  mo
tón  del palo,  lleva en  el  otro chicote  un  motón  ó  cuader
nal  que  con otro  afirmado en  el  bote  sirve  para  formar la
driza.

Los  botes provistos de  esta clase de velas suelen  no  lle
var  obenquillos, y en ese  caso, las drizas amarran á  barloven
to  y hacia  popa para hacer sus  veces.

Velas al cuarto.—(figura  130 mayor)  Se  diferencian  de
las  anteriores solo  en el punto  de amarre  de  la driza,  por lo
demás  su guarnimiento  es el mismo. Amuran ordinariamente
al  pie, para  lo que  á veces se  instala por  la cara de  proa del
palo,  unabarra  de  hierro atravesada de babor  á  estribor por
la  que  puede  correr la amura.  El punto  de  amarra de  la dri
za,  en el bote  es  muy variable.

Aunque  esta  vela no  reune  las buenas condiciones  de la
vela  al tercio, es  sin embargo  segura y de más  fácil manejo,
presentando  la ventaja de  poder  cambiar su  penol de  proa
por  detrás del palo, al  virar sin  necesidad de arriar  la entena,
para  ‘lo cual lleva dicho  penol una  rabiza  ó aparejuelo  que
facilita  el  carribio. Esta  vela se  usa mucho  como mayor  en
botes  de  trinquete  al  tercio  (reglamentarios, en  los  botes
grandes  de la marina  inglesa) y  en ese caso suele  ir enbo
tavara.

Velas cangrejas (figura  131).—Velas cuadras,  en  que  el
grátil  va envergado  á un  pico, y el  pujamen  unas veces  en
botavara  y otras  sin  ella.  El  guarnimiento  lo  forman:  dos
drizas  uno de boca y otra de pico, dadas la primera á un cán
camos  en  la cara alta  del pico, junto  á la  boca, y la segunda
á  un zuncho  con cáncamos en el  penol de fuera  del mismo.
Dos  ostas,  una  por  banda,  para  aguantar  el  pico.  Cuando
va  la cangreja en botavara,  lleva ésta escotas á bandas y ban
da  para  su  manejo y la escota de  la  vela  laborea  entonces
por  una cajera en roldana  al extremo de popa de  la  botava
ra;  cuando  no lleva botavara, va Ja escota de  la vela directa
mente  á popa.  En  el primer  caso se suprime  á veces  la es
çota  de  la vela amarrándola  al extremo de aquélla.



276 AGOSTO  1912

El  guarnimiento  del palo se compone de un  estay á proa
al  que  conviene  dar  longitud  suficiente para  que  llegue  á
una  roldana  instalada  en  el  caperol de  la roda  cuando  el

palo  está  abatido para  mayor facilidad de manejo al arbolar-
lo:  (á este estay se enverga  ordinariamente  un foque  6  trin
quetilla)  y un  par  de o5enquillos por banda  que  enganchan
en  unos  zunchos  que  con  ese fin lleva el  palo á altura con
veniente  y  tesan al de  proa  por medio de acollador al andar
del  palo y al de  popa á 6  6 70  centímetros de distancia  de
él  lleva en su  chicote  un  pequeño  cuadernal  de  dos ojos  á
medja  atura  del palo  y un  niotón en la regala.

Velas  guairas  (figura 132). —Son  triangulares  y van  en
vergadas  en  btavara  á  una  antena  vertical  ó  mastelerillo
amadrinado  al  palo y que  corre  por  él  con  objeto de  darle
mayor  longitud cuando  está orientada  la vela.

El  guarnimiento  consiste en  una driza; el mastelerillo lle
va  dos zunchs  que  abrazan á éste y al  palo  para que  pue
da  aquel  correr á  lo largo de este  último como se ha dicho:

(Fig.  13.)
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o

al  zuncho alto amarra una  caña que  pasa por uná cajera con
roldana  practicada en  el calcés del palo, y motón en  el  otro
chicote  para  la dríza. Arnura al pie del palo. Escot  y una ‘ó

dus  cargaderas que parten  del puño de  escota y  van á parar
al  punto  más adecuado  del palo  para cargar  la  botavara. El
guarnimiento  de ésta  es semejante al  de  las velas cangrejas.

Vela  tarquina ó de abanico  (figura 133).—De cuatro  re-

tingas  enverga al  palo por su  caída de  proa y lleva una per—
chaó  abanico colocado  diagonalmente  desde  el  puño  alto

Fig.  12.

Fi2.  1;u.

LOMO  LXX(
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de  popa ó puño  de pena á un estrobo dado  en el palo próxi
mo  al  puño  de  proa del pujamen.  No  lleva arnura  ni driza,
limitándose  su guarnimiento  á  la escota.

Velas  místicas—Ls  sencillamente  una vela  al  tercio  en
que  es  muy corta la  caída de  proa:yendo como las  al cuar
to  amuradas al  pie  á fin  de  poder  cambiarlas  sin  arriar la
vela.  Su  guarninhlento es  análogo  al  de  las velas  al 1ercio
La  amura amarra  eii crujia  tesándola con  un  aparejuelo; las
diizas  vienen  al  pie del palo por  su  cara de proa y como en
todos  los  casos en que  no  sirven  de apoyo al palo  éste debe
ser  robusto  y  bien  apoyado en  la  fognadura.  Está  muy in
dicado  en  botes  cuya estabilidad no  admita aparejos de cen
tro  vélico nuy  elevado.

Aparejos  usados en  los botes de guerra.—La variedad  de
servicios  que  los botes de guerra  están  llamados á  prestar,
no  sólo  regula  sus  lineas y  dinensiones  ajustándola  á  las
exigencias  que  su  servicio  general  demanda,  distintas  de
los  que  exigen los  botes exclusivamente destinados para  na
vegar  á vela,  sino  que  el  mismo  aparejo  de que  se  les duta
se  basa  en consideraciones muy distintas de  las que  se aten
derían  si el objetivo  del  bote  fuese este  último. Los  palos y
velas  deben  ser ligeros y de fácil manejo, que  permita apare_
jarlos  y desaparejarlos  en  pocos  minutos; ocupar  el  menor
espacio  posible  cuando el bote vaya  á remo  dejando amplio
espacio  para  la  conducción  de personal  y efectos;  hallarse
preparados  de modo que la faena de izarlos y arrianos  resulte
práctica  y sencilla,  y por  último, que  no ofrezca dificultades
para  atracar  y desatracar  al  costado  con  seguridad  y  bien.

Los  palos  deben  ser en el  menor  número posible, cortos
y  ligeros, fáciles de  arbolar  por  un corto  número  de  honi
bres,  y  con  pocos  estays  y  obenquillos.  Los  botalones  y
botavaras  son  inconvenientes,  hallándose  en  el mismo caso
aunque  en menor  grado  por  su ligereza y pequeñas  dimen
siones,  los  botalones  de  baticulo,  que  lanzan  por fuera de
la  popa.

En  España, el aparejo reglamentario  es el  de vela al ter
cio  en la forma siguiente:  :  -,
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Lanchas  y  botes  lanchas,  dos  velas  al  tercio y  un ‘foque.
Bote  de eslora superior á 7,50 metros,  dos velas al tercio.
Bote  de eslora  inferior á  7,50 metros,  una  véla  al  tercio.
Canoas  de  más de 9 metros de  eslora, dosvelas  al tercio.
Canoas  de  eslora inferior á 9 metros, una  vela al  tercio.
El  aparejo  de velas al  tercio  constituye un  buen  aparejo

que  se  amo!da  satisfactoriamente  á  muchas de las  cuahda
des  á  que,  como se ha dicho,  deben  sujetarse los  apárejos
de  los botes de guerra.  El centro  vélico queda  relativamente
poco  elevado,  por  lo  que  la acción del  par escorante  no  es
exagerado;  se  apareja  y  desapareja  con  rapidez,  y  encuentra
buena  estiva  dentro  del  bote.

El  peligro  mas  serio  que  estas  velas  presentan  es  que  si
llegan  á tomar  por  avante atochan  contra  el  palo  y  cuesta
gran  trabajo  arriarlas;  en  tal  situación,  con  viento  duro,
corre  el bote  gran  riesgo  de dar  la voltereta.  Una  de las ca
racterísticas  de  esta vela es que  su  estabilidad depende  por
completo  de la amura;  deberá  pues  hacerse  esta  un  nudo
corredizo,  para  poder  zafarla rápidamente  en casos como  el
citado;  la vela empezará  inmediatamente á flamear.

Otro  inconveniente  de  los  aparejos  reglamentarios es
que  al  virar,  queda  la vela  atochada contra el  palo ó de la
mala,  y para  evitarlo no  hay mas  remedio que arriar  la vela
y  cambiarla  de  banda  cada  vez  que se  vira.

La  vela al  tercio,  para  que rinda  lo que  debe,  exige  n
llevar  delante  de  ella  vela  alguna,  ni  siquiera  un  simple
foque,  pues  su derrame perjudica  siempre  á la primera  por
clara  una  de  otra  que puedan  aparecer.

Los  incqnvenientes  anteriores se  remedian  en lo  posible
sustituyendo  la  mayor al  tercio  en  los botes  de dos  velas
por  otra  al  cuarto  amurada  al  pie  quedando  entonces  el
aparejo  en la forma que se  ve en la (figura  130.) Es el regla
mentario  en  los botes de la  marina  inglesa (1); el  trinquete
se  deja al tercio y  lo mismo  la  única  en  bote  de  una sala

(1)  Como, se  ve en ‘la  figura,  la  mayor  al  cuarto caza u
tavara.         .
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veía,  pues la vela al  cuarto no suele dar  buen resultado  como
vela  principal  de un bote.

En  los de una  sola  vela suele armarse á  veces á  popa un
batículo  al cuarto (hg.  134), amurado  al  pie.  Ilay  diversidad

F’ura  134.

de  opiniones acerca de  la longitud  que  las botavaras  de  los
batículos  deben  presentar.  Los botalones  largos  pueden ser
arriados  é izados con  más facilidad, la vela se  arriza  más fá
cilmente,  y formará menos bolso  al  navegar ceñido; en  con
junto,  sin  embargo, parecen presentar ventaja  los botalones
cortos;  dan  algún  más  trabajo, pero  la  vela  queda  mejor
orientada,y  cuando se arría escota para  navegar desahogado
resulta  más efectiva la vela que  en  un botalón  largo.

En  las lanchas  y botes lanchas de  más de  10 á  11 metros
de  eslora, el aparejo  de velas  al  tercio,  es  muy  deficiente;
aparte  la  desventaja  del foque  izado delante  de  las  velas,
que  ya  se  ha señalado, tienen  aquellos que  resultan  ridícu
lamente  pequeños, pues con sus dimensiones  propias  serían
muy  pesadas y difíciles de  manejar  En esta  clase de embar
caciones  parece  más  indicado  y marinero  el aparejo de  ba
landro  consistente  en una vela cangreja en  pico sin botavara
y  trinquetilla (figura 131). Es el aparejo reglamentario  en  las
anchas-y  pinazas inglesas.          .
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Bajo  el punto  de  vista  del andar,  manejabilidad,  apare
jar  y  desaparejar,  cargar atracando  á un  muelle, tender  an
alas  y anclotes etc.,  trabajos á  los que generalmente se desti
nan  las lanchas  ha  demostrado la experiencia  constituir  un
aparejo  inmejorable. Unos  cuantos  minutos lastan  para  pa
sar  del remo  á la vela y viceversa.

El  aparejo guairo  (figura  132)  es  seguro  y á  propósito

para  botes de  dimensiones  pequeñas  ó  medianas.  Necesitan
sin  embargo  que  el  bote posea  buena  estabilidad, por  que
dar  en él  el centro vélico generalmente alto: al mismo tiempo
la  parte  alta de las velas  ejerce poca influencia  para  la  Pro
pulsión,  por  lo que  no es el más á propósito cuando  se quie
re  obtener  andar  particularmente  ciñendo.  En los  botes  de
trabajo,  este aparejo  es manifiestamente inferior á  la  uayo
ría  de  los demás apaiejos.

Se  reduce vela en  un  rnouiento arriando  las chicas y para
cargarlo  basta entrar  del  puño,  con  lo que  baja el  masteleri
llo,  al misñio tiempo que  sube el  puño,  siendo  la maniobra
igualmente  fácil en  la vela  en viento que  en facha.  Los  pa
los  son,  en  cambio,  difíciles de  manejar, y aun  más dificiles
de  estivar  enel  bote, pues  ordinariamente  palo,  masteleri
llo,  y vela se aferran juntos,  lor  lo que  corno no sea en botes
de  mucha esldra, empacha la  cámara  y estorba  el  manejo de
los  remos;  para evitarlo,  los zunchos  de  unión  del palo y  el
mastelerillo  se  instalan en dos mitades  unidas  por una  cha
veta,  con objeto  de  estivarlos separados.  La  faena  de arbo
lar  los  palos,  particularmente  cuando  el  bote  balancea,  re
quiere  mayor número  de  hombres que  los  demás  aparejos.
A  pesar de los  inconvenientes  enumerados,  este  aparejo se
usa  mucho  en los Estados Unidos.

Abanico.—La  Tela tarquina  ó de abanico (fig.  133) es  el
aparejo  más útil y  apropiado  para chinchorros,  y  en  gene
ral  botes  chicos  hasta 6 metros  de eslora  con buena  manga;
en  ella  el  centro  vóltico queda  bajo  y  presenta  al  mismo
tiempo  gran  superficie. Como  vela relativamente grande  e,
en  cambio,  muy pesada,  y  cuando  no  pueda  manejarla un
solo  hombre  pierde  parte  de  su  ventaja,  siendo  entonces
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preferible  una  vela cangreja en esa clase de embarcaciones.
Uno  de los inconvenientes  de la  vela de abanico  es  la  difi
cultad  de arrizarla; si se suprime  el  abanico se  reduce exce
sivamente  la superficie de la vela, resultando  además  el bote
probablemente  inmanejable. La  unión  del  abanico  al  palo
debe  hacerse muy robusta,  pues si falta  y  cae  la  perclia de
punta  sobie  los  fondos  de!  bote,  puede  abrir  un  rumbo
en  ellos.

2.°  Manejo de (jotes á vela; —Diversos modos de recibir
el  viento.—Las velas de  un bote  generalmente  rio empiezan
á  portar hasta que  la diceccíón del viento forma  un  ángulo
de  4 á  5 cuartas con el plano de  la quilla;  se  dice  entonces
que  navega á  ceñir,  sucesivamente  á  descuartelar  cuando
dicho.-ángulo  es de  6 á 8 cuartas, de  través  ó  á  la  ctiadra,
cuando  es de 8 cuartas, es  decir, perpehdicular  al  plano dia
metral;  á  un  largo, entre  8 y 12 cuartas; por laaleta  cuando
se  basa  las 12 cuartas hasta las  1  es  que  navega  en popa
cenada.  n  general  cuando  el  bote  sale  á  barlovento,  en
menos  de 8 cuartas) se  dice que  navega de orza y de arriba
da  en el caso contrario.

Definiciones—Orzar  es meter el  timón  á  barlovento  de
modo  que  la proa  del bote  caiga hacia e! viento.

Arribar,  meter  el  timón  á  sotavento,  de  modo  que  la
proa  se  aleje del viento.

Cuando  el  viento cambia, acercándose  á  la proa, se dice
que  se escasea, y que se  alarga en el caso  contrario.

Partir  al puño,  es cuando  un  bote con  el timón  ó la vía,
parté  de orza; en  caso  contrario  se  dice que  parte de airi
bada.

Bario venlear.—Dirigirse á un  ijunto situado  á barloven
to  del  punto  de partida.

Equilibrio  del  bote y  aparejo.—El arte  de  manejar  bo
tes  á  vela se  reduce  á  equilibrar  de  tal  modo  las diver
sas  tuerzas  que  la, presión del  viento  sobre  las  velas  des-
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arroUa  que  siga  éste  un  rumbo  estable,  sin tendencia  mar
cada  deorza ni de arribada,  ó  si se  pretende alterar  el  rum
b()  destruir  momentáneamente  tal equilibrio  de  modo  que
dichas  fuerzas concurran  ó  por  lo  menos  no  contraríen  la
ca ida de  la proa en el  sentido  que se desea.

Limitándonos  Of  ahora  al  primer caso, para obtener  el
equilibrio  en  un bote  ó vela, hay que atender.

1.”  A la diferencia de calados.
2°  A la  orientación del aparejo.
1°  A la estiva.
Diferencia  de  calados—Constituye  uno  de  los  puntos

más  esenciales y que  más influye en  la  manera  de  condu
cirse  un bote  ó  vela en  todas condiciones  pero  sobre  todo
cuando  se trata de ganar  todo el barlovento  posible;  la  in
merisa  mayoría  de los botes necesitan  llevar  más  calada  la
popa,  y la diferencia de calado  debe ser  mayor  cuando  car
gan  mucha vela á  proa; si no sucede  así, y el equilibrio más
-favorable se  obtiene sin  diferencia de calados ó  más  calada
la  proa,  puede decirse  con  seguridad  que  es  resultado  de
peculiaridades  de tormas del bote,  ó de la posición de palos
y  velas.

En  la mayoría de  los casos,  la diferencia de calados  más
favorable  sólo puede conocerse  prácticamente,  después  de
repetidas  pruebas.  En los botes de guerra, en  que  el  lastre
principal  lo constituye  la dotación,  estas pruebas se  realiza!)
con  relativa facilidad,  cambiando  la  gente  de  un  punto  á
otro  del  bote, y observando  cuidadosamente  la  manera  d
coiuportarse  de éste.  Para ello se  pondrá  el bote, á  todo  ce
ñir,  con  las velas bien  orientadas y  las escotas bien  cazadas,
no  ti  reclamar: se observa la tendencia  que  presente  el bote,
y  se inueve la gente  hasta lograr que  presente  pequeña  ten
dencia  á crear  la suficiente para  que  parta  al puño,  con  len
titud  si se  suelta  la caña.

Como  es  sabido, en  bote  muy calado  de  proa  tiende  
partir  de orza, y de arribada  en caso contrario, se  empezará
por  lo tanto agrupando  la gente  al  medio; si se juzga  nece
sario  aumentar  el calado á  popa se  correrá hacia esta  extre



284           AGOSTO 1912

midad  un poco toda la dotación, ó hacia proa cii  caso  con
trario,  siendo  mala práctica  corregir los calados trasladand&
un  olo  hombre  á la  misma proa ó á  la  misma  popa,  pues
es  regla general en toda  clase de embarcaciones  á  vela  que
los  pesos deben llevarse lo más concentrados  posible, dejan
do  libres las  extremidades,  sobre todo la proa, que  al  ente
rrar,  quita  andar al bote  haciéndolo además  muy sucio.

No  debe echarse  al  olvido, que  la diferencia  de  calado
más  apropiado  no  es uña  característica constante  é  invaria
ble  una  vez obtenido,  sino  variable por  el  contrario y  fun
ción  de otros  factores  tales  como  cantidad  de  vela,  estado
de  la mar,  etc: un  bote  que  navegando en mar  llana  y  de
terminada  diferencia de  calados lo  hace  bien,  puede  tener
quevariarla  si pasa á luchar con  marejada;  pues  por efecto
de  sus  pequeños calados, la proa sale  con  frecuencia  fuera
del  agua,  descubriendo gran  parte  de la  quilla, y es  eviden
te  queel  desequilibrio  de presiones del  agua  que  esta  re
presente,  tiene forzosamente que  influir en el  equilibrio  ge
neral  del bote.  En tales circunstancias,  es  casi  seguro  que
necesitará  correr  liesos á  proa.

Por  tales  razones, el estudio  de la  mayor  diferencia  de
calados  tiene que  ser  objeto  de atención constante  por parte
del  patrón de  un  bote, que  merezca realmente  este  nombre.

Orientación  del aparejo.—Como se ha  dicho ya el  éxito
de  una  vela depende  primero del  modo como está  construi
da,  y después  del trato que en  el servicio  reciba sobré  todo
al  principio.  Las relingas  deben  estar  unidas  de manera que
al  largar  la  vela tese  el  paño en  todas direcciones  por igual
sin  formar  arrugas  iii  bolsos;  al  envergarla,  el  grátil  debe
formar  una  línea recta  según la generatriz  baja de la entena
sin  toniar curvatura  á  una ni otra  banda: empuñadura,  anlu
ca,  escotas,  etc.,  se  tesarán  moderadamente  sin castigar  la
vela  con  exceso  por el  afán de  que  presente  desde  los  pri
meros  momentos  briena vista.

Al  actuar  sobre  la superficie  de  la  vela  la  presión  del
viento  cede aquella por  elasticidad,  y la  lona empieza á dar
de  sí: el objetivo que  debe perseguirse  es  que  lo haga  por
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igual,  sin forzarlo en dirección  determinada corno  sucedería
si  se  tesa demasiado  la maniobra: los vicios que  la vela toma
cuando  se largan  las primeras veces son ya muy difíciles de
corregir,  y  una  vela  nial envergada y orientada  en tales  cir
cunstancias  queda ya  estropeada  pemarenternente  y sin re
medio.

El  grátil  debe  quedar  teso, pero  sin forzarlo, y á  medida
que  vaya  dando  dá  si se  tesan  las  empuñiduras  hasta  que
vengan  á  lo  suyo;  la  misma  precaución  se  tomará  con  la
amura;  en  la  velas cangrejas  que  casan  en botavara  no  se
llevarán  á reclamar las escotas, dejando  el pujamen  con  al
gún  seno  al  principio;  no debe nunca  cazarse una ‘ela  sin
que  antes hayan  llegado á su sitio las  drizas.

Una  vez orientada  la vela debe  quedar  natural  evitando
sobre  todo  que  forme bolso  la caída de  popa,  siendo  prefe
rible  á que  lo  forme, que  vaya  tocando  dicha  relinga, pues
en  este  caso  los paños de  popa  resultarán  inútiles,  pero  no
perjudiciales  como  sicedería  en el  primer caso, en que ven
drían  á formar  una  vela en facha.

Si  la vela se  muja se saltarán  itimediataniente escotas  y
amuras,  pues de no hacerlo  así  al  encoger  los paños  lo ha
rán  con desigualdad,  perderá  la vela su  forma y se  pronun
ciarán  bolsos y arrugas  imposibles  ya de  corregir las  relin—
gas  de  caída aflojan, especialmente  la de  pOl)a, el  pujamen
adquiere  curvatura eagerada  y en general será ya imposible
sacar  partido de  una vela cuya construcción era buena.

Tanto  en las velas al  tercio como al cuarto  la driza ¿ma
rra  aproximadamente  al  tercio ó  al cuarto  respectivamente
de  la entena;  pero el  punto  exacto  es preciso  determinarlo
prácticamente.

Uno  de los puntos más difíciles de resolver, reladonados
con  el equilibrio  del aparejo en un  bote es  el ángulo  más fa
vorabie  que  el  plano  de la  vela debe  forniar  cn  el  de  la
quilla  para  conseguir  el  máximo efecto de  la  componente
longitudinal  de propulsión  en l  minino de la transversal  de
abatimiento;  la  teoría establece  que  dicho  ángulo  debe  ser
tal  que  el  plano  de la  velasea  bisector del  que forman  el
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plano  del viento y el de la quilla,  pero  en la  práctica sólo la
experiencia  puede  enseñarlo;  varia, no  sólo  de bote  á  bote,
sino  que  aun  en  uno  mismo es  variablesegún  las circuns
tancias  de  viento y  mar;  la  única  regla  general que  puede
trazarse  es  que  con  mal  tiempo deben  llevarse las escotas
más  arriadas que  en  circunstancias de mar  llana,  y sin  em
bargo,  este punto  presenta gran importancia ya que  de él de
pende  en  gran parte  el  mayor  ó  menor  barlovento  que  se
gane:  como ya se  ha dicho,  esta  y otra  multitud  de  circuns
tandas  y  factores que  en el  manejo de  botes á  vela, sobre
todo  al  barloventear,  intervienen,  lo  convierten  en  un  ver
dadero  arte dificilísimo y eminentemente  práctico cuyo  do-
ininio  perfecto  no se  logra jamás, y  en  el  que  son  inútiles
las  explicaciones  más  detalladas  siendo  sólo  posible  acer
carse  á  la  períección  por  medio  de  una  práctica  asidua,
constante  y sostenida del arte en  general y en  particular  del
estudio  constante del bote que  se  maneja.

Estiva.—Considerarenios  separadamente  la  cuestión  del
lastre y de la carga, hallándose  cii  ambos  casos,  como es
natural,  intninsecamente relacionada  la estiva con  la diferen
cia  más favorable de calado de que  se ha hecho ya mención.

Lastre.—Para  lastrar un  bote  deben  emplearse  barriles
de  agua  dulce, con  exclusión de  lingote  de  hierro, y en  ge
neral,  sustancias más  pesadas que  el agua.  Esta clase de las
tre  puede emplearse  en  los  botes  sálvavidas  sin  peligro,
mientras  su peso no  exceda  al que  el bote  pueda  soportar
llenó  de agua;  pero en  los botes corrientes,  si llegan  á dar  la
voltereta,  disminuyen  considerablemente las  probabilidades
de  salvamento  de la dotaciÓn, y en aguas  profundas  se  per
derá  también el bote.

El  lastre, como  regla  general,  debe  colocarse al  centro
del  bote ó  algo corrido  hacia  popa,  á menos  de  llevar  mu
cha  gente  en la cámara, en que  la diferencia  de  calado exi
girá  correrlo algo  á proa.

Como  ya se ha dicho,  el  lastre principal en los  botes  de
guerra  lo constituye la dotación.  .

c’arga.—DeI  mismo  modo,  cuando  se  cargue  un  bote
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con  víveres,  cargas,  y  en  general,  efectos pesados, deben
agruparse  de modo que  su  centro de graveiad  quede  en  la
rnedianía  del bote y lo  más bajo  posible. Si por  mala estiva
quedasen  ¡a proa ó la  popa muy enterradas,  no habría modo
de  corregir  la  diferencia  de  calados más  que  agrupando  la
gente  en  la extremidad opuesta, y el bote resultará probable
mente  ingobernable;  en  cambio,  bien  estivada,  corno  rio
vaya  muy sobrecargado,  lo  hará casi  tan bien  como en  sus
calados  ordinarios.

No  debe,  por  ningún  concepto, intentarse  dar  la  vela  si
l  bote  conduce  agua,   en  general,  líquidos  de  superficie
libre,  ni  aun  estivada  en  tanque  de  lona  para  la aguada
corno  éstos  no  vayan  subdivididos  longitudinalrnent,  en
cuyo  caso podria darse  la vela con  precaución.

Al  cargar  un  bote debe,  por óltimo, dejarse  espacio para
joder  achicar el  bote,  aun  con  buen tiempo y sin  temor de
que  embarque  mar;  un  bote  perfectamente  estanco  en sus
calados  normales pudiera  dejar  de serlo al meter  en  el agua
costuras  que generalmente  van fuera. y en tal  caso la entra
da  de agua se  prpnunciará  seguramente  cada vez más.

Mientras  más bajo  quedan  los pesos más favorablemente
situada  resultan  en relación con la estabilidad; por esa razón
la  gente  deberá sentarse á  plan  con  preferencia  á  las  ban
cadas,  y desde  luego y  ior  ningún  concepto en  la regala.

Tanto  el  lastre como  fa carga  que  conduzca  el  bote de
berá  ir bien  trincada de modo que no  pueda correr si se
nuncia  la escora, Si en  una fugada  de viento se corre á  sota
vento  la  carga,  no hay  maniobra  que  evite la  pérdida  del
bote.

Víradas.—Cuando  un  bote  que  barloventea  recibiendo
el  viento  por  una  banda,  maniobra  para  recibirlo  por  la
apuesta  se  dice  que  y/ra: por  avante,  si para  ello mete  de
orza,  cerrando  el ángulo  que el  plano de la quilla  forma con
la  dirección del viento,  hasta  anularlo  y abrirlo por  la banda
contraria:  por redondo si  abre  dicho ángulo  hasta  recibir e1
viento  en popa y abrirlo igualmente  por la otra  banda.

En  ambos  casos  será  preciso  destruir  el  equilibrio  del
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aparejo  reforzando el  efecto de  gobierno  de  las  velas  que
favorezcan  el movimiento que  se  realiza y debilitando  cuan
to  sea posible  el de las velas que  se  opongan  á él; pero  sin
olvidar,  sin  embargo,  que  todas,  mientras  portan,  comuni
can  andar,  favoreciendo,  por  tanto,  la  energía de  gobierno
del  timón.

Virada por avante.— La virada  por, avante  tiene  la  ven
taja  de no  lerder  barlovento,  durante  ella; es  pues á  la úni
ca  que debe  apelarse  cuando  las  circunstancias  no  la  con
trarien  ele tal modo que  su éxito  sea  muy dudoso.  Desde el
momento  en  que  se  mete  de orza la caña,  la  maniobra de
ben  tendr,  á que  el bote  conserve  constantemente la  salida
necesaria,  para  que  al llegar  al  fil de  roda,  en  que  las ve
las  no  portan  y todo  tiende á  que el  bote  retroceda,  no  su
ceda  ésto, siiio que el bote  no se  detenga  y  continue  hasta
recibir  el  viento de  la otra amura;  ó,  en  caso  que  tal  cosa
sea  inevitable,  que  retroceda  lo  menos  posible  pero  con
todo  dispuesto de manera que  la caida de  la  proa  continue
en  el  sentido iniciado,  sin detenerse,  ni mucho  menos  caer
de  nuevo  de  a  misma  amura.  Cuando  este  último  movi
miento  se  iniciase es csi  imposible  contenerlo  y  la  virada
puede  corisiderarse seguramente corno perdida.

Antes  de iniciar  la  virada,  deberá  arribarse  algo  para
meter  en  viento el aparejo,  y  comunicar  así  al  bote  gran
arrancada.  -

Todo  listo,  y  repartida  la gente  para atender  á  la  ma
niobra,  se  mete  gradualmente  de orza el timón y se  caza la
mayor  á reclamar para favorecer la  orzada; y  por  la  misma
razón  se saltan las escotas  de las velas de proa,  tan  pronto
dejan  de portar, no  antes,  por la razón ya anotada.

Cuando  empiece á  flamear la mayor, y el éxito de  la vi
rada  no  ofrezca ya dudas,  se arría  la escota  de  esta  vela: y
arría  y cambia el trinquete,  izándolo  de  nnevo  por  la  otra
banda  del palo. Por  último se caza de nuevo  la mayor, y  se
arrancha  el aparejo de  la nueva vuelta.

Con  un  bote  marinero y bien  aparejado,  en  buenas  cir
cunstancias  de mar, bastarán  seguramente  las maniobras an
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tenores para que tome de  la otra vuelta. Si  no  fuera así,  y
sea por chocar la mar contra la  amura ó por cualquier otra
causa, al aproximar el fil  de roda se muestra perezoso y  con
tendencia á clavar, se acuartela al medio la mayor cogiendo-
la  por el pujamen, pero sin sacarla por barlovento, pues pro
duce el efecto de enterrar la aleta de esta  banda, aumentan
do  la presión del agua sobre  ella  y perjudicando la  virada.
Se agrupará por el contrario, gente á  la  otra aleta antiguo
barlovento retirandola de  proa, para levantar al mismo tiem
po  la amura.

Si  á pesar de  lo anterior la virada no cae,  se  acuartelan
los  paños de  proa del  trinqueté por el  nuevo  barlovento sin
sacarlas  nunca por fuera  de la regala. A esta  maniobra, sin
embargo solo debe  apelarse cuando  no  haya  más  remedio
y  sea preciso para  completar la virada,  resignarse  á  que  el
bote  vaya  para atrás, pues  será ese  el  efecto inmediato  de
acuartelar á proa. Tan pronto  el bote empiece á retroceder,
se  cambiará la  caña.

Observaciones.—Al  empezar el bote á partir  el puño, se
tesan  los obenquillos de  sotavento (nuevo  barlovento) y sal
tan  los de la banda  opuesta.

El  foque debe  cazarse á  la  otra  banda.  tan  pronto  em
piece  á flamear, para  que  tome el  viento por delante  y  ayu
de  á caer  la proa.

En  las velas al cuarto,  conviene que las drizas lleven una
marca,  en el  punto  hasta  el  que  deben  ser  arriadas  para
cambiar,  para  no  hacerlo  más  que  lo  puramente  preciso
para  facilitar el cambio. Este se  efectúa entrando  del  car  de
la  entena,  por medio de su  aparejo,  y de la caida de proa en
ayuda.

Cuando  uu  bote  vaya  muy cargado  es  aún  más impor
tante  darle  salida antes de iniciar  la virada,  por la mayor di
ficultad  de  completarla si  se queda  parado  al estar  á fil de
roda..

Al  recurso de armar  un  renio  en  ayuda,  no  debe  ape
larse  más que cuando  se  haga  absolutamente  necesario  no
perder  la virada; no sólo es ma.niobra  muy  poco  marinera,
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sino  que  presenta  el peligro de que  si el ;emo se atora, pue
de  averiar la regala y aun provocar  la  voltereta.

l’irar por redondo.—En esta virada,  al  contrario que  en
la  anterior;  el  primer movimiento  es  de  arribada, y  al estar
el  viento en popa,  empieza el de orza  hasta quedar  ciñendo
de  la opuesta amura.  Se empezará,  pues,  reforzando el efec
to  de las velas de  proa y  aumentando el de las de popa en lo
posible.

Al  mismo tiempo  que  se  mete  el timón  de  arribada  se
caza  al  medio  ¡a  escota del  trinquete  y ¡asca  de  la  mayor
hasta  un momento  antes de tener  el viento en  popa  en  que
debe  cargarse la mayor  para  evitar  que  cambie, largándole
y  eazándole  inmediatamente  después  de haber  cambiado de
aleta  e] viento  y arriando  el  trinquete  para  pasarlo  á la otra
banda  del palo.

Al  reparar  el  viento  la  popa  inicia e!  movimiento de
orza;  se  cazará,  por tanto,  la  mayor y el  trinquete  se  iza
pero  dejando  su  escota  sin  cazar  hasta completar  la virada

que  se  arrancha  el aparejo  á ceñir  de la nueva  arnura.
Con  vicnto flojo no  es  necesario cargar la mayor; pero un

momento  antes del cambio de la  vela se  cobra rápidamenre
de  la escota dejándola  ir en el momento  en  que lo verifique
para  cazarla de nuevo á  favorecer el  movimiento de  orzada
en  la  segunda  parte  de  la virada.

Si  el viento es  duro,  sobre .todo con  velas envergada en
picó,  debe arriarse  del todo la vela al cambiar,  ó  por  lo me
nos  arriar el  pico suspendiendo  la aniura.

Como  se ve, en esta  virada se  pierde mucho  barlovento,

por  ¡o que  no conviene  apelar á  ello, como se ha dicho,  más.
que  en  caso  de  no  poder,  por  cualquier  causa,  efectuarlo
por  avante.

Pairear.—Se  dice que  un  bote pairea cuando  se dispone
su  aparejo de modo que el  efecto del  viento  á  proa y popa
se  equilibre  de tal  manera,  que quede  el  bote  prácticamente
estacioiario.  Como  es  natural,  tal  efecto  se  consigue  fa
cheando  las velas  de proa  mientras .se conservan  en viento.
las  depopa,  hasta conseÉuir el equilibrio indicado.
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Con  aparejos al  tercio el paireo perfecto es prácticamen
te  imposible, pues aun con el trinquete de la mala el bolesal
drá  siempre avante con  más ó menos velocidad.

Con  aparejos  de  balandros  puede  llegar á  conseguirse
cazando  el foque  por barlovento,  suspendiendo  el puño  de
amura  de  la cangreja, y si  es  necesario,  arriando  algo  el

pi co.•§  3o  Práctica  del  manejo  de los  botes  á. vela.

Aparejar  y  desaparejar.— Para  aparejar  un  bote  después
de  desenfundar  y destrincar palos y velas se  colocan las ú
timas  á  la banda  que  va á  ser  sotavento menos el foque que
se  colocará á barlovento; se aunan  las cubrechurnaceras ó si.
el  bote  es  de horquilla se  desarman estas.

Se  pasa y aclara la maniobra  de labor, se  encapillan  los
obenquillos  en sus  respectivos  palos y se  prolongan  ense
guida  en unión  de las drizas para  que  ayuden  á arbolar  los
palos.

Estos  se  disponen  de modo que  sus  coces queden  enci
iiia  de las carlingas cuidando  que  la gaza para la driza  que
de  hacia popa al estar arriba  el palo.

Una  vez  arbolados  los  palos se  afirman  en sus  fogona
duras  se  tesan los obenquillos  de la banda que vaya ser bar
lovento  se  recorre  la  maniobra  para  cerciorarse que  todo
está  listo y al alcance de  la mano  y se  enganchan  las  velas.
Si  al  estar arbolado  el  palo se  notase algún  defecto en la en
capilladura  que  no  pueda  ser  corregido  desde  abajo  dete
abati,se  el palo  de  nuevo sin consentir nunca trepe un hom-.
bre  por él.

Se  amuran, po(último,  las velas y  se  prolongan  á  pop.a
las  escotas.

En  un  buque  bien  organizado  la faena  de  aparejar  un
bote  no  debe  durar  más  de tres  minutos.

Para  desaparejar  los  proeles  desguarnecen  el  foque: se
arrían  aferran y  enfundan  mayor  y  trinquete,  se  zafan  los
obenquillos,  se  trincan  las drizas  con  un par  de vueltas  al
rededor  del palo y  se  prolongan  dos obenquillos  para. que
sirvan  de  retenidas al  arriar los palos.
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Abiertas  las fogonaduras se suspenden  y abaten  aquIlos
estiv�bidblos  en  la medianía  del bote colocando  encima  las
velas  ya enfundadas.

Desatracar del por/alón .—S upondre tilos pri meros el bote
atracado  al portalón de un  buque  aproado  al viento. Se abre
la  proa aguantando  la  popa al portalón  ó  se hala  al  mismo
tienipo  el bote  hacia proa  por  la barba  si interesa no perder
barlovento  y  no  hay  obstáculos  que  lo  impidan,  se  iza  y
caza  trinquete  y  foque  y al  portar  l  trinquete  se larga  el
portalóti.

Cuando  el  viaje vaya  á hacerse  ciñendo  se ¡za entonces
la  mayor si no se  espera á que esté  á rumbo  para izarla, pues
si  se  hace antes de tiempo  coge al bote  con  poca arrancada
y  poca  energía  en  el  timón  por  consiguiente,  y  como  su
,efecto  de gobierno  es  de orza  podría  parar al  bote  que  so
taventearía  excesivamente.

Al  izar las velas es  importante no  cazarlas hasta  que  las
drizas  hayan  llegado  bien á  su sitio so pena de  que  queden
muy  arriados.

Si  por efecto  de la  corriente  el barco  no aproa  al viento
las  maniobras  serán  las mismas  mientras el viento  no  abra
más  de tres  ó cuatro  cuartas  por  la banda  á  que  el bote  está
atracado,  tendiendo  naturalmente  á abrir  con fuerza  la proa
para  ganar  rápidamente el ángulo  citado  y aguantando  bien
la  popa  con el mismo fin. Debe procurarse  dar al bote arran
cadas  lo antes  posible,  pues en  los  primeros  momentos  en
que  el  bote  está  parado  será  enérgica  la acción  de  la  co
rriente  sobre  él.

A  medida que  el  viento va  formando mayor  ángulo  con
el  plano de la  quilla del bote  en  la dirección  del  buque  en
la  dirección  indicada  se  acrecientan  las  dificultades  de  la
maniobra,  sobre  todo  si hay  marejada del  viento  al  mismo
tiempo  y generalmente  no  habrá  más remedio  que  abando
tiar  al remo  el  portalón  mientras  el  viento no  pasa  de  las
ocho  cuartas  con la  proa del buque  para dar  la vela al  zafar
bien  éste.

En  este últtmo  caso, es  decir, cuando  el  viento rebasa  el
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través  del barco hacia popa  podrá abrirse  con fuerza del por

talón  y salir  con  viento largo  teniendo  en  cuenta la  acción
hacia  papa  de la corriente  ó  hubiese obstáculos  en esta di
rección  y  dando desde  luego toda  la  vela  para adquirir  rá
pidamente  arrancada.

Por  último, si el  viento abre  por la  banda  opuesta  6  la
en  que  halla atracado el bote,  al socaire que  el barco  forma,
obligará  en general á  abrir al  remo del partalón.

Cuando  el barco del cual se abre  se  halle en  movimien
to,  lo  prudente  por regla  general  seria hacerlo al remo; pero
si  se  decide hacerlo á  vela, las maniobras serán idénticas se
gun  los casos, con las  precauciones  que  las  circunstancias
aconsejen.  No debe  nunca intentarse  dar  la  vela  cuando  el
barco  va iara  atrás,  por  el  peligro  de  caer  bajo  su  proa.

Atracar.  El caso  más general es  que  el  barco  se  halle
aproado  ó casi  aproado  al  viento.  Distinguiremos  dos casos
segun  venga el bote  ciñendo  ó con  viento largo.

En  el  primer caso, se hará  rumbo bien  á  proa del  porta
lón,  procurando  llegar con velocidad moderada:  al hallarse á
distancia  que asegure  la atracada, se mete de orza arriando  al
mismo  tiempo trinquete y foque y cazando á reclamar la  ma
yor.  Al estar en el portalón, se  carga esta vela; á la popa,al co
locarse  el bate paralelo al barco, quedará muy alejadode la es
cala,  se  acuartela á barlovento  la mayor  para  hacerla  abatir.

Con  viento larga,  se  hará  un rumbo  que  permita  pasar
á  suficiente distancia  del barco par,  al estar frente al  porta
lón,  6  un  poco antes si el bote abate mucho, 6 hubiese algu

‘na  corriente,  meter todo  de  orza,  cazando  bien  la  mayor;
desde  este  momento se está  ya  en  el  caso  anterior.  Debe
procurarse  (lo que  se  consigue tornando buena vuelta)  lle
gar  con poca caña al portalón.

Cuando  el barco no aproa  al viento,  es  evidente  que  la
atracada  será  tanto  más fácil cuanto más abra  el  viento por

‘la  banda á que se  atraca; si abre  tiiás de lo que  ciñen  las ve
las  (46  5’cuartas) puede tomarse  e!  portalón  haciendo  un
rúmbo  paralelo á él, cuidando  de arriar el aparejo en tiempo

‘para  llegar  al portalón  con  poca arrrancada.
TOMOLXXI  -                                    7
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Con  el viento  abierto  hasta  tres  cuartas  por  la  banda
opuesta  puede hacerse  un  rumbo  normal  á la quilla,  dando,
al  estar á conveniente  distancia  una  orzada  de  900,  arrian
do  el trinquete  y cazando la mayor al medio.  Debe  tenerse
en  cuenta que  dada la  posición del buque  existirá  corriente
que  tenderá á aconchar.

Si  el viento abre  más de 3 cuartas  hasta formar 4 ó  5 en
la  popa,  por  la otra  banda,  se  entra  al atracar  en  el  socaire
del  barco que  generalmente impedirá  hacerlo  á  vela,  que
dando  además el bote  á  merced de la corriente, que lo acon
chará  contra  el  barco  en  posición  inclinada.  Deberá,  por
tanto,  al  entrar  en el socaire  del  barco  arriar  el  aparejo  y
armar  los remos.

Por  último, con el  viento formando  con  la popa  ángulo
menor  por la otra banda,  puede  atracarse  con  el viento ceñi
do  por la  amura de  dentro.

En  general con viento  muy Ifresco  y  corriente  niuy  in
tensa,  debe  procurarse siempre  atracar  al portalón  de  sota
vento  al  abrigo de la mar.

Pudiera  tambien  suceder  que  por  efecto de la corriente
barloventee  un  bote  con  mucho trabajo  para coger  el porta
lón:  en tal  cáso debe  largarse  por  la popa,  en el  barco  una
estacha,  con  boyarín  en  el  chicote,  que  tomará  el  bote
arriando  el aparejo  desde  abordo,  se cobrará  de  la  estacha.

Si  por  efecto del viento ó  mucha mar, no se juzgara pru
dente  tomar á vela el  portalón, se  gobernará  á  colocarse  á
barlovento  de él, arriando  el  aparejo  y  dejándose  caer  so
bre  los remos  hasta coger  la falsa amarra que  á  bordo  lan
zarán  á proa  del portalón.

Claro  es que  cuando  en la proximidad del portalón exis
tan  obstáculos tales  como un  cañón zayado  hacia  fuera,  un
bote  suspendido  en  que  pudieran  tropezar  los  palos,  debe
arriarse  el  aparejo y abatir  aquéllos atracando  á remo.

Atracar á un ¿rnque en movimiento.—Para tener  la segu
ridad  de coger un  barco  que  está en movimiento,  se  marca
un  punto  de él,  midiendo  á  ojo  el ángulo  que  la dirección
de  la proa (del bote) forma con esa visual. Según  que el  án
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gulo  aumente ó disminuya  sensiblemente ó  permanezca  in
variable,  así  se  pasará  por su  popa,  por  su  proa ó se  sale  á
su  encuentro.  Cuando  el barco  se  halle  próximo á fondear
como  presentará  seguramente  alteraciones  sensibles de ve
locidad,  debe cornprobarse con frecuencia la marcación.

Al  atracar  se disminuirá  el  andar, preparándose los proe
les  para  coger  la amarra que  le  largarán á  bordo y  haciendo
rumbo  á  proa del portalón para  rabear sobre aquélla y deja
se  caer á la  escala.

Cuando  el  barco va para atrás  no debe intentarse la atra
cada.

‘Levar y  fondear  con un  bote  á  vela.—para  dar  la vela
con  un  bote  fondeado,  se  toma la amarra por  la  banda  que
va  á  ser  barlovento,  prolongándola  á  popa,  y  se  alista el
aparejo.  Al estar á  pique,  se  ¡za y acuartela el foque 6 paños
de  proa del  trinquete  si faltara aquél; al  iniciarse de la  bue
na  la caída, se  leva el anclote  hasta caer la proa  lo suficien
te  que se  larga  el  cuartel.  Si el  bote va á ceñir, se  ¡za y  caza
la  mayor; si no  se espera  para  ello á  estar á  rumbo.

El  timón puede ayudar  á  caer la proa en  el  sentido  que
conviene  mientras se hala de  la estacha,  pero  sí  á  pesar  de
todo,  se  muestra perezosa la proa  y el  viento se aguanta por
la  banda que  va á  ser  sotavento,  no  conviniendo  salir  de
esta  vuelta, se  lleva la  amarra  hacia  popa  por fuera  de  la
regala.  lo preciso, ayudando,  si es  necesario,  con  la mayor
cazada  al  medio, y arriándola  cuando  el  viento esté  casi á
fil  de roda  para acuartelar  á proa.

Para  fondear, se  prepara  el anclote  6 rezón, con  la  ama
rra  adujada  y clara, Colocándola sobre la  borda  con  las uñas
hacia  fuera y  el cepo apoyado por  dentro  de  la proa. Al  es
tar  próximo  el  fondeadero,  se  mete  de  orza,  arriando  e
trinquete  y cazando al  medio la mayor, se  da  fondo al que
dar  parado  el  bote, se  deja salir  la cantidad de amarra nece
saria  y por  último  se arria  el aparejo.

Reglas  prácticas de gobierno.__cualqui  que  sean  las
circunstancias  de  mar y viento,  las escotas deberán  llevarse
siempre  en la mano:  sin amararrias nunca, sobre  vuelta en
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la  cornamusa; la primera y más importante regla  de  gobier
no  de los botes ó vela es; NO  AMARRAR NUNCA  LAS  ESCOTAS.

Es  práctica  muy  peligrosa  cargar  gente  á  barlovento
para  conseguir  que el  bote  aguante  más vela; el  menor  re
calmón  ó contraste del viento,  puede  producir  una  tumba
á  esa  banda,  que  sobre todo si hay  mar,  podría  ser  de  fu
nestas  consecuencias.

El  efecto de  cazar el  foque es favorecer  la arrribada  por
la  posición de la vela,  pero al  mismo tiempo hocica al  bote,
lo  qué  produce efectos  contrarios:  en botes muy cargados, ó
con  defectuosa diferencia de calados  se  da  á veces  el caso
de  predominar este último efecto, partiendo el bote  al  puño
cuando  se arria  la escota del foque.

Cualquier  trabajo  que  haya que  ejecutar  en un  bote  con
el  aparejo  arriba, lo  liará  la  gente  sentada,  mientras  pue
da  permanecer  en  tal  posición: la  gente  debe permanecer
en  pie en un bote ó  vela  et  menor  tiempo  posible. Ya se ha
dicho  que  bajo  pretexto  alguno  debe  consentirse  que  trepe
un  hombre pur el  palo, el estado  de organización  y  aptitud
marinera  de  una dotación, queda juzgado en solo  ese hecho.

Si  por  causas accidentales y de  mo.nento  un  bofe  gene
ralmente  bien equilibrado  presenta  tendencia  marcada á  or
zaró  arribar  puede corregirse dicha téndencia  corriendo pe
sos  á proa  6  popa según  sea  de  orza  ó da  arribado. Gane
ralmente  se  echá  mano de la gente  para  ello.
•   Cuando  haya que  tesar la  driza de una  vela que va  muy
arriada  debe  antes  saltarse la escota.

Navegar  con  e! viento á todo ceñir.  Uno  de los  puntos
más  difíciles y  delicádos en el  inanéjo de bote  á  vela y  que
más  á prueba  ponen  la  inteligencia  marinera  dc un  patrón
es  el de ganar  todo  el barlovento  posible  cuando se navega
en  esta posición.

Al  ceñir, como es  sabido, las velas se  cazan á sotavento,
pero  sin llevar  las escotás á reclamar y de modo  qué las ve
las  vayan bien  en  viento.  Mientras  más  cazadas vayan  las
escotas  más  ceñirá el  bote, es decir,  la inclinación  del  vien
to  con  relación á las velas podrá  sér  menor; pero  en cambio
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perderá  andar  el  abatimiento  será  más pronunciado  y.  el
iumbo  verdadero  habrá  resultado muy sotaventeado: si  por
el  contrario  las  escotas  van  muy  arriadas,  se  favorece  la
arrancada,  pero  el rumbo  final resulta  también muy á  sota
vento.  El  verdadero  arte consiste  en.  encontrar  el  término
medio  que  permita  ganar  el  mayor  barlovento posible  sin
correr  nunca  el riesgo  de que  el bote  llegue  á perder  al  go
bierno.

El  viento no  es prácticamente fijo en fuerza ni  en dhec
ción.—Deberán,  por tanto,  vigilarse las rachas  aprovechan
do  las menores  ocasiones para ganar  barlovento  conservan
do  la salida al bote; pero sin  que  no se dé  nunca  el caso de
que  por  querer  aprovechar  demasido  lleguen  las  velas  á
gualdrapear.  La mejor guía  es  la  caída de  barlovento  de  la
vela  porque  se gobierna:  es  la primera que  pierde  el  viento
y  la que  indicará á  cada instante  los  movimientos  que  de
ben  darse á  la caña.

Como  es  natural deberá  tenerse en cuenta  lo ya  expre
sado  acerca  del  equilibrio de  calados  y  aparejo,  con  ligera
tendencia  á partir  al puño,  las entenas bien  en su sitio las es
cotas  cazadas aunque  no á  reclamar más  arriadás  con  malo
que  con buen  tiempo y el aparejo bien  en viento.

No  debe  tampoco perderse  de vista  la mar: cada ola que
choca  en  la amura  produce  su  efecto  sobre  el  bote, efecto
que  deberá ser  tenido en  cuenta para  neutralizarlo con  el ti
món.

La  jarcia ayuda al  palo á  sostener  la vela:  por  esa  razón
no  se llevarán nunca tesos los obenquillos  de sotavento, pues
resultaría  muy castigado el palo  al virar.

Cuando  al  ceñir  ocurran  dudas  acerca  de  si  se  podrá
montar  ó no  la  proa  de un  buque  ú otro  obstáculo que  se
presente  muy próximo,  por sotavento debe  desistirse de ello
virar,  pues si estando ya empeñado  sobre él  hubiese que or
zar  para  no  echarse  encima, el  bote  pierde  arrancada,  pro
nuncia  el abatimiento  y acaba  por  aconchar  contra el  obstá
culo  que  con  tales maniobras  se  pretendía  evitar.

Si  el viento se  escasea inesperadamente  y queda  el  apa-
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rejo  flameando  sin  que  el  timón  consiga  hacerlo  caer  se.
acuartelan  el foque  ó  paños de proa  del  trinquete  arriando
la  escota de  la mayor: ó si el salto del  viento es  grande  pu
diera  convenir  maniobrar  para  completar  la  virada que  ha
iniciado  el viento.

En  caso de  que  el contraste  alargue al  viento con  gran
tumbo  del bote  se  dejarán ir inmediatamente las escotas que
por  esa razón van siempre en la mano en un  bote bien patro
neado.

lioltejear.—El  objetivo  que  el patrón  de un  bote á  vela
debe  proponerse  es  llegar al punto  de destino  en el  menor
tiempo posible. Si  para  ello  tiene  el bote  que  salir  á  barlo
vento,  pero  cogiéndolo  con  desahogo  de  una  sola  vuelta
debe  ponerse la proa á  barlovento del punto de llegada, pues
siempre  hay  tiempo  de  arribar; pero  si el  ángulo  que  el
rumbo  directo  forma  con la  dircccióti del  viento es  menor
de  lo que  el bote  ciñe habría que  navegar de  vuelta y vuelta
siendo  entonces  el  objetivo  ganar en  cada una  de ellas  el
mayor  barlovento  posible con  arreglo á  las condiciones  es-
puestas  en el  párrafo anterior.

Uno  de los puntos de  mayor interés  al  voltejear con  un
bote  es  el  número  de vueltas  más conveniente:  cuando  el
punto  que  pretende  cogerse  se encuentre  poco alejado  y en
la  bahía no  se experimenten  peculiaridades de viento  ó co
Triente conviene  salir bien  á  barlovento  con  objeto de  vi
rar  sólo una  vez  al tener  la  seguridad  de  cogerlo  con  des
ahogo.

Es  raro, sin embargo, que  una bahía no  presente  particu
laridades  propias de  viento ó  corriente,  parajes  en que  un
viento  determinado se  alarga ó  escasea en  que  la  corriente
se  hace más intensa, etc: la dirección  de éstá, sobre  todo  si
es  de marea, suele variar  mucho de un  punto á otro. Cuando
no  se conozca bien  la localidad  para  adquirir  datos  pueden
ayudar  las siguientes  consideraciones.

Una  zona de  la bahía con  que se vea arbolar  más la  mar
es  en ella la corriente  más intensa y tira en  contra de la  mar.

Si  se entra  en una zonade  gran  corriente  en contra con-
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viene  prolongar  la  bordada todo  lo  posible  por si se logra
atravesar  á otra  parte de  la bahía  en  que  la corriente  sea
menor;  conseguido  esto  conviene  conservarse  en ella  con
bordadas  cortas.

Cuando  en una  zona de la bahia  la  corriente sea favora
ble,  pero  arbole  mucha  mar, y en  otra zona  más  tranquila
tiene  en  cambio  la corriente  en  contra,  es  casi segnro que
existe  entre  ambas otra zona de  condiciones  más  favorables
en  la que  en  lo posible conviene  mantenerse.

El  viento suele variar en  distintos parajes  de  una  misma
bahía  si se  llega,  por tanto, á  una zona  con que  sea  más  fa
vorable  al rumbo convendrá barloventear  dentro  de ella todo
lo  posible.

Si  una  parte  de la bahía  ofrece abrigo contra la mar con
viene  aguantarse  en ella  sin  entrar en  la  parte  desabrigada
aunque  sea con viradas  cortas y si el punto  de destino  obli
ga  á  atravesarla,  no  debe  hacerse  hasta ganar  en  la  parte
abrigada  suficiente barlovento  para  atravesar aquella de una
sola  vuelta.

Un  bote aguanta menos vela orzando que  en  cualquier
otra posición.—Si, pues, se  navega desahogado  y  se  pasa á
ceñir,  se tendrá  en cuenta esta observación para  meter algu
na  vela, ó tomar rizos, si las circunstancias  lo aconsejan.

Navegar con viento largo.—Hasta ahora  se  ha conside
rado  el  caso de salir  con  el  bote  á  barlovento,  cuando  el
punto  de  destino  se  encuentre á  sotavento, es  decir, cuando
el  rumbo  directo entre  dos puntos de salida y llegada forma
con  la dirección  del viento un  ángulo  mayor  de  8  cuartas
las  escotas deberán  ir suficientemente arriadas  para  aproxi
marse  en  lo posible  á  la  condición  ya  anotada  de  que  el
plano  de la vela  sea  bisector  del  ángulo  formado  por  el
plano  diametral del bote  y dirección  del viento.  Como  era
de  esperar, y se  ve facilmente en la flg. 129; á medida que  el
viento  abre  con  la dirección  de la proa la  componente  lon
gitudinal  aumenta de valor ó costa de  la transversal de aba
timiento,  que  rebasadas  las ocho cuartas,  puede decirse  que
es  prácticamente. nula.
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Navegar  en  popa  cerrada.—En  esta  posición  los  tres.
planos  del viento diametral,  y por consiguiente  su  bisector
se  confunden,  y el de  la veladeberá  quedar, en  todo  lo po
sible  perpendicu!ar á  los  otros dos.  En los botes de dos  ve
las,  queda la  de  proa  completamente  al  socaire  de  la  de
popa,  por lo que suelen cazarse á banda opuesta, llevando los
puños  lo más fuera posible  por medio  de  un remo ó  biche
ro,  diciéndose entonces que el bote navega á  orejas de burro.,

Como  ya se ha  dicho en el aparejo al  tercio, cuando  se
navega  con  viento largo la amura va mejor,  enganchada  en
la  de barlovento del bote, que debe llevar gancho  con tal fin.

Cambio  de una  vela.—Se dice que un  bote  toma  por  la
lúa  cuando  navegando  á  un largo  pasa el viento  respectiva
mente  de  una á  otra  cara de la vela:  este  riesgo  es  grande
cuando  el viento es  en popa  cérrada,  pues  basta  la  menor
guiñada  ó  cambio de  viento  para  provocarlo,  por  lo  cjue
puede  decirse  que es  la  posición  más  peligrosa  en que  un
bote  puede  navegar.cuando  el viento  es  fresco.  El  peligro
de  guiñar  es  tantó  mayor cuanto más recargada  lleve el bote
la  proa, por lo  que cuando  el viento es  en popa,  deben  co—
rrerse  los pesos  hacia  popa,  aunque  sin llevarlos  nunca á
esta  misma extremidad, debe  gobernarse  además  con  el ma
yor  .cuidado, y á  ser  posible  procurar  que  el  viento  abra
algo  por una  de las bandas.

El  cambio de la  vela  puede  ser  también  intensional  y
provocado  por un  cambio de rumbo;  pero en  todos  los ca
sos,  si el  viento es  fresco, al pasar  la vela de una  á otra ban
da  lo hará  produciendo  un violento  socollazo  que  pone  á
pueba  la resistencia de palos  y  entenas  ó  picos  y  adqui
riendo  además  el bote .una gran  tumba que  llega con  facili
dad  á  la voltereta.  Como  ya se  ha dicho y al tratar  de lavi—
rada  por  redondo,  cuando  el viento  es  realmente  fresco, el
cambio  de  la vela debe  evitarse cargándole  mientras  pasa  el
viento  ó fil  de popa,  para  largarle  al  nuevo  cuando  haya
pasado,  ó,  si se juzga  que  la  fuerza  del  viento  permite  el
cambio,  con precauciones  cobrando  rápidamente  la  escota
un  momento  antes  de cambiar,  déjándola  ir en  banda cuan
do  esto se  verifique.
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Tomar  la faja  de rizos.—El momento de tomar  los rizos
en  iin bote  es cuando  empieza á  meter salpicones  por  la re-
la  de cotavento.  No debe  nunca permitirse á los botes abier
tos  escorar  demasiado  pues una  racha  un  poco  más  dura
metería  fácilmente la regala  en  el  agua  anegando  el  bote,
con  las consecuencias que  son de preve.

Para  tomar  rizos, se orza  algo, auuque  sin comprometer
el  gobierno.  Se  arria la  driza lo  necesario,  y se  cambian  le
am ura  y escota á  los garruchosde  la faja,  la  gente  sentada
en  [as  bancadas  toma  el  pujamen,  pasándolo  de  proa  á
papa,  de’mano en mano, sin  consentir  se  echen  todos  á  la
banda;  se empafiica la lona situada debajo  de  la  caja  y  se
dan  los  tomadores ó badernas  con vuelta  de  rizo, es prefe
rible  empañicar  ó forniar  rollo en  el paño,  pues  aunque  de
este  modo la vela resulte de mejor  éxito,  forma  en  canibio
un  bolso que  recoje y retiene  el agua.

Si  se  navega  en popa y el  viento es realmente  fresco no
hay  más remedio  que  arriar  la vela para  arrizarlo,  como  no
se  prefiera  orzar, lo que  raras  veces  convendría  por  el  ca
mino  que  se pierde.

Para  largar  la faja (maniobra que  raras veces  se  presen
te,  como  no sea  en viajes may largos,) toma la gente  el pu
jamen  en  la foriiia anteriormente  indicada,  zafa los  tomado
res,  y al estar todo  listo, se  arria un  poco la driza para  cam
biar  la amura y escota,  izando y cazando  de  nuevo  la  vela
después  de efectuado

En  botes de  dos  velas,  deben arrizarlas  una después  de
otra,  no  las dos á  un  tiempo.



El  Capitán  de  fragata  Escoriaza

En  Santa  Teresa de  Avila,  donde  había  ido  en busca de
alivio  á  una  pertinaz  dolencia  que  desde  hace tiempo te
nía  puesta  á prueba  el  vigor  de  su  cuerpo  y  la energía de
su  espiriftí, falleció el día del  22 actual el  Capitán de fraga
ta  D. Joaquín  Escoriaza y Aurrecoechea.

Relativamente  jóven,  puesto que  había  nacido  el año  de
1855,  la muerte ha venido  á poner  término  á una  existencia
consagrada  enteramente  al  servicio  de  la  Marina  durante
cerca  de  cuarenta años.  A los  17 de  edad  ingresó como as
pirante  en  la  Escuela  Naval  y  desde  entonces,  Eiero  de
1874,  hasta  que  le faltó la  resistencia  física, agotada mucho
antes  que  la moral, no  ha dejado  de  esforzarse en  dar  prue
bas  del vivo  interés que  sentía por  cuanto  pudiera  conducir
al  engrandecimiento  de  la Armada y al  mejoramiento  de la
condición  profesional de cuantos  en ella sirven  y con entu
siasmo  y empeño  le consagran  sus afanes y desvelos.

Promovido  á guardíamarina  de  2a  en  el año  1876, su
cesivamente  fué  pasando  por  las  diversas  graduaciones  y
empleos  hasta alcanzar el de Capitán  de fragata,  que  poseía
cuando  ha muerto.  Grandemente  entusiasta  de su  profesión
estuvo  embarcado más de 20 años y  durante  ese  tiempo  na
vegó  sin  cesar por  las costas del  Cantábrico,  el  Mediterrá
neo  y el  Atlántico, las Antillas  y el Río de  la  Plata,  siendo
considerable  el número  de buques  de cuya  dotación  formó
parte  y  muy  señalados los servicios que  prestó en ellos. Pero
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resentida  seriamente  su salud,  le fué  preciso alejarse un  tan
to  de  los barcos,  imponiendose  el  mayor  de  los  sacrificios
que  se puede  imponer un  Oficial de Marina,  que  por  tem
peramento  y por educación, ama á la mar, y por  causas  aje
nas  á  su voluntad  tiene que  renunciar  á  la  vida  activa  de
ella.  Aun  así, siguió .rindiendole  culto, y procurando  que  no
se  extinguiese  con  ello  que  habíaT aprendidó  durante  sus
años  de  navegante.  A ese periodo de su  vida pertenecen  los
interesantes  estudios publicados  por él sobre  diversos asun
tos  navales, algunos  conocidos de  los lectores de  la REVISTA

GENERAL  DE MARIN,  que  en  más  de  una  ocasion  honró
con  ellos sus  páginas.

No  hace mucho  escribió  una  interesantísima  memoria,
pendiente  aun  de resolución definitiva, que  ha sido  muy ce
lebrada.  Se  titula, Bases generales de un  reglamento al  que
deber4n  ajustarsé los ejercicios de fuego  en  nuestros  buques,
para  adiestrar al personal de apuntadores.

Este  trabajo  refleja sus  grandes  conocimientos  sobre  la
materia  y su  experiencia  de muchos años.  Pero  persiguien
do  fines útiles, no  se limitó  á  hacer  lucubraciones  teóricas,
reveladoras  de  una  erudición  extensa,  siempre  estimable,
aunque  á veces de  muy poco  valor práctico.  Al mismo tiem
po  inventó un  aparato  que los  apuntadores  pueden  manejar
con  facilidad suma,  para adquirir  con  el tiempo  la destreza
y  perfección necesarias 1ara  que  el fuego de  la artillería sea
lo  más  eficiente  posible  en  los  momentos  supremos  del
combate.

Como  justa recompensaálos  servicios prestados por Esco
riaza  en el  curso de su  vida profesional,  se  hallaba  en pose
sión  al  morir de  varias  y  preciadas  condecoraciones  entre
otras  distintas cruces blancas  y  rojas  del  Mérito  Naval,  la
cruz  y placa de  San Hermenegildo  y la cruz  de  Carlos  III.
De  carácter serio,  como buen  euskaro que  llevaba  bien im
preso  en  todo su ser  el sello de  la raza, era al mismo tiempo
cortés  y amable,  circunstancias  que  unidas á su  mucha cul
tura,  hacian su  trato agradable  y contribuían á  despertar  la
simpatía  y el afecto que  con  facilidad engendraba.  Nada tic-
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ne  de extraño por lo tanto,  que  su  muerte  haya  sido  muy
sentida,  no  solo entre  los oficiales de Marina,  sino  por  las
muchas  personas  extrañas a  la Corporación  con  cuya  amis
tad  contaba.

El  Teniente  de  Navío Cano y  López.

Inesperadamente,  con la brutal violencia con que  la muer
e  suele  manifestarse  á  veces  en personas  al  parecer  llenas
devdá  y rebosantes de salud,  en los primerós  días del  pa
sado-mes  de Julio falleció  en Madrid  el  Teniente  de  Navío
D.  Luis Cano y López,  joven oficial, de claro entendimiento
y  muy estimables cualidades,  que  se  han visto  malogradas,
sin  haber obtenido de  ellas el  legítimo  fruto que  el  trabajo
y  el  estudio  hubieran  proporcionado,  seguramente,  en el
transcurso  del tiempo.

Aventajado  alumno de  la Escuela Naval, al  salir á Ouar
diamarina  como  los  demás  Aspirantes  de  su  tiempo,  se
inició  en  la  vida  del  mar á  bordo  de  la Corbeta  Nautilus
pasando  después  á otros  buques  donde  completó  su educa
ción  y adquirió  los conocimientos  necesarios  para  ser  pro
movido  á  alférez  de navío,  empeo  que  obtuvo  en  1901.
Poco  después  embarcó  en  el  aviso  Giralda, de  cuya  do
aci3ri  forni  parte  durante  más  de tres  años.

Más  tarde  estuvo embarcado sucesivamente en la escua
dra  y en el crucero Extrémadura,  y desempeñó  en tierra a
gunos  desiinos  y  cargos de  confianza,  que  le  permitieron
conquistarse  la estimación  de sus  jefes,  y  el  afecto  de sus
corn pañeros.  Unos y otros  lamentan  hoy  la  muerte de  este
malogrado  oficial, en quien cifraban  muy halagadoras  espe
ranzas.
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Alferez  de  navío  Montero  y  García

Al  entrar  en prensa  este númerode  la REVISTA, se recibe
la  noticia  telegráfica de  haber  fallecido  repentinamente  en
Bilbao,  á bordo  del cazatorpedero Proserpina, de  cuya  do
tación  formaba parte,  el alférez de  navío D. Cándido Monte
ro  y García.

La  falta material  de tiempo, impide hacer  una  nota  ne
crológica  más extensa  de este  joven oficial, cuya  prematura
muerte  ha causado entre sus compañeros hondo sentimiento.



NOTIS  PROFESIO$TliES
POR  LA

SECCIOi1  DE  INFORMACION

ESTADOS  UNIDOS

REFORMA DEL PERSONAL DE LA  ARMADA.—Palpab les  defectos  de
la  actual  organización  del  Personal.  —  El  capitán  de  navío  Noy
O.  Smith  que  informó  en  14 de  Mayo último  ante  el  «House  Naval
Committee  sobre  la nueva  ley  referente  al  personal  presentó  una
memoria  llamada  «Navy Personnel  Reforma  en la que  explica los  ras
gos  característicos  de  esa  ley.

Los  defectos  más  paIpabes  del sistema  actual  en  lo  que se  refie
re  á  los oficiales  son.  tres:  En  primer  lugar,  los  oficiales  generales
llegan  á  su graduación  muy poco  antes  de  que,  por  edad,  les  corres
ponda  el  retiro.  Segundo;  los  que  han  dado  en  Hamarse jorobas,  6
sea  un  número  excesivo  de  oficiales,  de  la misma  edad  proximamen
te,  en  un  mismo  punto  del  escalafón.  Tercero;  la  falta  de  simetría
que  existe  entre  el  número  total  de  oficiales  de  todas  clases  y  el  de
buques  en  que  deben  prestar  sus  servicios.

Estos  tres  defectos  producen  resultados  deplorables  en  cuanto
se  refiere  á la  eficiencia de  la flota.  No  se  trata  de  aventajar  ó  favo
recer  á  los  oficiales;  su  ascenso  ó mejora  no pueden  parangonarse
con  la finalidad  de  que el  país  realice  süs  esperanzas  obteniendo  un
rendimiento  adecuado  del capital  gastado.  Ahora  bien,  la preparación
de  los  oficiales  generales  es  la  misma  que  la  de  los  demás.  Suelen
empezar  mandando  una  pequeña  división  (4 buques),  más  tarde  una
escuadra  (8 buques)  y,  por  último,  una  flota (16 ó más  buques).  Exis
ten,  además,  importantes  puestos  en  tierra  que  deben  ser  deseupe
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fiados  por  oficiales  generales,  entre  ellos  ciertos  destiiios  del  Depar
tamento  de  Marina,  los  mandos  de  arsenales  y  estaciones  it avales
cuyos  puestos  suelen  conferirse  entre  mando  y mando  de  mar.

En  unaacción  naval,  que  es  el  fin supremo  á  que  debe  tender  el
conjunto  de toda  organización  naval,  sólo  por  casualidad  llegará  á
reunir  el almirante  que  mande  las  fuerazs  la grande  y  variada  expe
riencia  necesaria  en  todos  aquellos  servicios  que  son  de  la  incurn
bencia  de  los  oficiales  generales.  Si  ha  obtenido  su  graduación  en  la
edad  de 60 años  proxLimmente,  y  debe  retirarse  á los 62 ¿cuando  po
drá  adquirir  aquella  necesaria  experiencia?  Es  ahora  tan  corto  el
período  que  los  oficiales  generales  sirven  en  esa  graduación,  en  ser
vicio  activo  que,  la  mayoría  de  ellos,  solo  están  de  tres  á  cinco
años.  Las  clases  inmediatas,  las  que  forman  la cabeza  de  los  capita
nes  de  navío,  Lon muy numerosas  y sus  miembros  sólo  permanece
rán  de  uno  á tres  años  en  el  servicio  activo.  La conveniencia  de  este
estado  de  cosas  es,  que  la  mayor  parte  de los oficiales  generales  sólo
podrán  tener  su  destino  y  éste  por  poco  tiempo.  Embarcados  unas
veces  y otras  en tierra  lo desempeñarán  lo mejor  que  sepan,  aunque
sin  una  preparación  adecuada,  y  serán  en  seguida  retirados.  El pais
no  encontrará  la  compensación  debida  á los  inmensos  gastos  que  se
ha  impuesto.

Sistemas  de ascensos—Es frecuente  oir preguntar  á qué  es  debi
do  lo absurdo  del  sistema  actual  y  la  contestación  es  que  no  hay
margen  para  ello,  á  no  ser  las  consecuencias  de  no  haber  tratado
hasta  ahora  seriamente  de  instituir  otro.  El  objeto  principal  de  la
presente  reforma  es  alcanzar  algo  mejor.  -

La  causa  originaria  de  este  malestar  es  el  método  actual  de  as
censos  por  antigüedad  como se  practica  en  la  Marina,  esto  es,  clin-.
greso  por  la  categoria,inferior  y  el  ascenso  de  todos  siguiendo  en
turno  regular  á medida  que  van ocurriendo  las  vacantes  en  los  gra
dos  superiores.  Estopudiera  ser  reponsable  si  en  todo  oficial, des
pués  de  un razonablé  período  de  servicio  en  cada  grado,  se le ascen

:diera  sin  tener  para  nada  en  cuenta  las  vacantes  ocurridas;  pero  el
resultado,  ¿ la lirga,  sería  tener  un  número  de  almirantes  cuatro  ve
ces  superior  al  necesario  y  capitanes  de  navío  y  de  fragata  en  pro
porción.

En  el  extranjero  se  emplean  dos  métodos  para  evitar  esa  dificul
tad.  Uno.de  ellos  es  prescindir  del  escalafón  eligiendo  á  los  jóvenes
oficiales  que  deben  ser  ascendidos  y  retirando  á  los  posteraclos  ó
permitiéridoles  que  sigan  sirviendo  en  el  grupo  inferior  hasta  cierta
edad;  el otro  es  ascender  ¿ todos  los  oficiales  después  de  un adecua
do  tiempo  deservido  en  cada  grado  y, cuando  en  una  jerarquia  de
terminada  comienza  á aparecer  ut  excesó  de  personál,  seleccionar  á
los  menos  eficientes  dándoles  el  retiro  y  aiiulandó  así  el  exceso.  Los
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ingleses  y japoneses  emplean  el  primer  método. Los  alemanes  el se
gundo  y  los  franceses  una  combinación  de  ambos.

En  genral,  1  primer  método  no  mejora  la calidad  inedia del  coii
junto.  Estimula  el personal  y lo utiliza  como  mejor  parece;  pero  en
gendra  niuchos  odios  entre  los  postergados.  El  segúndó  método me
jora  la  calidad  (Tel conjunto,  puesto  que  separa  á  los  menos  eficien.
tes,  y  ofrece  tanibién  las  ventajas  prácticas  del  primer  método  pues
to  que  la  separación  de  los  oficiales  seleccionados  se  hace  de  este
modo  por  obligación  venciendo  así  la  principal  traba  que  se  oponía
al  método  de  la  selección.  Podrá  parecer  duro  el  sistenia  á  los  reti
rados,pero  debeii  tener  en  cuenta  que  están  en  exceso  y que  no exis
te  plaza  para  ellos.

El  segundo  método  estuvo  ya  en  uso  en  nuestra  marina  aunque
con  alguna  modificación  y  por  un  período  limitado  de  unos  trece
años.  Figura  ahora  en  la  nueva  ley  presentada  al  Congreso  y  en  su
virtud  todos  los  oficiales  deberán  ser  ascendidos  por  turno  de  anti
güedad  ¿1 medida  que  ocurran  vacantes  en  los  empleos  susperiores,
pero,  aun  sin  vacante  alguna  serán  ascendidos  cuando  hayan  cum
plido  un tiempo  determinado  de  servicio  en  cada  empleo.

Manera  de remediar  el segundo  defeclo—Pór  lo que  se  refiere  á la
producción  de  las  llamadas jorobas  sin  causa  ordinaria  cii  el  ingreso
de  un  número  inusitado  de  oficiales.

Ya  que  se  avecitia  estará  especialmente  acentuada  por  una  cii:—
constancia  á la  que  es  facil poner  remedio.

Cuando  en  1903 se  duplicó  el  número  de  guardiamarinas  estaban
con  liceucia  especial  oficiales  de  todas  graduaciones.  Hoy  continúin
esas  licencias  considerablemente  aumentadas  en Capitanes  de  Cor
beta  y  de  Fragata,  siendo  el  resultado  que gran  número  de  los  guar
diamarinas  que  ingresan  en  el  servicio  no  podrán  ascender.  Esos
guardiamarinas  llegarán  á  alfereces  de  navío  y á  tenientes  de  flavio
jnodernos  al  cabo  de  cierto  tiempo  de  servicios;  pero  después,  para
los  ascensos  sucesivos  tienen  que  esperar  ¿  que  ocurra  vacante
siendo  así  que  en  los  grados  superiores  él  escalafón  es  el mismo  que
se  creyó  necesario  Iara  servir  en  los  buques  de  madera  que  sobre
vivieron  -¿ la  guerra  civil ó  sea  la  mitad  del  necesario  en  la  Marina
actual.  Los  alfereces  (le  navío  asciendeii  á tenientes  de navío  moder
nos  en  la proporción  de  unos  160  por  año  y  los  tenientes  de  navío
modernos  pasan  :í  los  empleos  superiores  á  razón  de  unos  40,  de
modo  que  en  unos  seis  ó  siete  años  no habrá  meiios  de  1.00Q te
nientes  de  navío  modernos.  En  ese  intervalo  el  total  del  escalafón
será  el adecuado  para  las  necesidades  (le  la armada;  pero  el  número
de  los  que  ocupen  los  empleos  superiores  continuará  siendo  él  itiis
mo  que  durante  la  guerra  civil  o  sea  de  unos  750  en  la  graduáéiói
de  tenientes  de  navio  y  superiores  ¿éste.

Toxo  CXXI
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El  remedio  es  tan  sencillo  que  paece  eÑtraño  no hay;  sido  antes
áplicado.  Lo natural  es  que  el  número  total  de oficiales  está  iepati—
do  proporcionalmente  entre  las  diferentes  categorias  segun  las  ¡ie
•céidades  del  servicio.  El remedio,  por  lo tanto,  consiste  en  abolir
las  antiguas  escalas  y  establecer  el  número  en  cada  empleo  guar
dando  cierta  proporción  ó percentaje  con  el número  total.  Este  es  d
método  propuesto  en  la  ley  y su  resultado  será  la  desapariciúil  in
mediata  de  la joroba  actual  cuya  causa  es  casi  artificiosa.

Graduaciones  y  edades—La  ley establece  que  se  llegue  á capitán
de  fragata,  por  lo  menos,  á la  edad  de  42 años,  y  á  capitanes  de  ;ia
vio  5 los  47, y  5 contraalmirante  á los  55.  Estas  edades  no  son  tan
bajas  como  las  que  se  observan  en  otras  marinas,  pero  suponen  un
gran  adelanto  en  relación  de  las  edades  que  hoy  alcanzan  nuestros
capitanes  de  navío  y  contraalmirantes.  El promedio  de  edades,  (no
de  las  edades  en  que se  obtiene  el  grado,  sino  de  las  edades  de  to
dos  los  de  la  misma  graduación),  de  los  capitanes  de  navío  y  con
traalmirantes  de  diferentes  marinas  es  el  qtie  sigue:

NACION
Capitanes  de navío.

-

Co,itraa1mirale

-

Míos.Míos.

Inglaterra
Alemania
Japón
Austria
Italia
Francia
Estados  Unidos

44•
45.

50.
51.
54.
541

,

53.
51.

50.55.
56.
5
59’4

El  resumen  de  esta  situacion  es  el  siguiente:  La nación  gasta  mi
llones  en  la  construcción  de  esplendidos  buques  corno  jamás  se
construyeron  y  dispone  uu personal  que  seguramente  no  tiene  rival;
pero,  5  causa  de  una  ley anticuada,  no  puede  utilizar  conveniente-

•  mente  ese  personal,  porque  los  individuos  que  lo  componen  no  al
canzan  tas  graduaciones  altas  más  que  muy  poco  tiempo  antes  de
que  por  la  edad  les  corresponda  el  retiro.  El remedio  no  es  costoso
y  atiende  á la  creación  de  un  núcleo  de  oficiales  de  reserva  de  edad
media  del que  podrá  disponerse  á  la declaración  de  la guerra;  Rara
vez  se  ofrece  una  oportunidad.de  conseguir  tanto  5  tan  poco  coste

•  ó  sincoste  alguno.  -

Amalgama  de  las  distintas  rarnas.—-La nueva  ley. dispone  lá ama!
-gama  de  ciertos  cuerpos  del estado  mayor -con los  del pesonaI.  Esto
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es  la  lógica conclusión de  la amaígama  del  antiguo  cuerpo  de  na
quinistas,  mirado  al  principio  con  gran  excepticismo  por  el  estado
mayor  y que  ha  sido  después  un verdadero  éxito.  Las  bases  de  la
reforma  consiste  en  que  todos  los  elementos  combatientes  á  bordo
de  un  buque  procedan  del  mismo  cuerpo  y, además  que  todo  el  per•
sonal  técnico  que  coopera  en  la  creación  y  armamento  de  un buque
sea  también  de  un  mismo  cuerpo,  esto  es,  del  cuerpo  general.  La
primera  de  estas  bases  exige  la  fusión  del cuerpo  administrativo  con
el  general  puesto  que  los  médicos  y  capellanes,  según  el  convenjo
de  la Cruz  roja  no  son  combatientes.  La segunda  base  supone  la fu
sión  del  cuerpo  de  ingenieros  con el  general.  Toda  obra  técnica,  ex
cepto  el  proyecto  de  buques  y la  superintendencia  de  la  construc
ción  de  cascos  y  accesorios,  comprenderá  al  cuerpo  general.  como
todo  cuanto  se  relaciona  á  máquinas,  artillería,  electricidad  ,5
torpedos.

Oficiales  generales—Ui  ley  restablece  las  categorias  de Almiran
tes  y  Vicealmirantes.  En  la  actualidad  la  más  alta  graduación  (ex
cepción  hecha  del caso  especial  del  Almirante  Dewey)  es  la  de  Con
traalmirante,  mientras  que  en  las  marinas  extranjeras  hay  tres  altas
graduacones  superiores  á  estas:  Vicealmirante,  Almirante  y  Almi
vante  (le  la flota.  El  mando  apropiado  para  un  Contraalmirante  es
una  división  (cuatro  buquesj,  para  un  Vicealmirante  una  escuadra
(ocho  buques)  y para  un  almirante  una  flota  de  diez  y seis  ó más  bu

ques.  Nuestra  flota  del  Atlántico  se  compone  de  cinco  divisiones  y
hay  en  ella seis  Contraalmirantes.  Una  organización,  razonable  cxi
giria  que  el  conjunto  lo  mandara  un Almirante,  que  uu Vicealiniran-.
te  mandara  cada  una  de  las  escuadras,  y  un  Contraalmiramite cada
una  de  las divisiones  restantes.  La  no concesión  ile estas  produccio
nes,  ap’rte  de  la  indicada,  puede  dar  lugar  á  incidentes  desagrada
bles.  En  revistas  internacionales  nuestro  Contraalmirante.  Coman
dante  en  jefe,  es  invariablemente  propuesto  á  los  diferentes  Almi
rantes  extrangeros  sin  tener  en  cuenta  la  importancia  de  su  mando.
Las  fuerzas  extrangeras  encontradas  por  nuestra  flota  del  Atlántico
en  sus  retientes  cruceros  fueran  de  los  Estados  Unidos  estaban
mandados  por  Almirantes  y  Vicealmirantes.  Esto  es  ciertamente  de
sagradable,  desde  el  punto  de  vista  de  la  dignidad  nacional  v  de
propio  respeto,  pero  de  poca  consecuencia.

El  caso  es  diferente  cuando  se  reunen  fuerzas  (le  diferentes  na
ciones  para  efectuar  operaciones  combinadas,  como  sucedió  en  la
revolución  de  los  boxers,  para  citar  un  ejemplo..  Podrá  ocurrir  que
tengámos  especiales  intereses  en  el punto  del  conflicto y  que  envie
mos  ti l  fuerzas  muy  superiores  á  las  de  las  otras  naciones,  pero
com.o  el  mando  es  solo  para  un  Contraalmirante  y  las,  extrangéras
irán  mandadas  por  un  Almirante  ó  Vicealmirante,  el  mando  de  las
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iueras,  combinadas  será  para  el más  antiguo  de  mayor  categoría  y
nuesho.Contrdalmiraflte  se  verá  postergado.

EF nombre  de  Contraalmirante  signifia  por  si  mismo  un  grado
inferior.  Antiguamente,  el  Contraalmirante  era  el  almirante  de  laúl—
tinia  división  6 escuadra,  y  era  interior  en  categoría  á  los  que  man
daban  los  de  vanguardia  y cenfro.

Recientemente  se  han efectuado  grandes  revistas  navales  en  In
glaterra.  Francia,  Alemania  y  los  Estados  Unidos.  Si  todas  esas
fuerzas  hubieran  tenido  que  operar  reunidos  el Comandante  general
de  la  flota  americana  se  hubiera  visto  pospuesto  á  tres  Almirantes,
10  VicealmiranteS  y  17 contraalmiranteS

Inglaterra,  Francia,  Alemania  y Japón  tienen  en  conjunto  243 ofi
ciales  generales,  100 de  los  cuales  son  de  categoría  superior  á  Con
traalmirante

En  los  Estados  Unidos  parece  ser  una  tradición  no  conferir  un
empleo  superior  á Contraalmirante  más  que como premio  á excepCiO
nale  servicios  de  guerra.  Esto,  que  pudiera  estar  en  otros  tiempos
muy  justificado,  no responde  á las  presentes  necesidades.  Son  res
petables  las  viejas  tradiciones;  pero  la dignidad  nacional  y el respe
to  que  nos  debernos  y lo que  es  aun  más  importante,  el  interés  na
cional,  exigen  que  este  asunto  se  resuelva  de  una  nianera  lógica.  La
presente  ley establece  los  grados  de  Almirante  y  Vicealmiraiite.

La  ley que  hemos  examinado  fué  declarada  de  gran  urgencia  en
su  mensage  presidencial  al  Congreso  y  ha  pasado  ya  á  las  dos  Cá
maras  y  al  estudio  de  las correspondientes  comisiones.  La marina  ha
llegado  á su  estado  de  desarrollo  que  debe  ser  altamente  satisfaCto
:rjo para  nuestros  conciudadanos,  y  la  aprobación  de  la  ley  del  per
sonal  desvanecerá  todas  las dificultades  que  hoy  se oponen  á la  per
fect  utilización  de  su  brillante  esfuerzo.—  (Naval  and  Military
.Record.)

ITAL$J

LA  REFORMA DE LA ESCUELA NAvAL.—Traductnlos  de  la Nueva
Antología,  número  de  l.°  de  Noviembre  del  año  último,  el  siguiente
artículo,  suscrito  por  Camilo  Manfroni,  en  la  seguridad  de  que  las
apreciaciones  de  tan  distinguido  escritor,  acerca  de  la  reforma  rea
lizada  en  la Escuela  Naval  de  Italia  han  deintereSar  ú  nuestros  lee-
lores.

En  el mes  de Agosto  último  se  verificaron  en  Liorna  los  exámenes
de  los  candidatos  á  ingreso  en  la  Regia  Accademia con  arreglo  á  un,
iiuevo  reglamento  y  un  nuevo  programa  que  señalan  la  tendencia  á
.uná  transformación  radical  y  completa.. de. tan  importante.  instituto
rnilitr  de  educación  á ,iklstruccíÓfl-  •-.  .   .  .  .
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Puesto  que  una  de  las  primeras  y  más  importantes  condici’ones
de  Ias’que  deeiiden  la prosperidad  de  nuestra’rnarina  de  guerra  y
la  de  defensa  nacional  es  el buen  reclutamiento  y la  preparación  só
lida  y eficaz  de  los  futuros  oficiales  de  marina  creo  oportuno  llamar
la  atención  de  los  italianos  sobre  esta  rcfornia  exponiendo  las  razo
des  que  han  inducido  al  Ministro  de  Marina  á derogar  los  reglrnen
fos  que  regían  desde  hace  quince  años  y  á volver  aunque  con  nu
merosas,  profundas  y esenciales  modificaciones  al  sistema  de  reclu
tamiento  de  oficiales  de  marina  que  Italia  heredó  del  antiguo  reino
de  Cerdeña.  ‘

Antes  de  la  proclamación  del  reino  de  Italia  sólo  dos  estados  de
ja  peninsula,  el  reino  de  Cerdeñt  y  el de  las  Dos  Sicilias,  proveían
directamente  en  la  preparación  de  sus  oficiales  navegantes.

La  Escuela  de  Marina  de  Génova  y  el  Colegio  de  Marina  de  Ná—
poles  con  reglamentos  muy parecidos  y calcados  de  lo  ya  antiguos
que  regían  en  Francia  recibíaii  anualmente  un  número  limitado,  de
alumnos,  hijos  de  buena  familia  y  de  no  más  de  quince  años,  elegi
dos  después  de  un  sencillo  examen  que  para  ciertos  privilegiados  se
reducía  á  una  simple  formalidad.  En  aquellos  institutos  los  alumnos
se  educaban  é  instruian  durante  un  periodo  de  cuatro  á  cinco  años,
estudiaban  extensamente  ¡asMatenjáticas,  recibiajiun  ligero barniz  de
Geografía,  Historia  y  Literatura  italiana  aprendían  un ‘p(io  de  fian—
cés  y  de  inglés  y  en  los  últimos  años  de  cblegio  se  elercitaban  en
los  cálculos  astronómicos,  el arte  naval  y  otias  ciencias  ‘profesiona
les.  Pero  en  aquellas  academias  prevalecía  á toda  la  educación  físi
ca  y naval  con  frecuentes  ejercicios  y  maniobras  de  veia�,  efectua
das  piinero  en  un  modelo  de  buque  establecido  en  tierra  y rodeado
para  segwidacl  de  una  red  y más  tarde  en  buques  de  vela.

En  la marina  sarda  se  exigian,  tres  cruceros  anuales  á  la  vela  y
una  campaña  algo  más  larga  al  terminar  los  cuatro  años  de  escuela
para  que  los  jóvenes  alumnos,  con  edad  que  oscilaba  entre  los  diez

siete  y  los  diez  y nueve  años,  obtuvieran  el  grado  de  guardamari
na  y formaran  parte  de  la marina.

Después  de  1860 se  conservaron  las  dos  escuelas  con  funciona—
miento  indepeiidiente;  pero  con una  direéción  única  y con programas
idénticos,  establecidos  estos  según  el  sistema  que  se  había  seguido
en  Cerdeña  con  algunas  modificaciones  tomadas  del sistema  napoli
tano.  Más  tarde,  pala  destruir  toda  sombra  de  regionalismo,  se  di,s—
puso  que  todos  los  alumnos  permanecerían  por  (los  años  en  la  es
cuela  de  Npo!es  terminando  ‘sus estudios  enla  de  Génova.  La  dio
ración  total  de  los  estudios  íué  unas  veces  de  cuatro  años  y  rná
frecuentemente  de  cinco  la  edad  de  entrada  osciló  siempre  entre
doce  y  trece  años;  los  progranias  para  el examen  de, admisión  y para
los  cursos  dentro  de  la ‘escuela  se  modificaron  y  retocaron  con  ‘fr
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cuencia,  Íacilitándose  unas  veces  y  dificultándose otras el  ingreso;
las  nratrias  profesionales  objeto  de  la enseñanza  fueron  aumentan
do  n  número  Øorque  poco  á poco  sediladieroti  corsos  d  construc
ción  naval,  de  máquinas  de  vapor,  de  material  subniarino,  etc.;  pero
en  resumidas  cuentas  el  sistema  de  reclutamiento  y  los  mútodos  de
dtcacióu  é  instruccióñ  permanecieron  invariables,  é  invariables
quedaron  cuando  en 1881 bajo  los  auspicios  de  Benedettó  Brin  se l1e
garon   vencer  las  últimas  resistencias  regionales.  fundiándose  las
dos  escuelas  en  una  sola  domiciliada  en  Liorna  que  tomó  el  más
pompos  titulo  de  Academia  naval.

En  realidad,  aunque  se  cambió  el  nombre  del  Instituto,  las  coii—
dictones  para  la  admisión  y  los  programas  para  fa enseñanza  apenas
variaron.  Los  candidatos  continuaron  entrando  en  la  Academia  entre
los  trece  y  quince  años,  con  ün  examen  de  admisión  nada  difícil  y
el  tiempo  de  permanencia  en  la  misma  siguió  siendo  de  cinco  años,
de  los  cuales  doce  meses,  por  lo  menos,  se  dedicaban  á la  navega
ción,  en forma  de  cuatro  campañas  de  instrucción  á bordo  de  buques
q  ile navegaban  preferentemente  á la  vela  para  salir  al  fin de  la  aca—
de  mía  cori el  grado  de  guardiamarina  entre  les diez  y siete  y  los diez
y  nueve  años.  t)urante  los  rucerñs  no se  seguían  loS cursos  sobre
las  materias  profesionales;  solamente  se  hacían  ejercicios  y  ma
niobras,  y  á  bordo  de  todos  los  buques  los  alumnos  hacían  guar
dias  y  maniobraban  con  las  velas  del palo  que  les  había  sido  de
signado  bajo  la  dirección  de  los  alumnos  más aventajados  del  último
iiio,  que  tornaban  el  título  de alumnos  graduados  y  asistían  al olicial
ie  guardia  en  los  diversos  servicios  de  á bordo.

Los  rápidos  progresos  de  las  ciencias  aplicadas  á  la  navegación
y  en  las  mnáqoinas ofensivas  y  defensivas;  la  importancia  sienipie
creciente  de  la ciencia  de  las  construcciones  navales  y  de  los  apara
tos  motores,  y  la aplicación  cada  vez  más  frecuente  de aparatos  sLIb—
marinos,  tuvieron,  como  consecuencia,  la necesidad  de  una  prepara
ción  científica  más  extensa  y profunda,  y.  por  lo  tanto,  la de  un  ami—
tiento  del número  de  materias  enseñadas,  uiia  dilatación  de  los  pro
gramas  y  la natural  sobrecarga  intelectual  producida  por  los estudios
demasiado  intensos  para  la  inteligencia  demasiado  tierna  aún  de  los
alumnos  de  las  primeras  claseS. Se  oyeron  entonces  frecuentes  que
js  deplorando  que: los  alumnos  estudiasen  demasiado  y aprendiesen
itluy  poco; que  se  abusase  de  su  memoria  en  perjuicio  de  su  inteli
gencia  y  de  su  rzón;  que  no se  dejaSe que aquellos  jóvenes  llegasen
á  asimilar  uaiito  se  les  enseñaba.  Algunos  profesores,  por’otra  par
te,  atendiendo  más  ¿ la dignidad  de  las materias  qne  les estaban  con
ñádas  que  ¿  la utilidad  práctica  que  para  los  alumnos  pudiese  resul
tÁr,  insistían  (con  resultadomuchas  veces),  emi transformarla  escuela,
cuya  misión  dbia  ser  eminentemente  práctica,  emi un  lñstltuto  noii

rsut  trio  en  el  que  la parte  teoruca tu  lern  la prirnau  1
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A  rodo esto-la  cultura’enei-al-de  los  oficiales  de  Marina  aparecía
po  elevada,  .ylo  mismo  sucedía  con  preparación  en  las  mate
rias  que pueden  ltamarseprofesioiiles  y que  se  consideraban  nece-.
ariaspara  el  ejercicio  del  mando  por  la  complicación,  cada  ez  ma
yor,  de  los  buques  y de  sus  máquinas,  y  la dificultad,  cada  vez más
grande,  de  las  funciones  que  les  estaban  confiadas  tanto  en  su patria
Como  en  el  extranjero.

Para  atender  en  parte  á este  deplorable  estado  de cosas,  se esta
bleció  en  1886, siendo  Director  de!la escuela  el Contralmirante  Love—
i’a de  María,  un  curso  de perfeccionamiento,  de algunos  meses  (le dii—
ación,  al que  asistían  los  Alféreces  (le  navío, antes  de  ser  promovi

do  al empleo  inmediato,  cuando  eii sus  grados  subalternos  hahíaij
adquirido  ya práctica  suficiente  de  la  vida de  mar y  completo  conoci
miento  del  material.  El reiiiedio.  sin  embargo,  no  piodujo  todos  lOS

frutos  que  d  él  se  esperaban,  sobre  todo  porque  la  mayor  parte  de
los  oficiales,  después  de  haber  abandonado  por algún  tiempo  el estu
dio  de  materias  que  no tenían  ¿i bordo  directa  aplicación,  tenían  que
llevar  á  cabo  en  pocos  meses  un fastidioso  trabajo  de  reiutegi-aeióu
reducido  con  frecuencia  en  un  esfuerzo  de memoria.

Es  evideite  que  el  sistema  de  reclutamiento  y,  mds  aún  el  de
preparación  de  los oficiales,  podrían  considerarse  excelentes  cii  la
época  emi que  el  motivo  ¡)ricipal,  si no el  único era  la  vela;  pero  que
rspondíari  mal  á  las  exigencias  de  los  nuevos  tiempos.  Presenta—
hap,  sobre  todo,  tres  inconvenientes  i.°  falta de  una  cultura  general
preliminar  en los  jóvenes  alumnos,  quienes  por  su profesión  estaban
llanla(los  á convivir,  tanto  en  Italia  como  en  el extranjero  con  las
clases  más  elevadas  é ilustradas  de  la  sociedad,,  mientras  que  en  la
escuela  el  exceso  de  materias  científicas  y la amplitud  de  los  prograL
imias de  las  materias  profesionales,  impedian  dar  á  esta  cultura  la
atención  iecesaria;  2.° La  exagerada  juventud  á que  los  alumnos  co
niemizaban  sus  estudios  y que  les impedía  aprovechar  por  completo
el  caudal  de  enseñanza  correspondiente  á  los  primeros  cursos;  y  3.°
la  excesiva  exiensión  de  los  programas  de  ciertas  materias  que  iio
teniaim una  aplicación  directa  al  ejercicto  (le la profesión.

En  distintas  ocasiines  se  había  pensado  cambiar  radicalmimetite el
sistema,  á  cuyo  efects  los ilustrados  jefes  que desde  el año  1888 fue
ron  sucediéndose  en  la dirección  de  los  estudios  presentaron  dife
rentes  proyectos  y también  se  hicieron  algunos  ensayos  parciales
cuyo  resultado  pudieron  recomendar  la  reforma.  -

Ya  en  los años  1863 y  1864 la  imperiosa  necesidad  de oficiales  para
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la  flota  de  la  nueva  Italia  había  obligado  al  ministro  á abrir  un  con;
curso  entre  los  que  tuviesen  el  grado  de  doctor  en  matemáticas  y
mecánicá  ó estuviesen  próximos  á obtenerlo,  y  á establecer  un  cur
so  abreviado  de  doce  meses  -á bordo  de  un buque  de  guerra.  Los  re
sultados  de  este  corto  ensayo  fueron  favorables,  porque  aun  cuando
algunos  de  los  jóvenes  admitidos  tuvieron  que  (lejar  más  tarde  el
servicio  por  falta  (le abtitucl  profesional,  los  demás  e  distinguieron
por  su habilidad,  su  ingenio  y  su  valor  científico  llegando  á los  más
altos  empleos.  Con  algunas  excepciones  los  almirantes  más  renom
brados  de  la  marina  italiana  en  estos  últimos  diez años  proceden  de
aquellos  concursos  extraordinarios;  basta  mencionar  entre  ellos  ó
Béttolo,  recientemente  pasado  á la reserva  con  vivo  sentimiento  de
todos  sus  compañeros.

En  los años  entre  1886 y  1891 tainhién  se  hicieron  algunas  admi
siones  parciales,  para  cubrir  las  plantillaS  ó  como  medida  experi
mental;  en  los  cursos  2.0,  30  y  50  de  la escuela.  Se  exigía  entonces
á  los  candidatos  además  de  un  exámeri  complementario  de  adnliL
sión,  el  certificado  universitario  de  haber  aprobado  las  maternátca
6  el de  un  liceo  óinstituciófl  técnica.  De  estos  concursos,  para  pro
veer  muy limitado  número  de  plazas,  salieron,  no  ólo  buenos,  si no
excelentes  oficiales.  Esto  deterruinó  al  almirante  Morín,  cuando  fué
nombrarlo  comandante  de  la  escuela,  á proponer  de  nuevo,  formal
mente  la reforma  radical  del  establecimiento  ya  examinada  y  discu
tida  por  los  oomandaflteS  precedentes,  pudiendo  realizar  estos  pro
pósitosal  ser  nombrado,  más  tarde,  mninistrode  marina.

Desde  .1894 se  abolió  el  antiguo  sistema  de  admisión  y,  desde
1896, las  primeras  condiciones  que se  exige  para  ingresar  ea  la  es
cuela  es  haber  obtenido  ha licencia  de  un liceo  ó  de  un instituto  tc
nico.  La  edad  mínima  es  de  diez  y  siete  años,  la  edad  máxima  diez
y  ocho.  .

Los  años  de  estudio  se  redugeron  de  cinco  á  tres,  suprimiendo
por  completo  la enseñanza  de  literatura,  geografía  6 historia  (se  in
trodujo  en  cambio  un  curso  de  historia  naval),  mientras  se conservd
ron  y  aun  se  reforzaron  los  programas  de  las  asignaturas  científicas
y  profesióflaleS.  Se  redujo  el  número  de  las  campañas  de instrucción
á  bordo,  pero  antes  de  obtener  el  nombramiento  de  guardia  marina
y  terminados  los  estudios  de  la. escuela,  los  aspirantes  debían  efec
tuar  una  larga  navegacióli  en  un  buque  escueta.  Se  conservó  sin
modificarlo  casi,  el curso  complementario  para  los  alféreces  de  na
ío  Seañadieron.,  por último  algunos  cursos  de  especialidades,  com
plétamente  profesionales  para  los  tenientes  -de flavio  (artillería,  tor
pedos;  etc.),  y para  los dticiates  maquinita  se  establecieron  en la  
cuela  CUrsoS de perfeccionamiento.  .

La  escuela,  en  una  palabra  tiene  el  aspecto  de  un  gran  kistitule
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universitario,  con gran  satisfacción  de  la  mayor  parte  de  los  oficiales
y  tanjbin  del público  que  vería  con  simpatía  se  exigieran  á  los  ofi
ciales  (le Marina  ciertos  estudios  secundarios  declarados  obligato
rios  desde  hacía  algunos  años  para la  mayor  parte  de  los  oficiales
del  ejercito  y  que  son  indispensables  anit  para los  que  aspiran  á los
más  modestos  empieo  civiles.

Pero  al empezar  los  nuevos  cursos,  no  faltaron  las  criticas  de  los
marinos  autiguos,  que,  aun  convencidos  Como sus  demás  compañe—
ros  de  la  necesidad  de  una  reforma,  creían  que  el  Almirante  Morin
había  ido  muy  lejos,  y  que  los  buenos  resultados  obtenidos  en  las.
convocatorias  extraordinarias  precedentes  no  eran  suficientes  para
justificar  el naevo  sistema  de  admisión.  Deseaban,  es  cjet-to que  los
oficiales  poseyeran  una cultura  gelieral  más  sólida  y  extensa;  pero
hacían  observar  que  el titulo  obtenido  en  las  escuelas  secundarias
(especialmente  cuando  era  suficiente  una  ilota  medía anual, de  siete
décimas  para  obtener  dispeiisa  de  examen)  110. era,  siempre  segura
garantía  de haber  realizado  serianierjte  los  çstudios.  Quedaba  e1exa-
men  de  ingreso;  pero  este,  en  su  parte  literaria,  de  reducir  u  una
simple  prueba  de  composición  en  italiani,  mientras  que  el  exanlerl
escrito  cíe materias  científicas,  matemáticas  ó  físicas,  podía  alejar
del  concurso  uí algunos  jovenes  de  verdadero  valor  y  que  habían  he-
cito  sus  estudios  clásicos,  porque  en  estos  estudios,  no  se  practicair
los  ánteriores  ejercicios  ó  solo  por  excepción.

Censuraban  otros  se  excluyeran  ciertas  materias  de  los  progra-
mas,  la  geografía,  por  ejemplo,  que  se  descuida  mucho  en  tos  insfí—
tutos  y que  es  de  la mayor  importancia,  para  los  oficiales  de  marina.
Criticaban  el  hacinamiento  de  asignaturas  científicas  en  el  primer
año  de  estudios  y la  amplitud  de  algunos  programas  que  se  habían
conservado  corno  estaban  ó  habian  sido  aumentadijs.  Pero  fi)  (Iii—
daban,  además,  que  los alumnos  ingreaclos  en  la. escuela  entre  los
17  y  los  19 años,  después  de  haber  pasado  su  primera  juventud  ex
puestos  á  los  peligros  ó  quizás  entregados    la licencía  de’ la  vida
más  libre,  pudieran  plegarse  á la  disciplina  y  habituarse    la ruda  y
penosa  vida  de  mar  que  exije  precisamente  un  cuerpo  y un  espíritu
de  un temple  especial,  solo  obtenibles  por  una  constante  y.  {arga
adaptación  desde  la edad  más  tierna..

La  edad  de  adniisión;  he  aquí  la  principal  y  más  grande  objeción
de  la  cual  se  derivan  otras  como corolarios.  Porque,  si es  cierto  que
las  condiciones  de  la  vida  de á  bordo  son  hoy  muy  diferentes  que en
la  época  en  que  la  vela  dominaba,  no  está  demostrado  que  puede
obtenerse  la adaptación  á  la vida  y  profesión,  marítimas.  con  menos
trabajo  y  ménos  tiempo.  Existen  en.  efectp,  tanto.  en  los  buques
grandescornu  cii  los  pequeñós,  en  los  torpedros  y.. subbiarinos,
nultitud  de  servicios  muy penosos  que  no  es  facil  puedí’in’ realizar
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•Iss oficíales  síu  dificultad  y. sin  esfuerzo,  aun citando  dupliquen toda
su.buena  voluntad,  si no  están  habituados’desde  su  infancia  Si, l
gwliis  naturalezas’  excepcionales  consigueti  habituarse  á  una  edad
que  no puede’ llarnarse  tierna,  la  inmensa  mayoría  nesita-un  esftier
zo  demasiado  grande  que  tiene  que  repercutir  así  en  lo  físico  como
en  lo moral.  Se hacia,  además  la  observación  de  que  al  salir  de la
Escuela  entre  los  20  y  21 años,  y nombrados  guardiamarinas  des
pués  de  un  semestre  de  navegación,  los  oficiales  llegarían  á obtener
los  mandos  que  necesitan  energía,  viveza,  vigor  físico  é  intelectual
á  una edad  en que estas  cualidades  empiezan  á debilitarse.

Las  observaciones  de  los  críticos;  por  mucha  autoridad  que’ tu
viesen,  no  fueron  escuchadas,  porque  se  atdbuyefofl  al  misoneísmo
y  á  utia excesiva  simpatía  por  las  tradiciones  de  la Marina  de  vela
triunfaron  los  numerosos  é itnportaiites  argumentos  aducidos  en  fa
vor  dula  reforma  y puede  decirse  que en  1898, después  de  un corto
periodo  de  tratisición  la trmsforuiacióii  de  la escuela  tité  conipleta.

Pero  no tardaron  en  oírse  voces  doloridas.
Aate  todo  los  programas  de  enseñanza,  establecidos  bajo  eLprin

cipio  de que  los  alumnos  sabían  bien  cuanto  habían  aprendido  en las
escuelas  secundarias,  no  respondieran  en  apariencia  á su  objeto.  Eu
el  primer  año  los  alumnos  tuvieron  que  cursar  cinco  asignaturas
científicas:  complemento  de  Algebra,  Cálculo,  Geometría  analitica,
Trigonometría  y  Quimica,  sin  contar  la cosmografía  y navegación,  el
frar.cés,  el’inglés  y el  dibujo.  De  aquí  que  aquellos  óvet,es,  sobre
todo  los procedentes  de las escuelas  clásicas,  necesitaran  efectuar  un
‘raii  esfuerzo  intelectual,  un trabajo  muy intenso  y  fatigoso,  sin  que
este  esfuerzo  encontrase  compensación  ó descanso  en  el  estudio  de
otras  materias  más  agradables.  La exuberancia  de  asignaturas  cieo
tíficas.  inompátible  coh el  tiempo  asignado  á cada  clase  y  con la re
partición  horaria  de  cada  día, que comprendía,  además,  las  horas  des
tinádas  álainstrucciéLt  militar  y  itaval, á  los  ejerciciosfisiCos,  al  pa
Se’)  y áios  recreos,  resulta  cornpletameiite  evidente.  Sólo  algunos
alumnos  de  un temperamento  excepcional  y  de inteligencia  más  des
pierta,  consiguieron  algún.  provecho  de  aquellas  enseñanzas;  los
demás,  lo mismo  que  los  alumnos  admitidos  según  el  antiguo  siste
ma;  consiguieron  la  aprobación  en sus  exámenes  gracias  á su  esfuer
.zo  de  memoria,  dejando  á  los  examinadores  en  la duda  dé  si  habían
asimilado  bien:y  conipletametitelas  materias  objeto  de examen.

Menos  graves,  aunque  siempre  muy. sensibles,  aparecieron  los
iiconvenien.tes,dels  siguientes  años.deestfldiQ,ell  los, que  las  ma
terias  orofesionales,  como  la navegación  astronómiCa  (a hidrógrafia.
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mauiobia  del  buque,  meteorología náutica,  motores triniccos,  etc.
.un  cii  estos cursos, sitj embargo, había qu  deplrár  uija’ xcesiv*
•ccmhisión de materias, deniasiadss programas y- -oP exagerado pre
‘dominio  de la teoría sobre la práctica:

No  fueron estos solos los defectos. La cultura  general tau alaha
Ja  de los alumnos procedentes de los liceos é lustitutos, apareció ser
muy inferior  á lo que había el derecho de esperar  (le los  programas
-de dichas academias. Ya eui los  exámenes de admisión, á los  cuales
tsistiaui  distinguidos  profesores de la Universidad, hubo  que deplo—
tar  más de una vez, que- algunos candidatos aunque provistos  de sus
título.s  de estudios, escribjeseii  en un idioma semnibárbaro, contetíeui—
do  groseras faltas de gramática  y  de  ortografía, y acusando la ihás
vergonzosa  ignorancia en cuantos pLintos de historia  ó  ile geografía
se  ocarori  iricide,jtalnuettte Esos  candidatos fueron,  natitraínjetite,
reprobados;  pero aqnelfa ciega confianza que algunos Almirantes te
nían  ei  el valor  de los títulos  y ‘certificados universitarios  sufrid  un
rudo  golpe. Otros  aún más duros tuvo que padecer cuaiudo ya en los
cursos  de  la  Academia  hubo  ocasión de  comprobar que  existíaui
cuuorunts lagunas CII la cultura  de los  jóvenes, cii  la  geografía,  por
ejemplo,  que los  alumnos de las escuelas clásicas estudian -poco - y
nial  durante los primeros cursos y  que abandonan totalmente en los
úithnos.

Es  Preciso aaadit- que aunque los candidatos fueroju  tiucluos (lu- -

ratite  los primeros aúos su número ftué enseguida dismiuuyeiiclj  id—
pidamente  Sea que el falso rumor de uit  rigor  exagerado éti  los exá
menes de admisión-  alejase á muchos jóvenes  sea que los programas
de  los estuditis ¿1 realizar en la escuela ¿laval l)arecieran - muy  recar
gados,  bien porque la mejora de las condiciones económicas del país
inclinase  con preferencia á los jóvenes  hacia otras  funciones públi
cas  iiIeoos penosas y  mejor  retribuídas, ó hacia las prof esiones libe—
-ales, ú bien, en fin, porque los atractivos dú la vida de nia, parecían
escasos al  lado de las dificultades que esa vida impone es lo  cierto
que  desde 1893 á 1910 se pOdo notar una disminución considerable y
-constante en el número de candid;is.                 -

-  Ya en  1904, no  habiendo podido  completar el  número de  plazás
pedido  por  el  Ministerio  fué necesario abrir  un  concurso cunple
nentario  en  el  mes  de Octubre, en el  que se llegaron á adnitir  can— -

didatos  que habían sido reprobados en  los exámenes universitarios
del  mes de Julio. Al mismo  expediente, bien poco brillante  por cíer
to,  buho que acudir cfi los -afios sucesivo5 hasta que ¿1 partir  de 1907
se  suprimieron  [os exámenes de Agosto y se.esrableció.unu sólo con
curso  anual en el mes de Noviembre. Se-suprimió también como con-
secuenciad  crucero preliminar, que, según una disposición bastante
ooortuiia,  debían- efectuar todos -los candidatos á bordó de unhuqtte
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Lscuela  antes  de  comenzar  un  estudio  para  demostrar  su  resistcnCi
física  á  la vida  de  mar;  .  .

Pero  ni aún  con  este expediente  que  bajo. el pretexto  especioso  dç
conceder  ú  los  candidatos  una  corta  preparación  para  el  examen  de
erirada,  abría  las  puertas  de  la escuela  á  los  reprobados  en  el vera
no,  se  llegó  á reunir  el  número  de  alumnos  suficiente  para. -las nece
sidades  anuales  porque  los  exámenes  de  admisión,  aunque  no  eran
difíciles  ni  severos  y. el  reconocimiento  médico,  riguroso  con  razóui,
eliminabaii  siempre  un  gran número  de  concurrentes.  De  nada sirvió
a  concesión  nada  despreciaÑe  de  sostener  gratuitamente  á  todos  los
alumnos  del primer  año  ni otras  medidas  que  también  se  propusie
ron  con  el  mismo  objeto;  el  número  de  candidatos  iba  siempre  dis
ininuyendo.                   -

Era  evidente  que  existía  el  peligro  para  un porvenir  más  ó menos
próximos  de  que  las  plantillas  cíe ofiçiales  quedasen  incompletas,  y
era  necesario  reniediarlo.  .

Por  otra  parte  muchos  almirantes  y  colnanda9tes  de  buques  pe
dían  una llueva  reforma  del  sistema  y  entre  ellos  muchos  clelos  que
habían  animado  al  Almirante  Moriri  al abolir, el  sistema  anterior  por—
que  tanto  á bordo  como  en tierra  habían  podido  comprobar  que  los
jóenes  oficiales  procedentes  de  la  escuela  con  posterioridad  á  la
reforina  no  respondían  por  completo  al todas  las  necesidades  indis
pensables  para  el buen  servicio.

Salvo  algunas  muy honrosas  .escepcion.e.s, la  aptitud  marinera,  el
espíritu  militar  y la  capacidad  profesional  de  aquellos  oficiales  eran
y  son  juzgados  inferiores  á las de  los  oficiales  formados  según  el an
tiguo  sisternñ.  Algunos  servicios  de  guardia  y  de orden  general  otros
de  vigilancia  asidua  y  miiiuciosa  sobre  el material  ó  sobre  la  disci
plina  al bordo  parecen  hoy muy  duros  á  los  jóvenes  que  han  cumnpli
do  por  término  medio  los  23 años  mientras  que  antes  eran  desempe—
fiados  voluntariamente  por  jóvenes  de  diez  y  siete  ó  diez  y  ocho
años;  cierto  imábito de  observación  la  presteza  en  la  ejecución  que
los  alumnos  de  otros  tiempos  adquirían  sifi darse  cuenta  durante  las
cinco  campaaaS  que  muy jóvenes  efectuabai,  son  cada  día más  raras

De  un modo  absoluto  nadie  osaría  afirmar  que  los  oficiales  norn—
brados  después  de  1900 hayan  dado  pruebas  de  incapacidad—algu
nos  de, ellos  son  ciertamente  excelentes—pero  la  couviccióii  de  un
gran  número  de  jefes. y de. generales  es  -que los  resultados  de  la  re
forma  no  han  correspondido,  desde  el  punto  de  vista  marítimo  O las
previsiones  de  los  que  más  la  habían  preconizado.

-  El  eventual  retraso  en  la  carrera  sufrido  por  los  oficiales  en  los
-       últimos,.añOS aconsejaban  también  la  vuelta  en  parte  al  antiguo  sis—

tena:Basta  considerar  que  éntre,  los  alumnos  saiidos  de  la  escuelaeiitie  1888 y  1892 muchos  de  ellos  obtuvieron  el  erupleo  de  guardia-
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maijnaj  los  diez  y siete años y  el de alférez de navío  ¿i losdiez  y
ocho  propiovjdos  á teniente  de  navíoá  los  veiñtidos  años,  mientras
ahora  á  los  cuarenta  son  ya  capitanes  de  fragata  ó  están  muy
próximos  l  ascenso.  Por  ci eoritrario,  los  alunJrios  salidos  de  la es
cuela  por  el  nuevo  sistema  de  1993 son  hoy  todavía,  después  de
ocho  años,  alféreces  de  navío  y  cuando  hayan  llegado  al  grado  inme
diato,  frndrár,  que  esperar  aún,  sabe  Dios  cuantos  años,  para  poder
mandar  un  torpedero,  lo que  requiere  un  vigor  físico y una vivacidad
de  inteligencia  que  van  disminuyendo  después  de  los treinta  años

No  se  puede  negar  que  otro  problenia,  no menos  grave  y urgente,
esperaba  desde  hacia  tiempo  una  solución:  se  trata  de  los  oficiales
maquinistas.

El  sistema  de  reclutamiento  y de  Preparación  para  llegar  á  la ca
tegoría  tan  meritoria  de  oficiales  fnauinistas,  resultaba  anticuado
y  no  respondía  á la importancia  de  las  funciones  que  los  estaban  en
•comendadas.  En  realidad,  procedía  y procederán  durante  algún  tieni
po  aúii,  de  la escuela  de  Veueéia,  en  la  que  recibían  una  preparacióti
surnaria  en  materias  literaria  y de  cultura  general,  apenas  superior
.á  la que  se  da  en  las  escuelas  secundarias  de  primer  grado,  y  una
buena  preparación  técnica  teóricá  y  práctica  á  la  vez.  Los  alumnos
salen  de  la  escuela  con el grado  de  sub-oficial,  prestan  su  servicio  en
dos  buques  como  maquinistas  y,  después  de  obtenido  el grado  de
inaresciallo,  y  deiiii  curso  de  perfeccionarnietito  en  la  escuela  ¡laval,
recientemente  establecido,  asciendeii  á  ofidáles  á edad  ya  bastante
avanzada.  De  ahí  resulta  una notable  diferencia  de  edad,  de  cultura
y  de  condiciones  de  carrera  entre  los  oficiales  maquinitas  y  los  del
cuerpo  general  que  tienen  igual  graduación  cierta  molestia  en  sus
relaciones  recíprocas,  no  descontento  y  una  grave  falta  de  tran
quilidad.

Se  ha tratado  varias  veces de  remediar  este  inconveniente  sumen
taudo  la  cultura,  inicial y  la  preparación  literaria  y  científica  cursada
en  la escuela,  y  limitado  ó suprimido  el  largo  periodo  en  que  los  fu
turos  oficiales  permanecen  en  las  graduaciones  inferiores.  Por  algu
nos  se  sostenía  también  la  idea  de  formar  un cuerpo  único,  á seme
janza  de  los  Estados  Unidos,  con los  maquinistas  y los  oficiáles  com
batientes,  procediendo  de  una  sola  escuela  y  recibiendo  la  misma
preparación  literaria  y científica,  y especializándose  más  tarde  en los
grados  superiores.

Pero  tanto  esta  proposición  radical  como  otras  más  moderadas
encontraron  hasta  aquí una  Oposición muy  viva  quedando  l  proble
ma  spi solucion
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Jor  sto  resalta  más  el  mérito  del  ministro  Leoiardi  CatólIca,
que  había  dado  ya  otras  pruebas  de  su energía  y de  su  deseo  de  re
juvenecer  la  marina,  al afrontar  valerosamente  ambos  problemas  
darlos  rápidamente  una  solución  radical..

Sostenido  por  la opinió,n de  los  niarinos  más  autorizados  y por  el
inlorme  de  una  comisión  técnica,  presidida  por  un  almirante  que  ha
bía  mandado  sucesivamente  la escuela  de  Venecia  y  la naval  de  Lior
ila,  y  compuesto  de  jefes  de  diversos  cuerpos  (general,  maquinistas,
ingenieros,  etc.,)  y algunos  profesores  de  la  Universidad,  el ministro
emprendió  su  obra  imponiendo  como base  de  la  reforma  el príncipi
por  él  expuestos  en la  Cámara,  de  que  los  oficiales  de  buques  y ofi
ciales  maquinistas  contnuarían  siendo  cuerpos  distintos  desde  su
origen,  pero  que  su reclutamiento  y  preparación  debía  marchar  de
acuerdo,  sin  diferencias  sensibles,  á fin  de  suprimir  completamente
La diversidad  de  estudios,  de  edad  y  (le carrera.

Ua  sentado  como  base  de  las  reformas  otro  principio,  no  menos
importante,  al  recomendar  á la  comisión  por  él  nombrada  que  redu
jera  las  enseñanzas  teóricas,  en la  parte  científica, y  profesional,  has
ta  el  límite  que  se  reconociera  indispensable  para  que  los futuros  ofi
ciales  pudiesen  obtener  el  máximo  rendimiento  de  los  buques,  de  las
armas  y  de  las  máquinas  que. han  de  serles  confiadas;  pero  sentan
do  una  base  sólida  sobre  la  que  puedan  establecer,  más  tarde  cursos
científicos  de  especialización  y  de  perfeccionamientos.

Según  estos  principios,  confiunados  por  la experiencia  del pasado
y  por  el  ejemplo  de  otros  países,  se  ha  preparado  los  programas  de
admisión  y  de  estudios  para  los cursos  normales  y complementarios,
tanto  para  los  futuros  oficiales  de  buque  como  para  los  oficiales  ma
quinistas.

Ante  todo,  se  ha  reconocido  la  necesidad  de  modificar  las  condi
ciones  de  edad  y  estudio  para  la  admisión  en  la  escuela  naval,  con
objeto  de  tener  mayor  número  de  concurrentes,  de tierna  edad,  para
que  su temperamento  tísico  y  moral  se  adaptase  mejor  á  la  vida  de
mar  y  pudiera  empezar  á prestar  servicio  á  bordo  antes  de  los  vein
te  años,  y. pudiesen  llegar  á  mandar  á la  edad  en  que  cuerpo  é inte
ligencia  dan  el  mejor  rendimiento.  En  el  concurso  de  admisión,  aho
ra,  pueden  tomar  parte  los  jóvenes  que  no  tengan  menos  de  trece
años  ni más  de  quince;  pero  así  como  antes  no  se  pedi a ningún  títu
lo  ó  calificado  de  estudios,  por  considerar  suficiente  el  exámen  de
admisión,  se  pide  en  la actualidad  como  título  minimo  la ,licencia téc
nica  ó  certificación  de  haber  pasado  á la  cuarta  clase  del gimnasio,  ó
la  de  admisión  al  instituto  náutico  (1).  Se  tiene  asi  si  rio la  certeza,

fi)  ItI dtlerente  plan  dn anaeñanza  de .i*1ia  no permite  nat  tener nomparaetoneS
eon  nueatron titube  y  facultades; pero  tenemos  entendido  nne  Ja icenoia  tienina
viene  i  ser iIo  aemejante  i  nuestro  titulo  de  baebifler.
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por  lo  menos  Ja probabilidad  de que  los  concursantes  tendrán  umt
capa,  aunque  sea  ligera,  de  cultura sobre  la  que. basar  la  instrucción
que  han  de  recibir  posteriormente,  y se  evita  el  inconveniente  de  la
preparación  tumultuosa  y  superficial que  se  daba  en  los antiguos  co
legios  preparatorios,  de  poco  laudable  ruenioda;  paralos  exámenes.
de  ingreso.

El  examen  de  admisión,  que  no  es  dificil,  aunque  si  razonable
mente  severo,  comprende  una  composición  en  italiano,  un  problema
de  aritmética  y un  examen  oral  de  gramática,  de  geografia  y  de  his
toria  contemporánea.  Su  ohjet.o principal,  más  que  descubrir  lo  que
los  candidatos  han  aprendido,  es  el apreciar,  en  a medida  de  lo  po
sible,  su  inteligencia  y su  aptitud  para  aprender,  y,  en  el  caso  pro--
bable,  por  haberse  producido  ya  en  el  último  concurso  de  Agosto,
(le  que  el  número  de  candidatos  sea  muy superior  al  de  plazas  dis
ponibles  se  podrán  elejir  uiiicamente  los  mejores.

Apenas  ingresados  en  la  escuela  los  alumnos  embarcarán  en  un
buque  (le vela  para  hacer  un  crucero  de  unos  dos  meses  de  dura
ción,  en  el que  aprenderán  los  primeros  rudimentos  de  navegación
costera  y  de la  estima,  y de  los  servicios  militares  y marineros,  bajt
la  dirección  de ilustrados  oficiales,  elejidos  entre  los  mejores  y  más
aptos  para  tañ  delicada  misión.  Después  del  crucero,  todos  aquellos
que  hayan  demostrado  ser  fisicamente  refractarios  para  la  vida  de
á  bordo  serán  devueltos  inmediatamente  .á  SUS  familias;  los  demás
empezarán  sus  cursos  de  estudios,  que  durarán  cuatro  años,  estan
do  divididos  en  dos  periodos;  uno de  ocho  meses  pasado  en  la  es
cuela,  y  el otro  de  tres  meses  á bordo  de  un buque  armado.

A  diferencia  de  lo que  se  practicuba  en  el  otro  sistema.  dusante
las  campañas  de  mar  de cada  año,  se  dará  una  parte  de  la instrucción
técnica  y práctica  (le las  materias  más  estrictamente  profesionales,
como  la  maniobra,  la  navegación  y  la  hidrografía.  Con  este  sixtema
se  consigue  descargar  los  cursos  técnicbs  profesados  en  tierra  de
uaa  parte  de  las  materias  del  programa  y  emplear.  más  tiempo  en
otras  enseñanzas,  sin  recargar  demasiado  el trabajo  de  los  alumnos,
para  los -que la  campaña  de  mar  con los  servicios  de  guardias,  rete
iies  y  embarcaciones  menores  presenta  ya  un  ejercicio  considera
ble,  tanto  fisico  como  intelectual.

En  los.prograrnas  de  los  cuatro  años  de  estudio  se  han  introdu
cido  muchas  é importantes  innovaciones.  La enseñanza  en  materias
cientificas,  (matemáticas  física  y  química)  y  profesional  se -ha redu
cído  de  manera  que,  en  cada  asignatura,  los  alunmos  desarrollan  es
pecialniente  aquella  parte  que  constituyen  la  base  indispensqble  de
otros  estudios.ó  tiene  una  aplicación  düecta.  Del  resto  de  las-.asig
iiatuiras  no-se-dan  mís  que  .nocjones- muy. sttniarjas;ipro-4emoo
que.puedan  servir  de  primera:base  para  basar  enelb  stu4ios  .alte
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notes  los  alumnos  que,  después  de  salir  de  la  escuela,  quieran  pet
feccionare  en  lguna  rama de  los  conocimientos  marítimos.

Corno  compensación,  se  han  aumentado  de  manera  considerable,
Con relación  al antiguo  sistema  que  llamaremos  prembrin  (anterior
al  Almirante  Morin)  los  programas  referentes  á  materias  literarias,
especialmente  la lengua  y literatura  italianas  y las  lenguas  extranje
ras.  á fin de  que.  cuando  los  alumnos  terminen  sus  estudios,  sepan
bien  todo  aquello  que  dehian  saber  los  candidatos.  provistos  de  la
ciencia  de  un liceo  ó  del  instituto  técnico.  Por  último,  bajo  la  forma
de  conferencias  dominicales,  se  darán  á  los  alumnos  variados  cono
cimientos  sobre  moral,  legislación,  instituciones  sociales  y adminis
-trativas,  asi como  nociones  de  arte,  couñcirnientos  que,  si  áon  titiles
d  tóda  persona  ilustrada,  son  casi  indispensables  á  esos  jovenes
alumnos  qite  viven  casi  aislados  del  mundo,  y  necesitan  quela  es
cuela  complete  su preparación  para  la  vida; mientras  los  otros  jove
nes  de  su  misma  edad  forman  su  conciencia  moral  y  adquieren  ex
periencia  por  medio  de  laobserv.ción  directa  ó  de  las  enseñanzas
de  la  familia.  1-lay que  señalar  adeniás,  entre  otras  [unovaciones,  la
obligación  de  dedicar  algunas  horas  por  semana  al  trabajo  de  taller,
con  objeto  de  preparar  á  los  futuros  oficiales  á un niás  facil  coioci—
miento  de  los  mecanismos  complicados  de  lasarmas  y aparatos  que
má  adelante  itan  de  manejar  con  completa  áeguridad,  y  hasta  para
ponerlos  en  aptitud.  cuando  sea  necesario  y  no se  cuente  con profe
sionales;  de  didgir  y  aun  ejecutar.  trabajos  de  urgencia.

Al  salir  de  la  escuelá,  después  de  cuatro  años  de  estudios  y ciii-
co  campañas  de  mar,  el  guardiamarina  rio  queda  abandonado.  á  si
mismo.  A  bordo,  mientras  esto  sea  compatible  con  las  exigencias
del  servicio;  deberán  continua  sus  estudios,  ó  por  lo  mecos  soste
mierse en  continuo  ejercicio,  sabiendo  que  en  cuanto  haya  alcanzado
el  grado  de  subteniente,  de  navío  (es  decir,  después  de  tres  años
comó  máximum),  deberán  volver  á la  escuela  para  seguir  un curso
complementario,  de  unos  catorce  meses  de  duración  repartidos  en
dos  perodos  iguales,  para  el  que  les  serán  necesarios  los  conoci
mientos  científicos  antes  aprendidos.  Algunas  de  las  materias  de es
tos  curSOs  complementarios  son  verdaderamente  profesionales,
como’  el  arte  marítimo  militar,  la hidrografía,  la  teoría  del  buque,  la
bahistica;  pero  otras  sirven  precisamente  para  completar  los estudios
preliminares  anteriormente  hechos  y  dades  umia dirección  más  cien
tífica,  pudiendo  citar  entre  estos  últimos  la  electrotécnia,  la  termo
diñámica,  el  álgebra  y  la mecánica  racional.  No debe  tampoco  olvi
dare  oh  curso  de  dos  años  de  lo impropiamente  llantado  geografía
comercialy  qie  más  bien  debiera  llamarse  cursode  geografía  yde
economía  política  especialménte  aplicadas  al  comercio  marítimo.

Son,  por  lo tanto;  en  total,  seis  años  deestmdio,  interrumpidos
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por  un corto  periodo  de  ejercicio  de  la  profesión,  á una edad  que  os
cila  entre  los diecisiete  y los  veintidós  años,  cuando  más  vigorosos
son  las  fuerzas  corporales  y  de  la inteliencia,  y  á los  que  razona—
bleinente  puede  exigirse  del  joven  oficial, además  de  su  servicio  á
bordo,  una  hora  (le estudio  diaria  para  no  alvidar  lo aprendido  en  el
curso  normal  que  deberá  ampliar  más  tarde  en  el  curso  complemen-.
tarjo.

Con  este  sistema  se  evitan  muchos  de  los  inconvenientes  seña
lados  en  lor  sistemas  anteriores  y  la comisión  estaba  eii su  derecho
al  declarar  que  habían  suprimido  lo  supérfluo,  añadiendo  lo  indis

pensable,  y  que  al  dar  una  dirección  más  práctica  á  la  enseñanza,  no
había  ecl’ado  á olvido  la  dignidad  científica.

Para  los  cursos  preparatorios  para  lo obtección  del  grado  de  ofi
cial  mauinista  se  tomarán  medidas  casi  idénticas.

At’uque  no  se  suprimió  la  escuela,  se  trasformó  radicalmente
bajo  el  principio  (le cjue no  se  llegue  á  oficial  maquinista  siguiendo
la  carrera  de  los  suboficiales,  sino  siguiendo  los  cursos  necesarios
durante  custro  años.  Ya  se  ha  pensado  en  la  manera  de  asegurar  á
la  Marina  suboficiales  maquinistas  buenos  y abundantes,  y en  bre
ve  se  acudirá,  aun  á  otros  medios,  pero,  en  adelante,  sin  dejar  de
atender  los  derechos  adquiridos,  los  oficiales  m.nquinistas,  lo  mismo
que  los  de  buques,  deberán  salir  exclusivamente  de  la escuela.

Las  condiciones  de admisión  son  las  rnkmas  que  para  los  aspi
rantes  al  grado  de  guardiamarina;  el  examen  de  eiitrada,  idéntico;
equivalentes  los  pIoramas  de  ciertas  asignaturas,  especialm.’nte
en  los  dos  primeros  años;  y  en  otras  materias,  de  cultura  general  y
científica,  los  programas  se  reducen  ligeramente.  Por  lo  que  se  re
fiere  á las  materias  profesionales  que  conciernen  más  especialmente
á  los  oficiales  cornbatieiites,  su  ecseñanza  se  redue  á  un  corto  nCt
mero  de  rociones  generales,  adquiridas,  sobre  todo,  en  la  campad-
ña  de  mar,  del modo  más  práctico  posibk;  en  cambio  se  da  un  desa
rrollo  considerable  á la teoría  de  las  máquinas,  al  dibujo,   al  traba
jo  de  taller,  sin  el  que  la  preparación  de  los  oficiales  niaquinistas
sería  incompleta.

Para  los  oficiales  maquinistas  se  ha  suprimido  el  crucero  que
sirve  de  instrucción  á  los cursos;  p.ero se  h un conservado  las  cam
pañas  de  mar anuales  que  separan  los  cursos  y,  en  ellos,  los  alum
nos  prestaran  servicio  en  maquinas  y  calderas,  sin olvidar,  no  obs—
tanite,  los  ejercicios  marineros  y  militares.  La  última  campañ u, al
finalizar  el  cuarto  año,  d  urará seis  mesei  y,  en  ellos,  los  alumnos
deberán  dirigir  la  conducción  de  los  aparatos  motores  en  buques

Toro  i.xxj                                      9
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grandes  y  pequeños  antes  de  ser  promovidos  á  subtenientes  maqui
nistas

Obtenido  este  grado,  ernbarcarán  en  buques  armados  y  deberán
también  consagrar  al  estudio  una  hora  diaria  puesto  que,  una  vez
ascendidos  á tenientes  tienen  que  seguir  un  curso  complementario
de  la  misma  duración  que  el  instituído  por  los  tenientes  de  navío.
En  ese  curso,  al  mismo  tiempo  que  los  jovenes  oficiales  se  perfec
cionan  en á  las lenguas  extranjeras,  Li las  que han  dedicado  muy poco
tiempo  durante  los  cursos  anteriores,  estudiarán  la  mecánica  y  el
cálculo  infinitésimal,  la  electrotécnia,  química  tecnológica  y  termo
dinámica,  sin  olvidar  los  trabajos  de  taller,  el  laboratorio  de  química
y  de  electricidad,  y  el  dibujo  de  máquinas.  Parece,  asimismo  que  el
Ministro  tiene  la  intención  de  establecer  un curso  de  especialización
que  de5erá  seguirse  durante  el  grado  de  capitán  maquinista.

Las  iguales  condiciones  para  la  admisión,  los  programas  poco  di
ferentés  en  las  materias  de  cultura  general,  la  duración  igual de  los
cursos  de  enseñanza,  y  casi  igual  de  las  campañas  de  instrucción,
pondrán  á los  oficiales  combatientes  y  á  los  maquinistas  en  condi
ciones  muy  parecidas  de  cultura,  de  preparacion,  de  edad  y  de  ca
rrera,  suprimiendo  las  diferencias  motivo  de  queja  y  origen  de  di
verjencias  poco  simpáticas  entre  oficiales  que  deben  vivir  en  un
mismo  buqrie  en  una  continua  y  perfecta  conmunidd  de  deber,  yo
luntad  y energía.

Estas  son  las  líneas  generales  de  la  reforma  que  ha  empezado  á
implantarse  y que  deberá  adquirir  un  completo  desarrollo  á los  pró
ximos  años,  después  de  un  corto  periodo  de  transición  que  impone
el  respeto  á  los  derechos  adquiridos.  Si  esta  reforma  no  ha  llegado
á  suprimir  todos  los  inconvenieutes  que  presentaban  los  antiguos
sistemas,,  ha  conseguido  ya  suprimir  bastantes  de  ellos,  y  es  de  es
perar  que  suprimirá  los  demás  en  adelante,  cuando  la  experiencia
de  los  primeros  años  haya  sugerido  las  correccioaes  y  los  retoques
oportunos  para  mejor  asegurar  la  formación  de  buenos  ejecutores
de  ordenes  primero  y,  después,  buenos  comandantes  de  buque  y  di-
rectores  de  máquinas  que  sepan  hacer  producir  á los  intrumentos
que  se  les  ha  confiado  el  máxiniun  de  rendimiento.

No  es  inoportuno  tratar  aquí  sumariamente  de las  principales  in
novaciones  introducidas  en  los  programas  de  enseñanza  y  de  los
motivos  que ha  inducido  á  la Comisión  á proponerlos.

En  materias  literarias  ha  parecido  conveniente  atenerse,  en  ge
neral,  á los  programas  de  los  institutos  técnicos,  con algunos  ligeros
retoques  en  cuanto  á  los  horarios  y  á ja  repartición  de  las  materias.
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Considerando  que  es  necesario  que  losalumnos  salgan  de  la  escue—,
la  donhinaido  por  completo  el  idioma italianó  (lo que  no  siempre  su
cede  á los  licenciados  de  las  escuelas  secundarias),  se  ha  dado  una
gran  importancia  á los  ejercicios  de  composición  y  á  la  lectura  de
buenos  autores,  pero  sin  descuidar  la  historia  literaria,  y  se  ha asig
nado  al  itaIino  para  el  curso  de  los  aspirantes  al grado  de oficial  de
marina  seis  lecciones  por  semana  en el  primer  año,  y cuatro  en cada
uno  de  los  años  siguientes,  con recomendación  de  que  una  parte
del  tiempo  se  consagre  necesariameiite  á  la  corrección  de  deberes
escritos  y  á  la lectura  de  autores.

Un  curso  de  tres  años  de  historia  general,  al  qne  se  añade  un
curso  de  un  año  de  historia  naval;  dos  años  de  geografía  compren
diendo  la  geografía  matemática,  estudiándose  la  oceanografía  y  una
parte  de  la  geografía  física  en  los  cursos  de  astronomía,  de  navega
ción  y  de  hidrografía;  y  un curso  de  cuatro  años  de  inglés  y  de  fran
cés  se  consideran  más  que  suficientes  como  preparación  sólida  y
eficaz  para  los  estudios  posteriores  de  arte  militar,  geografía  comer
cial  y  crítica  de  operaciones  navales,  y  como buena  base  de  cultura
genral.

Con  objeto  de  completar  la  cultura  y de  preparar  para  un curso
posterior  de higiene  naval,  que  se  sigue  á  bordo  en  una  de  las  últi
mas  campañas  de  mar,  se  da un  curso  muy  elemental  de  historia  na
tural  y  de  fisiología  del  cuerpo  humano.  El  dibujo,  por  último,  pri
mero  lineal,  y  después  aplicado  á las  máquinas  y á la mecánica  sirve
de  excelente  complemento  á los  estudios  físicos  y  niatemátjtjcos.

La  reforma  de  los  programas  científicos  aun ha  sido  más  profun
da  y  radical.  En realidad,  se  ha  simplificado  todo  lo posible  la ense
ñanza  de  aquellas  ramas  de  las  matemáticas  que  pueden  llamarse
propedácticas  (prelinliriares).dando.por  el  contrario  un gran  dearro—
lb  á los  que  tienen  una aplicación  directa  al aprecio  de  la profesión
marítimo  militar.

Es  evidente  que  el oficial de  marina  debe  estar  muy familiarizado.
con  ciertas  partes  de  las  niateniátjcas.  por  ejemplo  la  trizonometría;
pero  que  otras  ramas,  corno  la  aritmética  razonada,  el álgebra  y  la
geometria  euclidiana,  que  se  aprendía  antes  en  la  escuela  como  si
ellos  hubieran  Constituido  el  fin  principal,  no  necesitan  estudiarse
intensamente,  salvo  en  aquellas  partes  que  son  necesarias  corno
base  de  otros  conocimientos,  bastando,  para  el resto  con  indicacio
nes  sumarias,  definiciones  y  rápidos  resúmenes.  Sedice  y  se  sostie
ne  que  el  estudio  de  las  matemáticas  es  particularmente  útil  porque
habitua  la  inteligencia  al  razonamiento  y  á  la  reflexión;  pero  lo  mis
mo  pudiera  sostenerse  de  las  demás  disciplinas  ó  ciencias  que  se
enseñan  en  la  escuela  naval.

Se  ha  probado,  además,  que  si la  perfección  de  las  más  exactas.
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construcciones  lógicas  llega  á  constituir  para  un  corto  número  de
jóveneS  nna  verdadera  pasión,  no llega,  eii  cambio,  á  interesar  á  la
mayoría,  de  suerte  que insistir  en  estos  estudios  pudiera  llegar  á oca
ionar  una  real  aversión  por  las  cieiiciaS  matenláticas  evitable  si se
sabe  abandonar,  como  en  nuestros  progratilaS,  todo  rigorismo  de
forma,  entrelolando  desde  el principio  el  método  inductivo  con  el di-
ductivo  para  ganar  asi un tiempo  precioso.

Es  preciso  ref.lexioflat, por  otra  parte,  que la escuela  naval  es  una
escuela  profesional  cuyo  objeto  no  es formar  matemáticos  ó ingenie.
ros  navales,  sino  oficiales  que  deben  servirse  de  las  matemáticas
para  fines  bien  determinados  por  variados  y  numerosos  que  estos
sean.  Por  esta  causa,  el  estudio  de  las  matemáticas  debe  efectuarse
por  los  medios  más  cómodos,  tan  alejados  del  rigorismo  del que bus
ca  las  verdades  abtractas  como  del  euiirist11o  y  de  la  impresión.
entada5  estas  premisas,  puede  parecer  extraño  que  desde  el  primer
año  de  estudio  aparezcall  en  los  programas  algunos  elementos  de
análisis  infinitesimal  y  de  geometría  analítica  que son  indispensables
para  comprender  ciertas  partes  de  la teoría  de  las  máquinas  Pero  es
preciso  tener  en  cuenta  que,  por  una  parte,  estas,  disciplinas  tienen
hoy  aplicaciones  numerosas  á  todas  las  ramas  de  la  ciencia,  por  lo
que  muchos  desean  se  introduzca  su  estudio  en  todas  las  escuelas
scundarias,  y,  pr  otra  parte,  que  los  programas  y las instrucciones
que  á ellos  se  refieren  recomiendan  se  limitç  la  enseñaflaZa  a lo es
trictarnente  necesario,  é insisten  en  que  se  llegue  al  término  desea
do  por  la  vía  má5 dulce  y más  fácil

Y  aquí  añadiremos  que  las  atrevidas,  pero  lógica.  innovaciones,
á  que  la comisión ha  llegado  eFtan  por entero  confiadas  á la buenavo
luntac  y á la habilidad  didáctica  de  los  profesOres,qUiene5  inspiráfl
dose  únicamente  en  el  bien  de  la  escuela,  deberán’  vigilarse  constan
temente  á si mismos  para  impedir  que la  costumbre  los  arrastre  más
allá  de  los  líriitS  q  ‘e los  están  asignados.

La  enseñanza  de  la  física  deberá  acompañarse  de  numerosa  apli
cacióti  de  la ciencia  marítima,  además  al  preparar  los  programas,  se
ha  dado  mayor  desarrollo  en  cuanto  se  refiere  á  la  medida  y  al  cál
culo  de  los  elementos  de  cada  fenoiflenO. En el  curso  complementa
rio  es  donde  se  siguen  los  cursos  de  análisis  inlinitesimal,  de  mecá
nica  racional  y de  electrotécnia  Esta  última  materia  es  más  sobria
para  los  oficiales  maquinistas  y más  extensa  para  los  oficiales  de
Marina;  pero,  en  la  época  presente,  aparece  indipensable  así para
los  unos  como  para  los  otros  á  causa  de  las  inlinitas  aplicaciones
que  hoy  tiene  la  electricidad  en  los  buques  de  guerra,  grandes  y pe
queOS.

El  orden  en  que las  distintas  materias  se  estudian  y  van  reparti
das  en  el  curso  complemetltanio  es  una consecuencia  natural  de  su
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mútua  depcndericia.  Antes  de  empezar  el  curso  de  física  convendría
haber  terminado  el  de  matemáticas,  y al  comenzar  el  curso  de  má
quinas  deberían  haberse  ya  explicado  algunos  capítulos  de  la física;
pero  no siendo  esto  posible  se  ha  decidido  que,  durante  el primer
año,  se  consagrasen  sei  horas  á las  matemáticas  y  que,  en  el  se
gundo,  se  dedicasen  cuatro  horas  á  la física,  empezando  el  estudio
de  esta  ciencia  por  los  capítulos  que  se  refieren  á  la  mecánica  y al
calor,  para  poder  empezar  enseguida  el curso  de  máquinas  y  así  su
cesiva  mente.

Resta,  por  último,  lo  concerniente  á  materias  profesionales.  Te
niendo  en  cuenta  que  durante  las  campañas  de  mar,la  atención  de
los  alumnos  se  distrae  de  los  estudios  por  mil  causas  y  que  por
Otra  parte  conviene  que  la inteligencia  descanse  de  tiempo  en  tiem
po,  el  estudio  á bordo  se  ha  limitado  á un  corto  número  de  materias:
corno  la  hidrografía,  la navegación  y  la maniobra  para  el  que  no son
necesarios  los  modelos  id aparatos  diversos  de  que  está  abundante
mente  provisto  el  museo  de  la  escuela.  Tambiéii  se  adquieren  á  bor
do  algunas  nociones  de  administración  marítima  y  de  higiene  naval.
En  tierra,  durante  el  segundo  año,  se  explica  un curso  elemental  de
construcción  naval; en  el  tercer  año, de  material  de  artillería  y amias
submarinas;  en  el  cuarto,  de  magnetismó  naval,  meteorología,  ocea
nografía  y  material  eléctrico.  En  todos  estos  cursos  se  practican  los
oportunos  ejercicios  en  los  laboratorios  de  artillería,  de  ármas  sub
marinas  y  de  municiones.

Se  ha  establecido,  por  último,  un  curso  breve  y  elemental  llama
do  de mecánica  práctica,  que  comprende  asimismo  los  rudimentos  de
resistencia  de  materiales,  para  servir  de  complemento  á la  cultura
profesional  de  los  jóvenes  alumnos  á los  que  se  quiere  dar  una  bue
na  preparación  mecánica  con frecuentes  ejercicios  de taller.

Para  el curso  normal  de  los  aspirantes  á  oficiales  maquinistas  s
han  dejado  casi  intactos  los  programas  de  materias  literarias,  dismi
nuyendo  tan  sólo  algunas  horas  de  los destinados  á lecturas,  se  da en
cambio  mayor  desarrollo  á  la  enseñanza  de  la física,  cuyo  estudio
comienza  en  los  últimos  meses  del primer  año,  desde  que  los  aluni
nos  han adquirido  las indispensables  nociones  matemáticas.  Se  dá
enseguida  la mayor  amplitud  á la  enseñanza  de  las máquinas  marinas
que  dura  tres  años,  á la  mecánica  práctica  y á los  elementos  de  mcta
lúrgía  y  tecnología  marinas  sin  olvidar  el  estudio  de  la construcción
naval  y  del material  eléctrico.  Esta  enseñanza  se  completa  más  tar
de.  en  los  dos  años  que  dura  el curso  superior  en  el  que  se  desarro
lla  el  estudio  de  la  electrotécnica,  de  la  química  tecnológica,  de  la
termodinámica  y  de la  resistencia  de  materiales  con  numerosos  ejer
cicios  de  dibujo,  de  taller  y de  laboratorio.
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La  reforma,  ya  emprendida,  es  indudablemente  atrevida  y  pro
funda;  pero el  apasionado  y diligente  cuidado  conque  se  ha discutido
tamizado  y  ordenado  sus  diferentes  partes  con  el  triple  objeto  de
atraer  á la  marina  militar  la  juventud  estudiosa  de  prepararla  digna
mente  para  una función  tan  elevada  y  que  reclama  especiales  cuali
dades  tísicas  y  morales,  y  de  eliminar  lo  supérfluo  para  concentrar
todas  las fuerzas  de  la inteligencia  sobre  aquellas  partes  que  el ejer
cicio  de  la  profesión  exige  se  hayan  aprendido  bien  y  con  solidez
permite  abrigar  la  confianza  de  que  desaparecerán  los  inconvenien
tes  que  hasta  hoy  se  venían  tocando  y  de  que  se  mejorarán  la  elec
ción  y  la  formación  de  oficiales  de  las  dos  especialidades.

Una  meticulosa  elección  del personal  director  y  docente,  así  mi
litar  como  civil  (porque  la reducción  de  ciertas  materias  y  la  intro
ducción  do  otros  harán  necesaria  una  modificación  del  organismo)
será  condición  indispensable  para  el  buen  resultado.

Pero  ya  desde  el  principio  puede  asegurarse  del  porvenir,  por
que  el considerable  número  de  jovenes  que  se  han  presentado  al
primer  concurso  (366  de  403  que  lo  habían  solicitado)  demuestra
que,suprimido  el  obstáculo  de  la  edad,  ya  no ha  de  faltar  la necesa
ria  afluencia.

En  realidad,  los  exámenes  escritos  y  orales  dieron  un  elevado
percentaje  de  reprobados  y confirmaron  lo  que  ya  era  conocido,  y
es  que  en  nuestras  escuelas  secundarias  se  estudia  poco  y  es  exce
siva  la  facilidad  para  pasar  de  una  clase  á  otra  y  otorgar  la  licencia,
aun  sin  examen.

Pero  si de  los  225 candidatos  que  quedaron  después  del recono
cimiento  médico,  hubo  159 reprobados  y solo 57 se  declararon  admi
sibles,  hay que  convenir  que  se  trataba  de un  examen  en  que  el  de
ber  de la  comisión  era  no mostrar  indulgencia,  eligiendo  los  candi
Øatos  que  en  todas  las  materias  ofrecieran  más  seguras  garantías
para  lo venidero.

Es  preciso  tener  en  cuenta  que  la  reforma  discutida  en  el  mes  de’
Abril  del año  corriente,  es  aun  poco  conocida  en Italia,  y  que  aun  no
se  sabía  nada,  ó casi  nada,  hace  unas  semanas  sabre  la  organización
de  los  estudios  y  los  programas  de  enseñanza.  Los  recuerdos  de  la
fatiga  intelectual  á  que  estaban  sometidos  los  alumnos  con el  siste
ma  anterior  eran  aun  muy  vivos  y  aun  no  se  sabia  nada,  en realidad,
sobre  la ilueva  carrera  que  en  breve  se  abrirá   loS  aspirantes  al
grado  deoficial  maquinista;  y muchos  jovenes  de  valía,  que  hubieran
tomado  parte  en  el concurso,  han  sido  excluídos  por  los  rigorosos
límites  de  edad.  Todo  esto  induce  á creer  que,  en  los  años  venide-’
ros,  los  concursos  darán  mejor  resultado,  y  que,  gracias  á  las  nue
vas  disposiciones  nuestra  Marina  dispondrá  de  más  oficiales,  no
menos  ilustrados  que  los  que  salieron  de  la  escuela  en  los  últimos
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años,  y más  jovenes,  más  enérgicos,  mejor  preparados  pata  los  mu.
chos  y variados  servicios  que  de  ellos espera  Italia.

FRANCLÓ

SUBMARINOS.EI  submarino  Joule  ha  regresado  á Tolón,  des
pués  de  efectuar  un  crucero  de  830 millas,  siguiendo  el  plan  é  itine
rario  fijados  de  antemano.  Partió  de  Tolón  el  10 de  Julio  y  recorrió
los  Sariguinaires,  Bonifacio,  Menton  y  Port-Vend  res,  entrando  de
nuevo  en  Tolón  el  12. A  causa  de  la niebla,  el  submarino  perdió  de
vista  al  Travailleur  que  le  convoyaba  y  entró  sólo  en  el puerto.

El  7 de  Julio,  cuando  el submarino  Volta  efectuaba  una  inmersión
en  la  rada  de  la  Pallice,  á la prof ndidad  de  25 metros,  se  le  declaró
una  vía de  agua  que  afortunadamente  no tuvo  consecuencias,  puesto
que  el  submarino  pudo  salir  á flote  por  sus  propios  medios.  Ha  sido
conducido  al  arsenal  de  Rochefort,  donde  entrará  en  dique  para  ser
reconocido  y  proceder  á  su  reparación.

ACCIDENTE EN  EL  JLJLES  MICHELET»._Ufla nueva  catásttofe  aca
ba  de  desolar  á  la Marina  francesa.  Por  dos  veces,  con  una  hora  de
intervalo,  en  dos  torres  diferentes  delJules  Miclzelet, mientras  estaba
efectuando  un  ejercicio  de  tiro  al  blanco  se  ha  producido  la  inflania
ción  de  la carga  de  pólvora  en el  nioniento  de  introducirla  en  la  pie
za.  Como consecuencia  del  accidente  los  sirvientes  han  sufrido  ho
rribles  quemaduras,  llegando  á 20 el nómero  de  victimas  de  los  que
varios  han  sucumbido  ya.

Como  el  accidente  se  ha  producido  durante  un  fuego  más  bien
lento  y  se  habían  tomado  todas  las  precauciones  necesarias,  entre
los  que  figuran  dos  barridas  del  ánima  con  aire  comprimido  para
evitar  el retorno  de  llama, vuelve  á tratarse  en  Francia  de  la  batallo
na  cuestión  de las  póivoras.

Las  que  se  utilizaban  durante  aquel  ejercicio  eran  pólvoras  de
fabricación  reciente;  pero  en  los  que  el  estabilizador  era  el  alcohol
amilico,  sustancia  algo  discutida  con  este  objeto,  que,  según  el  Co
ronel  Lepidi,  «más bien  que  un  estabilizador,  su  efecto  es  dde  re
sultar  la  descomposición  de  la  pólvora».  Se  añade  también  que  el
alcohol  amílico, sobre  todo  en  pólvoras  nuevas,  pudiera  emitir  gases
sumamente  inflamables.

En  la  actualidad  todas  las  pólvoras  que  se fabrican  para  la  Mari
na  francesa  llevan  difeny lámina  como  estabilizador  y se  cree  que  no
présente  ninguno  de  los  defectos  que se atribuyen  al alcohol  amílico

Se  ha  nombrado  la  indispensable  comisión  para  inquirir  las  can
sas  de  la  catástrofe.
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SUMERGIBLES.—L05 tres  sumergibles  cuya  construcción  está
acordada  para  el año  próximo  tendrán  74’6 metros  de  eslora  y  una
potencia  de  4.800 caballos  con  m”tores  de  combustión  interna.  El ar
mamento  consistirá  en  ocho  aparatos  lanzatorpedos  y  la  dotación
se  compondrá  de tres  oficiales  y 37 hombres.

GRECIA

ADQUISICIÓN DE BUQUES—El gobierno  de  Grecia  ha  encargado  á
los  astilleros  Vulcan  de  Alemania,dOS  destroyerS  de  570 toneladas  y
32,5  niillas de  velocidad  armados  con  cuatro  cañones  de  83  nli!ime
tros.  También  le  ha  encargado  seis  torpederos  de  125 toneladas  y
25  millas  de  velocidad  armados  con  dos  cañones  de  57  milímetros;
los  destroyers  deberán  de  ser  entregados  dentro  de  un plazo  de cua
tro  meses,  el  primer  torpedéro  dentro  de siete  y  los  otros  cinco  en
año  y  medio.

INGLATERRA

MANIOBRAS NAvALEs—Este  año  las  maniobras  navales  deben
tener  una  importancia  excepcional  por  su  grau  desarrollo.  La  flota
azul  la  mandará  el  viccaiulftIflte  Príncipe  de  Battenberg,  y  la  flota
roja  el  vicealmirante  Gorge  Collahan.

Prbitro  de  las  operaciones  será  el  Almirante  Sir  W.  H.  May,
quien  tendrá  á  sus  órdenes  17 contralmiranteS.

Es  curioso  notar  que  la edad  media de  todos  estos  oficiales  gene
rales  es  de  51 años.  El  más  viejo  de  todos,  Eir  U.  B.  Jackson,  tiene
cincueiita  y  siete  años,  y  el  más  joven,  el  Almirante  Davil  Beatty•
cuarenta  y un  años  solamente.

Las  díferenteS  Escuadras  se  reunieron  en  Spithead  el 8  de  Julio,
fecha  inicial  de las  maniobras.  Las  1a,  2a,  3•a,  4a  y  5a  Escuadras  de
acorazados  deben  llegar  á  dicha  rada  el  día  5; la  2a  Escuadra  de
cruceros  y los  buques  portaminas  el  6; la 6a  Escuadra  de  cruceros  el
7  y  los  dragadores  de  minas,  destroyerS  y  submarinos  el  8  por  la
mañana.

La  flota  debe  hacerse  á  la  mar  el  9 después  de  una  visita  de  los
miembros  del  Parlamento  d  la  que  se  ha  de  dar  grao  solemnidad.
Los  miembros  del Estado  Mayor  general  de  la  Armada  irán  embar
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cados  en  la  flota.  Esta  debe  comprender  los  siguientes  buques:

42  acorazados.
30  cruceros  acorazados.
11  cruceros  protegidos.
16  exploradores.

128  destroyers.
24  torpederos.
46  submarinos.
16  buques  portaminas.
6  buques  dragadores  de  minas.

16  buques  depósitos  ó  talleres.
3  buques  auxiliares.
6  transportes  de  aeroplanos.

TOTAL...  344  buques  tripulados  por  88.000 hombres.

Las  maniobras  se  efectuarán  en  la niar  del  Norte  en  las  inmedia
ciones  de  las  aguas  territoriales  y  su  objeto  principal  es  el  de  de
mostrar  al  país  la  necesidad  de  mantener  á  toda  costa  la  suprema
cía  de  Inglaterra  en  aquellos  mares  y  que  el  dominio  del Mediterrá
neo  es  ante  ella  un objeto  secundario.

RUSIA

PROYECTO  DE ARMAMENTOS NAVALES—Los  02  millones  de ru
blos  que  se  piden  á  la Duma  serán  distribuidos  en  la forma  siguien
te:  construcción  de  la flota,  390  millones;  engrandecimiento  y  refor
ma  de los  puertos,  i 12 millones.

La  reorganización  de  la  escuadra  comprenderá  cuatro  cruceros
acorazados,  que  representan  un valor  de  182 millones,  ocho  cruceros
rápidos,  de  los  cuales  se  enviarán  cuatro  al  Báltico,  dos  al niar  Ne
gro  y  los  otros  dos  al  Océano  Pacífico;  y  diez  y ocho  submarinos.
de  los  cuales  doce  se  enviarán  al  Báltico  y  seis  al  Pacífico.

Para  los  buques  auxiliares  se  destinarán  16.400.000  rublos,  y
13.130.000  para  el material  flotante  de los  puertos.

La  transformación  de  los  puertos  de  Reval,  Cronstad,  Sveaborgt,
Sebastopol,  Nicolaieff  y  Vladivostok  importará  70.900.000  rubIos,
suma  de  la  cual  40 mOlones  afectarán  especialmente  al  puerto  de
Reval,  llave  del golfo de  Finlandia.
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Con  destino  á la  terminación  de  los  astilleros  del  Báltico  se  fija
la  cantidad  de  10.654.000 rublos.  Todos  los  trabajos  de  reformas,  y
de  engrandecimiento  de los  puertos  deberán  de  hallarse  concluídos
en  1923. En el  presupuesto  quinquenal  figurará  respectivamente  una
partida  de  114 millones  para  el  ejercicio  de  1913, tres.  de  102 millo
nes  cada  una  para  los  tres  ejercicios  sguietites.  y  una, de  8,2 millo
nes  para  el  aíío  1917. De  la  suma  destinada  al  ejercicio  corriente,  15
millones  de  rublos  se  afectarán  al  planteamiento  de  las  construccio
nes  navales.

El  Ministerio  de  Marina  necesita,  además,  783  millones  para  la
conclusión  de  los  buques  que  se  están  construyendo  en la actualidad
ylos  demás  gastos  corrientes.  Teniendo  encuenta  este  precedente
el  gasto  total  durante  el próximo  quinquenio  se  elevará  á)a  suma  de
11.285 millones  de  rublos.
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BIBLIOGRÁ!A

Se  dará  cuenta  en  esta  sección  de  las  obras  cayos  autores  ó  editores  remitan  un

ejemplar  al  Director  para  la  biblioteca  de  la  Redacción  de  la  REVISTA.

Réception  des  sinaux  radiotelegraphiqes,  transmis  par  la  tour  Eiffel,  pu

blicada  por  le  Bureau  des  Longitudes._Libj  Gauthier.  Villars,

París.

Desde  hace  dos  años  la  estación  radiotelegráfica  militar  de  la  to

rre  Eiffel,  transmite  señales  horarias  dos  veces  al  día.  Estas  señales

destinadas  en  principio  á  dar  la  hora  á  los  buques,  han  sido  muy

pronto  utilizadas  por  los  servicios  públicos  y  particulares  que,  tanto

en  rancia  como  en  los  países  próximos,  necesitan  una  hora  precisa

siendo  ya  muchas  las  instalaciones  destinadas  exclusivameiite  á  su

recepción.  El  Burean  des  longitudes,  que  había  tornado  la  iniciativa

de  esas  señales,  ha  creído  de  su  deber  aumentar  aún  más  su  ditusión

vulgarizando  las  diversas  instalaciones  y  aparatos  de  recepción  que

se  deben  emplear,  segán  los  casos  y  la  naturaleza  de  las  señales.

Este  es  el  tema  desarrollado  en  los  dos  primeros  capítulos  de  este

opúsculo.

El  tercer  capitulo  interesa  particularmente  á  los  geodestas  y  á  los

astrónomos,  porque  en  él  se  expone  detalladamente  el  método  para

comparará  distancia,  y  con  un  error  inferior  á  un  centésimo  de  se

gundo,  las  pulsaciones  del  péndulo  con  las  señales  rítmicas  emitidas

por  el  puesto  de  la  torre  Eiffel  con  este  objeto.  El  matoJo  explicado
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ha  sido  perfeccionado  por  el  Boureau  des  Longitudes  y  experimenta
do  por  el mismo  centro,  con  éxito  completo,  al efectuar  en  i911  las
determinaciófleS  comparativas  de  la  diferencia  de  longitudes  entre
París  y  Bigzrta.

BaUstica exterior, por D.  Atanasio  Torres  Martín,  Teniente  Coronel
de  Artillería.

La  obra  cuyo  título  encabeza  estas  líneas  ha  sido  escrita  con  el
objeto  de  servir  de  texto  en  la  Academia  de  Artillerla  de  Segovia  en
sustitución  de  la  Balística  exterior  -del  ilustre  general  Ollero  por
agotada.  A mucho  obligaba  la  bondad  del texto  anterior  y  los  nume
rosos  progresos  realizados  durante  los  últimos  años  en  esa  ciencia
base  de  la Artillería;  pero  á pesar  de  la  dificultad  de  la  obra  y  de  la
modestia  del  autor,  que  solo pretende  haber  llevado  ¿cabo  su  traba
jo  sintético  y general,  en  número  extenso  y  razonado  de  las  cuestio
nes  debatidas  y  resueltas  en  el campo  de  la  balística,  tratase  de  un
libro  sumamente  completo  en  el que los  problemas  todos  de  esta  in
teresante  ciencia  se  expolien  con gran  método  y  claridad  como  co
rresponde  á un libro  cuyo  principal  fin es  la  enseñanza.

El  autor  se  ha  inspirado  muy  particularmente  las  obras  de  Char
tonier,  Biarchi  y  Ronca  y  Barrani  consultando  también  los  trataçlos
de  Vallier,  Ollero  y  La  Llave,  y  los  trabajos  sobre  balística  disper
sos  en  revistas  y  folletos  sin  que  esta  abundante  documentación  le
haya  impedido  dar  á su  libro  una  gran  unidad  de  conjunto.

La  obra,  que  consta  de  dos  volúmenes,  uno  de  texto  y  otro  de
tablas,  va  impresa  en  dos  tipos  de  letra  de  diferente  tamaño  para
que,  al estudiarla,  puedan  seleccionarSe  con  facilidad  las  cuestiones
que  se estiman  mús necesarias  y van  expuestas  en tipo mayor.

La  obra  se  divide  en  tres  partes  yun  apéndice.  Trátase  en  la pri
mera  de  la  Balística  racional  y  en  ella  se  desarrolla,  en  diez  capítu
los,  las  definiciones  y  notaciones,  el  movimiento  de  los  proyectiles
en  el vacío,  las  investigaciones  hechas  para  expresar  por  medio  de
fórmulas  analíticas  la  resistencia  que  el aire  opone Ial  movimiento,  y
el  efecto  producido  por  esta  fuerza  en  la  marcha  del  proyectil  por  la
atmósfera,  ecuaciones  diferenciales  del movimientq  del proyectil  en
el  aire,  casos  particulares  de integracióli  y  métodos  aproximados  co
nocidos  para  pasar  á las  écuaciones  finitas  y  dar  solución  ¿ los  dife
rentes  problemas  balísticos.

En  la segunda  parte  se  estudia  la  Aplicación  del  cálculo  de  pro
babilidades  al tiro, y  cálculo  de  las tablas  de tiro.

En  la  tercera  parte,  Balística  y ráfica  del general  Ollero, se  dedica
un  capítulo  á  dar  unas  ligeras  nociones  de  Nomografía  y  se  expone
la  ingeniosa  aplicación  de  este  artificio  al  método  de  Siacci.
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Termina  tan  interesaite  óbra  con  un  importantísimo  Apéndice
que  trata  el problema de la penetración de los  proyectiles  perforan
tes  en  planchas  de  blindale  y  de  las granadas  comunes  en  tierras,
mamposterías,  etc.,  exponiéndose  las fórmulas  más acreditadas  porsu
sencillez  y novedad  para  calcular  la  perforación.
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cias.—La  cainpaita  navaL  de  Pcdro  Iwloe:euigo  (l47(l.l474).Ptiñitr  cdugrsao  téRíkit

de  la  provisión  tic  accidantes  del  trabajo  y  de  higiéttc  iuodstrialL—I,ifotunA€iditiy  lv

noticias—Julio  y  Agocio.—Polltica  del  ltier,-o.-—i.as  navegaciones  tic  la  marinaSal’

ya-Fiamo.utssé  (10114:11  Ii  l8f,tt.——l	otores  de  doble  entlto!o.—Mariua  Mi!itar,—larina

Morcautu.-

tIIvusTA  NAUTICA  ITALIA  NATA1,E.—i.”  e)  2.”  quittc-surr  ríe  .Jnlio.—1.auaados  no  41:’

,unerto  sino  la  gloria,  ó  saa  ami  honor  á  la  Marina—Comunicación  del  Almirante

‘iale  sobro  las  operaciones  cual  Egeo.—Earh1uo  Millo-—Qué  so  pudo  hacer  en  lIs

das.—De  Briudisi  O  Rodas—El  calibre  medio  do  los  buques  de  varios  calibres.—

Coraza,  artilleria,  proyectUes,  etc.—La  línea  riípida  de  uavcgacióu  mundial  mercan.

to.—Corresponiloimcia  de  los  pnerl.os.

LimA  NAvALur  —  7.”  .quiam”ea  ‘le  Odio—Nuestro  objetivo  alcanzado.  —La  cable—

trufe  de  Juico  Miehe/ei.—El  Ejército  y  la  Marina  smi-nuestra  guerra  futura.—20  .1 eü  nc.

—La  venta  de  la  Sp’a’a’t.eu.—Los  probiotuas.dBia  polltica  naval  austriaca—Crónica

le  la  Marina  de  gnerra.—2.”  ,par,sec,sc  ¡le  tulio  —El  .lioi’i  de  tos  Dardanaloac—La

guerra  es  el  examen  do  los  pueblos—El  podar  do  Italia—fI  More  eostnroc  y  el  t4oc

frutecuia.—Sobro  la  operación  eficaclsima  dci  Comandante  Rouca.—La  cañonera  y  la

guerra  costera.  —El  cauto  del  uiar.—ñtarioa  de  puerto.  —Crónica  do  la  Marina  de

guerra.

MÉJICO

BOLETLN  DE  IN0ENIEUD5.—Viva  el  Eiército.—El  Ciatos  y  la  Amenaza—Proyecto5

y  reformas  de  cuartoles.—Iastruecionca  y  reglas  pata  manejar  las  instalaciones  de

cómbusttble  líquido—Estudios  sobre  la  tslegrafla  y  teleíoaiWea  general  y  sus  apli

caciones  oit  campaña  (co,,tinuación).—IutfOrntaeión  de  Mayo.
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iBAIS  DO CLUB MILITÁIS NAvAL.—MO9O.—El eclipso  do Sal  do 11 de Abril  de  (912,
—Fcos  de Macao.—hfarlnas  mllitares.—Lae  lanificaciones  de costa—SubsidIos  para
una  organizaciÓn  de servicios  do  faros  su  Moeambiquo.—Jtsoio.—El  Cuerpo  único
de  oficIales  en  las  marinas  de guerra—Subsidias  para  una  Dngaoiaaoión  de  eerviclos
de  faros  en Mozarnblqne;—Ecoa  de  Macao.—La púrdida  del  Voedomiouri.—Marinas
&llitares.—PrAotica  del  nuevo  prccso  rápido  para  salcnlos  niuticos  . —Las  fort.ifica

clones  en  ltgiserra  de  la  costa.

PERt

•  Bozsa  DEL MINISTERIO DE  GUERRA Y MAEINA.CoILferencias  de  la  Sacuele  au

perlar  de Gaerra  —La  irIfaateIia  y  el  cailón  deliro  rápldn.—Crónlca  mIlitar  exlnn
jera.

URUGUAY

REVISTA DEL CENTRO MILITÁIS y  ISAYAL.—MO9O  y  .JssnSo.—Cantos  militaret.—l.u
que  coestan  las guerras—Las  primsras  tropas  perznanentea.—Frasee  de la guerra.
La  salud  de  loe  aoldados.—Del  extranjero.  —Inisistiva.—Virtodea  militares.  —Medi
taciones  y  avisos  nailitales.—Patriotielno  italiano—La  cuarta  arrna.—Tdctica  de  las
ametralladorae.—La  vista  al  frente—Del  extranjero.

•   REVIsTA DR LA ASOCIACIÓN OE INGENIEROS Y  ARQUITECTOS DEL.URUGUAv.Atr1t.
—Apileación  del  riego  en el  Uruguay—Puerto  para  la  ciudad  de  Porto  Alegre.—Li
oeal  fórreas  del  Estado.                •



REGLAS DIGTADAS PARA ESTA PUBLICACION

i  orii  c  22  d  cMIrnbr8  d  t4.

1.’  Les  Jofea  y  Oelelcoc3íeace  drnanto  eno  me  an  Iii  Cones•’
purmanentee  en  el  atrenjema,  103 eneiacloa  Ira  ‘ejicerjee desaIro  6  k?nora ás
Pepeiia  pare  objeto  dctermLtdt,  calqul  quG  tea  u  duracIón,  y  lea.  Comasa.
drinteg  dt  los  bnqus  quS vlel.en  paises  e  :Ojc?oa coyce  addlantoa  lmpoaóca
marítiea_  otreecan  ó1ateria  de  e’tttdio,  esLlau  obligadua   pyeaotar,.  dotro  á
loo  re3  meses  siguientes  1  su  llegada  1  tecrieorio  espailol,  unai3emóela  compeeu
uva  de cunoLca  noticias  y  doñoci  ieotos  ótiles  l,qbic-een  edqlsi:ico  en OUa r0apaoi.

-     vas Comisiones y convenge dilundh-  ep la Armada,  Isa  cuales alemorias as  pubilsa.
rOn 6  no  en la  REyITA  GEacnAt  oc  MA5ISt,  e,e5n-  estime  It  Supariorad’eIe
dide  su  utilidad  y  motivos  de  reserva  40050  cada  ceso  hubiert.

-  2.  Todos  los  Jefes  y  Oficictes  de  loa dtkito  Cuerpos  de  lo  Armcdü  quodae
asitricad.os  para  tratar-ob  la  ROeSTOTA Ot  :otst  oo  MuS  de  todos  loQ aOta0
sfer.enee  al  material  y  Órgenizsión  do  o’ua  a  oce.  distintos  ramos,  
tongaiS  relición  ms  ó menos  drccta  COTI  eii.                     -.

-   .‘  Ttra  que  lós.eecrios  puedan  ser  irceitadoc  or.  la  Revao  bOn e
desprovistos  de  toda  considertrión  de carlstee  ollLeo   personzJ,  O que  poda  ea2
53oivO  no rivelilad  mitre  los  Purpos  O atjrrir  It  Urnidod  dt  e  louie;o  do  ki.

tbcr1n,  por  le tnt0,  c000rCttrse  f, la  etposeión  y  diegualón  do  trabajos  local.
taelvot  cS de  organización,  en  cuyo  campo  :mpl!alrue  no  bebrO  más  raotriccioael
que  lea  lndispensables  en  asuuzos  que  rquacán  soerrc.

 los escritos  que  no  atoeto  la  foro-e  de  dleeuelón,  carla  cual  C9tOn  an
llbertsd  le  producir  cuantos Oeuga poe ciauaeuler.ie  seliru  una  mismO 6  difeonte

meCenas, pero-si  seestablece  1tatlófl  epe  di  •rmineo  tema,  e!imitar3oOa  O
un  artlculoydoa  rectidcaotonea  er  parte  63  codO  uno  de loo ouo  inorvosagee  e

•      ella.
C.  Le  Subsecretaría  y  Dfreccionea  d;  l.llnictrrlo  £eciliterJn  ü  la  L2ov

pera  en lusercicln en elle,  cuentue  Llemorits,  iiottc:ae  O cocementos ooii  de int.ri
.do  eneeonza  para el personai  de it  Mtrint  y  Tao ten1tan ecrlctor  recorvado.

L  Per  regla  generel  se letrtariu  con  rrefererieiu  os urtFes’loa  originales  que
trelen  c5  asuntoS  de  Marina  6  e  relecionOn  oir:  ctateente  Con elle:  deapisOs de  áetoe
loo  quo,  tiendo  iualmcnte  oriIneles  y  sin tenar  un  intearle  dirnCO  para  la Marb4,
ecotengon  notielaa  6 ectudico  Otiles de  apUoCción O lo  carrera,  y  últimamenta  los
artlculoe  traducidos.  Los comprendidos  dentro  de  cede uoode  astee  grupoa  se 

—   eertarán por el  orden  ile  feches  en que  hayan  sido  pimsentadns  El  Direçtor  ós
Rvtsrr.  podrá,  sin embargo, bisar  e1cepcionee 1 esta  regla  gen0ral  cuando   un
InIcio  lo  requieran  loa  trahejoa  pt-outintadc3, ye eco  por  uu im’parencic  6  por Ii
opctur  lOad cia su publiceoiói

-  Lo  fleviero  se  pnittiea’fl  oa  euad-a-noe inamue!oa  de 120 0  10g6
vepón  lobundenlo  dsi matcrht  y  tiau  lrep  nlc  pndr  adopteree,  si se
005eacro,  el  tipo  onilintrio  da  ‘t:  çe:a  loooscrtiIis  cine  Ureetarnsiteac  relacionen
ou  loo Itetintoa  ramos de te  y otroMts3e nequo.Ic  paralos  que,  sin tonar  re
lac6n  directa  con éata, convea  tO m.ocor  gon.  cno:Ol  lustración.

10.  k3  T)irectoi  dele  F  vbera propondrá.en  cuolquiar  tiempo  cuantas. e000rmao
nabarialct  O dmipidtrctivee  oreo  000vOnientCt  para  porccttoeae  lo  mrebs  ¿e  te

-  sølica-’iOn  y  obtener  de elle  kas lmportonQoo  reauJtedo   cue-ce  e.  ca



DIREtIN -Í-ADMINISTRAC1H DE U --HEYISTA
MINISTERIO  DE MARINA

?‘4ADRID

CONDIcIÓNES DE SUSCRIPCIÓN

SUUCliIFCIÓNOFICIAL.—LOS buques  y  dependencias  de  la  Ar
mada,  cuyo  maftdo-  recaiga  en  un  General,  -Jefe-fi  Oficial,  serán
subscriptores  por  el  número  de  ejeppiares  que  señala  la  Real
orlen  de  3 de  Febrero  de  1910, DiariO  Oficial, núm.  32.

El  Habilitado  del  Ministerio  de  Marina  reclarnal:á  en  su  nómi
na  el  importe  (le  las  subscripóiones  oficiales,  quese  bajará  en  las
nóminas  córre  pondientes,  corno  se  practica  para  la  Legislación
Illarílima.  (Re ti  orden  de  5 de  Febrero  de  1902,  Boletín  oficial
n   18, pég.  134, -y Real  orden  de  27de  Febrero  de  1906, Boletín
‘  -.ial  núm.  27, pg.  300.)

Importa  la  subscripción  oficial  24 pesetas  L  año,  12 al  semes
tre  y 6  al  trimestre.  -

SUBSCRIPCIÓN PARTICULAB.—El personal  de  la-Armada  pagará
cincuenta  céntimos  (le  peseta  mensuales,  por  trimestres,  sernos-

•   tres  6 años  adelantados.
Número  suelto,  cincuenta  céntimos  de  peseta.
Las  demás  subscripciones  particulares  serán  por  semestres  ó

años  adelantados,  con rreglo  5. la  siguiente  tarifa:
•     Penfñsula  é islas  adyacentes  y posesiones  del  golfo  do  Gui-.

nec,  9 p.eseta  al  semestre  y  18 al  año.  Nmero  suelto  2 pesetas.
Eztranjero,  paises  de  la  Unión  postal  y  posesiones  españolas

-  del  Golfo  de  Guinea,  12,50 pesetas  al  semestre  y 25-al nilp  Número  -

suelto,  2,50 pesetas—II.  O. ¿1Febrero  1908, D. O. núm  44, pág.  262.
Los  pagos  se  harán  en  libranzas  de  la  rensa,  letras  de  fácil

cobro  .5 sellos  de  Correos.
Pueden  hacerse  las  subscripciones  dirigiéndose  al Administra

dor  (le la  REVisTA, y  también  por  medio  de  sus  Agentes  ó  Corres-
•  -  ponsales:

•        CuRrESPONsALES.—E.n Feri’ol:  D.  Abelardo  Férnández,  Correo
Gallego:

En  Cádiz:  D. M.Morillas,  Librería  nacional,  San  Francisco,  36.
-     En San  Fernando:

En  Cartagena:  D., Dionisio  l’dartíxiez, Librería,  Cuatro  Santos,  9.
En  la  Coruña:  D. Alfredo  de  la Fuente.
En  Bilbao:  Viuda  y  Sobrino  de  E. Villar,  Gran  Vía,  16 y  18.

•     .  .  -  ADVERTEÑCIAS

1•a  La  Administración  de  la  REvIsTA  encarga  á  los  señores
-   subseritores  que  avisen  oportunamente  de  sus  cambios  de  resi

dencia,  pora  evitar  extravíos  ó retrasos.
2a  Dbenotjciaise  5. la  Administración  cualquier  falta  en  el

recibo  del  cuaderno,  para  ponerle  inmediato  remedio.
3.’  No  debo  pagarse  por  la  subscripción,  5. tos  Agontea  ó  Co-

-  rresponsales,  mayor  cantidad  que  la  consignada  en  las  tarifas  an
-     teriorcs.       -

4.’  No  enviar  eIIoM  aiaóviIe  cuando  elpagO  se  haga  direc



REGLAS DIFADAS PARA ESTA PUBLIAGIÜN

Real orden de 13 de Enero de 1906.

l.  La  Redacción  de  la  REVIsTA GEnERAL  DE  MARInA  constituirá  una  entldafi
dependiente  de un  modo  directo  del  Ministro  del  ramo.

2.  Se Instalará  la Redacción  en  el  edilcio  dci  Ministerio.
s.  Compondrán  la  Redacción  de  la  REVISTA:
Un  Director,  Jefe  del  Cuerpo  General  de  la  Armada.
Un  Redactor  permanente,  Jefe  tI Oficial  de  cualquier  Cuerpo  da  la  Armada.
Cuatro  Redactores  agregados,  Jefes  ú  Oficiales  de  cualquier  Cuerpo  de  la  Ar

mida.  -
Un  Administrador,  Jefe  ú  Oficial  del  Cuerpo  Administrativo  de  la  Armada.

4•S  El  Director  y  el  Redactor  permanente  serán  funcionarios  dedicados  exciusi—
samente  á  la  REVIsTA; lo  demás  podrán  aer  Jetes  tI  Oficiales  con  destino  am.  -
Madrid.

fi.  El  Director  será  el  único  responsable  de  la  publicación,  y  propondrá  al  MI-
nutro  el  nombramiento  del  personal  de la  REVIsTA.

?.  Habrá  una  Junta  técnica,  compuesta  del  Director,  como Presidente;  el Redao-  -
tor  permanente  y  un  Redactor  agregado,  como Vocales.  El  Administrador  acudirá  *.

estas  Juntas  cuando  se  le  llame,  para  aaesorarlas  si  el  asunto  tratado  se  relaciOflt.
son  la  parte  administrativa  de  la  REVISTA.  El  Secretario  de la  Junta  será  el  Vooal
inés  moderno.

 Constituirán  los  fondos  de  la  REVJ5T:

1)  La  subvención  del  Uobierno.
»  El producto  de las  suscripcIones.
8)  El  producto  de  los  anuncios.
4)  Loa donativos  que  se  le  bagan.
9.   El manejo  de  estos  fondos  se hará  por  una  Junta  económica,  que  tuneion&rL’

de  un  modo  análogo  á las Juntas  de fondos  económicos  de  los  buques.
10.  La  Junta  económica  catará  formada  por  el  Director,  presidente;  el  Redactor’-

permanente,  un  Redactor  agregado  y  el  Administrador,  que  actuará  como  Secr.
tarlo.  

Los  acuerdos  de  cita  Junta  y  las cuentas.  de su  administración  se  remitirán  á la..
Superioridad  cada  trimestre  para  ser  revisadas  y  aprobadas.

11.  El  personal  de  la  aedaceión  de la  REVIBIL será  gratificado  con  los  fondos  de-.
la  misma, en  la forma  y  cuantía  que  se  dispondrá  especialmente,  á  propuesta  dei
Director,  con  la aprobación  del  Ministro,  y  que  dependerá  del  estado  de  los  tondoe’
disponibles.

De  igual  modo  ae  retribuirán  loe articuloS  de  coIborsción,  previo  acuerdo  de li.
Junta  tóefliCa.

81.  El  cuaderno  mensual  que  se  Imprime  actualmente  en el  MinieteriO  de Marina,
con  el  titulo  de  información  de ¡a  prensa  prcfesiouaí  extranjera,  se  nublicará  en
una  aeeeión  de  ls  REVISTA, bajo  las  órdenes  de  su  Director.

El  Ministro  dispondrá  en  cada  caso  la  forma  en  que  lia  e  Qe  imprimirse  ,ual’
qnier  otra  información  que  mandare  hacer  y  convenga  reservar  para cunocimisfltC..
exclusivo  de  lo.  tintirantes.  1e1  sito  pereonhl  de  la  Marina  y  del  Estado  I&ayor
Central.
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MAAIIIA



.  1.  la infanta Dofia MaFia FBresa.

Rápida  é inesperadamente, sin  que  nada  lo hiciese
sospechar,  y sin  que hubiera  nada capaz de  evitarlo, el
día  23 de este  mes falleció en Madrid  S. A. la  Infanta
Doña  María Teresa  de Borbón,  hermana  de S. M. el
Rey  Don  Alfonso XIII, y esposa del Infante  Don  Fer
nando  de Baviera. La muerte ha  venido á  sorprender-
la  en plena juventud  á  los pocos días  de haber  dado á
luz  una nueva Infanta, y cuando  todo  el  mundo espe
raba  que  la Augusta Señora disfrutase átnpliamentede
la  felicidad y la dicha á que le daban legitimo derecho,
tanto  como su elevada  alcurnia, las excelencias de  su
corazón  y las bondades de su  alma. Pocas  veces el es
píritu  público se  ha sentido tan  honda y dolorosamen
te  impresionado  corno en el  caso presente. Es  verdad
que  pocas  veces  alcanzan las  más  nobles  cualidade3
dl  ser  humano el grado  de  elevación que ofrecían  en
la  malograda  Infanta. Poreso  el  duelo ha sido  tan ge
neral  y  ha  revestido  los caracteres  de severa  austeri
dad  coii  que  se  le ha visto propagarse  por  los ámbitos
d  España. El pesar, el  dolor, ha dejado en  todas par
ts  la  huella de su  paso. Como  no podía menos  de su
c  der  también la ha dejado muy profLinda en  la REVIS
TA GENERAL  DE MARINA,  cuyo  Director  y  Redactores
p  irticipan  en el  más alto grado  del  sentimiento  que
eiibarga  á la Marina española, con motivo de la muer
te  de S. A. y con el debido  respeto, ofrecen á SS. MM.
y  AA.  el homenaje de su  sincero pesar.



LEO EPALE PA RAM?A

et  aitn  de  rtiilejj;,
de  ta  Armada

O.  JOSÉ MARIA  CERVERA

-           o de  los  factores  que  siíi  duda  contrihn
c   yen en  gran  parte  á  la  rapidez  de  produc

a      cin de  las  grandes  factorías  es  el  uso  de

6°°6  herramental  moderno,  cuyos titiles  estin
ç()  fabricados con  aceros  especiales  que  en

ti  Inglaterra se llaman /iigh speed steds y que
nosotros  designamos bajo  el nombre  de aceros rápidos, dan
do  -el nombre  de herramientas de marcha rápida ¿  las  fabri
cadas  con  ellos. -

A  dicho  herramental vamos a  dedicar  la& sigrnernes mal
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escntas lineis, comenzindo  por  ocuparnos de  las propieda
des de los aceros. y después de la  fabricación de las lierra
‘mientas..  -.      .              ‘

•   Origen de estd clase de aceros.—Cuando comenzó á usar
se  el procedimiento Bessemer. en  la fabricación de acero’s se
notó  que agregando  manganeso en  el  convertidor  se mejo
raban  notablementente  las cualidades de  aquellos.  Estando
haciendo  Mushet estudios  sobre  aceros en el raño  18Ó8 en
contró  que  una barra  parecía tener  la propiedad  de endure
cerse  cuando  se calentaba;  sin  que  fuese preciso  enfriarla
después  rápidamente  en agua  como había  sido  siempre ne
cesario  hacer; analizada la barra  en cuestión,  resultó que  de
su  composición  formaba parte  el  tungsteno.  Este descubri

mientó  fué el.comienzo de una  nueva era para las herramien
ta  y las  que  se. fabricaron ál principio  llevaron el  nombre
de  su  inventor, y más  tarde se  les dió  el nombre  de  herra
mientas  de acero infernal; su desarrollo y extensión en la in
dustria  es sin  embargo de fecha mucho más reciente.

Los  resultados de  las primeras experiencias fueron verda
deramente  asombrosos é  imprevistos, pues demostraron  que
los  aceros al tungsteno  poseian unas  propiedades completa
mente  diferentes  de las que  poseían aquellos  otros en que
no  .entraba dicho elemento en su  composición, tan es así que
estos  últimos  se estropeaban  6 quemaban cuando se elevaba

mucho  su  temperatura,  mientras que  los  prir’ieros  mejora
ban  tanto  que  las  velocidades de corte  de las  herramientas
con  elloselaborados,  eran  mucho  mayores que  las  usuales
‘en aquella época; y para  poner  de  tnanifiesto estos  resulta
dos,  presentamosen  la fig  1.  una  curva de  los  resultados
obtenidos  sometien’do herramientas  Mushet  á  ese  elevado
tratamiento  calorífico; las abcisas son  las  temperaturas  y las
.ordenadas  las velocidades de corte.

Esta  curva pone  de manifiesto que  si  bien  desde  875°  á
925°  disminuía notablemente  la velocidad, de corte, á  lartir
de  este  último punto. aumentaba con  rapidez. Más. tarde con
tinuando  los experimentos sobre el  mismo asuntos se.
gan i  voslenefttstales’  cQíno Jdróffi  rn  uliióa.  dei



ACRÓS  ESPEC!ALI:.S....,         34’1

manganeso  /  del tungsteno  y con  ellos se  fabricarotiherra
mientas  durante  una  porción  de  años: nc  se  había  lIegdo
sin  embargo al uso del elevado tratamiento calrifico,  carac
terística  distintiva  del  herramental moderno,  apesar de  no
tarse  en Mushet  la tendencia  á  elevar  más y más  la  tempe
ratura  en los tratamientos.

Composición  de los aceros.—Para facilitar la  explicación
de  la composición  de los  nuevos aceros  que  de  su  trata
miento  calorífico así  como la influencia que tienen  los  dite—

Figure  1.
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rentes  cuerpos que suelen entrar en ellos, comenzaremos por
analizar  la composición de  los  aceros ordinarios,  siguiendo
para  ello en  estos apuntes  los trabajos  de  Horve y  Becher
sobre  el  particular.

Sabemos  que  en los aceros  ordinarios además  de el  lije
rro  y el  carbono suelen  entrar  otros  elementos: El silicio  
manganeso,  por  ejemplo,  contribuyen  á que  el  acero  tenga
una  factura sana  y esté  exento de pozos,  sirviendo  el  últi
mo  entre  otras cosas para  evitar la  presencia  del  fósforo y
azufre  y apoderarse  del  esceso  de  oxigeno  y silicio:  recor
daremos  que  el  •fósforo hace al acero  quebradizo  en  frío y
el  azufre  en caliente, siendo  por tanto  ambos  muy  perjudi
ciales.  .  .
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Los  aceros  duros por  sí solos (que  en inglés  se’ llaman
self-hardening,) además del  carbono,  silicio  y  manganeso,
contienen  una  gran  proporción  de  tungsteno,  cromo ‘mo
libdeno,  vanadio y á veces algún otro elemento.

Ya  se ‘sabe que  el acero  puede  existir  en  tres  estados’
distintos;  cuando  está á  temperaturas  inferiores  á 7500  C. se
llama  recocido y es  blando;  entre 7350  C  y 820° C.  en esta
do  endurecido  y por  arriba  de 8200 tiene un  estado de dure
za  internedio  entre  los dos anteriores.

Si  mirarnos  con  el  microscopio  un  acero  recocido  ó
blando  se le vé formado  por  una  agrupación  de  cristales,
variando  la  ornia  de  estos,  según  el  tanto  por  ciento  de
carbono  que  contenga  el acero  que  se  está  examinando;  el
acero  que  contiene 0,9  por  100 de  carbono  rniado  al  mi
croscopio  tiene la apariencia de  un  grupo  de  cristales  que
tienen  aspecto de. perlas,  y,. de ahí el  nombre  de  perlita  que
esto  se  le  ha dado; si el acero  contiene menos de  0,9  por
100  de  carbono  se  ve  entonces  con  el  micrc>scopio una

Figuia2.
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mezcla  de perlita y otra  sustancia llamada ferrita cuya  can
tidad  va siendo mayor  á medida que  disminuye  la  propor
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ciónde  carbono,  aproximándose por tanto  el  acero á el hie
rro  puro:  Por el  contrariO si observamos  un  acero  de  más
de.O,9 por 100 de carbono  se ve la perlita  con  otra  sustan
cia  blanca llamada  cemenlita.

En  la fig. 2•a  se  ve una  representación gráfica  que  pone
de  manifiesto de una manera muy clara,  la composición  de
los  aceros: en ella las  abcisas representan  el  tanto  por cien
to  de carbono  que  entra en el acero y las ordenadas  el tanto

pdr  ciento correspondiente  de cada uno  de  sus  componen
tes:  de manera que  para ver  la composición de  un  acero nO
hay  iiiás que  levantar la ordenada  correspondiente á  su  pro
porción  de ‘carbono y  las partes de  esa ordenada  que  que
den  dentro  de  las  zonas  de  los  componentes  indicará  la
proporción  en que  éstos entran.

Veamos  ahora las propiedades  de los componentes y co
nociendo  la proporción  eta que éstos  etitran  se  pueden  es
tudiar  las propiedades de un  acero-dado.

Perlita—El  acero  que  sólo  contiene  perlita  tiene  una
estructufa  cristalina muy fina, y una gan  resistencia y  dure
za  y cuando  está recocido  tiene  también  una  gran  tenaci
dad:  Cuando un  acero de esta clase se  templa, se reunen  en
éldos  propiedades  de gran  valor para  herramientas  cortan
tes,  que  son: gran  dureza y no  ser  quebradizo.

Ferrita.—--Comprende esta al hirro  qui micaniente  puro
yio  que  el en  comercio  se  le  aproxima  más,  es  el  hierro
electrolitico  y el puro de Suecia. Ya se sabe que  este  hierro
es  tenaz, blando  y dúctil,  siendo  también  muy  magnético.
Se  comprende  pues que  la presencia de la ferrita  en un ace
ro  para herramientas  tao proporcionará  dureza para el corte,
pero  si dará  en cambio tenacidad.

Cementita.—Es  este un compuesto  químico  definido, un
carbono  de hierro que tiene  por formula C Fe.3

La  cementita  pura no se encuentra  en el comercio,  pero
-sus  cristales pueden  ser separados químicamente  de  aceros
•de  elevada  propbrción de carbono  y en esta forma  estudiar
-sús  propiedades,  que  las demás características son  poca, re
-sis-tncia,  set.”quebradiza y-muy dura.       -
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Estós  .constituyentçs que hemos  mencionado son los que
se  encuentran  normalmente en los aceros  que haii  sido  en
friados  lentamente desde  la temperatura  á que  fueron fundi
dos  ó laminados ó en los que  han  sido recocidos. Todos es
tos  constituyentes se cambian  al someter el acero  á  tempe
raturas  más elevadas y  este es el efecto del tratamiento calo
rífico  6 sean  del temple  y del recocido.

Efectos  del tratamiento calorifico sobre la perlita.—Si ele
vamos  á  735  C la  ‘temperatura de  un  acero’ que  sólo  con
tenga  perlita y  lo miramos  con  el  microscopio  observare
mos  que ha sufrido un cambio en  su estructura  apareciendo
en  forma de cristales poliédricos  blancos, á  cuyo  estado  se
ha  dado el nombre  de  austenita,  suspropiedades  también
han  variado;  siendo el acero más  duro’ y  perdiendo  la  pro
piédad  de ser  atraído por  el  imán  de  tal  modo  que  desde
esta  tempeatura  en  adelante  el  acero  es  el  magnético.
Cuando  se enfría de nuevo  lentamente  por debajo de  dicha
teniperatura  el acero pierde  su dureza, las propiedades mag
néticas  reaparecen y  la estructura vuelve á tener  la ¿parien
cia  de perlita, recobrando  por  completo las  propiedades  de
esta.

Efecto  del tratamiento calor(flco sobre perlita  con feriila
ó  sobre perlita y  cemenUta.—La  mayor  parte  de  los  aceros
usados  para herramientas  están compuestos casi en su  tota
lidad  de perlita como  puede verse en  el gráfico de  la figura
Z  Conociendo  la  ‘proposición  de  carbono  que, se  suele
usar  en este  material; sin  embargo el  efecto  del  tratamiento
calorífico  sobre  ellos es  el  mismo, aunque  haya  además al
guna  ferrita  6 cenientita; el  cambio  se  opera  sin  embargo
de  un  modo distinto. Cuando un  acero  compuesto de perlita’
yfer;  ita ó  sea que  tenga  menos de 0,9  por  100 de carbono,
se  calienta hasta 735° C.  toda  la perlita se convierte  en aus
tenita,  continuando  la ferrita  en  tal  estado;  si  se ‘continúa
elevando  la temperatura  la ferrita’ es gradualmente  absorbi
da’ por la austenita. Cuando’ hay  un  25  por  100  de ferrita
(lo’quecorrespondeá  unacero  que  contenga0,67  por  100
de  carbono) no es  totalmente absorbida  hasta  que se.alcam
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za  uña  températura próxima  á’170° C;’cuanddeLacero  se
compone  de 50 por  100 de perlita y  50 por  i0  de ‘ferrilá.
no  es esta absorbida  por completo  hasta alcanzar los 8000 C,
Sin  embargo cuando  hay  un  99  por  100 de férrita;  esta es

absorbida  totalmente  y toda  la matetia convertida eñ auste—
¡ii/a  al  llegar á  una  temperatura dé 9350  C.

Si  considerarnos ahora  el caso  de perlita  y cenienhita el
cariibio  tiene lugar de  una  manera análoga aunque  Con más
lentitud,hasta  tal punto  que  con  aceros que  tenga’i 15  por
100  de ceinentila se alcanza la temperatura  de fusión sin que
toda  la Cementita se haya convertido  en austnita.

Al  enfriar •los fenómenos  tienen  lugar  de  una  manera
análoga  sólo que  en orden  inverso.

Por  lo dicho, queda sentado  que tódos los acero  se con
vierten  en el  estado  no’ magnético  de  ‘aL/sienita con  tal  qúe
se  eleven 5 Lina temperatura suficientemente elevada, sin que
sea  preciso de aquí  en adelante distinguir bajo este  punto de
vista  entre  aceros  que  sólo  Cóntengañ  perlita  6  que  estéru
formados  por  perlita coñ  cementita ‘6 de perlita  éon ferrita
puesto  qué  estas variantes sóló influyen en la  temperatura  5’
la  cual el cambio  tiene lugar.

Merece  especial  menCiÓn un  fenóiieno’ que  tiéne  lugar
Cuando se opera el cambio de pci/ita  en austenita y  el inver
so  que  es  el que  estos cambios nó  se  llevan  5 cabo  de  una
manera  instantánea, sino  que  necesitan  cierto tiempo  auii
que  pequeflo 6 sea que  tienen  un’ cierto retardo con relaciójí’
5  la temperatura ‘5 que deben  tenér  lugar, y  es tanto  mayor
cuanto  más  rápida  es  la  elévación ó’descenso  de tempera
tura.Calentando  muy despacio  el acero  de tal  modo que  se

tardasen  muchas  horas  ó aún  varios  días’ en  aléanzar  un
rojo  brillante el  cambio Puede ‘operarse aproximádarnente  5.
la  misma temperatura á que  tendría lqgar  al enfriar en igua
les  Cóndicionesde  lentitud; sin  embárgo,  cuando se  cáhier
ta  de una  manera  corriente  el cambiode  perlita en  iuste,zita
no  es  completo  hasta lós  735°c,  el inverso  al enfriar  n&
ocurre  hasta que  la ‘tenperatura  iá  éaído’hasta  6O°é:”
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Esta  diferencia de temperaturas no  obedeçe  á que  el fe
nón!çno  no  sea reversible,  sino  al  retardo que  experirnenta
en  ambas direcciones.

Ya  con  lo  dicho  podemos  explicarnos  el  P°’  qué  del
temple  de las herramientas enfriándolos rápidarnentç.  Como
sabernos  que la  molécula austenita es más dura  que  la peíti
ta;  si conseguimos  convertir  un  acero  en austenita será  así
mucho  niás duro:  basta  para  esto calentarlo  á una  elevada
temperatura  variable  con  cada  clase de  acero  hasta  conse
guir  que  todo  él se encuentre  en estado de austenita; lo ten
dremos  así  más duro  y el enfriado  después rápidamente  es
con  el  objeto que  se  cambie  la menor  cantidad  posible  de
austenita  en peilitu.  Con esto queda  ya  justificada la  nece
sidad  del elevado tratamiento calorífico de que  hablaremos
más  adelante.  El carbono  actúa  como un  agente  fijador de
la  austenita oponiéndose  á  que ésta  pase al  estado perlita.

Martensita.—NernOS aCm de  citar esteotro  constituyente
del  acero  intermedio  entre la perlita  y austenita con  objeto
de  podernós explicar bien  el  efecto que  produce  en los ace
ros  rápidos la  ptesencia  del tungsteno  y de otros  elementos.
en  unión del conveniente tratamiento calorífico. La martensi
ta  es un  estado de  transición entre  la  austenita y  la perlita,
es  decir, que  cuando  se va enfriando  un  acero  se  convierte
primero  la austenita en ma,fenita  y  ésta después  en perlita:.
el  primer  cambio es  mucho  iiiás rápido  y  difícil  de  evitar
que  el  segundo.  La  rnarte,zsita es más  dura  y  quebradiza
que  la  austenita; así,  pues, como  la austenita  no  se  puede
obtener  en un  acero más que  cuandQ el rápido enfriamiento
comienza  partiendo  de  la  elevada  temperatura  correspon
diente  al  blanco resulta que en  el temple  de las  herramien
tas  ordinarias  lo que  se  obtiene  es  ,narteiisiia, y  por  consi
guiente,  mayor  dureza  que  si  fuese  austenila;  pero  ccnio
también  queda la herramienta  muy quebradiza  hay que  sa
crificar  la  dureza,  ó  mejor  dicho,  parte  de  ella  para  evitar
ese  otro escollo, y.áhí  tiene  su explicación la operación  del
recocido  después del  temple .

Pasemos.  ahqra  revista á  la influencia de  distintps  ete
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mentos(queademás  de  los dichos foriiian parte  de los  ace
ros  especiales) sobre  la dureza comeñzando por  el mangane
so;  Este produce el efecto de retardar  el cambio de austenita
á  peilita  actuando  también como el carbono  como agente fi
jador  teniendo  la particularidad de  que la temperatura á  que
este  cambio tiene lugar es  tanto  más baja cuanto  mayor  sea
la  roporción  de manganeso,  hasta tal punto  que aceros que
contengan  de  10 á  15 por  100 de manganeso aun  á  la  tem
peratura  ambiente se  encontrarán  por completo  en estado de
inartensita  y  austenita. Si calentamos  al blanco  y lo  enfria
mos  rápidamente  lo convertiríamos  todo  él  en austenita, te
niendo  unas condiciones d  dureza y  tenacidad  adecuadas
para  la fabricación  de  herramientas cortantes,  pero  con  un
límite  elástico  tan pequeño  que  no es  posible utilizarlo .para
ese  objeto.  LI efecto del  níquel es  análogo, pero harían  falta
aceros  que  contuviesen  un 20  ó  25, por  100  de niquel  para
obtener  el  mismo efecto que  con el manganeso,  y los aceros
generalmente  tienen sólo  un 3 ó 4 por  100.

El  cromo tiene una influencia  parecida á la del carbono
y  auiienta  el  límite  elástico, sobre  todo  cuanó  entra  en
combinación  con  el  vanadio.

El  tungteno  se opone  fuertemente  al: cambió de  la aus
teízita  en perlita siendo  ui  poderoso  agente  fijado  de  la
ma rtensita.

El  vanadio .parece que  su  principal  influencia  sobre  el
acero  es purificarlo por  la  gran  afinidad  que  tiene  por  el
oxígeno;  su  influencia por  lo demás no  está bien  estudiada.

El  tianio  y el uraiiio rio se  han  usado  hasta  ahora  para
herraiientas  (aunque si en  otos  aceros  espec1ales) pero  el
primero  parece ser  qtie  •inejora mucho  los  aéeros  por  su
gran  afinidad por el nitrógeno.

El  aluminio  que  se  suele usar como agente  reductor  en
los  aceros  ordinarios,  no se  usa en  estos  aceros  especiales
Ya  sabemos  el efecto que el  azufre  y  fósforo  tienen  sobre
los  aceros ordinarios  de hacerlos quebradizos,  en caiieiitey
fríorespectivámente  y anátóga  influencia  tieneñ  sobre. los
acerosrápidos.  
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Noe  ha podido obtiier  JA fórmula  teórica de  composi
cióiv más adecuada para  estos  aceros, á  pesar de los trabajos
h€chos  con  esta idea.  Cada fabricante usa una  carga distinta
siendo  el tungsteno  molibdeno, cromo y manganeso los más
usados  en  la  época  actual  y  como  ejemplo  citamos  una
composición  promedia  de veinte análisis hechos  sobre  otras
tantas  marcas de acero  rápido  que  copiarnos  de  un  libro
americano.

crøw    t.

Composición de aceros rópidos.

Molihdeoo
Cromo
Vanadio
Manganeso
Silicio
Fisforo..
Azufre
—.—-----——--—..—.———-—-———.

3,5J
4,00
0,30
0,13
0,22
0,018
0,OjO

—..-——————————-

0,00
7,2          2,23
0,32     1.    0,00
0,30         0,03
1,34         0,43
0,029  1     0,013
0,016        0,008

•  Fabricación  de  los  aceros  rápidos

[ntre  los trés métodos  más corrientes  paIa  obtener  ace
ro,  A saber, procedimientos  Siemens,  Bessener  y  crisol  es
este  áltimo,  hablando  de una  manera general,  el único  que
proporc0fla  un  acero  adecuado  á  la  fabricación  de  herra
mientas  y especialmente  de herramientas cortantes, usándo
s  para estefin  á  pesar  de ser  el más  caro  de  los tres  pro
cédnientos,  sin contar  conel  escelente  material  que  pro
pbrionañ  los hono  eléctiicos, CUYO USO  empieza  á exten
dere

itla:fábricaque  la cAsa Vickers tiene  enSheffi&d,  ha
un  horno  eléctrico con el tual  están  ha iendo  experiencias
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para  obtener  acers  especiales, para  herraini’énts; en  la cása
Firth  también en ..Sheffield hay  otro  horno.  eIctrico  en  pe
riodo  experimental  para la obtención de  aceros especales  y
también  tepemos  noticia  que  en  el  Norte  de  España,  en
Araya  hay  otro horno  de éstos que  se van extendiendo  mu
cho  y cuya  ventaja esencial parece  ser  el  que  con  ellos se
obtiene  un  acero  muy  puro  y  cuya. composición  final se
.ajusta  más exaçtainente á  la que se  desea  obtener  según  la
carga  que  se introduce  en el horno,  pero  tienen  dos contras
grandes;  una de  ellas es que  resultan muy caros y la otra.es
lo  dificil que  resulta la  comprobación  y  regulación  de  las
temperaturas.

El  sistema de  crisol continua  en  esencia con  los  mismos
fundamentos  que  tenía  en  los  tiempos.  más  antiguos,  en
que  empezó  á  usarse,  habiéndose  mejorado,  sin  embar
.go,  los detalles del procedimiento;  no  descubriremos  pues
el  fundamento del método concretándonos  á  ¡néncionar las

particularidades  que  presenta en el caso actual.
Crisoles y cargas.—Se  usan  dos  clases  de  crisoles;  en

Europa,  son casi todos  de material refractario,  mientras que
en  los Estados Unidos,  en donde  tan  adelantada  está la  in
dustria  de dicho  herramental,  los  prefieren  hechos. de  una
mezcla  dé 50 por  1Ü0 de arcilla  refractaria y  50  por  lOO de
grafito:  estos últimos son de  más  duración  presentañdo  en
cambio  los otros algunas ventajas.

El  límite máximo de  la carga  de  cada crisol suele ser  de
unos  65  kilogramos, aunque  generalmente no  se, suele  reba
sar  de 25 kilogramos cuando  se  usan  crisoles  compuestos
únicamente  de  arcilla.

Para  preparar  la carga  suele’ haber un cuarto especial de
dicado  á guardar  los metales raros,  en  el  cual se  pesan  los
distintos  ingredientes  en la  proporción  que  indique  la fór
mula  adoptada  para  ,la fabricación,  que además de depender
de  los estudios  técnicos, suele  ser fruto  de  tina  numerosa
serie  de experiençias.    , .  .  ,  .      .  .

•   Así lo, he visto  hacer nJa.  fábrica, quen  Ogenshaw
Manejjestr),,  ten.en  jq  Sres.Armstcong  Witorh.  and. C°
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Ltd.,  en.la  cual la referida sala se  encuentra  en las proximi
dades  del’departamento  de los hornos  para  crisoles.

De  las proporciones  de la  carga  guardan  los fabricantes
reserva,  adoptando  cada uno  las ue  la práctica  les ha acon
sejado;  los elementos  que  usan  para  ella en la  referida  fi
brica  son hierro  puro  de  Suecia,  un  acero  cementado  con
carbón  de  madera  y  tan  sumamente  quebradizo,  que salta•
en  pedazos al golpear  una  barra, según  tuve ocasión  de ver,
ferrocromo,  tungsteno,  molibdeno, vanadio y toda  clase de
metales  raros, pero no  níquel; es  posible, sin  embargo, que
en  muchos casos no  sea  la carga tan  compleja, como mdi can
sus  fabricantes en el deseo de  envolver en  misterio sus  pro
cedimientos.

En  la  casa  Vickers no  entra  en  la  carga  ese, acero ce
mentado  de  que  acabamos  de hablar,  sino  hierro  puro de
Suecia;  tungsteno en proporción que varía de 12 á 18 por 10(1
cromo  de 2;5 á  4,5 por  100, vanadio  de  1  por  100 en  ade
lante  y manganeso de 0,5 por  100 en adelante; para algunas.
herramientas  agregan  también molibdeno;  estos datos, de ser
exactos,  no  encajan  exactamente  dentro  del  Cudro  A, y
esto  parece  indicar que  la  dificultad  principal  del probl&ma
de  fabricar buenas herramientas  no consiste tanto en la corn
posición  de acero como en el tratamiento  caloríficoá  que se
someteen  el curso  de.la  fabricaci6n,  que  es lo que  viene  á
imprimir  á  la herramienta  su  carácter distintivo.

Al  efectuar la  carga  conviene tener  la precaución  de co-
tocar  en el fondo del crisol los elementos como el tungsteno,
etcétera,  que sirven para dar  dureza  al acero; y el  h.ierro en
pequeios  pedazos se  va colocando cuidadosamente  encima.

Hornos.—Se  suelen usar  los ordinarios  de  viento  calen
tados  por  cok ó por  gas; de  esta  última  clase  son  los que
hay  en las  dos  fábricas  citadas y son  más  adecuados  para
esta  fabricación,  porque  ‘permiten  más  fácilmente  iuarite
ner  la  temperatura  tan  elevada  cómo  ‘es necesaria ‘  más
unifórme  ,que en los, primeros; mientras ‘que con el acero or
dinario  ‘la duración de  la  operación  oscila  de ‘dos’á;euátro

‘horas,.e’ste  acero  .especial’zequiere .muchó: más.tienipo  para.
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la  fusión, no  siendo  raro  que  los aceros  que contienen man
ganeso,  inviertan  ocho horas y en otros  más especiales has
ta  diez horas, siendo,  sin  embargo,  el tiempo  corriente  de
cuatro  á cinco  horas; sobre  esto no  hay regla  fija y la prác
tica  del fundidor es  el  mejor consejero.

Reposo  en fusión.—Después  que se ha conseguido la fu
sión,  no  debe  procederse  á  la colada  en seguida,  sino  de
jarlo  reposar sin  sacar  el crisol del horno  (como es  práctica
corriente  en este  método  de fabricación), con objeto  de  que
el  lingote obtenido sea sano y esté exento  de poros; este  re
poso  tiene,  además, una  gran influencia sobre la  densidad  y
uniformidad  del acero, debido,  según  se cree, á que da tiem
po  para  que  escapen  ciertos  gases y  se  absorba  silicio.  Et
tiempo  de reposo es  corto ó largo, según  que el  horno haya
estado  relativamente  frío y la fusión  haya sido  lenta,  ó,  por
el  contrario,  ésto se haya verificado rápidamente con  el  hor
no  á  gran  temperatura;  depende  también  de otra  infinidad
de  circunstancias  entre  ellas de  la  pureza del  acero; gene
ralniente  son  precisos de treinta  minutos á  una hora.

Moldes.—Están  éstos  formados,  como  de ordinario,  de
dos  partes  con abrazaderas  y  orejetas  para  unirlas;  la única
particularidad  que  presentan,  es  que  son de  pequeña  sec
ción  (teniendo  corno máximo  1O>< 0  centímetros); y rela
tivamente  muy hondos; como es  costumbre, se  ahuman per
fectamente  sus  paredes  antes de  proceder á la colada.

Colada.—Esta  se efectúa como de ordinario,  y para efec
tuar  la extracción de los  crisoles de  los  hornos  se  usan  las
tenazas  corrientes,  y como es un  trabajo  muy duro,  los ope
rarios  se  forran las piernas  con  trapos  mojados;  hay  sitios
en  que  han establecido  un  sistema  mecánico  para  la remo
ción  de crisoles desde  un sitio  distante  de  los  hornos.  Al.
colar  la  única diferencia  que  hay  es que  exige  la  operaci&n
mayor  destreza en el  fundidor, dada  la pequeña  sección  de-
las  lingoteras,  para  que el  chorro líquido caiga  directamente-
hacia  el fondo  de aquéllos,  sin chocar antes  en las  paredes.

La  capacidad  de  las lingoteras suele ser la adecuada pa”a
contener  la carga  de un  crisol y Luando exigeicias’ especia—
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les  o,ligan  á  aumentar el tamaño del  lingote .e  hate  previa
mente  !acolada  de  los crisoles  precisos á  un  caldero deco-.  /
lada,  mezclándose allí el  contenido y asi se  consigue homo
geneidad  y  chorro continuo  de colar, que  tan  precisas. son
ambas  condiciones,  -

Después  que  se ha  dejado enfriar el lingote,  se  procede
al  desmoldeo y corte de  la mazarota reconociendo el lingote
escrupulosamente  para ver  si presenta  defectos  físicos, to
mándose  además  una  mtiestra para  el anális químico.  Si las
puebas  son satisfactorias se someten  los lingotes  á Lina tem
peratura  próxima  á.800° c durante  bastante  tiempo, que  á
veces  suele  ser hasta  cuarenta y ocho  horas y entonces  se
Ijevan  aL martiiIo  en  donde  se  les  forja  en  forma rec
tangular  y con  el espesor  adecuado,  según el  uso á que  se
destina.

espués  de esto se  someten nuevamente á  la  inspección
ocular  y se  trabajan de forja en los martillos ó  laminadores.•
hasta  dejarlo á  las  dimensiones  requeridas.  Tanto  la forja,
como  el  laminado, si se  usa este, deben  de efectuarse á una
temperatura  considerablemente más elevada que aquella á la
que  se  trabajan  los aceros  ordinarios,  pues estas aleaciones
de  acero, son  tan densas que  sólo  se  pueden  trabajar  bien
cuando  están en  rojo  brillante ó aún  á una  temperatura más
elevada  produciéndose grietas cuando  la tempeatura  no  es
suficientemente  alta. Para  estar seguros  de evitar  estos  de
fectos,  conviene forjar en las proxiinjdades de  1.0000.

Recocido.—El  acero  rápido,  como es  duro en si  por los
elementos  que  contiene,  conviene  recocerlo  cuando  están
las  barras  concluidas y con dicho  recocido se  facilita desde
luego  la forja posterior  y  hace posible el trabajo, hasta darle
las  múltiples formas que  se  exigen, favorece  la homogenei
dad,  evita las grietas y  las tensiones  in.teriores,y aumenta en
una  palabra la  duración de  la  herramienta  que con  el se fa
brique.  El recocido  se  hace en,hornos  de mufla corrientes y.
á  una  temperatura  de 800°C ó algo-más elevada.  Las barras
pmçdensacar.sedeJ  hornq  ó.ef.riarlas..en  él.  lentamente .y
es, e,te  sistema. el- que. .prQporciona los  mejores  resu1taos.
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Para  el  recocido hacen falta de doce  á diez y ocho horas se
gún  el tamaño y forma de las barras. Podemos  decir  en ge
neral,  que  se  sigue un procedimiento análogo  al usado  para
obtener  aceros ordinario al  crisol y  un  fundidor  esperto  en
esta  clase de  trabajos podría  también  fundir estos aceros es
peciales,  siempre que  la rutina no le hiciese prescindir de las
diferencias  mencionadas  para el presente caso.

Las  inspeciones  y análisis  han  de hacerse  con extremo
cuidado  y si algún lingote 6 elemento presenta  defectos físi
cos  aunque  no lo acuse  su  composición  química debe  fun
dirse  de nuevo, pero  silos  presenta  del último  orden  debe
ser  definitivamente rechazado y destinado  á otros  usos.

El  extremo cuidado  que  hay que  tener y la destreza  ne
cesaria  para  esta fabricación, justifica  en  parte  los  crecidos
precios  que esta clase de aceros tienen en el mercado que por
ejemplo  la  casa Vickers vende alguno  de estos  aceros  á  2/

la  libra,  pero  hay  también otras  causas que  contribuyen  á
ello,  como son que  los elementos  han de ser de  lo más pu
ros  y esto  obliga  á  que  muchos  fabricantes  sólo  usen  el
hierro  puro de Suecia pues dicen  ser el único que  está  bas
tante  libre de azufre y fósforo y demás impurezas suinamen
te  nocivas  para estos aceros  especiales.

El  tungsteno,  molibdeno y otros  elementos para propor
cionar  la  dureza,  el  vanadio  especialmemite, son  ¡etaJes
muy  raros.  Sus  minerale3 se  reducen  generalmente  en  el
horno  eléctrico, bien  al estado metálico 6 al de ferro—aleacio
nes.  Los precios á que  se  cotizaban estos  metales hace poco
tiempo  eran  aproximadamente:

Tungsteno,  3 fr. 75 la libra;  Molibdeno,  7 fr. 50 la libra;
Vanadio,  30,C0 la  libra; Titanio,  5,00 la libra.  y si  se consi
dera  que  la proporción  de estos  metales  suele  ser  á  veces
superior.á  un  20  por  100 se.  puede comprender  el  coste de
la  materia  prima.

Trabajo  y  forjas  de  tas  herramientas.

Coite  de/as barras.  Las barras de acero  rápido que  han
sido  recocidas cono  herrios dicho pueden  cortarse fácilrnen

TOMO  LXXX
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te  en frio  con la  tajadera  á  menos que  tengan una  sección
exagerada.  Sin  embargo,  este  sistema  no es  recomendable,
pues  es probable  que  se produzca  una alteración  en la  es
tructura  del acero  en las proximidades  del  corte que sea  su
ficiente  para  dañar la herramienta  en  esta parte.  Es más se
guro  cortar en caliente lo cual no implica aumento  de traba
jo  dado  que como  generalmente hay que  forjar en  esa parte
para  hacer la herramienta  es preciso  de todos  modos  calen
tar;  pudiera  también hacerse forjando primero el extremo de
la  barra y cortando  después.

En  otros  casos  puede también  hacerse y  se economiza
tiempo,  cortando varias á la vez por  medio de las sierras que
tan  usadas  son  en  todas  las  factorías,  siendo  preferibles
para  esta operación  las sierras de cinta á  las circulares.

Cuando  no se fabrica el acero, sino que  se  compran  las
barras,  es mucho  más conveniente  comprarlas ya  recocidas,
que  se  trabajan más fácilmente y con  mayor seguridad, pero
si  no  es así  hay  que  proceder en  primer término al recocido
antes  de comenzar  el  trabajo.

Para  calentar antes  de  la  forja puede  servir  una  fragua
corriente;  así se  hace con  éxito  en  la  casa Vickers tanto  en
la  fábrica  de  Barrow-in-FUrflers  como  en  la  de  Shefield
usando  menudos  de cok; las principales  circunstancias  que
se  precisan son: asegurar  el grado  de calor  necesario  y evi
tar  que  la pieza á forjar sufra corrientes  de aire mientras  se
está  calentando:  esto se consigue  en parte  con un fuego pro
fundo,  siendo  así  que  la elevación  de temperatura  conviene
sea  lenta.  Para usar  una  fragua  ordinaria  sería  conveniente
formar  con  ladrillos  refractarios úna  especie  de  nicho  por
encima  del fuego y  alrededor  del foco de calor  que se  ha de
caldear  la herramienta  para  evitar la  radiación  y  corrientes
de  aire,  contribuyendo  también  á  que  la  pieza  se  caliente
más  gradual  y uniformemente, lo cual es  condición  esencia
lísima  en la forja de esta clase  de herramientas.

Lo  más conveniente, y  más en  el caso  de hacer una  ms
talación  para fabricación exclusiva de este  herramental sería
dotar  al tallerde  los  mejores elementos, y para la  forja, po
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ejemplo,  lo más adecuado  es  un  horno  de gas  que  presenta
en  su uso  las ventajas de  facilidad de  manejo y  regulación
no  necesitando  tanto cuidado  la  operación; sin  embargo,  el
horno  de  cok es  muy usado  tanto  para la forja como para el
endurecido  ó temple en  el caso de que  la cantidad de traba
jo  sea  pequeña.

Un  buen  modelo  de  horno es  el  que indica  la figura nú
mero  3  que  se  puede  construir  y  manejar  con  facilidad.

B

4e

Consisté  en  esencia en la cámara de  fuego A de ladrillos re
fractarios,  con  su envuelta exterior  de  fundición;  dicha  cá
mara  tiene adosadas  las dos tolvas B que  se  cargan con cok
ó  antracita  en  pequeños  pedazos; el  carbón  toma la  forma
que  se ve en la  figura resultando  un  fuego hueco,  de u.nifr
me  temperatura  y muy conveniente,  pues  sabemos  que  los
gases  que produce  el cok son  muy poco oxidantes:  además
e!  combustible al descender  por  las tolvas, se  va  calentando.
gradualmente  lo cual es  una  ventaja, descansa  el  combusti
ble  sobre  la parrilla C y por debajo de ella está la caja D que
sirve  de  cenicero y en  ella desemboca  el  tubo,  para  Ja en
ra  da de aire,  economizándose así combustible

Figura  3.
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El  caldo debe de ser  gradual, ni  muy rápido ni demasia
do  lento; en  el primer  caso,  el  calor  no  penetra  uniforme
mente  en el nteriorde  la  pieza; y en el segundo,  puede lo
calizarse  en algunas  partes  de la  pieza con  los consiguientes
inconvenientes  para su  resistencia ulterior.

Es,  desde luego, imposible conocer el grado  de calor que
tendría  el interior de una pieza cuando su exterior haya alcan
zado  uno determinado;  pero sí puede aseguriirse que, en ge
ral,  una  pieza que tenga  una  sección  inferior á  una  pulgada
cuadrada,  si el  horno  está én buenas condiciones,  estará lis
ta  para  forjarse cuando su exterior  haya  llegado  al amarillo

A

l5rillante.  Así lo practican en la casa  Vickers y prefieren  cal
dear  varias veces á seguir  forjando á una  temperatura  infe
rior  á la  correspondiente  al  rojo  brillante  En la  figura 4.
pueden  verse los efectos  de un  caldeo  desigual; cuando  se
forja  con  el  centro  mucho  más  caliente  que  el exterIor, el
primero  permanece más dilatado  que  el exterior cuando ter
mina  la forja; al  contraerse, cuando  se enfría, quedan  peque
ñas  grietas interiores,  como  puede  verse  en A, á  pesar  de
que  el exterior  aparezca completamente sano; si, por e  con
trario,  se trabaja la  pieza estando  insuflcientelflenteCa1da
en  su interior,  la  superficie exterior  se  contrae  alenfriárse,

Figura  4.
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sobre  el centro  que está  duro y es  muy probable  que se for
men  en  ella pequeñas  grietas  como  indica B que se  notaran
al  trabajar  en  conclusión  la  herramienta  ó más  probable
mente  en el  temple, aunque  á  veces no  se  notan  hasta  des
pués  de estar algún  tiempo trabajando  con elJas

Lo  mejor es  hacer que  todas  las piezas  alcancen el ana
ranjado  ó amarillo  canario  para  obviar  los  neligros que  en
vuelve  eltrabajarlas  á  una  temperatw-a inferior y que  aca
bamos  de señalar.

El  acero  rápido  es  mucho  más  difícil  de  forjar  que el
acero  ordinario; aunque  se tratase de los  aceros de clase in
ferior  entre  los rápidos,  la  temperatura de  forja debe  de  ser
lo  suficientemente elevada para  que  al  forjarse con el  marti
llo,  no  se  produzca sonido  metálico,  únicamente  un  sonido
sordo;  la  temperatura  más  conveniente  está  comprendida
entre  1.0000 y  1.0500 C.

La  forja se  efectúa de  la manera  corriente, teniendo  pre
sente,  sin  embargo, que  como estos aceros  son  mucho  más
duros,  es  preciso mucha  discreción  al dar  los golpes y  que
estos  sean de  magnitud proporcionada  al tamaño de  la  pie
za  para que  los sienta  también  el  interior  y no  queden  ab
sorbidos  por  la  superficie; también  es muy  conveniente  ha
cerlo  con  el menor  número de caldas  posibles, para  favore
cer  la uniformidad  de temperatura.

Después  de  terminada la  forja es  muy  conveniente  un
segundo  recocido al  rojo brillante durante corto tiempo; des
pués  de  este recocido se dejan  enfriar lentameñte las herra
mientas,  bien  envolviéndolas  en cenizas secas como hacen
en  la casa  Vickers, ó dejándolas  enfriar  simplemente en  el
aire.

Este  recocido  se  efectúa desde  luego antes del  temple  y
después  de que  el  calor  de  la  forja  ha  desaparecido  por
completo  y  sirve no  sólo para  contribuir á que desaparezcan
tensiones  anormales y  pequeñas  grietas,  sino  también  para
ablandar  las herramientas  para  ser trabajadas y  esmeriladas
hasta  obtener  la forma y dimensiones  finales.

Todo  el exceso de metal, que  no  sea el que  debe de qui
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tarse  en  la piedra de esmeril,  después  del  temple  debe  de
quitarse  en este momento, después  del recocido, empleando
una  piedra de  esmeril  seca, pudiendo  hacerse  esta  opera
ción,  aunque  la herramienta esté  aun  caliente.

Conviene  hacer una  adveftencia en  este lugar  y  es  que
las  marcas  que se  acostumbran  poner  en  las  piezas,  entre
otras  las estampas usadas eti  las uspecciones  para  la  iden
tificación  de las mismas, deben  usarse con  gran  discreción

en  esta  clase de aceros, pues todos los  sellos y  marcas aná
logas,  actuan sobre ellos  de modo parecido  al que  actúa un
diamante  sobre  l  cristal si se  hace presión con  él; debe  por
consiguiente  reducirse su  uso á lo indispensable,  colocarlas
en  aquellas  partes de las piezas en que  no  sean  perjudcia
les  las grietas, caso de que  se  produzcan  y  procurar  tener
sellos  apropiados  muy poco profundos, solamente  lo  nece
sario  para identificar las piezas.

Tigura  5.
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Temple

El  horno  de cok ó antracita  de  que  hemos  hablado  para
la  forja y que  representa  la  fig.  2!  es  también  adecuado,
para  el  temple  de herramientas  de acero  rápido.

También  es  un  buen  modelo el que  representa  la figu
ra  5•a  que  es el usado  en la factoría real de  armas  portátiles
de  Eufield Nock (Inglaterra)  que  tiene como  es conveniente
para  estos usos un  lecho de  ladrillos refractarios  P. en  don
de  colocar las herramientas justamente  encima  del  fuego  y
que  evita el contacto directo de ellos  con el  combustible.

Los  hornos  de aceite no son  por. regla  general  prácticos
para  esta  clase de herramientas,  pues  es  dificil  regular  en
ellos  la  temperatura  y conseguir que  esta se  eleve lo nece
sario,  además son  propensos á facilitar la oxidación  que  tan
perjudicial  es,  sobre todo  tratándose  de  herramientas  casi
terminadas  á  dimensiones: la oxidación  sin  embargo podría
evitarse  calentando las herraiiiientas  dentro  de  un  crisol 6
de  una mufla. Respecto á  los  hornos  de gas hay  diversidad

de  opiniones,  existen distintas en  la  elección  del  combusti
ble  más apropiado  para  calentar esta clase  de  aceros  y  al
gunos  sostienen  que el  cok es el  único ideal por  ser  él  solo
el  que  permite  una  eficaz regulación  en  la  temperatura,
mientras  que  otros  afirman que  iguales  resultados  se  obtie
nen  con hornos  de gas. Los de este tipo  tienen  el  inconve
niente  de ser algo más  elevado el  coste de instalación aun
que  no  mucho; otro  inconveniente que  se  le  señala  á  este
tipo  es  la oxidación que  sufre  la  herramienta  por  estar  en
contacto  á  tina temperatura  elevada,  con  el  aire  que  no se
ha  consumido  en  quemar  el  gas;  no  es  esta  sin  embargo
una  objeción  demasiado seria,  pues la mayoria de  los  hor
nos  están preparados para  que  puedan  regularse  las  entra
das  de gas  y aire de manera que  se  consuma este  por  com
pleto;  así pues pueden  usarse esta clae  de  hornos, que  á  lo
sumo  Oxidarían menos la herramienta  de lo que se  oxidaría
esta  por  la’subsiguiente  exposición  al  aire  frío  6  por  el
transporte  del bailo  refrigerante; teniendo  precauciones pue
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den  usarse  estos  hornos  salvo  en  el  caso de herramientas
que  requieran una gran  precisión en las dimensiones finales.

En  los sitios en que  no  se  disponga  de gas del alumbra
do,  se podría  hacer una  instalación  pequeña  para  obtener
gas  de la nafta, pero es  preferible el primero.

Hay  muchos  modelos de  hornos  de  gas  en  uso  y  por
esto  nos limitamos  á citar aqii  las condiciones  generales  á
que  deben  de satisfacer.

La  cámara de  caldeo de  un horno  de esta  clase  debe  de
ser  de  constitución tal  que  permita, si  así se  desea,  cerrarla
por  completo  para  evitar  la radiación  y fluctuaciones  en  la
temperatLlra  debidas  á entradas  de  aire. El gas  y el  aire  de
ben  de entrar en  la  cámara de fuego ya  mezclados, no  sólo
para  evitar  explosiones, sino  también  para  que  vayan  com
binados  en  las debidas  proporciones  á fin de  evitar  que  el
aire  sobrante  pueda  oxidar  las piezas: la  corriente  gaseosa
debe  estar  dirigida en  tal forma que  el calor que reciban las
herramientas  sea  en su  mayor parte  radiado  por las  paredes
de  ladrillos refractarios del hogar: es  decir,  que  en  su  reco
rrido  no  choque directamente  con el centro en donde han de
estar  colocadas  las  herramientas.  La  alimentación  de  aire
debe  tener  una presión  comprendida  entre  1/2  y  2 libras por
pulgada  cuadrada  y  que  sea  la  corriente  de  aire  la  que
arrastre  á  la de gas.

Los  hornos  más  indicados son  los calentados  eléctrica
mente  que  se van  usando ahora  mucho  sobre todo  para  pe
queña  cantidad de  trabajo,  pues  cuando  ésta es  grande  ya
sabemos  lo cara  que resulta  la energía  eléctrica cuando  se
utiliza  en forma calorífica. Así, pues,  en  la elección  de  hor
no,  no  sólo habrá  que  tener  en cuenta la clase y cantidad de
trabajo  á ejecutar  la energía  de que  se  disponga  en la  loca
lidad  y su precio,  sino también será conveniente  disponer de
más  de  un tipo  de horno  para  las  herramientas  que  hayan
de  endurecerse  de distinto  modo.

Caldeo  de las herramientas.—CuafldO se usa  una fragua
ordinaria  6 un  horno  de cok conviene colocar un  cierto nú
mero  de herramientasen  las proximidades del fuego á fin de
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que  se  vayan calentando  gradualmente;  asi, yendo  aproxi
niándolas  sucesivamente se  consigue elevar  su  temperatura
hasta  el rojo brillante  (1.0000 e); una  vez  obtenida  esta tem
peratura  se  puede  introducir la  herramienta  en  la región  de
mayor  temperatura  á  que  alcance  un  blanco  deslumbrador
(1.500°  c);  comenzará  entonces  la  superficie á  estar  algo
fluida,  y los ángulos y  aristas  vivas  presentarán  aspecto  de
principios  de fusión. No  hay que  temer  el rebasar el  punto
de  calor  conveniente  ó quemar la  pieza como se dice en tér
minos  de forjador,  pues por regla general  ningún  buen  ace
ro  rápido experimenta daño  alguno  á cualquier  temperatura
á  que  pueda  estar  expuesto  en  los  hornos  anteriormente
iriencionados,  y por  el contrario, es  muy probable que  no se
endurezca  bien  si no se  alcanza la temperatura  indicada.  El
tiempo  necesario y  conveniente  para  hacer  pasar  la  herra
mienta  del  rojo al blanco  varía desde  luego  con el  tamaño
de  la pieza, y puede  decirse  como una  idea que debe  de  ser
un  par  de minutos  para  una herramienta  que tenga  una pul
gada  cuadrada  de sección.

Es  importante  también que  el calor se  localice en la par
te  de  la herramienta  que  ha  de trabajar  para calentar  dicha
región  uniformemente y que  el calor no  se extienda  hacia el
mango  de la herramienta; el  color blanco no  debe  de  reba
jar  la  línea KB  marcada en  la fignra 6•a

Ocurre  á algunas  herramientas,  tales  como las  terrajas,
brocas  y  otras  análogas, especialmente  cuando  son de  pe
queña  sección que  están  muy  expuestos á  retorcerse y  do
blarse  á  menos que  se  calienten y enfrien en  posición  verti
cal.  La temperatura para  esta clase de herramientas  no se ex
trema  tanto  como en  el caso de  herramientas grandes  y que
puedan  ser  acabadas  á  la  piedra de  esmeril  después  del
temple:  debe, sin  embargo,  ser próxima á aquella en  que co
mienzan  á  fundirse las aristas  vivas: el  límite de  la  tempera
tura  es  aproximadamente  1.250°c  excepto  para  las  herra
mientas  grandes  de desbaste que  puede elevarse á  1.300°c ó
1.350°c tenendo  siempre presenté  que  las herramientas  son
por  regla general  tanto mejores  para  el trabajo  á  que  están
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dedicadas  cuanto  más elevada ha sido  la  temperatura  á  que
se  han endurecido.

Como  el éxito en el  temple de  este herramental depende
principalmente  de que adquiera  la conveniente  temperatura
es  muy necesario observar  el  pirómetro  desde  que  se  llega
al  amarillo claro para  evitar que se  estropeen las aristas  y se
forme  una  costra que  hay luego  necesidad de  quitar con  el
esmeril  afectando esta  operación las dimensiones  de la  he
rrarnienta.

El  uso del pirómetro es  muy conveniente,  pues  los  dife
rentes  tonos  de  luz de los distintos  días y aun  en  diferentes
horas  de un  mismo día son  suficientes para  hacer errónea  la
apreciación  que  haga á ojo  el  operador.

El  sistema de  endurecimiento 6 cementación  en  paquete

41

Figura  

surte  bien su efecto y la práctica corriente  es encerrar las he
rramientas  en  el interior de  una caja rodeadas  por carbón  de
madera  ó menudos  de cok  enlodando  con  arcilla refractaria
las  juntas de  la tapa; la caja  debe  de ser  de hierro  forjado,
pues  la fundición  no resistiría  á  causa de la elevada  teinpe
ratura  que se  necesita.  Las piezas no  deben  de tocarse  unas
á  otras y un  medio fácil  de colocarlas es  como  indica  la fi
gura  7•ft, suspendidas  todas  por una  barra  que sirve después
para  sacarlas .y llevarlas  al baño  refrigerante.  La  caja  des
pués  de cerrada y enlodadas  las juntas  con arcilla  se lleva á
un  horno que  esté  al blanco hasta que  toda  ella y su  conte
nido  esté á la temperatura  que  se  necesite según  la  clase  de
herramientas  con  que se  esté  operando;  además  del pirórne
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tro  y de la experiencia puede servir  de guía  el conocido sis
tema  de introducir  en  la caja  alambres  cuyas  extremidades
interiores  queden  en  diferentes  posiciones -é irlos  sacando

-           Figura ?.-             Arcilla reraataria.

—  -     ,     7/  

Carbón  de  madera  ó  cok.

sucesivamente  para ir  conociendo la temperatura  de las dis
fintas  regiones  del interior  de la caja.

En  la casa  Vickers usan dos sistemas de calentar  para  el
temple:  uno  cuando  se  trata  de  herramientas  grandes; por
ejemplo,  el herramental  para  planchas  de blindaje,  que  en
tonces  las calientan en una fragua ordinaria  con  menudos de
cok,  y  cuando  se trata  de  herramental  más  delicado  como
fresas  y  las similares, entonces les dan  el caldeo previo has
ta  alcanzar  un  rojo brillante en un  horno  de gas y  de allí las
pasan  á  una  fragua  ordinaria  que  también  quema  cok  en
donde  las calientan  hasta  el blanco,  pasándoles  después un
cepillo  metálico  para  quitar  las  oxidaciones  antes  de  en
friarlas.

En  la  casa  Armstrong  también  distinguen  dos  casos y
cuando  se trata de fresas de gran  tamaño las colocan  en  un
crisol  rodeadas  por  completo  de  hueso  calcinado  que  no
debe  de  estar en  pedazos grandes  ni tampoco  en polvo  y
bien  cerrado  el  crisol para  evitar el  contacto  del  aire  con
las  aristas  cortantes lo  calientan  en  un  horno  de gas  hasta
1.000°c:  la temperatura  del  interior del crisol la estiman  por
el  sistema de  los alambres ya  mencionados.  Al sacarlas  del
crisol  y  antes de  enfriarlas le quitan  todas  las oxidacions
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con  un cepillo  metálico. Otras herramientas  las calientan en
una  especie de  crisol  como indica  la figura  8•a  que  tiene
una  meseta A en donde  descansar  la herramienta,  y  el tubo
de  entrada de  la corriente  gaseosa  para  la  calefacción cae

fil  II  1 III    _______________

Figura  8.

por  debajo  de dicha meseta con  objeto de que  las llamas no
choquen  directamente  con las herramientas.

Las  brocas  retorcidas,  ó sean  las que  se obtienen  de una
plancha  de sección  rectangular  las  calientan en  una  mufla
á  1.100°c.

Agentes  refrigerantes. —  Para  enfriar  herramientas  de
marcha  rápida  se usa  con éxito  el  aire ó  bien  el  aceite; el
uso  del agua  fría debe evitarse, pues es  muy expuesto  á que
origine  grietas en las herramientas,  debiendo quedar  relega
do  al caso en que  se  desee obtener  una excepcional dureza:
con  el  agua  caliente no  se  corre tanto  riesgo pudiendo  usar-
se  á  70°c.

Aire.—Al  comenzarse los trabajos  con  este  herramenta1
fué  este agente  recomendado  por todos  los fabricantes  con
exclusión  del aceite, pero  ahora las opiniones  están  muy di-

•    vididas y hay  quien  atribuye  mejores resultados  aún  al  uso
del  aceite. Para  que  los resultados  que  se  obtengan con  el
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aire  sean constantemente  buenos debe  ser aquel  frío  y estar
en  movimient;  lo mejor  es una  corriente  çontínua  y  rápida
y  que  sea  de gran  volumen  aunque  tenga poca  presión  la
corriente  que  proporcione,  pues un  depósito de aire compri
mido,  será más  adecuado que  la  que proporcione  un  venti
¡ador;  la presión en las toberas debe  de ser  de  dos á tres  li
bras  por  pulgada  cuadrada.  En la casa Vickers he visto usar
con  buen resultado  un  ventilador  Nort  que tan  prácticos re
sultan.

Los  aparatos  usados  para el  aire  no  presentan  gran  par
ticularidad  y la figura 9.  representa el  que sç usa en  la casa

B

Armstrong  para  las presas  graride3, que  las  colocan  sobre
la  plataforma A que descansa  á su  vez en  el fondo de  un ci.
lindro  B  de  doble envuelta á  la cual  llega la  corriente  de
aire,  siempre  con  la ida  de  que esta  no choque  directanien
te. con  una  zona de  la herramienta,  sino que  se enfríe  por
igual.  Todos  los, enfriad ‘res de aire, son por  el estilo y siem
pre  con  la.tendencia  de enfriar ‘porigual  y con gran  voló-

Figura  °.
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men  de aire y así  se  ven algunos  con la  tobera  ensanchada
en  forma de abanico.

Algunas  veces el enfriado  no se  lleva todo  á cabo  en el
aire  y por ejemplo  en la casa Armstrong  las presas de  gran
longitud  despúes  de endurecidas  en el  crisol, se  enfrían  en
aire  hasta  que vienen á tener una  temperatura  de  26006  sea

color  ligero de  purpura  y  entonces  las  entierran  en  arena
seca  hasta  que  se  enfrían por  completo.

Este  método  de enfriar en  el  aire es  recomendable  por
su  sencillez- pero  no  deja de tener  sus  inconvenientes  com&
son  el que  la  corriente  de aire cuesta más cara que  el  soste
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nimieñto  del  baño  de  aceite  y que  son  más  probables  las
oxidaciones  por rápido  que  sea el  enfriamiento. Las  herra
mientas  enfriadas en aire  son ligeramente  más blandas  que
las  que  lo han sido en aceite.

El  uso del aceite no  exige una  disposición  especial  y  lo
que  generalmente  se  usa  es un  tanque corriente  aunque  los
hay  más perfeccionados en los  detalles  como  el  que  repre
senta  la figura 10  que  consiste en su depósito  cilíndrico  A.
de  plancha,  que tiene en el fondo un tubo  central B y varios
laterales  C con  infinidad de pequeños orificios de modo que
el  aire  que  entra  por  D con  una  presión  pequeña  sale  en
forma  de  burbujas  por los  distintos  orificios  lo que  sirve
para  enfriar el aceite y  agitarlo,  consiguiéndose  así unifor
midad  en la  temperatura E representa  una  plancha  perfora
da  ó  una tela metálica que facilita  el  coger una  herramien
ta  que  caiga  accidentalmente  y  M  una  cesta también  de
alambre  en  donde  se  enfrían  las herramientas ó piezas  pe
queñas.

Varias  clases de aceite  se  usan,  entre  ellas el  de  linaza,
pescado,  ballena, cebo  parafina y aún  keroseno, no  importa
demasiado  la  clase, con  tal de que  no  se  espese y ponga go
moso  con  el uso; el  keroseno  tiene sin  embargo  la  ventaja
de  que  no  se inflama apesar  de  la elevada temperatura  de la
herramienta;  el  aceite  de ballena y  pescado  dan  muy  mal
olor,  pero  esto se  puede  corregir  mezclándolos con  un  3&
por  100 de aceites pesados,  el aceite de linaza es demasiado
gomoso:  en  la  casa  Vickers  usan  con  buenos  resultados
aceite  de  semilla de algodoco;  lo interesante  es  que  el  de
pósito  sea suficientemente grande  para que  se absorba pron
to  el  calor de  la herramienta.

Aunque  la inmersión de  la  herramienta  en. el  baño  n
tenga  na1a  que  explicar  conviene  sin  embargo  tener  pre
sente  algunas precauciones prácticas,  como  son  que  la  in
mersión  en  sí  sea  rápida,  como también  debe  de  serlo el
traslado  de  la herramienta  desde  el  horno  al  baño  refrige
rante  para  evitar oxidaciones;  las herramientas  cortantes cir
culares  como las fresas,  deben sumerjirse  con  su  eje  ver-
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tical  á menos que  el  diámetro sea  considerablemente  mayor
que  su altura, que  entonces  debe  hacerse  de  canto:  esto  es
con  el objeto de evitar  las grietas y torsiones á que  son pro
pensas  estas herra,nientas si se  enfrían sin  cuidado:  las he
rramientas  que  como las brocas  no  han  de  trabajar  por  re
gla  general  en toda  su longitud,  no se sumergen  totalmente,
sino  unicamente  la parte  calentada  teniendo  la  precaución
mientras  se enfrían de  darles ligeros movimientos hacia arri
ba  y abajo con  objeto de que  no  haya  una  línea  brusca  de
transición,  entre  la parte  endurecida  y la que  no  lo  está.

Temple eléctrico.—Este parece dr  buenos resultados aun
cuando  su uso  no  se  ha extendido;  un  sistema es  el  que in
dica  lo fig.  tU’ que  consiste en colocar  la  herramienta  for

E

1EI!I!I
Figura  It.

mando  parte de un  circuito  eléctrico con  los  conmutadores
A  y fusibles B y demás accesorios y al  introducir  la  herra
mienta  en el  baño hasta la  profundidad  que  se desee endu
recerla,  se  cierra  el  circuito  y  el  calor  desarrollado,  es  el
ciue  calienta pudiendo  despuás  si  se  quiete  dejarla  enfriar
en  el  mismo baño que  está  formado  por  una  solución  de
caronato  de potasio.
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Sistema  del  cloruro  de bario

Ya  hemos dicho la dificultad grande  que  implica  en  el
tratamiento  calorífico de  este. llerranlental  la  facilidad  con
que  se oxida:  hay algunos  de los sistemas mencionados  que
evitan  total ó casi totalmente  las  oxidaciones. como  ocurre
con  el baño  de  plomo,  la  cementación  en  paquete  y  aun
con  los hornos  de cok y  gas bien  manejados,  pero  siempre
puede  tener  lugar la oxidaciÓn en el espacio de  tiempo  que
transcurre  desde  que  se  saca  la herramienta  del horno  has
ta  que  se  sumerge  en el baño  refrigerante. A obviar  esta  di
ficLlltad vino  el baño de  cloruro de bario  ue  aunque  nació
en  Europa  es en  América en  donde  se  ha  extendido  más.
El  uso de este baño  está  especialmente indicado  cuando  s
opera  con  1erramientas  pequeñas  que  por  su  poca  masa
notan  enseguida  los cambios  de  temperatura,  cosa  que  es
muy  de temer en  los hornos  corrientes  debido  á  cualquier

causa  insignificante  como un  pequeño  cambio en la presión
del  aire ó gas  ó causa análoga,  mientras que  la  temperatura.
del  baño del cloruro de  bario pLiede mantenerse  casi  cons
tante.

Para  evitar las torsiones  en  las herramientas  largas y de
pequeña  sección, es  también  muy conveniente  disponer  de
un  baño para  calentarlas y el  de plomo  no  se  presta  bien  á
ello,  pues  debido  á su  gran  densidad,  tienden á  flotar  en su
superficie,  con lo cual. no  se calientan por igual.

Además  como el  plmo  empieza á  emitir  vapores  á  los
6400  y  en este  tratamiento  se  necesita  rebasar  mucho  este
Punto,  desprende  vapores  venenosos,  que  aunque  pueda
desde  luego dárseles salida á  la campana de  una  chímenea,
es  siempre  inconveniente,  así como lo es también  la  Oxida
ción  que  sufre el  plomo á  tan elevada temperatura,  á  pesar
de  la capa de menudos  de carbón  de madera con  que  sue
1e cubrirse.  Otro  inconveniente  aun  niayor  que  presenta  el
baño  de  plomo, es  que  este  se  adhiere  á  las  herramientas
en  algunas  pa tes,  quedando  adherido  cuando  se sacan para
enfriarlas  y de  este  modo dichas  partes  cubiertas  se enfrían.

Toio  LXXI
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á  distinta temperatura  que  las que  no  lo están,  además,  las
impurezas  que suele  contener  el  plomo  se  adhieren  facil
mente  á las herramientas gracias á  la elevada temperatura  y
algunos  intersticios de las mismas quedan  llenos  de plono,
al  sacarlos del baño,  lo cual  es  también  un  gran  inconve
niente.

Todas  estas  dificultades parece ser que as  sanja  el  uso
del  baño  de cloruro  de bario, desde  luego el  cloruro produ
ce  humes  y una  capa delgada de él, se  adhieren  á las piezas
cuando  en él se  calientan,  esta última sin embargo  lejos  de
ser  perjudiciales  nuy  util  para  evitar  la  oxidación  y  no
perjudica  el temple, dado  que  es  una  película  muy  fina  y
que  cubre uniformemente la  herramienta:  es  posible  tm
bién  sostener  la temperatura  más igual, pues  el  cloruro  de
bario  circula con  facilidad por su  ligereza  y  la transmisión
de  calor á  la herramienta es  tan  facil  6  más  en un  líquido
que  en  un  horno:  además  las  aristas  salientes  no  pueden
comenzar  á fundirse cuando  el interior  no  esté  aun  á sufi
ciente  temperatura  como  ocufría  en  los  hornos,  puesto
que  dichas  aristas  no  pueden  adquirir  mayor  temperatura
que  la  del baño,  que  se  regula para  que  sea  la  adecuada  á
la  clase de herramientas  que  se están  templando;  aun  eii el
caso  de que  por  una  incidencia  cualquiera  tuviese  el  baño
una  temperatura  que  pudiese dañar  la  herramienta  que  en
él  se  sumergiese  en esas  condiciones, se  produce  un  efecto
protector,  cual es  que  debido  á lo  elevado del  punto  de fu
Sión  de cloruro  de bario  (8900 C)  al  ponerse  en  contacto
con  una  herramienta  relativamente fría se  formaría una  capa
de  cloruro  sólido al  rededor  de la herramienta,  que  la  pro
tegería  hasta que  una  vez que  se  hubiese  elevado la  tempe
ratura  de  la herramienta,  se  fundiese  de  nuevo  esa  capa,
restableciéndose  el equilibrio:  se  gana  además  tiempo  por
poderse  calentar muchas  herramientas  á  la vez sin  que  im
porte  el que  estén en contacto unas con otras.

El  recipiente para  el  baño debe  de ser  un  crisol  siendo
casi  indispensable  que  sea de grafito  y  se  calienta  en  hor
nos  verticáles de  gas, procurando  qie  el  recorrido  de  las
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llamas  rodee al crisol sin  que  choquen  directamente  sobre
él,  lo cual  podria  agujerearlo  en  los  primeros  momentos
del  funcionamiento en  que  P°  no  haberse  fundido  aun  el
cloruro  no  se transmiten  el calor con  facilidad.  Los  hornos
calentados  electricamente,  se  usan  con  éxito  en  algunas
partes,  en Alemania por  ejemplo que  creemos fué el  primer

sitio  en que  se  USÓ el  baño  de cloruro y  parece que  cUando
son  para  un  uso continuo  son  económicos,  lo cual  se  com
prende  á  pesar de lo  caro  de la  energía,  porque  se  econo
niiza  en  crisoles que  así duran  mucho  tiempo.

1igura 12.
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Un  buen  modelo  de  esta  clase de  hornos  es  el  que  re
presenta  la figura 12, en  la cual.  A  representa  el crisol que
está  rodeado  en todas sus  partes por  asbestos  para  evitar la
radiación  de calor y todo alojado dentro  de una  especie  de
cajón  hecho  con  arcilla refractaria  B y el  todo  envuelto  y
sostenido  por  planchas  de  hierroó  acero C.  Los  electro
dos  E son de hierro casi dulce y se  colocan  corno indica la
figüra,  enfrente  uno de  otro. La  corriente  que  esto exige  es
la  alternativa, pues la  continua  produciría  electrolisis,  que
pondría  en  libertad;  claro  que  atacaría las heramientas.  El
voltaje  usual viene  á ser de 25  á 30 voltios, aunque  al  prin
cipio  cuando  las sales no se  han  fundido,  es  preciso mayor
voltaje  y se  hace  uso  para  comenzar  la  operación  de  un
electrodo  auxiliar  manejado  á  mano y que  puede  acercarse
al  otro  fijo al crisol,  con objeto  de  disminuir  la resistencia
del  baño al  principio y que  la  chispa  que  salta,  fúnda las
primeras  sales que  ya empiezan á  hacer  conductor  el baño;
cuando  todo el  cloruro  está  tundido,  se  quita  el  électrodo
auxiliar,  quedando  funcionando  con  los  dos  lectrodos  E.

Marc/za de la operaciólz.—C9ando se  empieza el  funcio
namiento  ó se  renueva el  baño,  se llena  el crisol  con  cloru
ro  de bario del  comercio,  mezclado con  una  pequeña  pro
porción,  un  2 por  100, por ejemplo,  de carbonato  de sodio;
deben  fundirse  reunidas las  dos sustancias, pues de otra ma
nera  pueden  ocurri  peligrosas  explosiones. El carbonato se
va  agotando en el baño,  por lo cual conviene irlo renovando
lo  que no  puede  hacerse  echándolo en el  baño fundido  de
cloruro,  pues ya hemos  dicho es  peligroo  y  para  disminuir
el  peligro  de  explosiones,  conviene  mezclarlo  con  varias
veces  su volumen de  cloruro  de bario y así  miiezclado, agre
garlo  al baño.  Es  preciso tener  cuidado  que  la proporción

•   de carbonato  que  exista en el  baño  no  rebase  la cantidad
mencionada,  pues si no  la temperatura  de  aquél  no se pue
de  regular  con  tanta  facilidad; la fusión debe procurarse que
sea  lenta  al  principio,  pero  una  vez  que  ha comenzado,
pronto  alcanza el baño  la  temperatura  de  trabajo  que suele
oscilar  alrededor  de  1.200° C. Las  temperaturas  extraordi
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nariamente  elevadas  no  son  necesarias  en este  baño,  que
•   como hemos  dicho,  está  más  indicado  para  herramientas.

pequeñas,  ya  concluídas  á dimensiones  que  con  las tenipe
raturas  muy  altas  corren el  riesgo  de que  se fundan  y de
formen  las aristas  salientes, teniendo  que  trabajarse  de  nue
vo  y es preciso aumente  para  evitar esto, para lo  que se  usa
el  oaño  de cloruro. Cuando  se trata de herramientas de con
siderable  tamaño,  y aun  con  las  pequeñas,  siempre  que  no
sea  de  gran  interés  conservarlas  con  las dimensiones  con
que  vienen  del taller  de maquinaria,  resulta  economía  ca
lentaIas  previamente  antes  de  introducirlas  en el  baño  de
cloruro;  para este  caldeo  previo  está  muy indicado  el  baño
de  plomo y no  debe  rebasarse  la temperatura  de 6000 C, ó
mantenerse  aún  pór  debajo de este  punto.

Cuando  se  sacan  las herramientas del  baño  de cloruro
salen  protegidas  por una  delgada película  que  evita el con
tacto  de aquéllas  con  el  aire y asi  pueden  sumergirse  en  el
baño  de aceite  sin  temor á  oxidación ninguna,  que  también
queda  disminuída  en  el caso  de  que  se enfrien  en corriente
de  aire,  pues la película .lasprotege  también  n  los prime
ros  momentos,  hasta que va  desapareciendo;  pero  entonces
importa  menos por haber descendido ya algo  la temperatura.

Age’ztes  refrigeí’antcs.—Para en friar el  herramental  pue
den  usarse como acabamos  de  indicar ambos  procedimien
tos  el aire frío.ó  el aceite, pero  como el primero quita  la pe
lícula  protectora  será preferible  el  uso del  segundo  que  no
necesita  baño  especial,  sino  el  mismo  que  representa  la fi
gura  10.

Cuando  se sacan las herramientas  del baño,de  aceite es
curre  este  y se  limpian, se  puede  ver  que  el tratamiento, no
sólo  no  ha afectado  á las  dimensiones,  sino que  ni aun  su
color  se  ha alterado  hasta el  punto  de  que  juzgando  por su
aspecto  exterior  es  difícil distinguir  una herramienta  trata
da  por  este  procedímiento  de  una  que  aún  no  lo ha  sido.

Para  limpiar  perfectamente  las  herramientas  se  usa  un
cepillo  metálico, y si entre los dientes  ó partes entrantes que
dasen  aún adheridas  algunas partículas procedentes del baño
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de  cloruro  se  les podrian  quitar fácilmente  sumergiéndolas
algunos  instantes  en un  baño de agua hirviendo.

Puede  también usarse este baño para calentar herrainien
tas  corrientes para  el temple  agregándole  cloruro de  pota
sio  que  sirve para  bajar  el  punto  de ebullición del  primero,
de  tal  modo que la temperatura  sea la adecuada  para  el tra
tamiento  de las herrarnentas  ordinarias  sin  que haya  temor
de  que  se  quemen.

ftecocido  después  del  temple.

Como  la eficiencia de las herramientas de  marcha rápida
no  consiste  precisamente  en  que tengan  una  dureza  extre
ma,  y por otra  parte es  muy frecuente  que el temple  las deje
quebradizas  y con  tensiones  interiores  conviene  recocerlas

después  que  se  han  templado  como se hace con  las ordina
rias.  La temperatura de  este recocido  conviene sea muy pre
cisa,  pues. en estos. aceros  cambian mucho  sus  propiedades

Figura  u.
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para  pequeños  cambios  de  temperatura;  debe  mantenerse
esta  entre  2200 c y 275° c, ó  sea entre  el  color paja ligero  y
-el  púrpura  y  como  se ve  el límite  es  demasiado  estrecho
lara  guiarse  sólo por  el ojo del operador.  Por  la misma  ra
ZÓI1  no  puede  usarse  una  fragua  corriente,  pudiendo,  en
cambio,  utilizarse un  horno-estufa  que  ten’ga buena  regula
ción  de  temperatura  aunque  lo más  adecuado  es el  baño de
arena  ó un  baño de aceite dispuesto en  la forma que  indica
la  figura 13 y que no  necesita descripción.

Mw  cha de la operación.—La cesta en qne  estén conteni
das  las herramientas  puede introducirse  en  el baño  cuando
está  aún  frío aunque  es mejor elevar  previamente la  tempe
ratura  á  unos  200°c.  Una  vez  que  el baño  ha  adquirido
la  temperatura adecuada á  las herramientas que están  en tra
tamiento  se las deja en él durante  quince  minutos.

El  aceite puede ser  cualquiera de los pesados  proceden
tes  del per1eo.

1eiramientas  compuestas.

El  sistema compuesto  6 soldado tiene  por objeto econo
mizar  material, fabricando  la  herramienta  en dos  partes; la
cortante  de  acero rápido y el  resto de  acero corriente, unién
do  los dos  trozos por medio  de una  soldadura  que  es  difícil
de,  llevar á cabo  con  éxito,  debido  sin duda  á  ¡a diferencia
entre  los coeficientes  de dilatación  de ambos aceros, de  los
cuales  es inferior el de  los aceros rápidos.

De  cualquier  manera la operación exige gran destreza en
operario  y puede  llevarse á cabo bien  en la fragua como he
mos  tenido ocasión de verla  en  la fábrica de Vickers en Ba
rrow  ó  por  cualquiera  de  los  procedimientos  modernos
bien  la soldadura eléctrica ó la antógena  con el soplete  oxi
liidrico  ó con  acetileno que es  más económico.

El  procedimiento más moderno  para soldar se debe  á un
descubrimiento  casual  de  Mr: W.  S.  Sirnpson. que  en  el
transcurso  del año  1908 descubrió que  si se ponen  dos pian
chas  de acero con  un  lecho de cobre  entre  ellas y se rodean
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de  úna  papilla espesa formada  de  carbón,  azucar  terciada  y
agua,  y el conjunto  se somete á  una temperatura  de  1.100°c
se  funde el  cobre soldándose perfectamente las  dos láminas
de  acero siendo  tan  completa  la soldadura  que  aunque  se
caliente  de  nueva no  se  parte  la unión  ni presenta  hendi
duras;

Prescindiençlo  del trabajo de las herramientas  en  la  rue
da  esmeril para concluirlas á dimensiones  vamos á decir  dos
palabras  sobre  las cualidades generales de aquellas y su  em

ileo.  Cuando  se trabaja  con herramientas  de acero  ordina
rio,  aunque  estén templadas en inmejorables  condiciones no
púeden  rebasarse ciertos límites de velocidad de trabajo muy
bajos  por  cietto  (de diez  á veinte  metros de  viruta  por  se
gundo),  pues  no  sólo por  el trabajo  continuadb,  sino  tam
bién  por  el  calor  rápidamente desarrollado  cuando  se  att
menta  la velocidad  pierden  la  herramientas  el  temple, pues
sufren  una  especie  de recocido y  esto  hace  que se emboten
perdiendo  las aristas cortantes  y que no  se  pueda seguir  tra
bajando  con ellas.

Este  fenómeno  iio le ocurre  al nuevo herramental dentro
dé  unos  límites mucho  más ámplios y este es el caracter ver
daderamente  distintivo de las herramientas  modernas con las
que  se  llega á  cortar á  la velocidad  de Ó(i metros  de viruta
por  segundo  sin que  sea esta  una  cifra exagerada,  pues hay
quien  asegura  que  se puede  alcanzar hasta  150 metros  por
segundo  en circunstancias  especiales; y  tanto  es  así  que  la
mayor  parte  de  las virutas  que  se  ven en las fábricas,  sobre
todo  las que  proceden  de  desbaratar  piezas de  forja  están
completamente  azules,  indicando  esto la  gran  velocidad  á
que  han  sido arrancadas.

Así  pues,  es  interesante no  dejarse  seducir por la prueba
de  dureza á que  se  somete á veces este herramental,  viendo
que  no  lo  muerde  la  línea pues  ya sabemos  que  salvo en
contados  casos, no  es dicha  cualidad la  que  cónviene extre
mar  no siendo  desde  luego  la característica  distintiva,  sino
laque  antés  hemos mencionado.

La  gran  velocidad á  que se trabaja,  origina naturalmen
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te  unas grandes  tensiones sobre  la herramienta,  base  en que
se  apoya esta  y en  la base misma de  lamáquina  que  le da
movimiento  debiendo  por  consiguiente  ser esta  y todas  sus
partes  de  gran  solidez.

Esta  es la causa de que ciertas máquinas rio sean adecua
das  para  trabajar  con  este  herramiental  en  las mejores  con
diciones  de rendimiento,  pero las que  no  son endebles, pue-.
den  adaptarse bien  con  solo cambiarlas  el  cono  de  poleas
que  les transmite  el  movimiento  y  cuando  están  acciona
das  por  motor  independiente,  solo  hay  que  sustituir  las
transmisiones  de  engranajes  que  antes  solían ser de  fundi
ción  por  otras análogas de  acero, á  fin’ de que  no  salten  los
dientes.

Otra  condición  á que  deben de satisfacer las herramien
tas  es que  tengan suficiente tamaño  para  transmitir y  radiar
el  gran calor  que  se desarrolla  en eHas cuando  trabajan.

Es  niuy conveniente  también  que la herramienta sc man
tenga  rígida  y sin vibraciones  y para  esto  es  necesario que
tanto  la herramienta en su  parte  inferior  como la base sobre
que  asienta  sean  perfectamente  plana  y por  ello es  reco
mendable  el alisar  también  la  herramienta  por su  parte  in
ferior  en la  rueda de  esmeril.; conviene además  para contri
buir  á  la rigidez  que  la sujeccinn de  la herramienta,  sea lo
más  sencilla posibie, evitándose  el uso de cuñas y calzos.

En  cuanto  al  uso  de  lubrificantes,  conviene  tener  en
cuenta  que  actúan  más  bien  como  refrigerantes  y en  este.
sentido  cuando  se tornea  por ejemplo, se debe  dirigir  la co
rriente  de  liquido  refrigerante  por  encima de  la viruta que
es  como  enfriará más el conjunto  y no  por  debajo;  cuando
se  trata  de presas y  máquinas  aiálogas  conviene  que  la  re
frigeración  sea muy  abundante; hay  caso  sin  embargo  en
que  conviene  usar lubrificantes. Lo que se ve usar en las  fá
bricas  es  agua jabonosa.

En  casi todos  los  trabajos  tienen  gran  aceptación  esta
clase  de  herramientas, pero  sobre  todo  tienen  una  aplica
ción  muy  práctica en  los trabajos  de desbaste  pues  gracias
á  la  rapidez con  que  trabajan  es  más económico la  mayoría



336                    SEPTIEMBRE 1912

de  las  veces no  estremar  tanto  el  trabajo de  forja que  tan
largo  y costoso es y dejar  que  se  termine  la forja en las má
quinas  de desbaste. Es cierto  que  este herramental  está  muy
indicado  para  el trabajo  de metales duros,  pero  no  deja  de
estarlo  también para  los blandos y aún  para  la madera.

Sañ  Fernando  Diciembre de  1911.
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Por  el  Capitán de corbeta,

DON  SALVADOR  CARVIA

c2j        CALIDADES de  la vida  nacional,  imposibles
 de  desconocer y  de cuyas  consecuencias

3  tampoco es  dado  prescindir,  exigen  que
se  resuelva, 6 á  lo  menos  que  se  plantee

J  )ç*’.)  á plazo  relativamente  corto,  la continua-
U  ción del programa  de 1908, que’esbozó el

propósito  de llegar á  poseer algún  día  una  modesta  escua
dra  de  combate.  Obra  esta  absolutamente  nacional  y  que
debe  ser ajena á todo  particular  interés,  precisa  que  sea de
bida  á  la activa  colaboración  de todos  los que  así  la consi
deren,  y que  todos  ellos compartan,  con  la  gloria de  reali
zarla,  la responsabilidad  del acierto en la  forma de  su reali
zación  y  hasta las censuras. de diversos  tonos  que  SUS  siste
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máticos  detractores  han  de  prodigar  indefectibleniente  á
cualquier  solución positiva.

Acaso  esa. elemental necesidad,  pública y  solemnemente
proclamada  en el  Parlamento por  quien tiene  hoy  autoridad
plena  para  hacerlo,  haya sido el  móvil primordial  y justísi
mo  de las excitaciones que á los  poderes públicos se  han di
rigido  últimamente; pero hay en  estos  requerimientos algún
apremio  que  merece reflexivo análisis, porque  es muy gran
de  la importancia actual de  la cuestión  que  plantea  y enor
me  su transcendencia para  el  porvenir; me refiero á la afir
mación  concreta  de que  convenga,  de  que  precise,  poiier
una  nueva quilla en  la  grada  que  quedará  libre  al  caer al
agua  el Alfonso  XIII.

Hay  que  empezar por reconocer  que  los  asuntos de  este
género,  que  parecen simples detalles  de  ejecución del  pro
grama  naval, no  apasionan  en nuestro país absolutamente  á
nadie;  y acaso pueda asgurarse  también  sin graves temores
de  ser desmentido,  que  no  le  preocupan  ni le  importan casi
á  nadie, fuera  de  los  que  tienen  en ellos un  interés  directo
é  inmediato; porque  hasta cuando este interés es muy direc
to,  como no  sea también  inmediato, suele  entibiarse  y debi
litarse  por  efecto de la  distancia, hasta  parecerse muchísimo
á  la indiferencia.

Hay  que reconocer,  además, que todo  eso de pdne  in
mediatamente  una quilla  en  la grada  que  va á quedar  vacía,
de  tener michas  construcciones entre manos, de contar áomo
seguras  otras  varias  apróbadas  ya  al  detalle y votadas  por
las  Córtes, es música que, de  primera impresión, suena  muy
gratamente  en  los oídos de.  cuantos  sienten  amores  hacía
nuestro  engrandecimiento  naval y se han  pasado  la vida sin
oir  hablar  nunca  de quillas,  ni  de  gradas,  ni  de  créditos

para  buques.
Por  una y otra  causa,  no  parece  labor  muy  sencilla, ni

tampoco  muy simpática, la  de pedir reflexivo análisis de to
das  esas bellezas; la de afirmar que  son los millones consig
nados  ánualmente en el  presupuesto y no  las  gradas ocupa
das  en el astillero, los que  indican  el efectivo aumento  de la
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potencia  naval de  un  país; la de  recordar  que  muchas gra
das  y pocos millones  fueron precisamente  los síntomas e  la
enfermedad  naval  que  últimamente  padecimos;  la  semilla
que  produjo  esos ejemplares, vetustos antes de  nacer,  que  á
falta  de  cosa  mejor,  agrupamos,  todavía  en  cuerpo  de es
cuadra.

Pero  si, aceptada la ingrata tarea de analizar, se prescinde  -

de  las  palabras  pomposas y se reflexiona un  poco  sobre  la
entraña  del asunto,  empieza á sospecharse,  en  efecto, que,
cuando  aún  no  está terminada  ni siquiera la tercera parte  de
la  obra  coiitenida en el  programa de 1908, cuando  falta para
acabarla  totalmente más de la mitad del  plazo  larguísimo en
que  aquél se  ha de  realizar, quizás no  sea tan oportuno, qui
zás  no  sea tan apremiante, quizás sea algo  prematuro el  dar
comienzo  á  otras  obras;  quizás no  pueda  decirse  con  visos
de  fundamento  que  de  no  empezarias  inmediatamente,  se
deja  entre  las  construcciones  una  solución de continuidad.
Nuevas  reflexiones :lacen cada vez más viva la sospecha. Es
cosa-indudable  que  el  repartir  en  uii  crecido  número  de
años  la  construcción  de  los  tres  barquitos  del  programa
actual,  no  se. debió aJ puro  capricho  de que  esos barcos,  a
estar  terminados,  fueran ya  bien  antiguos,  sino á  la  triste
circunstancia  de ser  obre  nuestro  país y no  poder disponer
anualmente  más que  de una  cantidad exigua  para  dedicarla
á  construcciones  navales; pero que  por todos  conceptos  hu
biera  sido preferible que  la nación  friese  mucho más  rica y
que  la Marina pudiera disponer normalmente  de recursos mu
cho  mayores,  para  que  los barcos hubieran  estado  listos en
un  plazo mucho  más corto. Pues  bien,  si las  circunstancias
económicas  no han  cambiado,  si hoy  no  puede  dedicarse ¿1
estas  construcciones  más  dinero  del previsto en 1908, difícil
será  decir  qué  recursos son  esos que  se  habrán  de aplicar  á
las  nuevas  que  se  emprendan;  y si,  por el contrario,  hubie
ra  ahora disponible  en el  presupuesto más cantidad de la ne
cesaria  para  la  lenta  realización  de las  obras  pendientes,
¿quién  dudará  de  la  conveniencia  de  acelerar  algo  estas
obras,  poniendo  su  velocidad en armonía  con la importancia
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de  los recursos  de que  se  disponga?  Y  taiito  más evidente
es  esta  conveniencia, cuanto que  si el aumento  de los recur—
sos  es  pequeño  (y, por  desgracia,  aunque  exista,  no  podrá
ser  grande,)  sería  muy corta la cantidad que al nuevo buque
se  habría  de  destinar  anualmente, y  muchísimos  los años
que  costaría su construcción.  Estas afirmacioiies pueden  to
das  concretarse  más,  combinando  cifras  y  fechas  de  pago
de  plazos; pero  como con los  números, en cuanto  pasan  de
seis  guarismos,  es  cosa  fácil  hacer  juegos  de  cubiletes,  y
como  aquí no se  trata  tampoco de una  cuestión de momen
to,  sino  de  algo  que  tiene,  como  queda  dicho,  inmensa
transcendencia  y que  establece normas para  el porvenir que
serán  funestísimas si resultan  equivocadas,  en  lugar  de per
der  el  tiempo en hacer  juegos  de  números,  cuya  exactitud
pueda  inspirar recelo,  pa.rece preferible  tratar  el asunto en
su  aspecto  general; presentar el  cuadro  en su  conjunto  para
que  puede juzgarse y aprecíarse  debidamente,  hasta  por los
menos  versados  en este género  de cuestiones.

La  vida  útil de los actuales buques  de  combate es  esca
samente  de veinte  años. En las Marinas que, como la alema
na,  tienen  precepto legal que la determine, ese  período  es  el
aceptado;  en las que, corno la inglesa, no han creido necesa
rio  hacerlo materia de  legislación, se  acepta  también el mis
mo  periodo para  el buque  más viejo de  cada serie homogé
nea,  y cuando  éste alcanza. la  dicha  edad  se da de ¿iaja toda
la  serie  aunque  á  sus  últimos  buques le  falten  varios  años
para  cumplir los  veinte.

Y  no es  ésta una  cuestión en  la que quepa establecer dis
tingos,  entre las naciones ricas y  las naciones pobres;  no  es
que  las ricas tengan el  capricho de arrinconar  sus elementos
de  defensa cuando  todavía están, útiles; es  que  después  de
los  veinte  años,  aunque  el  estado  de  conservación  d’  los
barcos  les  permita  navegar  en  buenas  condiciones, su  efi
ciencia  militar suele ser  ya muy escasa, y resulta un  lujo de-
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masiado  caro, hasta  para los  ricos, sufragar durante  la  paz
los  gastos que  origina el sostenimiento  de unos buques  que
en  caso de guerra  naval no  pueden vencer á  nadie, no  sir
ven  absolutamente  para  nada  corno tales  unidades  de  com
bate.

Desgraciadamente,  dentro  de las facultades humanas  no
hay  posibilidad  de alargar ese corto  período  ni aun  á fuerza
de  dinero  y de  carenas,  porque lo que envejece, lo que  que
da  inútil por la acción  del tiempo, no  es sólo la materialidad
del  barco,  sino que  son los  principios  que  determinaron  su
construcción,  los  adelantos  científicos é  industriales  utiliza
dos  al realizarla, soii  sus planos, es  su  proyecto entero; y  si
ahora  en  España  reprodujéramos  con  fidelidad  completa
nuestro  viejo Pelayo, obtendríamos una embarcación flaman
te,  nuevecita, magnífica  para  navegar,  pero tan  inútil  abso
lutamente  para  objetivos  belicosos cómo lo  es  desde  hace
años  aquel  simpático veterano, porque  su  proyecto es  lo que
ha  envejecido, lo que  por la acción del  tiempo ha  caducado
definitivamente.

De  estos veinte  años de  vida activa,  no en  todos  repre
sentan  los buques  igual fuerza, igual  poder; no  en todos  tie
nen  igual  valor, igual  utilidad; sino que,  por el contrario, en
los  primeros  años,  cuando  hay á  flote pocos  contrincantes
que  le  igualen,  poquísimos  ó ninguno  que  le  superen,  es
todo  buque  infinitamente más útil, infinitamente más valioso
que  en los  últimos años  de  su  vida, cuando  ya  sólo puede
medirse  con  los demás vejestorios de  su época, y han  muer
to,  han  sido  dados  de  baja  y reemplazados  por  otros  más
fuertes  y poderosos,  todos  aquellos  barcos  que  él era  capaz
de  vencer en  su juventud.  De manera que,  así como es poca
cosa  lo  que  gana  ó  lo que pierde  la potencia naval de  un
país  por prolongar  ó acortar  en un  año la vida de sus barcos
viejos,  así  también, una  vez proyectado  un buque, es grandí
sima  la ganancia  6  la pérdida  que  significa el  adelanto ó  el
retraso  de  ese  año  en  la fecha  de su  entrada  en  servicio;
porque  ese adelanto ó  ese retraso, permite  ó impide su utili
zación  en la época en que  el  buque  es  capaz de  ún  máximo
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rendimiento.  Ese  es el  motivo de la geiierosidad  con que  se
desechan  los barcos viejos.  Ese  es el motivo de que, acepta-’
do  un  proyecto,  decidida su realización, se procure  en todos
los  paises del mundo  ejecutar  la obra  en el plazo más breve
posible,  y este plazo se cuente,  no  ya  por  meses,  sino hasta
por  semanas; porque; (permítase la repetición del concepto,)
todo  lo que  se tarda  en ver  el proyecto realizado, es  tiempo
que  se resta  de su efímera vida,  precisamente cuando ella es
más  útil, cuando  ella, es más valiosa.

Tódas  estas generalidades  elemelitales, quizá  encajaran
mejor  en la  Cartilla marítima pal-a uso de las  escuelas pri
marias  que  en las páginas  de  la REVISTA  GENERAL  DE  MARi

NA;  pero no estorban tampoco aquí; porque, aunque  las ideas
que  expresan  son muy rudimentarias y muy sabidas,  suelen
olvidarse  lastimosamente cuando iace  falta aplicarlas al prác

tico  discurrir,  acaso porque en  España cuesta mucho trabajo
haccrse  á la idea de que un  buque  de guerra  no es  una  cate
dral,  que  se  construye  para  las generaciones  futuras,  y  da
casi  lo  mismo  fabricarla  en  diez  años,  que  fabricarla  en
eiflte,  ó en cincuenta,  ya que,  una  vez levantada,  queda en

pie  ior  siglos y  siglos;  que  un  buque  de  guerra  es  un
arma  de  coste  muy grande  y  de vida muy  corta, y que  es
necesario  utilizar bien  todos  los  instantes  de esa  vida,  por
que  el  no utilizarlos bien  es  malversar tontamente  una  par
te,  siempre  considerable,  de su coste.

Atendida  la cuantía de  los recursos  ordinarios  del presu
puesto,  y con  arreglo  á las normas  de la  ley actual,  que  en
ocho  años  proporcionará tres buques,  puede  establecerse.ra
zon’ablemente que  en ese período  de  veinte  años que  cons
tituye  la vida útil del material,  podremos nosotros  construir

-  ocho  buques;  porque  si bien  es probable  que  las dotaciones
del  presupuesto,  vayan  en aumento, ya  nos  contentaremos
con  que  aumenten  en la  proporción  necesaria para  atender
al  incremento  incesante  del  tonelaje  y  del  precio dq  cadi
unidad  y se mantenga  así  fijo el número de  unidades.

Claro’ está que  recurriendo  al  crédito ,cabe aumentar  ese
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número  ú obtener  los mismos barcos en  período más corto;
pero  el recurso al crédito, en circunstancias ordinarias, no  es
la  sana regularidad  de las funciones normales:  es  la  convul
sión  y  la  discontinuidad;  es  el  pan  para hoy  y  el  hambre
lara  mañana, que  crónicamente caracterizaba antaño á  nues
tros  armamentos navales y que  parece vicio  abolido  en  de
finitiva  por  la  ley de  1908.

Obtener  ocho  buques  cada  veinte  años, mediante  una
producción  regular,  es  obtener  un  buque  nuevo  cada  dos
años  y medio; de manera que, si hay perseverancia y forma
lidad  en  el desarrollo  de  los  futuros planes, una  vez  norma
lizada  la  producción,  cada dos años  y  medio,  cada  treinta
meses,  entrará en  servicio un  barco,  se dará  de baja otro  que
acabará  entonces  de  cumplir, los veinte  años y  la Escuadra
constará  siempre  de ocho  buques, cuyas dades  irán tenien
do  una  diferencia sucesiva  constant,  igual á aquel  período
de  tienipo.

Como  el número  es pequeño,  y será modesta  aunque  no
depreciable  la  fuerza que  el  conjunto  represente,  no  cabe
pensar  en  qie  esa  Escuadra,  para  operaciones  de guerra,  se
subdivida  y  se  fraccione en  grupitos, sino que  habrá de  ir
jLIIlta  á  donde quiera  que haga  falta, formando sus ocho uni
dades  tina sola  línea,  en uno  ó dos grupos;  línea á la  cual,
cada  dos años y  medio, se  Le cortará  un  barco  viejo por  una
punta,  se  le agregará  un barco nuevo  por la otra, y todos  los
restantes  ascenderán  un  puesto en  esa especie  de escalafón
de  antigüedad.  Si  ello ha de ser  así  (y  no  podrá  ser  de otro
modo),  sería curioso  que  alguien  explicara cuál es el objeto
que  puede  lograrse con  que  esos  buques,  á  costa de  su fu
tura  eficiencia, sean homogéneos  por  grupos  de  tres y no de
dos  ó de cuatro,  y cual  es  la utilidad de introducir  modelos
anticuados  para  que igualen con otros ya existentes, que  han
de  ser dados  de  baja  muchos años  antes que  los de  nueva
introducción.  Porque  hacer lo que  Inglaterra, que  construye
en  un  plazo breve  una  serie  homogénea, para que  entre  en
servicio  de  una  vez,  opere  ó pueda operar  sola, porque  se
basta  á sí misma,  constituyendo una Estuadra,  y muera luego

TOMO Lxxi                                      4
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entera  en un  mismo día, de una  sola  plumada,  es cosa  muy
yentajosa  y que  cualquiera comprende;  pero echarle encima,.
deliberada  y gratuitamente,  dos años y medio á un  buque  y
cinco  años á otro  de cada serie de tres, quitarle deliberada y
gratuitamente  á  un  buque  los cinco años mejores  de su vida
útil,  que  representan  en cantidad la cuarta parte de ella, y en
calidad,  acaso su mitad,  invocando para  hacerlo una palabra
vacia  de sentido, una homogeneidad  que, dadas nuestras cir
cunstancias,  nunca  podrá  lograrse en el conjunto,  resulta  ya
más  difícil de comprender,  y  por  mi  parte, después  de  me
ditarlo  mucho,  declaro  modestamente  que  no  lo  entiendo

Para  la obtención  regular  de los ocho barcos  cada vein
te  años, ó lo  que es  lo mismo, de un  barco  cada  treinta me
ses,  pueden  seguirse procedimientós característicos diversos

El  primer  procedimiento,  el más fácil de decir  y el que
indiscutiblemente  conviene  mejor á  los  intereses de la na
ción  y de la  Marina de guerra  y á  la eficiencia  del material;
consiste  en  construir  los  barcos  uno  á  uno,  aplicando  ínte
gramente  á la  construcción del  barco  único toda  la consig
nación  del presupuesto,  con lo cual á  los treinta  meses, que
es  un  plazo suficiente en todos  los buenos astilleros, se tiene
construído  y pagado  un  barco  modernísimo,  que  puede  es
tar  á la  altura de  los que  acabe  de construir  cualquier Mari
na  de primer orden.

Con  el mismo proyecto,  con  los  mismos planos  de  ese
buque,  si no  han  ocurrido en  el mundo naval,  durante  los
treinta  meses,  acontecimientos que  exijan  su reforma, ó  con
otro  proyecto  más perfecto,  si la reforma fuéra  necesaria, se
empieza  un  nuevo  buque  el día  que  entra  en servicio el an
terior,  y en otros  dos años y medio queda también  pagada y
construída  otra  unidad,  hómogénea  de la primera,  si no  hay
daño  en que  lo  sea; çte proyecto reciente,  en tódo  caso.

Y  así  se continúa sucesivamente.
El  segundo  procedimiento consiste  en tener  siempre en

tre  manos la construcción escalonada de  dos buques, y cuan
do  el más adelantado  entra  en servicio, se  coloca la quilla de
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otro  nuevo.  De este modo,  la  consignación anual del presu
puesto  se  ha  de partir  entre dos barcos y, sean las que  quie
ran  las proporciones del  reparto,  es evidente  que  se tardará
en  pagar y en construir  cada uno de ellos el doble del tieni
po  que  en el caso anterior;  es decir,  que  la  construcción  de
cada  buque  requerirá  cinco años  justos. Si los buques  obe
decen  á  proyectos  diferentes, tendrán  cinco  años  de fecha
el  día que  entren  en servicio; pero  si  nos da  por  la homo
geneidad  de  los  grupos  de tres,  el  segundo  buque  de  cada
serie  saldrá á navegar  con  siete años  y medio  de edad.efec
tiva,  y cuando  el  tercero salga, contará ya diez años  su pro
yecto;  es  decir,  que  será similar de  los que  en  el extranjero
hayan  entrado  en la segunda  mitad de su vida útil.

El  tercer  procedimiento es  el de  tener  siempre  tres  bu
ques  en construcción; ése es el que  nosotros implantaríamos.
si  en la gracia del Alfonso XIII  se pusiera  una nueva  quilla
el  día  en  que se  termine  el  España; y  ése el que  requiere
más  reflexivo análisis, para  que nos formemos idea exacta de
su  significación y de sus  permanentes  é  ineludibles  conse
cuencias.

Tener  siempre  tres buques  en  construcción  es  repartir
entre  ellos la cantidad consignada  anualmente en presupues
to  y,  en cualquier  forma y proporción  que  se haga  el repar
to,  se  tardará,  á  la postre, en  pagar y en construir  cada  uno
de  los buques,  tres veces más tiempo  que por  el primer pro
cedimiento;  es  decir, que  cada buque  tardará siete  años y
medio  en  construirse. Las quillas se  irán  poniendo,  con  re
gularidad,  cada treinta  meses; las entregas se  irán haciendo,
con  regularidad,  cada treinta  meses; pero los  barcos habrán
tardado  en construirse noventa meses: siete años y medio. Si
cada  uno se ha hecho  con  arreglo á un  proyecto, ese  plazo
denotará  su edad  al entrar en servicio; pero, si en vez de  ha
cer  buques sueltos de reciente  modelo,  hacemos  series  ho
mogéneas,  el primer buque  de cada serie tendrá siete  años y
medio,  el  segundo  tendrá  diez  años,  y  el  tercero  tendrá
¡doce  añosy  medio! de edad,  el día en que  principien  á  na
vegar.
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Y  conste  que  lo que  piadosamente se  ha  venido  llaman
do  edad de los proyectos,  no  es  en  rigor  tal  cosa;  porque
como  nuestros proyectos  no son ni pueden ser sino transun
tos  de  las realidades consumadas y probadas en otros paises,
(y  ojalá fueran alguna vez trasuntos  de esas realidades  y no
sus  pobres reducciones),  la edad  de nuestros  proyectos  de
buques  es, hablando claro, el número  de años  transcurridos
desde  que  están hartos  de andar  por la mar los buques simi
tares  de  otras marinas.

De  manera  que  el  efectuar las  construcciones  por  este
tercer  procedimiento,  unido  al sistenia  de las  series homo
géneas  de  tres unidades,  llegaría á  producir  buques  simila
res  de  los  que  en  el  extranjero  llevasen  navegando  trece
años,.  por lo menos, y hubiesen  entrado  en  el  último tercio
de  su  vida.

Y  aquí no  hay  error  de  razonamiento, ni trampa, ni so.
fisma,  ni juegos  de palabras ni  de números; sino  unas cuen
tas  clarisimas que  pueden  ajustarse por  los dedos.

No  es  fácil hallar  adjetivos  que  convengan  á  semejante
resultado  ni establecer  comparaciones capaces  de  dar  idea
‘exacta de su significación, y todas las comparaciones que  se
establecieran  y todos los calificativos que se le aplicaran, más
bien  servirían para  disimular  que para  poner de  relieve su
enormidad,  que  con  sólo recordar  en síntesis las generalida
des  elementales sobre  la  vida útil de  los buques, apuntadas
más  arriba, queda  ya harto patente.

Pero  aunque  los hechos á  que  daria  lugar la  aplicación
de  tal  procedimiento  no  necesiten  más  comentario  que  su
escueta  exposición, por ser  muy claras la mayor parte de sus
consecuencias,  algunas, sin  embargo, no  lo  son  tanto  que
huelgue  el  apuntarlas con  brevedad.

Las  de indole  económica  tienen verdadera  importancia.
Parece  ocioso esforzarse en  probar  que  al  construir  un  bu
que,  al  hacer  el crecido  desembolso  que  representa su  ad
qüisición  se  pretende  utilizarlo  durante  todo  el períódo  de
suvida  útil, que  como se ha  dicho es  de veinte  años; y que
si  debiendo durar  veinte  años  dura  algunos  menos,  podrá
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decirse  con  justicia que ese elemento de la  defensa  nacional
ha  salido cada año  mucho máS  caro de lo que  debiera, ó bien
que  se  ha malgastado  la fracción  de su  importe  correspon
diente  á  los años que  dejó de servir.

Desde  el  momento en  que  nosotros  no podemos  expe
rimentar  modelos nuevos,  sino que  tenemos que  conformar
nos  con  aceptar los  que  otros adoptan,  no  hay  duda  de que
nuestras  construcciones  han  de  llevar  siempre  un  retraso
que  se  traduce  en  pérdida  efectiva de  la  vida útil, con  res
pecto  á las similares  de otras Marinas;  retraso limitado  me
diante  ]á aplicación del primer procedimiento á  los dos  años
y  medio ó tres años  que  requiere  inescusablemente  la cons
trucción  de cada unidad.

Pero,  cuando  se  aplica  el  tercer procedimiento, hemos
visto  que el primer buque  de  cada serie sale á navegar  á los
siete  años y  medio,  el segundo  á los diez y el  tercero á  los
doce  y  medio,  y como  lá eficiencia militar de  los buques,  la
eficiencia  militar de  los proyectos, queramos ó no queramos,
convénganos  ó no nos convenga,  caduca á  plazo  fijo  cual—
quiera  que sea  la fecha en que  nosotros hayamos terminado
de  construir  los  nuestros, resulta que se van  en pura pérdida

:más  del primer  tercio de su  vida para el  primer barco,  la mi
tad  justa para  el segundo  y los  dos primeros  tercios de  vida
para  el tercero de la serie; es decir,  que  en  cantidad,  por  el
tiempo  de  duración  hábil que  innecesariamente  se  les resta
—y  hecho ya el descuento  del que  es  inescusable restarles,
—puede  afirmarse que  se pierde en cada serie  bastante  más
del  número íntegro  de pesetas que  cada buque  cuesta.

Y  cualitativamente, ¿quién  será capaz de tasar el valor de
la  pérdida,  silos  años  perdidos  son  los mejores,  silos  bu
ques  no  han  ten ido  nunca la  eficiencia de su  juventud,  si el
más  madrugador  nació ya en el segundo  tercio de vida?

No  faltará  quien  discrepe  del  criterio  mantenido  en  la
afirmación  anterior,  quien piense  que  es  pura  elucubración
teórica  el cómputo  que  en ella se establece y que  esas pérdi
das  de años de  vida eficiente no  deben clasificarse ni contar
se  como pérdidas  efectivas de  dinero; pero  es  lo  cierto  que
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en  los çotidianos detalles de la vida práctica aceptamos uná
nimes  ese  criterio con percepción  clarísima de la  realidad, y
si  el que  encargó y ha de pagar  puntualmente  á  su sastre  un
traje  de  invierno, lo recibe en la primavera,cuando  ya no  se
lo  puede  poner  y cuando  tiene que  guardarlo para  el invier
no  próximo con  la  certeza de  encontrarlo  pasado  de  moda
el  día que  lo vaya á  estrenar,  dirá  con  seguridad,  y  tendrá
muchísima  razón  en  decir, que ha  tirado  lastimosamente el
dinero;  si no todo  el  que  le  costó el  traje, á  lo menos  una
parte  muy considerable de él.

No  faltará tampoco  quien  reconociendo la  exactitud y la
transcendencia  de todo  lo  expuesto,  alegue  que  esos males
son  consecuencia  casi  obligada  de  nuestra  pobreza,  que
dondé  no hay  harina todo  es  mohína  y que  la falta de  me
dios  no UOS permite  hacer  las cosas como las hacen  los  ri
cos.  La pobreza  de España  ha  sido  siempre  tapadera exce
lente  de  los errores  de los  españoles; pero en  este caso y er
este  asunto,  hay que  protestar, y protestar  con  energía,  de
tal  alegación.  Nosotros  tenemos  recursos, ó  por  lo menos,
esas  cuentas  tristísimas se  han  ajustado  en  la  hipótesis  de
que  gastemos dinero  suficiente para adquirir  cada dos  años
y  medio un buque  magnífico que  sea  la  última palabra  del
arte  naval, como nos lo darían  en  tal plazo y  por  tal  precio,
en  cualquiera de los establecimientos del mercado  del mun
do  á  que fuéramos  á comprarlo; y no es lo mismo tener cada
dos  años y medio un  buque  moderno  y magnífico, que  re
unir  cada  siete ú ocho  años  un  grupo  de tres  barcos  que
cuenten  trece de antigüedad  efectiva,  ni hay razón para  que
esté  servido como pobre el que paga  lo  mismo que los ricos.

Desde  este  punto  de  vista  administrativo y económico,
aún  tiene  más consecuencias el  procedimiento  de  construc
ción  simultánea de tres barcos,  á  que dáría lugar el cubrir  la
•grada del Alfonso  XIII.

La  guerra  llegará algún  día.  Y  si no llega la guerra,  lle
gan  momentos de  crisis internacional en  que  el  recuento  de
las  fuerzas decide  las  batallas sin  necesidad  de reñirlas.  Es
indudable  que  los  créditos que  anualmente  se  invierten  en
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nuevas  construcciones,  tienen  por objeto  poseer  en ese  día,
en  esos momentos  críticos,  buques de combate  armados  y
artillados,  y no invertir el  dinero  en depósitos sin  interés,  ni
tampoco  acumular esperanzas  de buques  que sólo  lleguen á.
ser  realidades  cuando  haya  pasado  el  conflicto. Es induda
ble  también que  el  desembolso de  una  cantidad  menor  que
el  coste de un  buque  completo,  no da  derecho  á  pretender
qua  ella contribuya á aumentar  las fuerzas combatientes, que
sólo  pueden  componerse de  buques  enteros;  pero  que, en
cambio,  si  la  nación tiene ya  pagadas  cantidades  mayores
del  coste de una  unidad  de combate,  no  es  muy exagerada
‘pretensión  la de  pedir que  esa  unidad  que  ha  pagado  y que

puede  quizás decidir la  lucha, figure en la  línea de batalla.
•  Pues  bien,  apliquemos estas  verdades evidentes á un co
tejo  entre  los procedimientos  primero  y tercero

Si  la guerra  se  declara  el día  en  que se  cumple  uno de’
los  períodos  de treinta meses de que al exponerlos hablamos,
el  buque  único en construcción por el procedimiento  prime
ro  estará ya completamente listo para batirse, y como aún no
se  habrá  empleado  un  céntimo  en  la construcción  del si
guiente,  cuya quilla se  pone aquel  día,  tendremos  converti
da  en material útil de combate la totalidad  de las cantidades
gastadas  por  el  país. En cambio, el  astillero que  conEtruya
por  el tercer  procedimiento,  tendrá  ese  día  ejecutadas  las
obras  completas  de un  buque,  que  podrá  asimismo entrar
en  acción, las dos terceras partes de las del buque siguiente,
y  la tercera  parte  de  las  del último de  la taiida; pero  como
este  último  tercio  de  buque  no  se  puede  sumar  á los dos
tercios  del  otro, aunque  la nación ha pagado los tres tercios,
es  decir, la  totalidad del  importe de un  buque  de  combate,
no  puede llevarlo á la  línea.

Si  la guerra  estalla cualquier otro  dia,  ni por  uno ni  por
otro  procedimiento se  habrá entrgado  ningún buque  nuevo
desde  la fecha  considerada  en el supuesto anterior,  y como
por  ambos  métodos se van  invirtiendo iguales  sumas, el  co
tejo  entre ellos  dará siempre idéntico resultado; es decir, que
el  que construye á  la vez tres  buques,  tendrá empleados  en
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las  obras  pendientes  la  misma, cantidad—variable  con  la fe,
cha—que  si constroyera  por  el  primer procedimiento, más
el  importe completo de  un buque,  que  constituirá una  espe
cie  de depósito  permanente  impróductivo para  el Estado,  el
cual,  á  causa  de este  depósito,  habrá  sienwre  recibido  un
barco  menos;  y  donde  tanto se  habla  de  pobreza, y donde
los  buques son  tan  escasos  por  falta  de  dinero,  no  parece
que  sea lo mismo tener el  día de  lá guerra  un  barco  más  en.
la  escuadra,  que  tener  adelantados  á perpetuidad  y sin  inte
rés  los 50 ó 60  millones  de pesetas de su importe.

Las  consecuencias militares son  todavía más graves; por
que  como  nosotros  no  hemos  de  hacer  lo  que  lnglaterra
como  no  hemos  de arrinconar  las  series enteras  de  barcos
cuando  cumplan  veinte  años de vida  útil,  porque  eso equi
valdría  á  tener en activo  sólo durante  si,ete años á los que ya
nacieron  con trece  de  edad, no  nos  quedará  otro  remedio
que  mantenerlos  á todos  enfilas  durante  veinte  efectivos; y
esos  trece  años que  algunos hayan  perdido entre  el astillero
y  el  cajón de la  mesa en que  antes durmió  el proyecto espe
rando  turno  para  pasar á la  grada,  habrán  de  desquitarlos
luego  en servicio activo  cuando  ya no  sirvan  absolutamente
para  nada. De  suerte que  la Escuadra, sobre no  surtirse  más
que  de bar.cós anticuados,  de barcos  muy  anticuados,  de
bárcos  en el segundo  y hasta  en  el último tercio  de  su  vida
eficiente,  habrá de  conservarlos  en primera  línea  hasta  que
sus  proyectos alcancen  de veintiocho  á treinta  y tres  años de
edad,  y ya no quede  en las demás marinas ni el recuerdo de
los  tipos similares. Es como si pretendieramos  que el Pelayo,
perteneciente  á  un tipp que  empezó á  navegar  en  1887, en
trara  en bélicas  combinaciones con  Escuadras  europeas el.
año  1920.

Estas  consecuencias  militares  importan  por  igual á  la’
nación,  que  quedarápracticamente  indefensa, y  á los  oficia
les  de Marina  que, sobre  tener  que sufrirlas  personalmente,.
seremos  luego  los únicos, absolutamente, los  únicos, que  el
día  de la prueba,  el día del fracaso,  habremos de  responder
de  la eficiencia de  ese  material,  de  su “manejo yde  su  uti
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lización,  ante el  Rey y ante  el país, que  nos dirá  á nosotros,
y  nada más que  á  nosotros,  con  razón sobradísima, que  él
no  pudo  hacer  más que  pagarlo  bien, para  que, si no  abun
dante,  fuera á  lo menos  moderno y  eficiente; y que  todo  lo
demás  era cuenta nuestra.

Expuestos  sómeramente  los desastrosos  resultados prác
ticos  que, dentro  de nuestros medioseconómicos,  produciría
el  método  de contrucción  que  analizamos, bueno  es  hacer
constar  también que  no  se ven  ni se  comprenden ni se escu
chan  por  ninguna  parte  las razones  que  puedan  militar  en
su  defensa; que  no se sabe ni se comprende tampoco  que in
tereses  son  los  que  puedan  obtener positivos beneficios, á
costa  de tanto  mal.

Desde  luego,  este procedimiento  no  es  la  continuación
del  aceptado en Ja ley de  1908; porque  de los  och  años en
que  ésta  se  desarrolla, solamente durante uno se simultánean
tres  construcciones,  y en los siete  restantes  hay dos  barcos
ó  W1O sólo  á  que atender  con los créditos anuales; así es que.
los  resultados de  esta  ley no  son  precedente  que  desvirtúe
en  lo más niínimo  los clarísimos  calculos que  arriba  se  hi
cieron  iii  puede  decirse  que sea  continuación  de  la  pauta
dada  por ella, el continuar  y hacer  crónica una circunstancia
incidental.

Las  previsiones  por  períodos  muy amplios,  en  asuntos
que  competen  al  poder  legislativo, constituyen  un  instintivo
y  lógico  movimiento de defensa contra informalidades  pre
suntas.  Aquí  donde  nunca  hay medio de  que  los presupues
tos  del Estado,  que á  todos interesan,  se voten cada año, se
ría  inocente  pensar que, dadas  nuestrás  aficiones y  nuestros
hábitos  de disciplina, iba á poder  aprobarse cada dos años y
medio  un  proyectito de ley para  Ja Construcción de un  lu
que;  y  en  cambio,  si  abarcamos  mucho  más  para  que  el
trance  sea  más raro, cada vez que  salgamos de  él tendremos
segura  para una  larga temporada  la continuidad  de la  obra.
Eso  podría  ser una  de  las razones, acaso la menos ilógica de
las  razones que  antes  se  echaban  de  menos;  pero  hay  qué
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reconocer  que  el sistema sustituye un  mal por  otro  distinto,
y  que  sus  resultados, según  se  ha expuesto,  distan bastante
de  constituir  una satisfactoria solución.

El  remedio  quizás  consistiera  en  hacer  una  verdadera
ley  de escuadra,  al estilo de las leyes navales alemanas, abar
cando  periodos  mucho  más amplios aún, y. sobre la  base de
los  ocho buques  cada veinte años,  ú otra  equivalente;  pero
sin  meterse  á  prever  las características de  las futuras cons
trucciones,  que  sólo al ir  á emprenderlas es  prudente  deter
minar,  y que podrían  someterse al  Parlamento con  los pre
supuestos  anuales. Esta  ley no  tendría por objeto ocupar pá
ginas  de  la Gaceta, sino que  permitiría contratar  por  plazos
también  amplios,  á fin de que  la empresa  contratista tuviera
garantías  de  estabilidad que  le  permitieran  ampliar la esfera
de  sus  actividades,  descargando  así al  Estado de  la preocu
pación  de paternales tutelas  que,  aunque  no  estén consigna
dos  en ninguna  escritura,  serán inescusables  mientras á  ese
Estado  se reduzca toda  la clientela  de la empresa  construc
tora.  Esos contratos generales no podrían, naturalmente, pre
ver  las característica  de las obras  que  en el plazo de  su  du
ración  correspondiere efectuar, según  la ley.

Los  intereses  de  las  múltiples  industrias  auxiliares  de
la  construcción  naval,  han  sido  invocadas,  aunque  vaga
mente,.en  defensa del  sistema  que  analizamos;  pero  no  se
comprenden  los fundamentos  de  esa alegación,  pues á  tales
industrias  sólo  puede  interesarles  la  cantidad  de  óbra  que
los  astilleros realicen  y nunca el método  que adopten  para
realizarla.  En efecto, un  nuevo  cotejo entre  los procediniien
tos  primero  y tercero,, nos manifiesta que,  por este  último se
fabrican,  cada  treinta  meses,  el primer tercio  de un  buque,
el  segundo  tercio de  otro y el tercer tercio de otro: lo mismo
exactamente  que  por el  primer procedimiento,  que  constru
ye  un  buque  entero  en ese  plazo; de  suerte  que  los  sunii
nistros  que  las  industrias  auxiliares  hayan  de  hacer  cada
treinta  meses  á la de construcción serán también iguales, sin
que  á  esas industrias  les afecte  el  que  el astillero  acumule
luego  esos  suministros sobre  la obra  de  un sólo buque ó los
reparta  entre  las de tres.
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Por  último, es  clara y evidente  la conveniencia  y  la co
modidad  que  para  la  organización  y buena  marcha de  un
establecimiento  industrial  reportan  las construcciones  simi
lares,  lentas, numerosas y  escalonadas; pero  esa  comodidad
y  esa conveniencia  de coñstruir  á  la vez tres  buques,  no  al
canzan  á  constituir  una  necesidad  que  fuera  inescusable
atender  si llegase á  ser formulada.

No  hay  qué  citár,  aunque  bien  podría  citarse, el  prece
dente  de nuestros astilleros oficiales que  casi nunca  trabaja
ban  sino  en un  buque, y  que ya se hubieran  contentado con
la  certeza de qúe  al terminarlo  se les concedería  otro nuevo.
Paisanos  y militares agotaron  el léxico  prodigando  á  aque
llos  establecimiento  fabriles  las mayores  censuras,  que  hu
bieran  sidó  injustas, que  hubieran  sido  inicuas,  si ahora  re
sultase  que,  para poder  construir,  lo primero que  hacía  falta
eri  tener  entre  manos  una baraja  deconstrucciones.

Pero  prescindiendo  de ellos basta  examinar lo qúe  ocu
rre  en  los mejores  del  mundo. A la vista  tengo  una  escru
pulosa  relación hecha con  datos  del  mejor  origen (con  da
tos  tomados  del  último  númeró  de  la  magnífica  revista
U.  S.  Naval  Institute  Proceedings  que  cualquiera  puede
comprobar),  relación  comprensiva  de  los Dreadnougliis,
—acorazados  y  cruceros—que  actualmente  construyen  las
siete  grandes Potencias  navales, Inglaterra,  Alemania, Esta
dos  Unidos,  Francia, Japón, Italia y Rusia con  expresión  de
los  astilleros en que  los están construyendo.  Pues  bien; en
tre  todos  esos  astilleros,  oficiales y  particulares,  sólo  hay
uno,  por casualidad,  que tenga  en construcción tres  buques
•grandes  al mismo tiempo, y  digo  por  casualidad porque  los
buques  son para  tres naciones  distintas. Algunos tienen  dos
buques,  otros  muchos  no  tienen  más que  uno; y  como  es
seguro  que  la mayoría  inmensa de  esos astilleros  funciona
rán  en  admirables  condiciones  industriales  y  económicas,
este  universal  ejempló  parece  suficiente prueba  de que  la
construcción  simultánea  de  tres buques  no  constituye, ni re
motamente,  una  necesidad industrial.

La  conveniencia  que  sin  duda reporta,  resulta harto gra
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vosa.  Se  vió, en efecto, al tratar  de  las consecuencias econó
micas  de este  procedimienl.o de construcción,  que por él  se
inmoviliza,  se convierte á perpetuidad  en depósito improduc
tivo  para  el Estado  el  importe completo de un buque,  que al
precio  actual supone  54 millones  de pesetas  iara  veinte  mil
tQneladas  de  desplazamiento. Los  dos  millones  de  pesetas
que  al  tipo  de  nuestra  Deuda  representan  los intereses  de
ese  capital  muerto,  nadie  los  cobra, nadie  los lucra  de  un
modo  directo, pero  son en realidad  la carga que  para el  Es
tado  representa anualmente esa  comodidad,  esa  convenien
ciá,  esa  boena marcha  de  la organización  indutrial  que  la
simultánea  construcción  de tres buqu  es  proporciona.

No  se pretende  desconocer  las  necesidades  verdadras
de  esa  organización  industrial;  se  pretende,  sencillamente,
afirmar  que  el  satisfacerlas  de  manera  cumplida  no  exige
tantos  ni tan graves  sacrificios.

Si  un  establecimiento industrial no  tiene otras obras que
ia  construcción exclusiva de  un  sólo buque,  con  arreglo al
primer  procedimiento, es  cierto  que  no  será siempre  el mis
mo  el número de operarios de cada oficio que  podrá  eniplear
en  tal obra, por  bien  que  la distribuya y la organice,  y que
en  diversas  épocas de  la construcción  habrá  de despedir  ó
de  mantener  inactivos  á  un  cierto  núniero  de operarios.
Ahora  bien,  para el Estado,  que por  el tercer  procedimiento
tiene  siempre  hechoel  desembolso  del  importe de un  bu
que,  sin  que  el  buque  llegue  nunca á la  escuadra,  porque
cuando  ése llega ya ha  pagado  por  entero  el  iguiente,  es
completamente  igual  que  los 54  millones de  tal depósito es
tén  invertidos  en  materiales, como  que  lo  estén  en  títulos
de  su  propia  Deuda,  cuyo cupón  produciría  más  de 40.000
pesetas  por  semana.  Y  ¿habrá  alguien  que  crea  que  on
40.000  pesetas  semanales  constantes,  no  podría  pagarse  el
jornal  á  todos  esos operarios  que eventualmente no tuviesen
empleo,  y que.aún  sobrarían  al  fin  de  la  semana  muchas
pesetas?

Pues  esto quiere  simplemente decir  que  el  construir  los
buques  uno á uno,  aunque  se haga  en  condiciones  de ren
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dimiento  industrial  tan  exageradamente  malas como hemos
supuesto,  vendría  á  resultar  más barato que el sistema de los
tres  buques  á  la vez, y encima,  produciría  barcos  nuevos  y
no  barcos anticuados.

Los  tres procedimientos  que  se  han  analizado en el cur
so  de este artículo, son,  como se dijo,  puramente caçacterís
ticos.  Claro está  que, dentro  de ellos,  puede procederse  sin
que  los plazos  ni las obras  tengan  la  exactitud y justeza que
se  !ia supuesto, y  que  los resultados  vendrán  á ser  iguales.
Claro  éstá  también que  cabe adoptar  procedimientos  inter
medios,  obteniendo  asimismo  resultados intermedios.

Quizás,  por  ejemplo,  no  pueda  asegurarse que  seamos
capaces  de  construir  hoy en  España un  moderno acorazado
én  el término de dos  años y medio,  aunque  el  presúpuesto
consigne  suficiente cantidad para  pagarlo; pero es seguro que
en  tres años y medio podernos construirlo. La adopción  del
primer  procedimiento  implicaría así el simultanear las obras
de  dos barcos  (uno en seco y otro  á flote) durante  el  primer
año  de cada  período,  y  el atender  á  un  sólo  barco  (quizás
siempre  en seco) durante  el  año y medio restante; las quillas
se  pondrían  con  regularidad,  cada treinta  meses,  las entre
gas  se  sucederían en  el  mismo plazo, y durante  todo él esta
ría  ocupada  siempre  una sola  grada.

Este  ejemplo, acaso se aproxime  á una  solución  que sa
tisfaga  las exigencias de  la  defensa nacional y las verdade
ras  necesidades  industriales;  pero  aunque  así  no  sea, la  sa
tisfacción  de estas últimas  podrá  buscarse  en  la ley de pro
tección  á  las  industrias  marítimas,  de   á  cuyo amparo
se  ha encargado algún  nuevo buque  y se  han  adquirido  va
rios  otros  menos  nuevos en  extranjeros  mercados,  sin  que
en  España  se  haya dado  ni  un  triste  martillazo;  podrá  bus
carse,  si nó,  intercalando entre  las  grandes  construcciones,
otras  más pequeñas;  podrá  buscarse donde  se  quiera,  pero
no  se puede buscar  ni se  deberá  obtener  á costa  de  la efi
ciencia  del material  de guerra,  que  constituye el fin y no  el
pretexto  de  que  la industria  funcione.

Y  como  ni  el  peso de  las razones  que  en  defensa del
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tercer  procedimiento se  pueden  aducir,  ni  la  cuantía de  los
intereses  que  en su favor se  puedan justamente  invocar,  ad
miten  comparación  remota con la  evidente magnitud  de  los
daños  que  el adoptarlo ofrece, podemos  afirmar, en conclu
sión,  que  si no  se trata  de un  esfuerzo  extraordinario,  para
el  ciial no  hay más  reglas que  la voluntad  del que  lo hace;
si  nuestras  futuras construcciones han  de  ajustarse á los re
cursos  ordinarios del  presupuesto, y si esfos recursos rio han
aumentado  inopinadamente  en fabulosa  proporción,  el ac
ceder  á los apremios de  que  se  habló al  principio, el poner
una  nueva quilla  en la grada  del  Alfonso  XIII,  y aceptar y
establecer  así  como  sistema  p&inanente y definitivo  el  de
tener  siempre  en construcción  tres acorazados á  la vez, cons
tituiría  üna  gran  desdicha; acaso una  de  las  mayores desdi
chas  que á  la Marina de guerra  le podrían,  al presente,  so
brevenir.

Agosto  de  1912.



MANIOBRAS NY[ES EN ERNCIA

E  el  Meditei’páneo,

Del  Moj,íte,er  de  la  Flotte

1  BLOQUEO DE  AJ.ACCIO.—Llevar á efecto en
poco  tiempo  y sin gran  gasto de  carbón,

________    un simulacro  de  operación  de guerra  es
    difícil. Tampoco  es  útil  hacer  la  crítica

 del asunto.  Una  Escuadra enemiga (Roja),
se  dirige  sobre  Córcega  para  tener una  base; en  calidad  es
la  2.  Escuadra,  y lleva  dos  Escuadrillas  de  contratorpede
ros.  La  Escuadra  francesa  fondeada  en Golfo Juan  ha sido
informada  de  la  intención  del  enemigo; esta  es  la  1a  Es
cuadra.  Recibe la noticia  en  la  mañana  del  18  de  Julio  y
destaca  sus cruceros  á perseguir  á los rojos  con la misión de
ponerse  en contacto con  ellos y arrumbar  á alcanzarlos.
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Las  condiciones  de  ejecución dieroná  la  2a  Escuadra
una  ventaja  beneficiosa.  Dejó  el fondeadero  de Bregariçon
de  la rada  de Hyeres  á  las 6 de  la mañana,  dos horas  antes
de  que  los cruceros  aparejasen  de  Saint  Raphael. Dió  mar
cha  de  16  millas cuando  los cruceros  llevaban un  máximo
de  20: teniendo  sobre  aquellos, por  lo tanto, una  ventaja  de
diez  horas para  que  le diesen  caza, tiempo  suficiente  para
ganar  la costa de  Corcega y  sobre  todo  para hacer  una  de
rrota  desconocida.  El  Comandante  de los  cruceros en  esta
hipótesis  había  destacado  al Jurien  de  la  Graviere con  la
misión  de ir sobre  la costa Oeste de  Corcega á toda  veloci
dad  y  desbaratar  los  proyectos del  enemigo;  de este  modo
tendría  casi  la seguridad  de conocer  el  fondeadero que  los
Rojos  hubieran  tomado. Después  de haber  hecho  explorar
los  pasos de las Hyeres  emprendió  una persecución metódi
ca.  A  las  11 de la  mañana había  obtenido  el  contacto. Los
Rójos  no  habían dado  su velocidad  y  arrumbaron  directa
mente,  el  humo espeso  que  dejaban  á su  paso se  extendía
hasta  unas diez millas y permitióá  los  cruceros el encontrar
les  sin dificultad.

El  ejercicio  se  desarrolló desde  entonces  normalmente.
Tenía  aquelio  alguna utilidad.  La que  puede  resultar  de las
veleidades  de la casualidad.  Tener  éxito en una operación es
algunas  veces evitar  l  fracaso de  un  ejercicio.

Verdaderamente  parece que  hubiera  sido más interesan
te  para  los cruceros  no  encontrar  con  tanta  facilidad á  los
Rojos,  que  hubieran  escapado  bien,  burlando  la  investiga
ción  que  sobre  ellos se hacía. Pero  que  le hubiera  ocurrido
en  este  caso, contrario  al ocurrido,  á  la  1•a  Escuadra  que  de
todos  modos  debía  de  ocupar  por  la  noche  sus  posiciones
de  b1oqieo.  Con lo  ocurrido  se  trata de  un  sencillo ejerci
cio  y no -de una  gran  maniobra.

Los  bloqueadores  dieron á  entender  enseguida  que  lo
comprendían  así. Sus  contratorpederos  picaron  la retaguar
dia  dela  Escuadra Roja mientras esta  tomaba el fondeadero
y  no  hicieron uso de su artillería; es decir, que  se reservaron
para  agredir  á  las. divisiones de  contratorpederos  rojos  y
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evitar  que  fuesen por  la noche á sus  posiciones de  vigilan
cia.  Nada  hay  que  decir  de estos  simulacros que  resultan
tácticos  para los que  los ejecutan.

Los  Rojos bloqueados  intentaron ordenadamente una sa
lida  á  media noche,  demostrando  de este  modo  y  una  vez
ms  que  Ajaccio es  un  foiideadero de  guerra  que  no  debe
de  tomarse  bajo  ningún  pretexto; es una estrecha cubeta que
abre  bruscamente al golfo,  fácil de vigilar  desde  tejos  y  de
obstruir,  prestándose  mal á  hacer  evoluciones  en  ella  y  á
defenderla,  y no tiene paso alguno  que  se  pueda  proteger;
tal  es  el fondeadero  que solo  será  prudente  tomar,  cuando
no  haya  enemigo  que  vigile desde  á  fuera.  Los  torpederos
del  bloqueo  no se preocuparon  de atacar en el  fondeadero y
esperaron  á la salida de la ratonera.  La Escuadra  Roja desa
fió  impasible todos  los torpedos  figurados coii que  les pare
ció  conveniente saludarlos  al pasar, y tuvo  el poco  cuidado
de  señalarse á  la Escuadra  de  bloqueo,  por  los  cañonazos
que  disparó y  los destellos de sus  proyectores. No estuvo en
lo  cierto.  La prudencia  no la dejó  veiS la  sola  táctica  eficaz,
que  hubiera  sido destruir  forzando el paso, de las tres escua
drillas  perfectamente alineadas.  Además  debió de pensar en
que  si se hubiera  tratado  de una  operación efectiva, más efi
caz  que los largos cordones de torpederos,  hubiera sido  fon
dear  varios torpedos  en la angostura. Finalmente ¡os que blo
queaban  tenían  un  número de torpederos tan superior, frente
al  cual los Rojos estuvieron desacertados al intentar la salida,
pero  tué aún  más desacierto el  de ir á  encerrarse en  aquella
ratonera  con la seguridad  de morir.  Ya se  ha  dicho  que  la
operación  resultó sencillamente un  ejercicio. Lo único  inte
resante  esa noche  fué sostener el  contacto  continuo  escalo
nado  de una  Escuadra, tal  conio es posible  establecerlo  por
fuera  en una  costa bloqueada.

El  primer escalón fueron los torpederos  que  cogieron  el
contacto  en  la misma boca y  muy cerca;  condujeron la  Es-’
cuadra  Roja á  manos de los cruceros que con  más dificultadr
estuvieron  en contacto con  ella muy  poco  tiempo, perdién
dola  de  vista enseguida.

Te,o  Lxz,                                       5
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Las  dos  Escuadras  pasaron  una  de otra  á  muy  corta
dis  tanda  sin que  los  que bloqueaban  lo  supieran.  Corno
estos  últimos tenían sus  luces  de situación  encendidas,  las
maniobras  de  la  2a  fué  mucho  más  sencilla,  puesto  que
ella  veía sin ser vista. La conclusión  que se  obtiene. de  estos
ejercicios  de contacto de noche no  enseña  nada;  en  comba
te,  sólo puede haberlo  por los cañonazos, si  no,  de  ningún
modo.

Por  la mañana  la Escuadra Roja en su fondeadero, sufrió
el  ataque en los submarinos ofensivos. Las circunstancias no
fueron  muy favorables para éstos; la  calma  era  grande,  las
estelas  de los periscopios se  veía  desde  lejos, y  un  cordón
apretado  de  contratorpederos  ejercía  una  gran  vigilancia.
Para  terminar diremos  que la pequeñez de la bahía  en don
de  los acorazados estaban  muy cerca unos de los otros, hacia
que  la maniobra  de  los submarinos  sumergidos  fuese  bas
tante  dificil; triunfaron  sin embargo fácilmente de las dificul
tades,  demostrando  una  vez más que  toda  Escuadra  enemi
ga  sorprendida  en un  fondeadero,  está pérdida.

Combate frente á Ajacc[o.—La tarde del  18 se empleó eñ
hacer  un  ejercicio  de  combate.

El  tema era el siguiente:  Una fuerza naval compuesta  de
una  escuadra  acorazada rápida  y que disponía  de tres  dii
siones  de contratorpederos,  empeñó combate contra otra  Es
cuadra  acorazada, en  especie la  2!’  que  hacía  una  derrota
fija.  Mientras que  la Escuadra que  presenta el combate  lleva
éste  paralelamente al rumbo, destaca sus barcos  rápidos para
tomar  una  posición adelantada  en  la ruta  del  enemigo  y  á
sus  contra-torpederos  para  intentar  un ataque.

Todo  el interés en  la operación está  por  lo  tanto  en  la
maniobra  de  lá Escuadra ligera  y de  los  contra-torpederos.
Practicamente  los  cruceros disponían  de 6 millas de  veloci
dad  más que  su adversario. Este  por  lo convenido  no  debía
de  maniobrar.  Eran  por lo tanto  las condiciones más favora
bles  al empleo de  las  divisiones  rápidas, y .era  interesante
formarse  juicio  de  la eficacia de su  empleo en  las condicio
nes  dichas. También era conveniente  apreciar el  papel  que
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podían  jugar  los contra-torpederos  apoyados y á gran  velo
cidad  en el combate de día.  Lo cierto es,  que se  está bastan
te  perplejo  sobre el empleo  de esta arma  nueva  que  parece
ser  poco á  propósito  para  los ataques  de noche por su tone
laje  y  las consecuencias nue  lleva consigo, y seguramente se
rá  una  satisfacción comprobar  que  por  lo menos  puede  ser
útil  en  los combates de dia.

Cuando  se  emprendió  el  combate,  sobre  las tres de  la
tarde,  la  Escuadra ligera  estaba  formada  por  detrás  de la
!.  Escuadra.  Tuvo  que  rebasar  la  línea  y  durante  media
llora  próximamente estuvieron  sus fuegos interceptados por
los  acorazados.  Es mucho,  en el curso  de la batalla privarse
de  la artillería de  un  componente durante  media  hora,  por
que  es  más  que probable  que durante  ese  tiempo en que  la
dos  Escuadras  principales se baten  solas, una  de ellas llegue
á  adquirir  la ventaja, y si esta la obtienen precisamente aque
lla  contra  la cual se  ha tratado de emplear la táctica expues
ta,  la otra  sentirás cruelmente,  péro  un  poco tarde  el  haber
la  intentado.  La maniobra se justifica mejor como  un  medio
más  rápido de aniquilamento  después  de haber  obtenido ya
la  victoria, y en este  último caso, contra  un adversario  me
dio  desamparado,  toda  finalidad tendrá  buen éxito, y cierta
mente  también  más importancia,  Es preciso decir  que  du
rante  la marcha  hasta rebasar,  los cruceros pudieron tirar de
un  modo intermitente  en los momentos en que  pasaban por
los  claros de la  línea de acorazados. Pero también  es equita
tivo  el  hacer ver, que  ellos  sufrieron durante todo  este tiem
po  un  buen  número de tiros lejanos y de rebotes de los pro
yectiles  del  enemigo, lo que no  debe  de despreciarse.

Es  positivo que  cuando  los  cruceros Ocuparon su  posi
ción  por la  proa de la derrota  de la  2a  Escuadra,  esta se  en
contraba  bastante comprometida. Tenía  por su través de  ba
bor  un  adversario  igual en  número y superior  en fuerza,  y
por  la misma amura,  otra Escuadra cuya totalidad de  piezas.
de  artillería podían  batirla.  No podía  evitar  el  movimiento
simultáneo  que  la Escuadra acorazada contraria  hacia  sobre
ella,  y  por consiguiente debía  sufrir  pacientemente el  fuego
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de  los cruceros.  Es  verdad  que  el  combate duraba  ya  una
hora  y que  era necesario pensar  en  que durante  este  tiempo
algo  podía  haber pasado.  Ahora bien,  de ser  así, las cosas
irían  por otro camino y las situaciones respectivas no  hubie
sen  sido las que eran.  Como  consecuencia se  está en el caso
de  deducir  que;  para que  una  división  rápida  pase de la  re
taguardia  á la vanguardia  de la  línea de combate,  será preci
so  que  se prive de su artillería durante  un  período en el cual,
puede  decidirse l  exito de la batallasin  ella, y que  por me
dio  de este sacrificio, ella podrá  adquirir una situación extre
madamente  ventajosa.

Esta  hora no  fué perdida  para  las tres divisiones de tor
pederos  de la.1.a Escuadra  que  habían  obtenido  magnífica
velocidad  para  virar  á 5.000 metros  por  la  proa  de la  2a

Esta  última disponía  de dos  divisiones cuyo papel continua
•ba siendo indeciso.  Estaban muy  alejados  para  oponerse á
los  movimientos de los  torpederos azules y más  todavía para
poder  caer  sobré  aquella  Escuadra, pues  la  extremidad de
sus  cruceros, por la proa  de la derrota  del  combate  se  pro
longaba  demasiado  lejos  para  ellos.  Los torpederos  azules
parece  ser  que  no encontraron  ningún  obstáculo en su  línea
de  ataque hasta  que  empezó  el fuego  de la artillería que  se
habia  iniciado cuando  estaban  á más  de 4.000 metros,  pues
el  ataque  de  las tres divisiones,  llevado  en  buen  orden  y á
una  velocidad dé  18 á  20  millas, se  hizo todó  por  la  banda
opuesta  al combate,  es  decir,  por aquella en  que  toda  la ar
tillería  media  y secundaria  se les dispuso en  contra.  Admitir
que  este  ataque podía  ser eficaz, es  admitir que  de  día en la
mar,  una  flotilla  pueda atacar  á una  Escuadra, y  reconocer
al  mismo tiempo  que  la artillería es bien  poco útil.  De todo
esto  se  sacó  la  impresión  de que  los  contratorpederos  en
vez  de  desfilar por  estribor  de la 2!’ Escuadra,  hubieran  po
dido  si hubieran querido, escoger la banda del fuego, de este
modo  habrían  sufrido menos  quizás el tiro directo de la arti
llería  principal del  enemigo,  y hubiesen  tenido  detrás para
protegerlos,  los tiros de  la propia Escuadra.

Otra  impresión  que  se desprende  de  estos ejercicios,  es
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que  un  ataque de contratorpedero  bien  dado y á gran  velo
cidad,  será  peligroso  para  la fuerza que  la aguante.  Además
de  lo expuesto  diremos,  que no se deberá seguir una derrota
por  la  que hayan pasado Escuadrillas enemigas, porque aun
que  se  tenga  la certeza de alcanzarlos antes de que hayan to
mado  sus  posiciones de ataque,  se  deberán  tener  presentes
los  torpedos  que  pueden  haber ido  dejando  por  la proa  de
la  referida derrota.  Se deberá por obligación, y bajo pena de
correr  deliberadamente  al suicidio,  cambiar de proa, buque
por  buque  ¿1 quedar  arrumbados  en sentido  inverso de  su
derrota  de combate.  Al mismo tiempo servirá para  evitar el
ataque  de los terpederos;  esto  es ya una  conclusión  intere
sante  que  merece la pena  de  que se  la confirme con un  ejer
cicio  que  demuestre  la necesidad de  la evolución.  Es pues
un  resultado táctico  que  justifica la presencia de  las Escua
drillas;.y  su  modo de maniobrar.

El  cambio de  rumbo  al opuesto,  que  además, puede  mo
dificar  bruscamente el  equilibrio del  fuego,  y hacer  perder
la  ventaja de  tiro  á  la parte  contraria, no  resuelve el  proble
ma  de evitar las minas y ataque de  los torpederos,  nada más
que  cuando  las  Escuadrillas se  encuentren  todas á  mi  lado
en  la  derrota,  por  ejemplo, en  la proa,  pero si  el  ataque  se
hace  por dos  partes y  por fuera de las alas extremas  de la li-

•  nea  enemiga  (por la proa y por  la popa), el cambio de rumbo
de  180 grados  les- llevará  á  peligros  parecidos  á  aquellos
que  se  querian  evitar; no  les quedan  por lo tanto más derro

-  tas  que  las perpendiculares  á la  línea de combate,  es decir,
la  retirada ó el ataque  cayendo  de  la parte  del enemigo  y á
corta  distancia.

Por  lo tanto  es preciso anota(  el  valor  táctico  de  la  es
cuadrilla  como dato  nuevo  en los combates en  la mar;  con
cretando  más, el asunto es que  en  todas las circunstancias es
preciso  oponer  Escuadra á  Escuadra, división rápida  á  divi
sión  rápida,  y  Escuadrilla á Escuadrilla: pero  la  Escuadrilla
cuesta  más que  toda otra  unidad  táctica;  había  en  el  sitio
del  ejercicio del 17 de Julio por valor  de más  de  70  millo
nes  de material  de flotilla, más  de  2.000  hombres,  más  de
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100  oficiales; es  decir tantos oficiales  como  en  una  Esctia
dra  de línea.  Medio  táctico,  sea?  pero el  más caro  de  éllos
Es  mejor buscar  el modo de sustituirlos por  el  mejoramien
to  del armamento  e  la unidad  de línea,  como se  ha  hecho
con  las clases «Jeam Bart» y posteriores, que  darles  un  in
cremento  exagerado.  No  hay  presupuesto,  ni  cuadro  de
personal  suficiente para  ello.

Después  del ataque de  los torpederos  se  dió  por  termi
nado  este ejercicio  que  se  preveía que  iba á  ser  poco. inte
resante  por  el pié forzado de la  fi jera de  las derrotas parale
las  impuestas.  Esta precisión ha permitido  á los tácticos for
mar  un juicio,  y tambien  hacer  constar  una  vez  más que
cada  Escuadra  encontró  un  enorme beneficio  en el  empleo
de  su artillería, y esto no  será  una  redundancia  el  cónsig
narlo,  pues ayudará á  la reacción,  ya muy claramente expre
sada  en otras partes, contra el exceso de maniobras  que  per
mite  la flexibilidad de la  táctica.

Ataques  de  contratorpederos.—La noche del  18 al  19 de
Julio  las fuerzas navales  navegaron á  lo largo  de la costa  de
Corcega  en línea de filas por  Escuadras.  Los  buques  iban
con  sus luces apagadas,  menos  las capitanas  que  las  lleva
ban  encendidas. Las  Escuadrillas  repartidas  en  cinco gru
pos  teiiían orden  de hacer  ejercicios  de  ataque.  El  recono
cimiento  era muy sencillo para  ellos por  el hecho de que  en
los  sectores que  tenían asignados, las luces  eléctricas  de los
buques  almirantes no  podían  pasar desapercibidas.  El  ejer
cicio  para  ellos consistía en colocarse por la  proa de  las lu
ces  y venir  sobre  la línea á distancia de  lanzamiento, lo que
hicieron  en buen  orden y á  un  andar  moderado.  Esto fué un
ejercicio  sobre  todo  para  las  dotaciones  de  guardia  y  los
proyectores,  tanto  más fructuoso cuanto que  cada contrator
pedero,  muy concienzudamente,  simuló  un  número  consi
derable  de lanzamientos de un  extremo  á  otro  de la línea.
Pero  es  verdad  que se  trataba  solo  de  un  ejercicio que  no
ofrece  casi  ninguna  semejanza  con  las  circunstancias  de
ataques  efectivos.

Combate  delante de Sagone.—El  18  por  la  mañana,  de
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una  parte la  l.’  Escuadra  y  la  1.a División ligera, y  de  otra
la  2.  Escuadra y la  2.  División ligera,  también  ejecutaron
en  el golfo del Sagone  ün  simulacro  de combate.  Digamos
de  camino para  no  volver sobre  ello,  que  la  maniobra  de
los  contratorpederos  ejecatada  la  víspera  volvió  á  hacerse
en  condiciones análogas y  se  obtuvieron  las  mismas  con
clusiones.

El  combate empeñado  en líneas  paralelas  y  á  una  dis
tancia  de  10.000 metros, estuvo principalmente  caracterizado
por  el empleo en las divisiones ligeras. La  a  Escuadra había
podido  destacar  la suya por  la proa  al rumbo  de  la  marcha
de  aproximación, con  objeto de evitar  de este  modo  la pér
dida  de utiiización que  se señaló  en  el ejercicio  de  la  vís
pera.  Pero estas maniobras de  líneas  conjugadas  son siem
pre  delicadas: separar elementos  de  la  línea  de  batalla  es
unaoperación  susceptible  de obtener  buen resultado,  ó  de
que  cueste  muy  cara.  En  realidad  pudo  costarle muy cara
aquella  mañana á  la L  Escuadra  pues sus  cruceros llegaron
á  un  alcance de  tiro bien  adelantado al sitio del  combate,  y
estuvieron  durante  un  cuarto  de  hora  expuestos  á  todo el
fuego  de los sectores de caza de  los buques de la  2•a• Como
ocurre  siempre, pasados estos  momentos  malos, la situación
de  los  crucerros  de la  primera  Escuadra  resultó  excelente
¿pero  después  de  aquel  momento,  hubieran  existido  to
davía.

La  2.z1 Escuadra  había  colocado su  división rápida  por la
popa  y maniobrado  con  ella en una sola  línea; así había  ad
quirido  sóbre  el  cuerpo de batalla de la  1•a Escuadra una su
perioridad  de fuego que  sostenía por movimientos  sirnulta
rieados.  Pero  hasta  el final  no  pudo  con  seguridad  darse
cuenta  de  que esta  superioridad  de fuego le  había asegura
do  una  ventaja  de  importancia, y entonces destacé  su  divi
Sión  de  retaguardia para  coger de enfilada la línea enPlniga.

En  este momento tuvo  lugar  un suceso sumamente  ínte
resante  por las circunstancias en que  se llevó á  efecto. Se ha
omitido  el decir  que  en este  combate, así  como en  las ope
raciones  que  le habían  precedido  el  mando  de las  distintas
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divisiones  estaba ejercido por los contralmirantes subordina
dos.  En la  1a Escuadra el Mirabeau arbolaba  la insignia  del
Contralmirante  Gauchet  iba en cabeza de línea y el  Voltaire

que  arbolaba  la insignia del Almirante  Jefe formaba sección
por  la popa de  la línea con el  Condorcet.

Cuando  los cruceros  de la  2!’ Escuadra  se  salieron  por
retaguardia  de  la  1!’ para  enfilarla, el  Voltaire seguido  del
Condorcet se destacó  de  la línea  para oponerse  á aquel mo
viniiento  táctico. Pué positivo que  el Almirante Boué de  La
peyrere  quería indicar  á la flota cual podía y  debía  de ser la
iniciativa  de  los  Contralmirantes  á  sus  órdenes  en el  coni
bate.

Precisar  si el momento en qne  el comandante  jefe  tomó
la  iniciativa de destacar  su sección de la linea de batalla, fué
el  preciso, no  es  posible. Esta justificación de iniciativas está
basada  por completo  en el  estado  en que se  encuentran  las
dos  líneas opuestas, y se  manifiesta por el  estado de los fue
gos,  efecto que  noestá  representado en el ejercicio. El Alnii
rante  Boué  de Laeyrere  lo hizo  necesariamente bajo  una
hipótesis;  la línea dc la 2!’  Escuadra estaba  suficientemente
debilitada  por el  tiro de  la  1!’, puesto  que  las unidades  de
esta  última conservaban  la  superioridad  de  fuego sobre  los
seis  acorazados opuestos.  Se  trataba  desde entonces  de im
pedir  el  de los  cruceros,  supuestos  indemnes,  adquiriendo
eficacia  y que venian  á cambiar  el equilibrio.

La  situación, á partir  de  este momento,  fué la  siguiente:
cuatro  acorazados  de  la  1.” Escuadra  estaban  empeñados
contra  seis de la 2!’; la División  de cruceros de la 1!’ Escua
dra;  tres  buques  sorprendida  por  un  chubasco  que  había
disminuido  su visibilidad, desfilaba por estribor bajo  el  fue.
go  de seis acorazados de  la 2!’ á una  distancia apenas supe
rior  á 3.000 metros; finalmente, por  retaguardia de  las divi
siones  principales se  empeñó  una  acción aislada  entre  la di
visióti  dé cruceros de  la 2!’ Escuadra  y la sección  Voltaire—
Coudorcet. En esto se  dió  orden  de terminar el ejercicio.

Esta  jornada había  sido  la  de  las  iniciativas.  Todavía
añadiremos  que  como  se  habían  de  apreciar  sin  cono-
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cer  el  efecto de  los  fuegos  é  ignorando  las  hipótesis  sus
tentadas  por aquellos que  los decidieron.  ¿Que  tal  iniciativa
•en circunstancias determinadas pudo  ser en extremo  prove
chosa,  es  indiscutible.  Que cada  una, en  otras  circunstan
cias  que  la  de  espectadores,  pi.idieran  considerarse  como
más  probables  hubiese sido  arriesgado  considerarlo para  la
parte  que  la tomase esto  es igualmente  evidente.

Estamos,  por  lo  tanto, reducidos  á  hacer  suposiciones.
No  sería igual  si después  de estos ejercicios de  combate hu
biese  una  crítica, no sobre  el terreno,  porque  esto sería  im
posible,  pero  sí  inmediatamente  después  de la  acción. Allí
se  revelarían las intenciones  de los  jefes, con  claridad, y  la
veracidad  de  las hipótesis  podría  sentarse  ó  rectificarse. La
utilidad  para la flota de  estos grandes  ejercicios  aumentaría
de  un  modo notable y del conjunto  de stas  criticas  se des
prenderían  los rudimentos  de  una doctrina  militar que  toda
vía  se  está  buscando. La  marina,  bajo  este punto  de  vista
tiene  algo  que  aprender  de  los métodos  seguidos  por  el
Ejército.

Ejecuiión  del  primel tema (A).—Composición  dé  los
bandos:  Bando francés (Contralmirante Favereau),  3•& Divi
sión  ligera; Dunois, 1.’,  2.’  y 3.’  escuadrillas: flotilla de  sub
marinos  de  la Eacuadra; elementos f1otanes  de  las defensas
marítimas  de Brest y  de Cherbourg;  submarinos  y  torpede
ros  de  Calais-Dunkerque; semáforos de los distritos  1.0 y 2°;
rastreadores  de Brest.

Bando  enemigo:  (Vicealmirante  Marolles); 3•t  Escuadra
de  línea; portaminas  Balista y Flamberge.

El  día 4 de  Agosto, á  las doce y treinta,  cuando  empie
zan  las maniobras, los acorazados del bando  anemigo se en
cuentran  algo  al O.  de  Pierres  Noires cón  el  Baliste y el
Flamberge,  que  han  fondeado  torpedos  en  los  pasos: Los
cruceros  del bando  francés, con  la  1.a eseuadrilla  de contra
torpederos,  en  la  rada  de  Brest,  se  enteran  de  la presencia



418               SEPTIeMBRE 1912

del  enemigo y aparejan.  El Dwiois,  las 2a  ,.  3a  escuadrillas
de  contratorpederos y la escuadrilla de submarinos  están en
Cherbourg  adonde previamente  habian  vuelto.  El objetivo
del  bando francés,  como se  sabe, es  llevar en tiempo opor
tuno  á los  diferentes  grupos  de contratorpederos,  torpede
ros  y submarinos al sitio conveniente  en  la derrota  del ene
migo,  que se  va á  retirar  hacia el  paso de  Calais.

El  tiempo es  malo, vientos  frescos del O.  y mar  agitada.
La  1 •a escuadrilla  sale rápidamente  para  rechazar á los  por
tarninas  y ver enseguida  de ponerse en contacto con los aco
razados  al O.  de  la  línea  de  fuego  de  Four-en  de Start
Point.  Los cruceros  salen de Goulet  á 8  millas, precedidos
de  un  rastreador,  los  semáforoe  señalan á  los acorazados  á
10  millas al OSÓ de Ouessant,  á  las dos.

Los  cruceros franquean el Fromveur; el Batiste y el Flain
ber.ge  representan  ahora  exploradores á los  que  el  Saint
Louis  acaba  de  señalar,  y rechaza á  la  L  escuadrilla  que
tiene  el’ contacto.  El  Baliste y la  Flamberge  entonces  son
perseguidos  por el Gloire volviendo sobre  su Escuadra; per
mcnecen  bajo  el fuego de  los cruceros  el  tiempo suficiente
para  dejarlos  fuera de combate.

Alas  cuatro  y  cuarenta  y  cinco  el  Gloire  arrumba  al
N  10 0,  el  Marseillaise al  N  15 E, á  18  millas para que  los
acorazados  qneden  entre  ellos; éstos  hacen  rumbo  N 5 E.
Una  hora después el  Gloire se une  al Marseillaise. Este hace
el  movimiento  disminuyendo  de  velocidad  y pasa  de este
modo  á 8.Ó00 metros  del Jaurequiberry. El Saint  Louis hace
señales  diciendo  que  el  Marseillaise quedará  fuera de com
bate  si vuelve á  hacer aquella  maniobra.

La  1•a  escuadrilla  se  une  á los cruceros  y ‘después se  co
loca  por  la proa de éstos  para  las  operaciones de la  noche.

Los  cruceros  permanecen  á la vista  del enemigo  hasta la
puesta  del sol; se  colócan entonces  á  una decena  de  millas
al  NO  con  relación á aquél,  y navegan  como  él á  11 millas
al  ENE hasta  el amanecer. A  la una y  veinticinco  de la  ma
drugada  se  encontraban  próximamente á 25  millas al S de.
Start  Point.
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A  pesar de. algunos  chubascos del ONO, la vigilancia  se
hace  fácil gracias  á  la luna;  había  mar de  leva. ¿Qué hacen
durante  este  tiempo  el  Dunois y la 2•a   3.a  escuadrillas?
Vuelta  á  señalar  ia derrota  del enemigo, dejan  Cherbourg
para  ir  á su  encuentro.  Desde las  cinco  de  la tarde  del 4  el
Dwwis  y  la 2.  escuadrilla  de  torpederos  están  por  la proa
de  los acorazados á  gran  distancia,  sosteniendo el contacto
y  acechando la  ocasión  favorable. Después, á la caída  de la
noche,  la 2•a División  de  la 2a  escuadrilla ataca con  alguna
precipitación;  la  1a  División con más  calma, ataca  cerrada
la  noche y tiene más  éxito.  La L  División de la 3d  escua
drilla  ha perdido  el  contacto; no  puede reunirse hasta la ma
ñana  siguiente;  la  2.  División  de  esta  escuadrilla,  por  el
contrario,  hace un  buen ataque  sobre  las tres  de la mañana.
A  media noche,  el Baui’et que va de  extrema, se  había que
dado  algo  atrás  y  cañoneó  á  dos  contratorpederos,  durante
largo  rato  dirige  sus  proyectores al  horizonte  aumentando
velocidad  hasta  que ocupa su  puesto; pero  la escuadrilla  si
gue  conservando  el  contacto.

De  este modo los acorazados  marchan  toda  la  noche ro
deados  de  unidades  del  bando  francés. Varios  contratorpe
deros,  demasiado  temerarios, se hubieran podido  dejar fuera
de  combate. Al  contrario  de lo que  se había  hecho en  otras
ocasiones  cuando las  maniobras del Mediodía,  las Escuadri
llas  eran  autónomas  obedeciendo  solamente las  instruccio
nes  generales  del jefe de la División.

Mientras  tanto, á las 8 del 4 los torpederos de  Cherbourg
habían  aparejado  para  formar una  barrera  al N. de  los Cas
quets.  Pero la mar  era dura; se  dió  orden  de suspender  esta
faena  y  volvieron  á  entrar  en  el  puerto  á  las  doce  de  la
noche.

A  la  una  de  la  mañana  los  submarinos  Fructidor, Witt
y  Archimede  aparejan  á pesar  de  todo con  el !rancis que  y
los  ofensivos de Cherbourg:  Brwnaire, Fresnel, Floreal y  el
Durandal,  todos  se  franquean  á  altamar  haciendo  rumbo
bajo  las indicaciones del Dunois.

En  la mañana deI 5 el enemigo continua su derrota  cam
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biando  de proa anienudo,  lo que hace difícil conservar sobre
su  camino á los  submarinos.

Los  cruceros y las Escuadrillas del bando  francés  conti
nuan  orlando al  enemigo; por  la  proa dos  Escuadrillas, por
la  popa  una;  el Gloire y  el Maisellaire. Esta  colocación  se
sostiene  toda la  mañana.

Después  de  medio  día  los  submarinos  ofensivos  de
Cherbourg  llegan  á la altuia  de los acorazados y atacan cer
ca  de Beachy-Head; rel Brumaire  (que  hace la primera  sali
da)  torpedea  al Saint  Lonis  y este resultado se dice á  todos
por  señales  que ordena  el  Vicealmirante.

El  enemigo deja  entonces la costa inglesa y se  dirige ha
cia  Gris Nez. El Gloire había  avisado que  los acorazados no
llegarían  al  Paso  de Calais antes de la  noche y  ios  torped2-
ros  de Calais permanecieron en el puerto. Los torpederos de
Dunkerque,  al contrario, se presentan con  el Lance. Los cru
ceros  se  habían  quedado  atrás y  navegaban  entonces  lejos

por  la popa en  las  aguas  del encmigo  dejando el campo  li
bre  á los  torpederos;  estos atacaron á  las iiueve de la noche.

La  ejecución del tema ha terminado: Los acorazados fon
dean  en medio de los  bancos  por  fuera de Dunkerque,  en la
línea  de  los buques  faros Sandéttié-Ruytingen.  Los cruceros
y  la  i.a  Escuadrilla  fondean  delante  de Calais; la  2.  y 3Y
Escuadrillas  en  Boulogne. Los  submarinos  de  la Escuadra
vuelven  al  Havre y los de Cherbourg  van á su  base.

Ejecución  del terna  (B).—El  martes  6 de  Agosto, ai
dar  principio el  ejecicio, los cruceros y  la  1.a Escuadrilla  es
tán  en Calais, el  Dunois  y  la 35  Escuadrilla  en Boulogne:
los  torpederos de Dunkerque  y los de Cherbourg  en sus cen
tros  respectivos: los submarinos  de la Escuadra en el Havre,
los  de Cherbourg  en  Cherbourg, el Lance y  los  submarinos
en  Calais cruzando  en el  Sandettié  (1)  Una vez señalado  el
enemigo  la División ligera y la 2.  Escuadrilla deben de bus
carle;  el Dunois y la  3.’ Escuadrilla deben  de vigilar  la cos
ta  al  E. de  GrisNez  para  rechazar á los porta-minas, enemi

(1)   Banco del paso  de Calais.
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gos  que tratarán de  hacer una  operación  en tas  proximida
des  de Calais á  Dunkerque:  los  torpederos  de  Dunkerque
deben  de atacar á los  acorazados al  O. de la zona defendida
por  los submarinos  de Calais.

El  viento sopla frescachón  del  S  O,  con  grandes  chu
bascos  que  quitan la visualidad:  un telegrama  del  Serriáfo
ro  de la  Hague  anuncia  un  huracán  con  mucha mar.

Los  cruceros aparejan á  las dos y arrumban  al  E  de  la.
Sandcttié,  ve al  enemigo  al N, á  las  tres  y  quince;  le  tie
nen  á  12.000 metros proximamente ior  babor  y viene  á en
trar  en sus aguas.  La mar  contra  viento y corriente  es  muy
grande  en el Paso  de Calais; los barcos pequeños  van  muy
fatigados;  algunos  hacen  averías  en  sus  cascos.  Mientras
tanto  la  1.» Escuadrilla  se  desplega  en  ala  delante  de  los
acorazados.

Los  porta-minas de  la misma parte aproan  á  Calais  para
sembrar  sus  máquinas de guerra,  pero  caen  sobre  el  Du
nois,  al  que  le. escapan  volviendo  atrás,  y  descubren  los
submarinos  de Catais que  están  en  la  superficie.  Estos,  á
quien  el  Almirante  de  Marolles  había  enviado  orden  de
que  permaneciesen en el  puerto  por  el temporal,  pero  cuya
orden  no  había  llegado  á  tieiiipo,se  sumergen  entonces, y
hacen  ataques con exito  contra  los acorazados.

Una  señal del Saint  Louis  á  las  siete  y  treinta y  cinco
les  felicita;  «magníficos»  «resultados  para los  submarinos,
que  á pesar  del  mal tiempo» «han llegado  á  la  Escuadra.»
Esta  felicitación tiene tanto  más  valor  para  estos barquitos,
cuanto  que  algunos  minutos  antes  el  Sauce  ha  hecho  al
Saint  Louis  la siguiente señal.  «Como consecuencia  del  es
taçlo  del  tiempo,»  ataque  torpederos Dunkerque  no  tendrá
lugar,  Sauce y  «torpederos se  vuelven al puerto.»

La  2•a  Escuadrilla,  vuelve  entonces  sobre  el  enemigo
para  coger el  contacto en sus  aguas, pero, estorbados  por la
mar,  desfila lentamente y á  muy corta  distancia, lo que  mo
tiva  un  pláceme  del Comandante  en Jefe. La 1•a  Escuadri
lla,  ha  pasado antes  de la noche  al  bando  francés, la  3.» y
los  cruceros aéorazados,  sostienen  todavía  el  contacto  por
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la  proa.  Las  Escuadrillas  deben  de  atacar  por  la  noche;
pero  se  lo  impedirá  el  temporal  y  no  tendrán  que  hacer
otra  cosa más que  navegar.

La  mar  aumenta  todavía;  el  Almirante  autoriza  á  ls
jefes  de  las  Escuadrillas  á  dejar  descansar  á  los  barcos
que  trabajen  mucho;  la  3a  cuyas  unidades  tienen  unos
puentes  sin  defensa y  anegados  por  la  mar,  se  retiran  á
Boulogne;  las  •otras  Escuadrillas se  aguantan  toda  la  no
che  en el  temporal y en contacto  con  el enemigo  que  lléva
apagadas  todas las luces. En bahía  de  Seine,  objetivo  evi
dente  que  lleva  el  enemigo,  la  navegación  se  hace  más
cómoda.

Pero  hacia la media noche,  aprovechando  un  chubasco
duro,  la  1.’  División  enemiga (Saint  Lonís;  Charlemagne,
Gaulois)  aumentan  velocidad, dejando  detrás  de  ella  á  la
2•a  división que  al contrario ha disminuído su marcha; el úl
timo  (Bouvet) ha  puesto fuera de  combate  á  la  2a  Escua
drilla  á  la que  se  le había  pasado desapercibida  esta  dismi
nución  de velocidad.  Después  la  2.  División ha puesto  la
proa  al Havre, vigilada por  los cruceros  y  los  contratorpe
deros  que creían  seguir  á  toda  la  flota  enemiga  y  de  este
modo  han  perdido á  la  1.a División.  La 2.,  bombardea  las
obras  del Havre,  por haber detenido  mucho  en el  puerto  el
mal  tiempo á  los submarinos,  que  debían  haberla  atacado
en  aquellos alrededores.

A  partir  de  la separaeíón,  la  1a  División  acorazada,  ha
continnado,  libre  de  vigilancia,  su  derrota  á  las  islas  de
Saint  Marcouf; las toma sin  oposición,  los  submarinos  que
debían  de  estar  en  Saint  Vaast  no  habían podido  salir de
Cherbourg  por  el  tiempo,  y  aquella  permanece  durante
dos  horas  en  el  fondeadero,  protegida  por  un  acorazado
que  vigila  por fuera, y una  barrera  de  torpedo  Los cruce
ros  y la  1•a  Escuadrilla,  vuelven  á encontrar  á  los  acoraza
dos  de la  1.’ División  sobre  las once  de  la mañana  del  7,
después  de un  chubasco;  pero  sin sus auxiliares los  subma
rinos,  se  limitan á  observar á estos  buques.

Las  dos divisiones  de  acorazados  se  reunen  á  las tres
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por  fuera de  Baríleur,  y  son  atacados  por  los  submarinos
que  salieron  á  mediodía.  El  tiempo  había  mejorado algo.
Los  cruceros se han  puesto  en  caza.  La  Escuadra  entra  en
Cherbourg  á las siete, dando  por  terminado el  ejercicio.

Las’dos  divisiones  de  torpederos  de  Cherbourg  cuyo
cometido  era vigilar; una  en  la ensenada  de Vauville  con el
Rubis,  y la otra,  en la  rada  de  Saint Vaast con el  Esmeral
da,  para ponerse á  la tentativa  de  desembarco,  permanecié
ron  en el  puerto.  Los tres defensivos Dauplin,  Ludión y Na
vade  que  guardan  los  sectores,  después  del  mediodía,  en
tran  á  las siete  de la tarde  al mismo  tiempo  que  la  Escua
dra,  que  no  han  tenido  ocasión  de  atacar.  La  División
Francis que, Archiméde, Fiuctidor,  Vvatt  que  había  perma
necido  bloqueada  en el Havre, entra  del mismo modo.

El  temporal  ha ocasionado algunas  averías á  los contra
torpederos;  el Baliste  ha sufrido  la  rotura  de un  palo en un
fuerte  bandazo; el  Sabre y el Rapiére han  tenido ligéras ave
rías  de máquina  enseguida  arregladas;  el  Etendard,  que  es
el  que  ha sufrido  más, ha tenido  su  compartimiento  de co
lisión  inundado,  cuadernas  rotas y vagras  torcidas. Este  úl
timo  contratorpedero  es  el único  que  tendrá  que  permane
cer  sin  moverse  algunos  días  en  Cherbourg,  y que  no  ha
podido  tomar parte en  el final de las maniobras.

El  primer tema se  había  llevado á cabo  en  condiciones
muy  duras. Se ve  por lo expuesto anteriormente,  que el per
sonal  y el material  se han  puesto á  praeba todavía más dura
en  la ejecución del tema B.

¿Cuáles  son  las enseñanzas  que se deducen  de estas ma
niobras  en  mal  tiempo,  bajo  el  punto  de vista  del  valor y
utilización  de  las  armas,  especialmente de  los contratorpe
deros?

A  continuación y con  los índices  A, B y C se emiten tres
opiniones  igualmente  sinceras  é  igualmente autorizadas de
observadores  muy  prestigiosos y bien  situados.  Las diver
gencias  que  acusan  estas  opiniones  son  por  demás y bajo
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cierto  punto  de vista más aparentes que reales, pero demues
tran  cuán difícil es  en Marina, deducir  de  los ejercicios una
lección  no  puesta  en duda.  El  lector por  sí mismo apreciará

A.  Es preciso hacer  notar  el brillantísimo ataque de los
submarinos  de Calais y todavía más  la  resistencia  de las l.
y  2.’ escuadrillas  de  contratorpederos,  que,  á pesar  de una
mar  turbulenta,  sostuvieron el  contacto  con  la  Escuadra  de
línea  durante  veinticuatro horas  sin que  nada  les hiciese de
jar  la  presa. Se puede decir que  llegaron en esta ocasión has
ta  el  límite. Así, el  Almirante, tan  pronto  como llegaron  al
fondeadero,  les  felicitó;  nunca fueron  mejor  ganados  estos
plácemes.

Ahora  bien,  los  acorazados  no  rebasaron  las 13 millas.
¿Qué  hubiera  ocurrido si aumentan  la  velocidad? Se hubie
sen  distanciado de los  contratorpederos.  Aparte de esto, no
atacaron;  el mal tiempo no  lo permitió. Han desempezado el
servicio  de  exploradores. ¿Es este  su papel?

B.  A pesar de la magnífica resistencia de que han  dado
pruebas  las flotillas, que  han  sido causa  de las felicitaciones
del  Comandante Jefe; no  es menos  cierto  que  por  el malísi
mo  tiempo  que  han  aguantado,.no  han  debido  de conservar
el  contacto con  el  enemigo  nada  más que  por  el hecho de
iiabe  llevado éste una  marcha  moderada y haber  navegado
sin  exploradores; éstos no hubieran  tenido nada más que  dar
un  ataque á aquellos  barquitos incapaces de huir en una  mar
picada.

Los  contratorpederos  y  submarinos  son  unas  armas de
circunstancias.  No contar  nada  más  que con  ellos, particu
larmente  en el  N, para  llevar á buen fin  una operación  mili
tar,  sería un  error.  Son  auxiliares  indispensables  y  precio
sos;  pero no  se son suficientes á sí mismos. La demostración
acaba  de  hacerse.

Las  mares  del  N.  son una  escuela,  escuela  magnífica
para  la navegación y  la guerra,  tanto  para  los  grandes bu
ques  como para  los pequeños.  Las contingencias de  un  cli
ma  borrascoso  conducen  á los jefes  á  un  conocimiento más
perfecto  de  aquellas, y aprender  á no  inmiscuirse  en deta
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lles,  contando  çon las iniciativas de sus  subordinados;  y es
tos,  de  bueno  ó mal grado,  se ven precisados á  tomar deter
minaciones.  Estas  dificultades de navegación  no  dejan  de
tener  un  atractivo especial para  aquellos  que  las pasan. Hu
biera  sido interesante  hacer  constar,  con  enseñanzas  más
comprobadas  que  las  del  mediodía,  como se comportarían
los  contratorpederos  de  800 toneladas  en estas  circunstan
cias  de  tiempo,  por  comparación  con  los  tipos  antiguos.
Cada  vez más, se  vé la necesidad de los exploradores, de un
tipo  sufrido  y marinero,  para rechazar  el contacto  de  los
contratorpederos  del  adversario, y para  proteger  la retirada
de  los nuestros propios  sorprendidos  por un  mal tiempo,  y
en  la imposibilidad de  huir ó de utilizar sus armas.

C.   Los mejores  medios para sostener el contacto,  pare
cen  ser los contratorpederos.

Si  ellos  se encuentran  poco menos  que  desarmados en
los  malos  tiempos contra los  acorazados, la  recíproca  tam
bién  es cierta. El gran explorador ofrecería un blanco  tal que
se  vería  obligado á  aguantarse  á gran  distancia  del  enemi
go;  y de noche,  seguramente  le  perdería, la  prueba  está  en
la  dificultad que encuentran  los grandes  buques  para  nave
gar  de  noche en conserva  y sin  luces.

En  la  noche del  6 al 7, mientras  que  el  Gloire y el Mar
seillaise  recorrían la  costa sin  objetivo  determinado  con  las
luces  de situación  encendidas,  los contra-torpederos que  vi
gilaban  con  más éxito, sostenían  el  contacto,  al  menos  de
una  división  acorazada  que  llevaba  apagadas  todas  sus
luces.

El  crucero  puede ser  un  buen  elemento de  observación,
de  vigilancia y de  investigación: así se  le  asignó  su puesto
en  la defensa  del Paso  de Calais.

La  ejecución  de  este tema en  condiciones  que  le fueron
tan  desfavorables, hace gran  honor  á  nuestras flotillas. Pare
ce  permitir el  dar  una  conclusión, y esta  es, que  el  día  en
que  los contratorpederos  de  doble tonelaje  hayan  reempla
zado  á  los que  en la  noche del 6  al 7,  han  cubierto  tan va
liente  y eficazmente supuesto, la Manche será verdaderanien
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te  el. brazo de mar  en  la Entente cordiale; nadie  podrá  atra
vésarlo,  ni  aún con mal  tiempo,  cuando  francia  se  oponga
á  ello.

Ejecución  del  tercer tema  (C).—La  flota sale  en Ches
bourgo  el  sábado  10 á  las ‘Siete y  treinta, de’ la mañana  con
tiempo  del SO con el que  desfogan  grandes chubascos. Des
de  la  salida los  bucue  se  forman  en  dos  grupos, constitu
yendo  dós Escuadras.

Grupo  A;  1 a  Escuadra.—Laint  Louis,  Charlema gen,
Epieu,  A rquebuse,  Gloire, Marseillaise, 2a  Escuadra;  Da—
nois,  Oriflamen,  Tromblou,  Obusier,  BranlebaS,  Carquois,
exploradoréS;  Rapiere,  Bombarde,  submarinos;  Fructidor,

Vvatt,  Archimede.
Grupo  B; 1•a Escuadra.—MaSsena, Bouvet,BallSte,  Flam

berge,  Gaulois, Yaureginberry, 2a  Escuadra;  Glaive, Gabion,
Escopette,  Claymote, Sabre, Harpon, exploradores;  Catapul
te,  Bélier.

En.los  grupos  así  constituidos,  los  contratorpederos  re
presentan  ser acorazados; en cada grupo, la 2.aEscuadra  re
presenta  ser la  Escuadra rápida; elgrupo  A es  el  único que
tiene  submarinos.  El objeto del ejercicio  es  estudiar  la utili—
zación  de  los submarinos en  conjunto,  y la táctica del  com
bate  circular. Los dos grupos  se franquean,  A al N  de  Lévi,
Bal  N  de la  Hague,  deSpués se  buscan.’

A,  apercibe á B á  las nueve y treinta  le pone la proa, des
plega  l  Watt y al Fructidor  en el  meridiano de  la  isla Pe
lée,  después  empieza  á darle  cara con  la  proa al E hasta  las
once  y cuarenta y cinco; cae  á la  derecha  en  este momento
y  pasa de  vuelta encontrada  con B,contra  el que  á  destaca
do  al Archiinede. El único incidente de  este  encuentro  es  el
paso  de un  chubasco  á  mediodia entre  las dos  líneas. Estas

.-permanecierofl’ invisibles  una de otra  durante  tres 6  cuatro
minutos,  tiempo  bien  corto para  poderse aprovechar:  en la
guerra,  semejante circuntanCia, podría  no  obstante ofrecer  á
un  jefe previsor,  el  medio  de  reducir  impunamente  lá  dis
tancia,  si una  inferioridad de calibre  hacia que le fuese des
favorable  la distancia  grande,  ó  á la  inversa; los torpederos
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por  otra  parte,  podrían  sin ser  vistos llegar  á distancia  de
lanzamiento.

Habiéndose  alejado  uno del otro los  dos grupos  vuelven
á  buscarse desde  las dos..

La  Escuadra  rápida,. á la. cabeza del grupo A; no  se acer
ca  resueltamente; por otra  parte, la maniobra  de la Escuadra
rápida  que  va   la  cabeza del  grupo  B  se  tiene  que  inte
rrumpir.por  .la caída de  un  hombre  al  agua en el  C’laymore
ápesar  de esto  esta  Escuadra dirigida  por el  Glaive adelan
ta  pocoá  poco y la  1.a,Escuadra de A  se encuentra  sola y
para  caer en poder  de  las  dos Escuedras  de B; se  defiende
con  una  carga de.sus  contratorpederos.  Entonces seda  fin al
ejercicio  y la flota entra  en Cherbourg.

Ejecución  de  los ternas 4.°  y  5.°  (D y E).—Los temas  D
y  E del  12 al  14 de Agosto  han  tenido su  ejecución falseada
por  el tiempo.En  el  tema D que tenía por  objeto el estudio  de  la utili

zación  de los contratorpederos  y de los submarinos  con una
fuerza  lenta  que  cubría  su  retirada  estratégica  delante  de
otra  rápida;  los  acorazados  representan  el  partido  francés
(lento):  salen de  Cherbourg  con dos  Escuadrillas de  contra
torpederos  y  los submarinos  de  la Escuadra  y debían  efec
tuar  su  retirada  sobre  Brest. El  Gloire y una  Escuadrilla  de
contratorpederos  representan  el  partido  enemigo  (rápido).

La  Escuádra  acorazada sale  de Cherburg  á  las ocho  y
treinta  de la  mañana; se  reune  por fuera de  los Casquet con
su  flotilla de  submarinos  que  se  divide en dos  grupos;  uno
se  coloca por la  proa y el otro  por  la popa  de  la Escuadra.
El  enemigo  tiene aviso por  la T.  S. H.,  sale tres  horas  des
pués  y se  pone á su persecución  á  gran  velocidad.  Pero en
el  momento  en  que  por  órdenes  recibidas, los submarinos
van  á  desenvolverse  y sumergirse  para  atacar  al  enemigo
desfogan  grandes  chubascos de agua quitando  por completo
la  vista y obligando  á suspender  el  ejercicio.

En  el  terna E.—Forzamiento  de  los pasos  de  Brest  los
acorazados  constituyen  el nuevo  enemigo;  pero el  ejercicío
se  limita para  la Escuadra de linea á  desfilar; la  1.a División
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por  el  paso N., la  2.  por  el S. delante de  las baterías de
Goulet  que abrieron el fuego mientras que los  submarinos
defensivos de Brest atacan á los acorazados al paso.

El  tiempo cubierto y los chucascos no permitieron á los
submarinos de la  Escuadra el  pasar  por la  Goulet sumer
gidos.

Toda  la Escuadra y las flotillas fondearon en Fret y pasa
ron  el día 13 haciendo ejercicios de fuego y fondeo de  tor
pedos.

El  tiempo impidió del mismo modo un ejercicio de sali
da  reservada, que debía de haber tenido lugar la noche  del
13 al  14; y el 14 por la mañana todos los buques entraron en
Brest.

-tu

-  —-:__—--  ;
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Por  el  Teniente  de  navíç,  alumno
de  la  Escuela  de  Aplicación

de  Ingenieros  navales  en  París,

DON  CLAUDIO  ALDEREGUIA

N  los  astilleros situados  en forma que al ser
lanzados  los  buques al agua  no  haya  te
mor  alguno  de que  la velocidad adquirida
en  l  lanzamiento los lleve á sitio peligro
so  causandoles  averías, es casi innecesario

el  estudio  previo  del mismo, bastando la resistencia del agua
al  movimiento para  anular la  fuerza viva  de que  están  dota
dos  al  hallarse á  flote.

En  Ferrol,  por  ejemplo,  no  importará  gran  cosa  que  un
buque  tenga  más ó menos velocidad al  abandonar  la cala, ni
nierece  gran  interés conocer  la fuerza viva  de  que  se  halle
poseído  en tal  momento,  ni hay para  que anularla por  com
pleto  al  cabo de  un  tiempo determinado.
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En  la Carraca y otros puntos por el  contrario,  donde  la
longitud  del canal  en que deben verificarse los lanzamientos
es  muy pequeña, se  comprende  el gran  interés  que  entraña
el  conocimiento  de la fuerza viva del buque  l  hallarse á flo
te  y  su  rápida  anulación.  De  no  anularla  en  el  espacio
disponible,  puede ocasionarse á  veces la pérdida  ó poco me
nos  del buque  que  acaba  de nacer,  y como es natura], ni eso
es  posible  ni debe  suceder en  modo alguno.  De ahí  que  se
estudie  cuidadosamente y con  la  mayor  exactitud, cuál  será
la  mencionada fuerza viva, que  una  vez conocida podía anu
larse  fácilmente por la ruptura  de  un  número  determinado
de  bozas que.se  opongan  al  movimiento del buque.

En  la visita  que  acabamos de hacer al  Arsenal de  Brest,
aparte  de la  rápida construcción  del acorazado Jean  Bari de
23.000  toneladas cjüe hemos  tenido ocasión de admirar,  es
tudiando  én él  practicarnente cuanto á la «Construcción  del
buqué»  se refiere; aparte  de los  magníficos  talleres  dotados
de  excelente herramental  que hemos  podido  ver  en  funcio
namiento  y estudiar  en detalle y aparte  de  otras  mil  cosas
sumamente  interesantes  para nosotros que  nos han  sido  en
soñadas  por  el  amable personal de Ingenieros  allí destinado
nos  llamó asimismo mucho la atención,  ePestudio del lanza
miento  de dicho  acorazado que  tenía entre  manos el Ingenie
ro  Mr. Guie,  estudio  que gracias  á sus  explicaciones voy á
procurar  á mi vez dar en detalle.

Conociendo  el  peso del buque  en el momento  de  la bo
tadura,  su  centro de  gravedad,  el  centro  de carena  para  las
distintas  posiciones  qué el buque  toma al  entraren  el agua,
etc.,  etc.,  pueden  conocerse  previamente las incidencias  del
lanzamiento  y asegurarse de  que no  habrá  entorpecimiento
alguno  en su  caída, remediando  el  defecto del  saludo si  lo



PREPARATIVOS  DE  LANZAMIENTO 431

hubiera  y  fuese perjudicial  ó el defecto contrario  que  desde
luego  no debe existir.

La  cala  del  chantier  de  Brest tiene  60  milímetros  por
metro;  el peso del buque  será de  8.100  toneladas en  el  mo
mento  del  lanzamiento; su  centro de gravedad  está  perfec
tamente  determinado,  y si tiene,  en fin, y desde  ahora todos
los  elementos para  el estudio  indicado, habiéndose  asegura
do  as  de que  el  buque  será botado  al agua  sin novedad  ni
entorpecimientos.  Resta  solamente  por  conocer  la  fuerza
viva  con  que  llegará al  abandonar  la  cala, y  eso es  lo que
debe  determinarse  por medio  de las experiencias que actual
mente  está llevando  á cabo Mr.  Guie.

Si  llamamos P al peso del Jean Bart (en el momento de la
botadura)  y  la }inclinación de  la cala con respecto á la  ho
rizontal,  dicho  peso ó  fuerza podrá  descomponerse  en  dos
P1  =  P  sen  y P2 =  P  cos  ,  la  primera en dirección de la
cala  y  la  segunda  perpendicular  á  ella. Por  la fuerza P1  el
buque  se moverá  en  su dirección: la P2 se opondrá  á causa

del  rozamiento á que dicho movimiento se efectue. Hay, ade
más,  la resistencia del agua en el momento  de entrar en ella,
que  se  opondrá  igualmente al citado  movimiento, y, que  es
punto  menos  que  imposible  conocer  á priori  por  su  gran
variabilidad.

Tendremos,  pues, que  la ecuación del movimiento podrá
expresarse  por  la fórmula

M--  =P—P2f—R
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en  que  M es la masa del buque;  x  el espacio  recorrido,  P1 y
P2  las fuerzas indicadas, f  el coeficiente  de frotamiento  y R
la  resistencia del agua.

Es  necesario no  olvidar que  R es función de la velocidad
y  de la forma  K B  y7, y qúe fvaría  entre  0,03 y 0,06 en el
primer  período y  que  llega hasta 0,16 cuando  el  buque  em
pieza  á flotar apoyándose  solamente  por  un  punto  sobre  la
cala  aumento  debido á  que  siendo  mucha mayor  la presión
por  unidad de  superficie, escupe el sebo de que  se impregna
la  zapata.

Por  comparación  con otros  buques,  puede adoptarse  un
cierto  valor para  K, y volver  la ecuación anterior  partiendo
del  instante en que empieza el movimiento para el cual V=O.

De  este  modo  tendremos  una  velocidad errónea,  pero
aproximada  en parte,  cuyo valor se  hallará con  mayor apro
ximación  acto continuo, valiéndose de las experiencias  alu

didas  por  medio de un  modelo hecho á escala (-j-  en el ca

so  que nos  ocupa) y una  cala y  un  estanque  en  la  misma
relación.

El  modelo está  sobre  rodillos, obteniéndose  el valor  del
rozamiento  por  una experiencia  previa,  registrando;  la  ley
del  movimiento.

El  aparato registrador  construído  allí  mismo  de  modo
rudimentario,  consiste en  un  marco M en el que  resbala  un
plano  pesado  P con  un vastago’v en su  parte  inferior  y  su
embolo  correspondiente:  este obra  sobre el  agua de que está
lleno  un  tubo t,  expulsándola  en su  caída á  otro tubo t’  más
delgado,  con lo que se  obtiene una  caída uniforme.

Para  comprobar  que  es  así  y para  regular  por  lo  tanto
la  caída abriendo  más ó  menos  el  grifo  de  comunicación,
hay  en el marco M un  pendulo  1 cuyo periodo es  constante,
y  que marca sus  oscilaciones sobre  el  plano P  pintando  so
bre  él una  curva  cuyos  cortes  con  la  vertical  deben  estar
igualmente  espaciados si la caída,  como se pretende,  es uni
forme.

El  plano,  por el intermedio de  una  palanca  acodada  a,
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hace  resbalar  otra  b que marca sobre  un  papel  colocado  en
un  tambor giratorio T  la escala de  los tiempos,  puesto  que
el  movimiento como hemos dicho  es  uniforme.

Para  marcar  los .espacios  recorridos  por  el  modelo,  se
‘amarra  á su proa  un  hilo Ii que  pasando  por  dos poleítas  á
un  lado  y  otro  del tambor,  hace presión sobre  él á  causa de
un  peso 1< que tiene  en su  extremo en la forma  indicada en
el  croquis; de  este modo  el tambor  gira  con  más ó menos
velocidad,  segün la  velocidad del modelo.

Tenemos,  pues,  así  sobre  el  papel. que  cubre  el  tambor
la  curva del movimiento perfectamente trazada.

No  habiendo’resistencia del  agua, la ecuación  del  movi
miento  será

y  como se conocen  m,  Pi  Y P2  Y puede  hallarse  la  acelera
ción  por lo curva obtenida, el valor de x  estará determinado.

En  el  aparato  construido  hay  también  un  peso 1<’ que
tira  de  la popa,  guiando  al  modelo  en su  movimiento.  Los
dos  pesos 1< y K’, además,  son  tales, que  la  velocidad dcl
modelo  está en la relación de similitud v’T  con la aproxi
mada  del buque  obtenida  como se  ha  manifestado anterior:
mente.

En  esas condiciones  se llena el estanque  de  agua: accio
nando  sobre  un  cordel, se  deja libre  el  modelo  retenido  por
una  palanquita, al mismo tiempo que  se abre  el grifo g, baja
el  plano  P, se  escapola  el péndulo  1 Y guía  el  tambor  mar
cándose  sobre  el  papel la curva del movimiento.

Los  coeficientes angulares  de los  tangentes en  cada pun
to  nos dan  las velocidades y  sobre  lacurva  de  estas  se  ha
llan  de igual  manera las aceleracioneS 6 sea el  término

d’x
dt
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En  la  ecuación del movimiento del modelo

d’x
rn  —---  =  p,  —  p,  x  r

conocemos,  pues,  el primer miembro y los dos primeros  tér
minos  del  segundo,  puesto que  las masas  y pesos  ó  fuerzas

están  en  la  relación   1  con  respecto  al  buque, dada  la
loo

escala  á que  se  le ha construido,  y el coeficiente x se  ha ha
llado  como se acaba  de  decir.

Puede  obtenerse,  pues,  el  valor  de r, resistencia  que  el
agua  ofrece al  movimiento, y que estará  asimismo  en  la  re
lación  de similitud  1  con  la  que  ha  de  encontrar  el

loo
buque.

Claro  es que  en  el  modelo el  peso p,  es  no  solo  la com
ponente  en  el sentido  de  la cala, sino la diferencia entre K y
1<’ que actúan  sobre el  modelo en seitido  contrario.

—3
El  valor de la  resistencia R   100 r  así obtenida,  es  lo

que  ahora  se aplica en la  ecuación  del  movimiento  del  bu
que  para  hallar  la  velocidad,  pudiendo  á  mayor abunda
miento  hacer  varias esperiencias en la  forma indicada y con
las  nuevaa  velocidades  encontradas,  para  conseguir  una
aproximación  mayor.

Los  coeficientes  de frotamiento en  el  segundo  período,
es  decir, cuando  el buque  y modelo empiezan á  pivotear, no
están  desde  luego  en relación; pero como su valor  es  chico.
comparado  con  la resistencia  que  el  agua  opone  al  movi
miento,  el,error  por tal  concepto es  muy  pequeño  y puede
despreciarse.

-                -  1Conocida  .la velocidad,  se  halla la fuerza  viva —-  M  y-

que  es  necsario anular.
Para  la botadura  del Jean Bart hay preparados un cable

retenida  de 66 centímetros y 60 bozas  de 27, con  lo que hay
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más  que suficiente dadas  sus  resistencias á  la ruptura,  para
que  el buque  se  pare antes  de llegar  á  la  orilla opuesta re-
corriendo  unos 350 metros que  la canal podría tener, habien
do  seguridad  completa de que  no  sufrirá  avenas de géneró
alguno.

Nantes,  16 de Julio de  1911.



MANEJO  MARINERO

de los modernos buques de guerra.

TERCERA  PARTE

EIvIIBARCACIÜI’IES /IEKÜRES
CAPÍTULO  XV

MANEJO  DE  BOTES  CON  MARES  GRUESAS  Y  ENTRE  ROMPIENTES

§  1.°  Botes  al  remó.—Una  línea de  rompientes,  vista
desde  la  mar, no  presenta  nunca,  al igual  de lo que  sucede
con  la mar situada á sotavento,  el formidable aspecto que  es
su  característica, y destaca  con claridad  cuando  se las  mira
desde  tierra: lo que en apariencia no  pasa de mar rizada pue
de  inducir  á error y constituir un grave  peligro, una  vez em
peñado  entre ella para  un  bote  mal preparado  ó manejado ó
muy  sobrecargado.

En  aguas  profundas, como  es sabido,  la  ola está  consti
tuída  por una  oscilación  que  tiende  á subir  y  bajar  el  bote
del  seno á  la cresta y  de  la cresta al  seno; e3te movimiento
regular  y metódico que  la mar la imprime, constituye su sal
vaguardia,  y es el que  es  preciso favorecer preparándolo  de
modo  que  su proa no oponga resistencia que  obligue  al gol-
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pe  de mar á  roniper  y encapillar: uno  sóloque  en  tales  dr
cunstancias  logre  embarcar  puede ser  suficiente  para  ane
garlo  y echarlo á pique.  Las rompientes de  las proximidades
de  las costas, en cambio,  poseen movimiento propio  de tras
lación,  y el  bote al  atravesarlas  tendrá que  luchar con  ver-

•      daderas murallas  de agua  que  avanzan  animadas  de  gran
velocidad.

Tanto  en un  caso como en  otro deberá,  pues,  prepararse
el  bote, reforzando su flotabilidad si el  bote no es salvavidas
por  medio de barriles  vacíos  herméticamente  cerrados  para
hacerlos  estancos,  bien  trincados y repartidos  en todos  los
espacios  disponibles,  reduciendo  de ese  modo á un  mínimo
su  capacidad  para embarcar  y  retener  el agua.  Para que  la
proa  juegue  con facilidad obedeciendo dificilmente al impul
so  que  la cresta de  la  ola  le comunica, cayendo  después  lo
más  suavemente posible en  el seno siguiente, deben alejarse
de  dicha  extremidad toda  clase de  pesos; la  popa,  en  cam
bio,  deberá ir moderadamente calada  para  que el  timón  sal
ga  del agua  lonienós  posible.

Este  último, sin embargo, es imposible de conseguir  dado
el  poco calado de  las embarcaciones  menores con  los timo
nes  ordinarios  por  lo que  el gobierno  con  espadilla  deberá
ser  el  preferido  siempre  que un  bote  haya  de  luchar  con
mares  de gran  altura y sobre  todo  entre rompientes.

Deberá  también  embarcarse  un  anda  flotante que  pueda
largarse  por  la proa  ó por  la  popa,  según  convenga,  y asi
mismoaceite  dispusto  en saquitos  en  la forma que  se  verá
en  el lugar correspondiente. En  aguas  profundas el anda  fo

•tante  deberá  ser  utilizada cuando  haya temor de  que  llega á
encapillar  la  mar si  él bote  se empeña  en continuar  contra
ella:  larga  por  la proa aguanta  el bote de punta retrocedien
do  lentamente ante la mar  y constituye la capa  mejor  á que
un  bote  puede  apelar  cualquiera  que  sea su clase.

Un  anda  flotante muy generalizada  consiste  en un  saco
cónico  de lona  comó de  medio metro de  diámetro y uno  ó
uno  y medio de altura, remolcado con  un  cabo resistente  y
con  su paso hacia el  bote. Al vértice  del cono se amarra una
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guía  que  se  lleva  en  banda  cobrando  de  ella  cuando  se
quiera  traer  ábordo.

Otras  anclas  flotantes (anda  Crawford)  tienen  forma  de
paraguas:  al echarlas al agua  y hacer por  ella  el bote la  pre
Sión  del  agualas  abre  sin  rebasar  la  posición de  máximo
efecto  útil y para  cobrarlas  á  bordo  llevan como la  anterior
una  guía  á  la punta  de Liera,  que  permite  darles vueltas ce
rrándose  y viniendo  con facilidad.

Puede,  por  último improvisarse  un  anda  flotante  si  se
carece  de  ella, trincando  palos y entenas,  en  las  velas des
faldadas,  largándolas al agua  por medio de  un  pié  de gallo
que  las estabilice manteniéndolo  atravesado  por  la  proa  ó
por  la popa  del  bote:  presenta  además  la  ventaja  de  que
hará  oficio de  rompeolas,  quitando  fuerza  á  la  mar  qué
rómperá  en  ellas antes  de llegar al bote.

Las  reglas siguientes  son  las  dictadas  y  universalmente
admitidas  por  la British Lifeboas Institutión,  para el  manejo
de  botes al  remo en mares gruesas.

Bogar  en contra  de  la  mar.—Como  regla  general,  un
bote  que  navega en  contra  de  la  mar  gruesa  debe  llevar
gran  arrancada, dependiendo  su  seguridad  en muchos  ca
sos  de  la  rapidez  con  que  salga  al encuentro  de  la  ola.
Cuando  la mar  es realmente gruesa y el viento  duro defuera,
solo  á  costa de grandes  esfuerzos logrará  la dotación  de  un
bote  comunicarle  salida avante: el  peligro  estriba  entonces
en  la posibilidad  de que  el golpe  de mar  atraviese al bote  6
lo  inunde  por la proa,  con  resultados  fata  les enambos  ca
sos.  La única  salvación para  el bote, en situaciones  tales,  es
tomar  el golpe de mar  con velocidad  que  le permita montar
rápidamente  la cresta de  la ola á dejarla  por la  popa  lo  an
tes  posible.

Por  otra  parte,  si la mar  es gruesa  pero el viento  calma,
ó  si sopla de tierra  en contra de la  marejada,  podría  sér  la
arrancada  del bote  tal, aJ maniobrar  de  la  manera  indicada,
que  la  proa rebasase  con gran  rapidez la  cresta  de  la  ola,
cayendo  de pronto  y  con  gran  fuerza  en el seno  siguiente
la  regla:anterior  deberá,  por  esa razón ser  aplicada  cuando
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la  magnitud  de  la  mar  y  condiciones  del  bote  sean  tales
que  hagan  temer,  pueda el bote quedar  parado  antes  de re
basar  la  cresta de  una ola de mar  rompiente  que  se  le  echa
encima.

Con  habilidad y cuidadoso manejo del  bote, podría  tam
bién  lograrse evitar los golpes  de  mar de  la naturaleza  cita
da,  dejando que  rompan  por su proa:  esta suele ser  la única
defensa  para  ootes chicos,  pero  desgraciadamente,  en fon
dos  aplacerados, en  que  las  rompientes  salen  muy afuera,
la  mayoría de las veces será imposible esa  maniobra.

Lo  anteriormente expuesto  puede  resumirse  en  las  re
glas  siguientes.

1a  Si  el bote posee  buenas  condiciones  marineras,  y
la  dotación  es de  confianza, deben  evitarse  ó  sortearse  los
golpes  de mar, en  lo posible, de  modo que  no entre  nunca
el  bote en  uno  de  ellos  en  el  momento  en  que  arbola y
rompe.

2•a  Contra  viento duro y mar  gruesa de  proa,  arrancar
para  adquirir  la  mayor  salida  posible,  al  aproximarse  un
golpe  de mar  rompiente  que  no  puede ser sorteado.

3•a  Cuando  se tenga  seguridad  de rebasar sin gobierno

el  golpe  de mar, disminuir  la salida para  que caiga  el  bote
con  más suavidad en el seno  siguiente  después  de  montar
la  cresta;

Correr con la mar  en popa.---Es un  axioma  universal
mente  reconocido  que se corre  mucho  más  peligro  al  din
girse  hacia una  costa con la  mar en  popa  que  al  bogar  en
contra  de  ella, por la  posibilidad, en el primer caso, de  que
un  golpe de  mar  rompiente  arrastre  por  delante  de  él  al
bote,  y  lo eche á  pique,  ya  al  enterrar  la  proa  profunda
mente  en el agua  ó logrando  atravesarlo y  volcarlo.  Contra
este  efecto de la mar, que  tantas vidas ha costado,  es  contra
el  que es  necesario precaverse.
•  La  tendencia  á atravesarse  es debida  á que, como el mo
vimiento  del  bote y  el  de  la mar  son en  el  mismo  sentido,
ya  vaya  el  bote  á  remos, á  vela  ó  simplemente  empujada
por  aquella, la  resistencia que  opone  es  casi nula é  irá por
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tanto  arrastrado  por  la  mar.  Al  alcanzar una  ola  al  bote,
el  primer  efecto  será  suspendido  de  popa,  deprimiendo
por  consiguiente la  proa. Ya en  esta  posición  todo  depen
de  de la inercia  del  bote,  proporcional  á su peso,  como es
sabido.

Si  es aquella  suficiente, el golpe  de mar  lo rebasará  ha
ciéndole  ocupar  sucesivamente  tres  posiciones,  la proa  de
primida,  horizontal y  la proa  levantada,  es  decir, la  misma
que  al bogar  en contra  de la mar, aunque  invertidas, la suce
sión  regular  y  metódica de estas  tres posiciones,  constituye,
corno  en otro  lugar se  ha indicado,  la manera  más segura
de  correr con  mar  gruesa.

Si  la inercia  del  bote no  es suficiente  para  que  el  golpe
de  mar  la rebase en  la forma indicada,  se  presentará  sólo la
primera  de las  tres  posiciones.  Ya en  ello la  mar lo  llevará
por  delante  en su  pendiente  anterior  y  más peligrósa,  con
vertiginosa  rapidez,  la popa  al  aire y  la proa  constante y
profundamente  enterrada  en el seno, cuyas aguas  estaciona
rias  ó casi  estacionarias le ofrecen gran  resistencia, mientras
la  popa continúa  empujada por  la  cresta  animada  del  rápido
movimiento  que  le obliga á romper.

A  veces un bote  gobernado  con  espadilla  y hábilmente
rnanjado,  se  aguanta en esta  posición  durante  un  espacio
de  tiempo  considerable,  permitiendo que  el golpe de  mar
rompa  y consuma su  energía; pero  lo  más frecuente es  que
la  proa,  enterrada  en el  agua, pierda su  flotabilidad mientras
la  mar impulsa  la popa y  el  bote  entonces se cuela por ojo:
ó  bien,  si es de  proa muy alterosa, ó  dotado  de cajas de aire
como  los botes salvavidas, la resistencia del agua actuará des
igualmente  en sus  amuras,  ladeando  la proa,  lo que  trasla
dará  á  tina de  las aletas la presión del  agua en la  cresta, y el
bote  acabará  por  atravesarse  y zozobrar.  En esta  forma se
pierden,  espeialniente  en  playas rasas,  gran  número de bo
tes  de  la  marina  mercante, después  de  verse obligados  á
abandonar  el buque.

De  lo expuesto se  deduce que al  tratar  de  tomar  tierra.
atravesando  rompientes, debe  procurarse  que  la  maniobra

Torn  LXXI                                     7
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se  aproxime,  todo lo posible,  al  caso  de  salir  hacia fuera,.
con  mar  de proa, quitando  salida al  bote  en  el  momento de
ser  alcanzado  por  el golpe  de mar,  de modo que  pase éste
por  debajo de él con rapidez, sin  llevarlo consigo. Varias son
las  nianeras de conseguirlo.

1.?  Antes de entrar  en  la rompiente  se da  la  proa  á  la
mar,  y  el bote se  dirige  á  tierra ciando,  al  aproximarse  un
golpe  de mar, se  da  avante  unas cuantas  paladas para  salir
le  al encuentro,  ciando de nuevo  cuando  ha pasado, y así se
continúa  hasta  coger tierra.  En otra  palabra,  es  absoluta
mente  necesario evitar que  rompa la mar  en  la  proa  ni en
la  popa.  Con mar muy gruesa,  si la  embarcación es  peque
ña,  esta forma de maniobrar  es  casi siempre  la más  segura,
pues  la  fuerza  de  los  remos  se  aprovecha  mucho  mejor
avante  que  ciando,  y además  el bote  resulta  más manejable.

2.°  Entrar  en las rompientes  popa á  la mar,  pero  cian-
do  todo al aproximarSe un  golpe  grueso  de mar  rompiente,
para  dar  de  nuevo  avante  apenas  haya  rebasado  la  proa,
procurando  después  en lo posible  aguantarse  detrás  de  él.
En  los botes de las estaciones salvavidas  es costumbre  que
la  gente dé  cara á proa  al  venir  la  ola  poniéndose  á  ciar
desde  luego.

30  Bogar  proa á  tierra, llevando de remolque un  anda
flotante,  ó también  un  lingote ó piedra  á  la rastra,  para  dar
al  bote  estabilidad de rumbo  y evitar se  atraviese

Lo  anteriormente  expuesto  para  el  caso de navgar  en
popa  entre  rompiente,  puede  resumirse  en  las  siguientes
reglas:

[•li  Se  evitarán en  lo posible  los  golpes  de  mar  rom

piente,  procurando  rompan  por  la proa  ó  por  la popa.
2a  En  caso de mar  muy gruesa,  con un  bote  pequeño,

especialmente  si es  de popa cuadrada,  debe tomar  las  rom
pientes  proa  á la  mar y entrar  en ellas ciando: al aproximar
se  una  ola gruesa  dará avante  con la  fuerza  necesaria  para
que  rebase  el bote y  salga por  la  popa.

3•a  Si las circunstancias permiten continuar  proa á  tie
rra  al aproximarSé un  golpe  de  mar  gruesa  se  ciará  todo
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para  quitar  salida al bote.  Deberá usarse,  ó  improvisarse  si
se  puede  un aiicla flotante para  evitar  las guiñadas,  objetivo
á  que  debe  principalmente  atenderse.

4a  Los pesos se correrán  á la  extremidad opuesta á los

que  recibe la  mar, pero sin  llevarlos nunca á la misma extre
midad.

5a  Si  un bote  de vela se  dirige  á  tierra  con  ruar muy
gruesa,  antes  de tomar las rompientes debe  abatir  los palos,
entrando  en  ellas al remo, á  no ser  la costa  muy acantilada
Si  no dispone  más que  del  aparejo,  disminuirá  vela,  que-
dándose  solo con  el trinquete  á  medio palo.

Desembarcar  en playa.—La  corrida en  popa  á  que  aca
bamos  de referirnos y el  posterior  desembarco  al  llegar  á
tierra,  constituyen  maniobras muy distintas.

El  manejo de botes en la  forma  anotada  se  refiere solo
al  caso de  mar gruesa en  playa rasa, en que  las  rompientes
se  extienden  hasta gran  distancia  de  la  orilla.  Cuando  la
costa  sea  muy  escarpada,  la  mar  no  rompe  hasta  llegar
muy  próximo á  ella; mientras que  si es  muy aplacerada,  las
rompientes  abarcan  hasta  donde  abarca  la  vista, á  veces á
2  y 5 millas de  distancia.

La  línea  exterior de  rompientes  en  este  caso;  es decir,
donde  la mar  empieza á  romper  en tres  ó  cuatro  brazas  de
agua,  es  la  más dura  y  peligrosa: una vez rebasado,  los ries
gos  disminuyen  al  disminuir  el  fondo,  hasta  que  próxima
ya  la orilla, la mar ha  consumido la ‘mayor parte de  su ener
gía,  perdiendo  violencia  y  resolviéndose  en  espuma  casi
inofensiva.  Siendo, pues, tan  distinto  el  caracter de  la  mar,
según  se trate  de costa acantilada ó  playa baja,  las  manio
bras  para  efectuar el desembarco  serán  también  distintas en
uno  ú otro  caso.

En  playa rasa,  ya  se  atraviesen  las  rompientes  proa  6
popa  á la mar,  debe  aguantarse  el  bote  perfectamente  de

•punta  á  ella,  sin  atravesarse  ló  más  mínimo  hasta  coger
fondo  con la quilla, en  este  momento, se  echará la  gente  al
agua  para  internarlo  más en la playa, ayudada  por  los  gol
pes  de mar  que tenderán  también á  meterlo en  ella,  repar
tiéndose  bien  á banda  y banda de la embarcación.
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Cuando  el bote  venga  á vela, ya hemos  dicho que  debe
desaparejar  y atravesar las rompientes  al  remo,  con  objeto
de  poder  bogar  ó  ciar  •seún  aconsejen  las  circunstancias
en  la forma descrita.

En  playa muy acantilada, ya se venga á remo  ó  á  vela,
la  práctica constantemente  observada  consiste  en  marchar
rápidamente  proa á aquélla, y orzar en el momento de atracar
con  objeto de atravesarse á  la  mar, y  que  esta  lo  suspenda
y  vare; sobre  todo  si como es frecuente,  la maniobra  puede
ser  ayudada  desde  tierra donde  prestarán  auxilio  para  ale
jarlo  rápidamente del  alcance de  la  mar.  En  esta  circuns
tancia  no es  nunca de  aconsejar el  venir  ciando  proa  á  la
mar,  sino tomar  la  playa  siempre  avante,  en  la  forma  ya
mencionada,  con la  mayor arrancada  posible.

Dado  el servicio que  los  botes  de  guerra  desempeñan
ordinariamente,  no  es de esperar  que  sus dotaciones posean
gran  práctica en las maniobras anteriores:  por esa razón de
berán,  antes de empeñarse  entre  rompientes  correr paralela
mente  á  la costa, hasta  llegar frente á  una  estación  salvavi
das,  ó pueblo  de  pescadores, de  lo que podrán  recibir auxi
lios  materiales, ó por  lo menos indicaciones  acerca del pun
to  más favorable para  efectuar el desembarco  con  el  menor
riesgo  posible. Sin hablar  de los  botes salvavidas  de las es
taciones,  construídos  expresamente  para  luchar  con  rom
pientes,  los botes de la  costa suelen  ser más  aptos para  ello
que  los de los buques de  guerra,  y  como  es  natural,  más
practica  sus dotachnes.  No  es  necesario  advertir  que  de
noche  deberán  redoblarse  las precauciones,  siendo  con  mu
cho  preferible fondear  fuera  de  las  rompientes  en  espera
del  día en  vez de arriesgarse  á atravesarlas  sin  luz,  á  me
nos,  naturalmante  que  las  circunstancias  no  lo  impongan
imperiosamente.

La  misma índole del  servicio que  los  buques  de guerra
prestan,  pudiera,  sin  embargo,  imponer  un  desembarco en•
costa  poco  6  nada  conocida y sin  auxilio ajeno.  Para  ese
caso,  una  observación cuidadosa  puede  llegar  á proporcio
nar  datos preciosos,  que  ayuden  á  conocer  diferencias im
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portantes  acerca de la naturaleza de una. costa. Las notas  si
guientes  sore  este  asunto,  tomadas  del  Seamanship del
Commander  Knight de la Marina  americana,  pueden  servir
de  ayuda en tales  casos.

Existen  con frecuencia  fajas de arena  con árboles  detras
cuyas  líneas y sombras, según  las distancias  relativas, indi
can  puntos bajos de la  costa, senos de  poca agua,  barras de
de  ríos y hasta entradas  laterales de lagunas en  que  el barco
mismo  podría  entrar sin  grandes  riesgos.  La presencia de

remolinos  indica con  seguridad  que  hay rocas  debajo de
ellos,  que  de otro  modo  sólo  se  acusan por  el  chapoteo de
las  rompientes  al estar  de  ellos á  distancia  peligrosa.  Con
mucha  frecuencia  hay  corrientes á  lo  largo  de  las  costas,
que  conviene estudiar autes  de efectuar un  desembarco. Ta
les  corrientes  cambian  unas  veces  de sentido  con la marea
otras  presentan  todos los  caracteres de las  corrientes  oceá
nicas  de dirección  constante de  las que  probablemente  for
marán  parte.  Cuando hay  arrecifes, la  espuma que  en  ellos
se  forma es barrida  á sotavento,  presentando  todo el aspec
to  de  una  línea de rompientes  irregulares;  tales arrecifes, de
altura  variable y faltos de  continuidad,  son  de poca  ayuda
cuando  los cubre  la pleamar;  pero al  bajar  ésta,  proporcio
nan  con  frecuencia  suficiente abrigo para  poder  desembar
car  cómodamente detrás de ellos.

La  presencia  de cañones ó  canalizos  estrechos  en gran
des  fajas de rompientes, ó de  sacos  en  costas  rocosas  pue
den  acusar  la presencia de lugares  tranquilos  en que  la mar
encuentra  mucho  fondo  y va  á romper  directamente  sobrela  playa; tales  lugares, por regla general,  deben evitarse has

tá  estudiarlos  con  cuidado.  Pueden  ser  útiles  para  desem
barcar  al  abrigo  de rocas  avanzadas  ó  proporcionar  paso
por  detrás de  la rompiente, en la costa adyacente;  pero pue
den  contener  también  piedras  cubiertas  por el  agua,  cuya.
presencia  constituye un  peligro temible; la bajamar ó un áu
mento  en  la marejada,  pueden  transformar  en un  momento
sus  tranquilas aguas  en gruesas rompientes.

A  veces existen islotes tan  pegados  á tierra,  que  con  di-
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ficultad  pueden  las cartas indicar  su separación;  presentan á
veces  á sotavento abrigo contra la mar,  por  más que  su ac
ceso  suele ser  con  fr’cuencia peligroso.

Es  muy  difícil encontrar  buen  desembarcadero  en  una
playa  extensa; pero cuando  las corrientes rompen muy afue
ra,  es probable existaá  sotavento de ellos una zona  de rom
pientes  más manejables y  aun ausencia de ellas.

A  la entrada de lagunas ó ríos, si la mar se  presenta con
fusa,  ó la  dirección  de  las rompientes  es oblicua  con  rela
ción  á  la pla’a,  debe  sospecharse la  existencia de fuertes co
rrientes.  Teniéndolo  en cuenta,  un  bote  marinero  puede á
veces  sortear  las rompientes  y entrar  en aguas relativamente
tranquilas  con sorprendente  facilidad; si se  desconoce  la lo
calidad,  sin embargo, se corre siempre  el riesgo de’ser arras
trado  á  grandes  rompientes,  ó de  que,  mientras  se  boga
contra  ellos ó  contra la corriente,  anegue al bote  la mar  que
recibe  en  varias direcciones.

Es  muy frecuente que  los golpes  de  mar muy gruesos se
sucedan  unos  á otros  durante  un  espacio  mayor  ó menor  de
tiempo,  seguidos  de un  intervalo de calina relativa. Tales ca
lladas  la observación  del sitio en  que  los golpes  de mar em
piezan  á  romper y son por tanto  más  peligrosos unido  á  la
del  lugar  en que  se convierten en marullo confuso, inofensi
vo,  por  haber  consumido ya toda  su fuerza viva,  prestarán
gran  ayuda para  hacer  en  las mejores condicioues  un  des
sembaréo.

Las  dificultades para efectuar éste no las determinan siem
pre  el  número  de rompientes  ó extensión que  ocupan  éstas;
las  exteriores son,  como sabemos.  las más peligrosas;  sor
teadas  estas,  ó atravesadas sin  embarcar  agua  en  cantidad
excesiva  las demás no  ofrecerán en general  grandes  riesgos
para  un bote  bien  manejado  y dotado.  Antes de  empeñarse
en  una zona de  rompientes,  sobre  todo, cuando  es muy  an
cha,  debe  tratar  de averiguarse el  abatimiento probable  que
que  experimentará  el bote:  de  no  hacerlo así,  podría  muy
bien  la corriente  arrastrarlo sobre  las las rocas  ó á las  gran
des  rompientes.
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La  costa puede ofrecer también  en sí dificultades  al des
embarco,  aparte  los que  ofrece ya  la mar.  Puede  suceder
que  al subir  la marea, vayan las olas á  romper  directamente
sobre  un  acantilado  que presente grandes  dificultades  para
saltar  á  él, aun  sin la posible necesidad de  defender al bote
contra  las  rompientes  al  mismo  tiempo. Si  se contase  con
auxilios  de  tierra podrían  en ocasiones ser  factible salvar el
cantil  sobre  la  cresta  de  una  ola,  halando  enseguida  del
bote  rápidamente  para  ponerlo fuera del  alcance del golpe
de  mar  siguiente, que  lo anegaría pero si la  dotación  cuenta
solo  con sus  propios recursos, dada  la profundidad  del agua,
solo  una  dotación  muy ágil y bien  entrenada  y un bote muy
ligero,  podrían  evitar  la pérdida  de éste:  en cambio, al bajar
la  marea, ese mismo lugar,  una  ó dos horas  después  podría
dejar  al descubierto  playa, debajo del frontón, en que  el des
embarco  fuese relativamente sencillo.

Aunque  como hemos  dicho,  el empleo de un  anda  flo
tante,  con  10 ó  12 brazas  de  remolque, resulta de gran  utili
dad,  arrimando á éste un par  de hombres  que  halen duro  de
él  cuando  las circuntancias lo requieran,  no debe sin  embar
go  confiarse  en  ella  excesivamente: sus  efectos  no  serán
nunca  tan  eficaces como  los que  proporcione  un  buen  an
clote  fondeado  un  momento antes  de entrar  en las rompien
tes.  Hay ocasiones  en que  el  uso de este  último  es insusti
tuible,  como por  ejemplo,  si se  trata de un  bote  grande  y
difícil  de manejar,  con  dotaciones débiles  ó  poco prácticas;
cuando  la resaca sea tal  que  con frecuencia  haya que bogar
en  contra de  ella, y en general,  en  todos los casos  en que
se  desconfía  de  poder  conservar  el gobierno con  solo los
remos.

Su  empleo, sin  embargo, no  deja de ofrecer  algunas des
ventajas.  Es  muy raro  que  no  haya corrientes á  lo  largo  de
la  costa; y en  tal  caso, si la  zona de  rompientes es  extensa
puede  suceder  que  aquellas  lo hayan  abatido  de  tal  modo
que  al coger las lineas de rompientes no  trabaje  ya normal á
ellas,  tendiendo  entonces á atravesar  el  bote;  si éste  llega á
zozobrar  las adujas  de la arnarra pudieran  constituir un  peli
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gro.  En previsión de  ello debe  siempre  llevarse á  mano  un
hacha  para  picar  la amarra.

En  casos en que  la zona de  rompientes sea  muy extensa,
puede  utilizarse el anclote  sólo para atravesar  las exteriores
más  peligrosas dejándolo  enseguida  en el agua bien balizado
el  chicote  para  tomarlo  de  nuevo al  salir. Claro  está  que
debe  también  dejarse bien  balizado el anclote.

Tanto  en uno como en otro  caso antes  de llegar  el bote
á  las rompientes  meten dentro  los remos  proeles, fondean el
anclote  y toman la amarra para  dejarse  caer sobre  ella de un
modo  regular y  sin  indecisiones, procurando sobre todo que
aquella,  no  quede nunca  en  banda,  lo  que  traería  consigo
atravesar  el bote.

En  éste se  preparará  otra estacha pari  darla  á tierra por
la  popa cuando  el bote llegue á  la playa, aguantando  de  ese
modo  el bote  proa  á  la  mar mientras se  efectua  el  desem
barco.

En  general,  cuándo  un  bote  haya  de prestar  un  servicio
que  le obligue  á atravesar extensiones más ó menos grandes
de  rompientes, no  deberá ir nunca sólo. Un  bote  que espere
fuera  anima mucho á  la gente  cuando  se viene ya de regre
so,  y  puede servir para relevar la dotación, que  llegará pro
bablemente  extenuada por  los grandes  esfuerzos que  habrá
tenido  que ejercer luchando en  contra de las rompientes;  po
drá  también ser  utilizado para arrojar  aceite al  agua, pues  si
bien  l  efecto calmante  de éste es  mucho  menos  marcado
en  las rompientes  que en  aguas profundas no  deja de haber
ejemplos  en  los que  ha resultado eficaz sobre  todo, sobre las
exteriores  en que el fondo  es todavía grande  y el movimien
to  de traslación está sólo iniciado.

Si  la  costa se  encuentra  distante  es mejor  ir á vela  ó á
remolque  todo lo que  se  pueda para  que  al entrar  en  la re
saca  esté la gente  lo más descansada  posible.

Al  desatracar y tomar  la vuelta de fuera al momento más
favorable  podrá  efectuarlo, aunque  de importancia  no  lo  es
tanto  como al entrar, pues la mitad del viaje se efectuará se
guramente  sin embarcar  mucha agua ni  encontrar rompien
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tes  peligrosas.  En caso de haber fondeado  anclote  deberá  el
bote  palrnearse  por la  orilla  lo que se juzgue  necesario,  te

riendo  en cuenta la corricnte para  que  al tomar las rompien
tes  p&igrosas llame la amarra  bien normal  á ellas; para  ha
•larla  se  elegirán los  dos hombres más fuertes  de que  se  dis
ponga,  pues sus  esfuerzos resultarán más  eficaces que  á  los
remos.         —

Todo  listo, los  cuatro,  individuos  de popa  se  echan  al
agua  colocándose al’costado  del bote  frente á  sus bancadas
respectivas,  después  de  dejar sus  remos  bien preparados  y
listos.  Se  estivan bien  los pasajeros  y  carga si  los  hay,  se
templa  la amarra del anclote, el  patrón se coloca en su puer
to  y  los popeles rastrean  para  fuera el bote.  Tan pronto  f lo
te  salta  á  bordo  la gente  y toma los  remos  apuntándolo  fir
memente  contra  el fondo  para  contrarrestar  la tendencia  á
atravesar  del  bote.  Se espera  en  esa  situación  una  callada
para  atravesar  las  rompientes peligrosas  con  que  arbolen
mucho,  se  arman los remos  y se sale arrancando. Este cálcu
lo,  sin  embargo,  está expuesto  á. grandes  errores,  tanto  por
la  extensión  que  puede  tener  la  zona de  peligro  como  por
los  cambios  de velocidad  inevitables del bote.

Al  arran.car, todos  los  esfuerzos,  tanto  de  los  remos
como  de la arnarra deben  tender  á comunicar  al bote la ma
yor  salida posible. Al principio  se encontrarán  olas  irregula
res  que chapotearán  y salpicarán en  el  bote:  á medida que
éste  avance? su  importancia  irá  rapidarnente  aumentando
hasta  que  llegará un  momento  en que  será  imposible  aco
meter  un  golpe de  mar  sin embarcar gran  cantidad de agua:
debe  al llegar  ese  caso aguantarse  bien  la  amarra  y  fincar
con  los remos  para  que  el  bote  no  sea atravesado  ni arras
trado  por  la ola; los golpes  de  mar rompientes  se  encontra
rán,  como es  natural en  mayor  número que  al entrar.

A  medida que in  bote se  llene de  agua  sus  movimien
tos  se  hacen  más  torpes,  así como  el  manejo  de los remos
y  el gobierno  más difíciles; basta en  tal  situación  la  menor
caída  de la  proa para que  corra  riesgo  de zozobrar  el bote.
Lo  más prudente  en tal  caso es retroceder, achicar  ó  inten
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tar  de nuevo  la  salida, antes que  obstinarse  en  seguir  expo-     -

niendo  el bote  á  una  pérdida  casi segura  en las líneas  exte-  
riores  de rompientes.

§ 2.°  Botes  de  velas.                /‘ 

Ceñir.—La  posición en  que  un  bote  recibe  la  mar  en.
condiciones  más  favorables,  es  como  en  el  caso  anterior
por  la  proa, se  deducé  por consiguiente-que  al  ceñir se  en
cijentra  el bote  en las mejores  condiciones,  por  la  rapidez,
con  que  puede  llegarse á  esa  posición,  mejorando  además
constantemente  su situación  desde  el  momento en que  mete
de  orza.

Como  ya se  ha  indicado,  tan  pronto  las  circuntancias
lo  aconsejen,  debe  meterse  vela  lo  necesario  para  que  la
escora  no sea  nunca excesiva; los  pesos  se  alejarán  de  las
extremidades,  sobre  todo  dela  proa,  para, que  ésta  monte
con  facilidad las olas y obedezca  rápidamente  al  timón;  la
gente  sentada  á  plan:  las  escotas  bien  templadas y  me
nos  cazadas que  en  circunstancias de buen  tiempo  constan
temente  preparados para largarlas  en  banda;.  el  aparejo  de
modo  que  no  haya entorpecimiento  para  arriarlo fácil y rá
pidamente  en  el  momento  en  que  llegue  á  imponerse  tal
maniobra.

El  patrón debe  ir siempre  pendiente  del  viento  y  de. la
mar,  para darse  cuenta de  ios  menores  cambios  sin  verse
sorprendido  por ellos.

Cada  vez que  un  golpe de mar gruesa  avance  rompien
do  sobre su  amura  de  barlovento,  un  momento  antes  de
que  llegue meterá de  orza para  recibirlo lo  más cerrado po
sible,  pero listo para  arribar de  nuevo tan  pronto  haya  pa
sado,  evitando  cuidadosamente perder  la  salida  ni  ir  para
atrás  pues  en cualquiera  de  los  dós  casos  perdería  el go
bierno  y quedaría  á  merced  de  las  olas  en  posición  peli
grosa.

Con  viento fresco ó d.iro debe  evitar  cou• el  mayor  cui
dado  que  las velas pierdan  el viento,  ni  menos  que  tomen
por  avante; pues al  portar de  nuevo  con  el  bote  parado  ó
casi  parado  se hallaría en  las mejores  condiciones  para  que
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se  produzca  la  voltereta.  Por  la  misma razón,  se  orzará á
las  rachas para  evitar  la escora y  ganar  todo  el  barlovento
posible,  pero  sin• exponerse  á  perder  el  viento  al  cesar
aquélla.

Si  la violencia de la mar al  cargar un  chubasco  duro,  et
cétera,  hiciese temer  que aquella  llegue á encapillar  en can
tidad  considerable  debe arriarse  el  aparejo y  dar  fondo, 6 si
esto  no  es posible  largar por  la proa  un  anda  flotante  y
aguantarse  á  la capa sobre ella.

Correr  con viento largo.—Cuando  la  mar  es  gruesa  de
aleta  la tendencia  de los  golpes de  mar  que  rompen  contra
esta  última será atravesar  al bote,  lo que si lo consiguen  pu
diera  llegar  á provocar  su pérdida.  No es  posible  tampoco
pensar  en  aproarlo  cada  vez  que  se  eche encima una  ola
gruesa,  pues no sólo implica eso empezar atravesándose, sino
que  al  salir  las velas al  encuentro del  viento  la presión  de
éste  sobre  aquellas  aumenta,  lo  que  ayudado  por  la  mar
hace  que el  bote  orze con gran  lentitud y aún  llegue  á  azo
rrarse  en la posición de atravesada la más peligrosa de todas,
negándose  á salir de  ella. Por esa  razón es  maniobra  prefe
rible  arribar un  momento antes de  que el golpe de mar cho
que  contra la aleta; esta  maniobra no  es, ni  con  mucho,  tan
segura  como la  de aproar,  pero  la salida  contra  la, mar de la
aleta  evitará  en  la mayoría  de los  casos  que  consiga  aque
lla  atravesarlo.

En  el  caso de  que ahora  se  trata debe  recordarse  lo  di
cho  en  el capitulo anterior  acerca  del  cambio de las  velas y
el  peligro de tomar por  la lúa; en los  botes que  llevan can
grejo  en  botavara debe  esta  última  trincarse á  los  obenqui
lbs  de  sotavento, pues  sin  esa  precaución  es  muy  difícil,
evitar  el  cambio cuando  el  viento es  muy cerrado  de popa:
en  tal  caso,  aunque  el  viaje se  alargue debe  navegarse  to
mando  el viento  alternativamente de  una  y  otra  aleta,  pues
si  bien  la misión  del patrón  de un  bote  es. como  se ha  di
cho,  llegar al  punto  de destino  lo antes posible,  en  circuns
tancias  de mal tiempo no  hay  más remedio que  contempori
zar  haciéndolo  en  el  menor  tiempo  posible compatible  con
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su  seguridad. Otro peligro  que  los botavaras  presentan es la
facilidad  con  que  pueden  enterrar  en el  agua en los  cánca
mos  gruesos  con  consecuencias  peligrosas  para  la  suerte
del  bote.

Una  vela de gran  importancia  en  este caso  es, en  cam
bio,  el foque bien cazado no sólo por lo que estabiliza el rurii
bo,  sino  que  se  opone  directamente  á  los  esfuerzos de  la
mar  para atravesar el  bote.

Cuando  se navega  á  un  largo con  mar  gruesa  de gran
altura,  el timón sale con gran  frecuencia del agua, y  las ve
las  se  quedan  encalmadas en el seno de las olas, por  lo que
la  tendencia  á atravesarse  se verá  incrementada  por el  mal
gobierno,  inevitable en  tales condiciones;  puede combatirse
con  éxito  gobernando  con  espadilla, pero sobre todo largan
do  un  anda  flotante de remolque  por  la popa.

En  botes de dos velas debe  cargarse  desde  luego  la  ma
yor  quedándose  sólo con el trinquete  á  medio palo: los  pe
ligros  de atravesarse sc reducen  de ese modo á un  mínimum.

Navegar  atravesados.—Es la  posición más crítica  en cir
cunstancias  de  mar  gruesa, pues  es  necesario  una  guiñada
de  ocho  cuartas para  traer el  bote  de punta  á  la  mar, y pu
diera  no  dar  tiempo  antes de  echarse encima  el  golpe  de
mar,  como sucederá  seguramente  en casos de mar  gruesa  y
corta  la más peligrosa para  el bote.  Como en el caso  de na
vegar  en popadebe  sacrificarse el tiempo  á la  seguridad  to
mando  la mar  alternativamente  de amura y aleta: nunca  se
ria  necesario hacer  un gran  nómero  de zig-zag  y  ordinaria
mente  bastaría uno sólo.

Chubascos.—Las  maniobras  al  cargar un  chubasco,  son
naturalmente  muy  parecidas á  las  del  caso  tratado en  los
párrafos  anteriores,  y dependerán  en gran  parte  de la forma
en  que  el chubasco  coge  al  bote. Si  el  viento es  del  través
para  proa  y  el  chubasco  moderado  se oreará  lo necesario
sin  perder la vela  el viento, aguantandovelocidad  suficiente
de  gobierno  y  las escotas  listas y en  la  mano.  Si refresca
más,  se  orza más  decididamente,  saltando  más ó menos es
cota,  hasta  llegar  á arriarla  del todo si la  fuerza  del viento
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lo  impusiera, es  decir: al  iniciar el bote escora peligrosa; me
tiendo  entonces decididamente de orza y preparándose  para
arriar  el aparejo; sin embargo,  debe  procurarse conservar el
gobierno  todo el  tiempo posible, y largar  en banda las esco
tas,  es  perderlo. Con  chubascos muy duros,  se  arría  el apa
rejo  desde  luego,  dando  fondo al  anclote  para no  perder  ca
mino  y quedar  aproado á la mar  del chubasco.

La  situación es  muy distinta cuando  el viento sea largo:
la  vela no  puede en  ese caso desahogarse  con la caña, y lo
más  indicado será  saltar desde  luego las escotas metiendo al
mismo  tiempo  el timón  todo de orza:  si en lugar  de eso  se
arriba  desde  luego  la fuerza del  viento se reduce,  pero  pre
senta  el  inconveniente  de que  si la  racha se  hace muy dura,
no  queda  más recurso que  arriar  las  velas, con grandes  pro
babilidades  de que  atoche contra los obenquillos y se niegue
á  bajar. Existe además  el  peligro del contraste del viento en
el  chubasco, y elriesgo  por  consiguiente,  de que  llegue  la
mayor  á  tomar por  la lúa. Cuando  con viento duro  trate de
arriarse  una cangreja, se empezará por la driza de boca y des
pués  la de pico: si  se  hace al contrario, es  casi seguro  que
atocharán  las quijadas  del pico.

Puede  juzgarse de la violencia y dirección de  un chubas
co,  antes de que  coja al  bote,  por la  rapidez con  que  suban
sobre  el  horizonte las nube  que  le  acompañan y  sus  efec
tos  sobre  la  mar. Los chubascos vienen casi  siempre  acom
pañados  por  un contraste  de viento: cuando  el viento calma
de  pronto, lo  más probable  es que  el contraste está  encima;
conviene  recibirlo con  la vela arriada.

En  caso de voltereta,  debe  mantenerse  la gente agarrada
al  bote,  en  espera  de  auxilio  que  no, tardarán  en  recibir, si
hay  buque  de guerra  á  la vista; la  distancia en  la mar enga
ña  mucho, y  una  tierra  pudiera estar más distante de lo que
se  crea,  si se  intenta  cogerla á  nado,  sin  contar  que  puede
existir  corriente  en  contra.  Es buena  práctica  que  la  quilla
de  los  botes de  vela  vaya provista de  ralizas de  cabo  que
ayiden  á la  gente  á  montar sobre  el bote  en  caso  de  vol
tereta.
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§ 3.°  Botes de vapor.—En los botes  de vapor  se aplica,
como  es  lógico  todas las  observaciones  relativas á  los  bu
ques  mayores de vapor de  que se  tratará en su lugar,  con las
diferencias  naturales, por sus  reducidas dimensiones  y efec
tos  que  puede producir un solo golpe  de mar que embarque
no  solo por  el  peligro que  correrá  el  bote  en sí, sino por  la
facilidad  en  un bote  abierto, de que  consiga  apagar  los fue
gos  de la caldera.  Cuando se  navegue  contra la  mar,  debe
moderarse  la  máquina, no solo para evitar el embarcar  agua,
sino  para aliviar  el trabajo de  la  máquina en las  frecuentes
salidas  de  las  hélices. Al  correr,  puede  conservarse buena
velocidad  siempre  quc se  vigile cuidadosamente  la mar mo
derando  y  aun  parando,  al  acharse  encima  un  cáncamo
grueso.  Si el encargado  de la máquina  posee experiencia su
ficiente  para  regular  la  velocidad  en  esa forma,  es  conve
niente  dejarlo  á su  cuidado si puede ver el exterior:  Con la
mar  más ó menos atravesada,  es  bueno  orzar algo á los gol
pes  de mar gruesa.
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ALEMANIA

PROGRAMA DE CONSTRUCCIÓN.Para  hacer  frente  al  progra
ma  naval  inglés,  presentado  por  Mr.  Churchill  en  el pasado  Ju
lio,  ponemos.  á continuación  las  construcciones  que  va  á hacer
Alemania  hasta  1917:

19Í2.  Pos  grandes  buques:  Acorazado  Ersatz  Banderburgy
gran  crucero  L.

1913.  Tres  grandes  buques:  Dos  acorazados,  uno  de  aumen—
to  y  Ersatz  Warth,  gran  crucero  Ersaiz  Hertlza.

1914.  Dos  grandes  barcos:  Un  acorazado  Ersaiz  Kaiser  Frie
driclz  III  y  un  gran  crucero  Ersatz  Victoria  Louise.

1915.  Dos  grandes  buques:  Un  acorazado  Ersatz  Kaiser  Wil—
helm  II,  el  gran  crucero  Ersaiz  Freya.

1916.  Tres  grandes  barcos:  Dos  acorazados,  uno  de  aumento
y  Ersatz  Kaiser  WilIzelm der  Grosse; un  gran  crucero  Ersatz  Hansa.

1917.  Dos  grandes  buques:  Ersartz  Kaiser  Barbarossa  y  un
gran  crucero  Ersatz  Vineta.

Notemos  que  el  ex-gran  crucero  Hertha  y  los  pequeños  bu
ques  de  5.600 á 5.80Ó toneladas  que  se  destinaban  á las  éstaciones
lejanas  y  cuya  artillería  estaba  bajo  coraza,  están  destinados  á
tener  puesto  en  la  línea  de  batalla.  Pero  están  reemplazados  por
acorazados  rápidos,  (batlle  cruisers),  armados  con  idénticos  ca—
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ñones  que  los  acorazados  de  escuadra  y  perfectamente  aptos
para  batirse  al  lado  de  ellos.

Al  programa  expuesto  hay  que  sumarlo  cada  año  dos  peque
ños  cruceros  de  unas  5.000  toneladas,  un  torpedero  y  seis  sub
marinos.

El  nuevo  programa  fija  en  doce  años  la  duración  de  los  sub
marinos.

Los  acorazados  Witlelsbach,  Wettui,  Lothruigen,  Meklernburg y
Sehwaben,  anexos  á la  estación  del  mar  del Norte,  son  desde  lue
go  afectos  á la  del  Báltico  y  al  puesto  de  Kiel.

La  construcción  de  los  pequeños  cruceros  36  y  37 Ersatz  ire
ne  y  Ersatz  Princess  Willzelin ha  sido  adjudicada  á la  factorla  Vul—
kan  y  Stettin.

El  pequeño  crucero  Breslau  botado  al  agua  en  Mayo  de  1911,
en  la  factoría  Vukan,  ha  obtenido  en  las  pruebas  una  velocidad
de  30 millas  qué  le  da  el  record  de  velocidad  entre  los  explora
dores  de  su  tonelaje  (4.500 toneladas).

El  próximo  verano  de  1913 se  espera  que  las  fuerzas  navales
en  el  mar  del  Norte,  estarán  constituídas  por  las  1a  y  3.  escua—
das,  compuestas  como  sigue:

Un  buque  almirante  Wit(elsbach.
Primera  escuadra.—Primera  división:  Nassan,  Wes-hfalen,

Rlzeniland  y  Posen.—Segunda  división:  Helgolaad,  Osbfriesland,
Thüringen  Oldenburg.

Segunda  escuadra.—Primera  división:  Kaiser  Friedriclz  der
Grosse,  Elssas  y  Bramsclzweig.—SegUnda  división:  (con  efectivos
reducidos)  Wettin,  Lothringen,  Meklemburg,  Schwaóen.

Escuadra  de  crueeros.—VOfl  der  Tain,  Moltke,  Goeben,  Seydlilz
y  ocho  pequeños  cruceros.

En  total  catorce  acorazados  (DreadnoughtS>,  cuatro  acoraza
dos  rápidos  y  siete  acorazados  antiguos,  fuerzas  casi  iguales  á
las  de  la  Home—fleet actual.

Los  dos  «Braunschweig»  de  la  primera  división  de  la  tercera
escuadra  serán  reemplazados  por  el  Kaiserin  y  el  Prinz  Regent
Luitpold»  lo  más  tarde  al  fin  del  verano,  Estos  buques  se  vol
verán  á  unir  con  los  otros  «Braunschweig  y  «Deutschland  que,
en  número  de  ocho  formarán  en  breve  la  segunda  escuadra  (Bál
tico),  destinada  á hacer  frente  á  las  fuerzas  navales  rusas.

El  Wittelsback  no  está  como  buque  almirante  más  que  provi—
sio  nalmente,  será  reemplazado  por  el  Koenig  Albert  cuando  este
acorazado  haya  terminado  sus  pruebas,  que  será  para  fin  del
otoño  de  1913.

Se  comprenden  las  alarmas  de Inglaterraante  la  organización
de  las  fuerzas  navales  alemanas.
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Los  ACORAZADOS ALEMANES TIPO  «KAISER» (NUEVO). —Estos
acorazados,  CUyOS planos  datan  del  año  1909, son  los  buques,  fa
mosos  que  se  retrasaron  para  recibir  sus  piezas  de  artillería
de  35,6 después  de  la  divulgación  del  armamento  del  Orión con
cañones  de  34,3. A  pesar  de  todo,  los  «Kaiser»  llevan  todavía
artillería  de  80,5,  aunque  el  emplazamiento  de  ésta  es  comple—
tainente  diferente  al  de  sus  antecesores  los  «Helgoland».

Los  »Helgoland»  montan  efectivamente  doce  piezas  de  3,50
repartidos  en  seis  torres,  dos  ‘en el  plano  longitudinal  ycuatro
á  las  bandas.  Los  ‘Kaiser»,  4  pesar  de  su  desplazamiento  de
24.500  toneladas,  no  montan  nada  más  que  diez  casones  de 30,5,
reproduciendo  con  bastante  exactitud  el  modelo  ‘del  tipo  inglés
«Neptum»  de  tres  torres  centradas  en  el  plano  longitudinal  y
dos  laterales,  una  más  á  proa  que  la  otra,  pudiendo  teóricamen
te  disparar  las  dos  por  la  misma  banda.

Parece.ser  que  el  sector  que  baten  las  piezas  de  la  torre  late-
cal  opuesta  á  la  banda  del  fuego  no  pasa  de  45  grados,  lo  cual
es  bien  poco.

El  resto  del  armamento  consiste  en  catorc  cañones  de  15’,
centímetros  y  45 calibres,  todos  defendidos  por  coraza;  y  12 de
88  milímetros;  son.  por  lo  tanto,  más  débiles  que  los  «Helgo—
land»  n  dos  piezas  de  88 milímetros.

A  continuación  se  insertan  las  características  principales  de
estos  dos  tipos  de  acorazados:

.

‘Desplazamiento

‘Kaiser» ‘flelgoland.   -

24.500  toneladas.
Eslora 172,00  metros.

22.800

Manga 29,00  idem.
Calado
Máquinas

8,30  ídem.
25.000  caballos.

28,30
‘  8,20
28.000Velocidad 21  millas. 20  tres

.
buques,  21

.         dos.
Carbón  en  calado  normal.  1.000 toneladas.         900
demn en  idem  máximo...  3.600

Comparando  estos  datos  nos  encontramos  con  que  los  tKai
ser»  con  2.700  toneladas  más  (1),  llevan  dos  cañones  de.  30,5 y

(1)  Aunque  existen  indudablemente  errores  en la  comparación  de tonelajes,  co.
piamps.á  la  letra elo  ginal deLe  Yac/st en  l  impsibili4ad  de rectieare.  1

Torzso ras                                                   8
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4s  de  88  milímetros  monos,  y ti,enen  quizás  una  superioTidaci
ao  veloeidad  insignificante

No  ol’&idemos que’los  «lielgoland»,  pioyectados  para  20  mi
llas  con  28 000 caballos,  dieron  en  sil  mayolia  21  en  las  pruebaa
(J-telgdland,  20,3;  Qstlriesland,  21,1;  Thdringaen,  21,3  y  no
aventurado  pensar  ilue  esta  velocidad  1ii  la  rebasarán  los  «lÇa
ser»,  que  tienen  25.000  caballos  de  fuerza  para  24.00  toneladás.

Los  «Kaiser»,  además,  cii  calado  noniiial  llevan  100 tonéladás
más  de  cárbóny  buscarnos  en  vano  dónde  radica  esta  dite
i’cncia  de  peso  de  3.500  toneladas  entre  los  doi  tipos  (iorquo  á
2.700  toneladas  de  diferencia  oficiales,  hay  que  añadir  el peso  de
dos  cañéne  de  30,5  y  50 calibreá  con  sus  torres,  6  sea  aproximar
dainente  únas  890 toneladas.),

Dos  hipótesis  pueden  ser  posibles:
O  se  ha  querido  i’eservar  id  posibilidad  de  armar  los  «Kai

ser»  con  los  nuevos  cañones  de  35,5 coiistruídos  por  Krupp,  6  s’
lid  empleado  una  parte  por  lo meños,  de  este  enorme  diiponible
árcforzar  la  coraza  que  en  icis  dlelgoland»  no  debe  de  rebasár
•de  28 centímetros  y  puede  ser  que  de  25 en  la  flotación,  puestó
•  cjue  nuestro  «Jean-Bar»  de  2.  toneladas  y  20 millas,  cion 12  ca
ñones  de  30,5 no  tiene  nada  más  que  27 centímetrOs.

•La  disposición  de  la  ariillería  de  los  «Helgoland»  os  exaetd—
ment&la  del  Nassau  pero  con  pieias  de  30,b en  vez  28  centime
ifos.  No  es  aventurado  admitir  que  los  «Ersatz  Weissenburg’»
reproducirán  la  del  Kaiser  pero  igualmente  con  un  calibre  Ñá
elevado,  que  en  proporción  pueden  ser  dde  35,6.  Hagamos  ob
servar  finalmente  que  la  cifra  de  los  «Kaiser»  comprende  cinco
acorazados  según  la  tradición  de  la  marina  alemana,  y  no  cua
tro  corno  los  tipos  «Nassau»  y  «Helgoland»,  aivopósito  de  estos
cinco  buques  diremús,  que  dos  cuyas  quillas  fueron  puestos  en
1909,  fueron  botados  al  agua,  el  Kaiser  en  10 de  Junio  de  1911
en  ci  arsenal  de  Kiel,  y  el  Friedricli  clsr Qrosse  el  23  de  Marzo
del  mismo  año  por  la  Sociedad  Vulean  de  Hamburgo;  los  otro
tres  pértenecen  al  programa  1910;  el  Kaiserin  tuS  lanzado  en
Noviembrede  1911 por  la  casa  Howald  de  Kiel;  el  Prinz  Regent
Luitpold  está  en  construcción  en  los  astilerios  Germania  de  Kiel,
y  el  Küning-AlbeTt  en  la  casa  de  Schiehau.

Los  dos  primeros  buques  de  esta  clase  deberán  estar  termi
nados  el  próximo  otoño,  y  los  otros  trés  no  lo  estarán  hasta  el
año  de  19�.  En  resumen,  ellos  no  tienen  el  poder,  ni  del  Orion,
ni  denuestro  Jean  Bart,  á  pesar  de  su  iñáyor  desiazaftüeflt0.—
Le  Ydcht  •  .           •              -

ACéRAZAPO  OJSflPURGc1$hh3  acorazado,  úl4mo  eonstnií4o
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te  tos  el  tipo  «Helgoland»  ha  obtenidç  en  sus  pruetas  vri.  ve
locidad  de  22,2  millas,  ó  sea  una  milla  ins  .exaetamrjto  que  çl
Qstfriesland.  de  la  misma  clase,  resultando  con  ollo  el  acorazado
alemán  rná  rápjdo.

SUBMARINOS. —Por  creer  que  refleja,  hasta  cierto  punto,  el
cstado  actual  del  armamento  ea  submarinos  de  la  Armada  ale—
mana  y  la  opinión  que  merece  eñ  Francia  traducimos  aígunos
párrafos  de  un  artículo  de  La  Marine  Francaise  debido  al  cono
cido  publicista,  miembro  del  lustituto,  M.  P.  Ranilevé.

El  esfuerzo  alemán—Hasta  1904  la  Marina  alemana  parecía
mirar  á los  submarinos  con  escaso  interés.  Mientras  ese  tipo  de
buque  no  se  desarrollaba  en  todas  las  marinas,  y cuando  Ingla
terra,  sacudiendo  una  larga  apatía,  creaba  en  poco  tiempo  una
flota  submarina  de  gran  importancia,  Alemania  afectaba  ignorar
y  hasta  despreciar  al  submarino.  La  prensa  técnica  y  la  no  téc
nica  infundía  y  desarrollaba  en  el  público  las  razones  más  ó
menos  sólidas  que  justificaban  el  desprecio  y  la  abstención  de
los  centros  oficiales.

«A  la  inversa  del  grupo  clásico,—se  leía,  por  ejemplo,  en  el
Berliner  Tageblatl—cl  submarino  e  un  ciego  sobre  lQs  hombros
de  un  paralítico.»

Pero  no  nos  dejemos  engañar  por  esa  actitud;  su  verdadera
causa  no  dependía  de  un  error  de  apreciación  ni  de  un  estudio
imperfecto  del  valor  de  la  nueva  arma.  Se trataba  antetodo  de
estimular  con  el  mayor  vigor  el  desarrollo  de  la  flota  de  coni—
bate,  y  no  convenía  turbar  ó inquietar  la  opinión  pública,  san
cionando  abiertamente  la  potencia  real  del  buque  submarino
durante  la  elaboración  de  esa  formidable  armada  de  Dreadnou
glzts  y  super-Dreadnoughts.  He  aquí  porquo  el  estado  mayor
naval  alemán  ha  emprendido  y  perseguido  el  estudio  de  la  na
vegación  submarina  y  de  su  utilización  militar  con  una  discre
ción  extremada,  aun  respecto  á  su  propio  país.

1-ley  día  e  asunto  no  se  mira  ya  bajo  el  mismo  aspecto;  la
flota  alemana-ha  llegado  casi  al  punto  de  desarrollo  deseqdo
por  el  gobierno;  la  supremacía  que  se  quería  asegurai  se  ha  ob
tenido,  y  el  pueblo  alemán  está  perfectamente  documentado  so
bre  el  lugar  que  su  marina  ocupa  en  Europa  y en  el  mundo.

En  estas  condiciones,  el  estado  mayor  naval  alemán  ha  po
dido  dedicar  su  actividad  á  la  realización  de  unafiotilla  subma
rina.  Esta  actividad,  siempre  extremadamente  discreta,  ha  sido
muy  fecunda  y  los  resultados  adquiridos  revisten  para  nosotrqs
ehmayor,  interés.  La  mayor  parte  de  las  características  de  los

baríos,  y  hasta  ips  detalles  do su  organizaçión,  era,  desíta
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hacía  tiempo,  del  dominio  público  por  lo  que  Alemania  se  ha
visto  Ubre  del  período  de  estudios  y  ensayos  que  ha  caracteri—
aclo  el  principio  de  la  navegación  submarina  y  ha  conseguido
utilizar  el  tipo  deseado  apenas  transcurridos  dos  años  después
de  emprendida  la  construcción  del  primer  submarino.

La  marina  alemana  construye  una  parte  de  sus  submarinos
en  el  arsenal  de  Dantzig,  arsenal  secundario  que  parece  ha  de
dedicarse  en  especial  á la  construcción  de  ese  género  de  buques
Los  demás  los  encarga  á la  industria  privada  y  particularmente
á  los  astilleros  Germania,  de  Kiel,  factoría  de  construcciones
iavales  de  la  casa  Krupp,  la  que  construye  sumergibles  que  so
asemejan  mucho  á nuestro  tipo  «Aigrette»  por  estar  en  posesión
desde  hace  varios  años  de  los  planos  de  M. Laubeuf.

En  la  actualidad  hay  12 submarinos  alemanes  prestando  ser
vicio,  cuya  enumeración,  con  el  lugar  en  que  se  construyeron  y
féeha  en  que  fueron  términados  publicamos  á  continuación.

U1  Astilleros  Germania—Krupp  de  Kiel,  Diciembre  de  1906
(buque  experimental.)

U2  Arsenal  de  Dantzig,  Julio  1909. En  situación  de  reserva
en  Dantzig,

U3  Arsenal  de  Dantzig,  Mayo  1909.  So  fué  á  pique  por  un
aocidente  en  Enero  de  1911. Después  do puesto  á flote  se  procede
á  repararlo  en  Kiel.  -

U4  Arsenal  de  Dantzig,  Julio  1909.
U7  Germania,  Jnlio  1910.
U5    Idem   Abril  1910.
U    Idem   Agosto  1911.  -

L3    Idem   Abril  1910.
U4,  Arsenal  de  Dantzig,  Septiembro  1910.
Existen  además  los  U7  y  U45 construídos  por  Gonnania,  y  elU,,  en  Dantzig,  los  que  acaban  de  terminar  sus  pruebas.

Se  trata,  por  lo  tanto,  de  una  flotilla  de  doce  unidades,  todos
ellos  aprovechables  ó poco  menos.
•   Además  de  la  serie  U  á U13 hay  otros  doce  buques  en  cons
frucción,  más  ó  menos  adelantados  y  otros  seis  que  acaban  de
empezarse.  Se  construyen,  adeniás,  ó.  están  en  punto  de  em—
prenderso  la  construcción  do cuatro  grañdes  submarinos  de  580
ú  800 toneladas.

Se  desprende,  en  consecuencia  que,  de aqui  ci  cias ó  tres afíqs
la  flotilla  submarina  alemana  contará  con más  de  treinta unidades (1),

o   (i)  Boletín  de  la Liga marítima,  Diciembre  1911.
•  -  ‘En  cuautb 9 los  submarinos  no  so incluyen  en  el  programa,  pero,  9 causa  doila
-glevación  progresiva  de las  sumas  destinadas  á  su construcción,  ae  puede  admitir bxageracióñ  sighda  que en  pocos  aEose  aproximarán  á sosetita   S  unión  do
.los  torpedos  formarán  en  total  unos  900 buques.’
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es  decir,  que  representará  una  potencia  muy  respetable  y  muy
dikú  de  que  en  ella  fijemos  nuestra  atención.

‘Debe  .bbservars,  por  otra  parte,  que  las  cifras  anteriores  son
sucepdbles  de  un  aumento  c,entual  notable,  porque  en  los  arti—

‘lleros  Ge/macla  hay  siempre  en  construcción  un  gran  número  de
submarinos  para  marinas  secundarias,  y  estos  buques,  absolu
tamente  sémejantes  á  los  construidos  para  el  gobierno  alemán
constituyen  una  reserva  latente.

Se  tieneti  pocas  noticias  ciertas  sobre  las  características  de  los
submarinos  alemanes  ó con  más  propiedad  sobre  las  particula
ridades  que  los  diferencian  de  los  nuestros,  cuyo  tipo  reprodu
cen.  Según  lo  antes  indicado  los  que  construye  Germania  son
una  copia  casi  exacta  de  nuestros  sumergibles  Laabeaf  (tipo  «Si—
réne»  y  «Aigrette»,  al  menos  en  cuanto  á  su  forma  y  disposicio—
ncs  génerales).

Los  desplazamientos  son  los  siguientes:
En  superficie;  el  U,  180  toneladas;  el  U,  y  siguieutes  de  la

serie,  200 á  240 toneladas  (1);  el  nuevo  tipo  «Germania—Krupp»
400  toneladas;  el  nuevo  tipo  de  la  marina  509  ?)  toneladas.

El  problema  más  difícil  de  reoivcr  ha  sido  cI de  los  motores
de  superficie.  Los  primeros  buques  llevan  motores  Korting  de
petróleo  denso,  con  seis  cilindros  ó  motores  Dasinler.  Ninguno
de  ellos  emplea  el  vapor  para  la  navegación  en  superficie.

Krupp,  para  los  buques  construidos  en  los  artilleros  Ger
mania  empleó  motores  alimentados  con  esencia  de  petróleo  que
dieron  resultados  pocos  satisfactorios.  Los  inconveniontes  y  pe
ligros  de  la  esencia  han  proscrito  casi  su  empleo  en  la  navega
ción  submarina  y  el  estado  mayor  alemán  no  ha  seguido  en  esa
mala  vía.  (2j

Una  sélución  satisfactoria  la  han  proporcionado  los  motores
dél  género  Diesel  que  construye  la  «Masehinenfabriti  Augsburg
Nuruberg  allgemcine  Gesellschaft»,  que  son  los  empleados  en  la
actualidad.  Estos  motores  son  excelentes;  admirablemente  estu
diados  desde  el  punto  de  vista  teórico  y  construidos  con  minu
ioso  cuidado  dan  directamente  la  marcha  atrás  y  funçioisan  casi
sin  vibraciones.  Esta  última  cualidad  es  de  gran  importancia
para  un  submarino,porque  las  vibraciones  producen  desastro
sos  efectos  en  l6s  acumuladores  y  en  todo  el  material  eléctrico
Él  problema  del  motor  de  superficie  es  sobre  el  que  todavía  se

(1)  Creemos  poder asegurar  que  el  dosplazaziento  de los  Ciemos submarinos  de
la  serie  es mayor.  (N.  cts tu  it.)  -

(2)  En  los  mismos  artilleros  Germania  se  construyen  hoy  los  motores  del  tipo
‘Diesel»  para petróleos  densos  y  de dos:y  cuatro  -tielhposqjse  montj5  snbrnart.
nos.  (N.  de Sa II.)
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vacila  en  Pralicia  y  en  Inglaterra;  pkreci  résiinito  éti  AléiñaL
nia,  y  esta  circunstancia  disminúe  eh  grañ  prbpdrción  lás  cón
scctiéiteias  de  la  inferioridád  numérica  actual  de  la  flotilla  sdb
marina  alemaná.  La  perfección  del  motor,  su  cónstáncia  y  su
robustez  ac±ecen,  én  efecto,  eohsiderablemente  el  radié  de  ac
ción  de  su  sumergible  y  los  períodos  en  que  puede  disponerse
de  él.

Vencidas  casi  por  completo  las  dificultades  técnicas,  puede
decirse  que  el  desarrollo  rápido  de  la  flota  submarina  alemana
es  simplemente  una  cuestión  de  créditos.  Un  autor  militar  inglés
ha  e±pesado  en  forma  quizás  algo  dramática,  pero  muy  gráfico
el  plan  que  debe  preidir  á ese  desarrollo.

«Yo  creo  que  Alemania  se  da  cuenta  del  valor  del  submarino
»y  que  en  breve  nos  ha  de  sorprender  con  su  potencia  produe—
»tora  de  ese  tipo.  Cuando  sus.arsenales  dispongan  del  utillaje
»necesario  podrá  constrkir  treinta  submarinos  por  el  mismo
»prccio  que  un  super—Dreadnought  y  en  la  mitad  del  tiempo.»

«Un  buen  submarino  moderno,  que  puede  recorrer  2.500 mi
«has,  puede  llevar  su  acción  á una  distancia  no  inferior  á  1.000
»mnillas,  y  todos  nuestros  puertos  que  distan  menos  de  Heligo—
«land  de  Emdeu  ó  de  la  desembocadura  del  Elba  debea  conside
«rarse  bajo  la  amenaza  de  los  submarinos  dc  Alemania  desde
«que  esta  nación  haya  completado  sus  flotillas»

El  submarino  no  debe  teaieá  ninguna  ferina  éonocida  de
»atitque  por  parte  do  los  buques  de  superficie  en  las  condiciones
»de  cOmbate  áegulares  y  notniales...s

iUna  vez  completas  las  flotillas  de  submarinOs  no  habrá  lii—
»gaf  seguro  en  el  mar  del  Norté  para  un  grán  buque.  (1)

Sin  anticiparuoá  al  porvenir  concretemos  en  cifras  el  es
fuerzo  alemán.  Hasta  él  presente  año  el  Reichstag  ha  votado
48.750.000  de  francos  para  la  organización  de  la  flota  submarina;
un  crédito  de  18.750.000  francos  figura;  con  el  mismo  objeto  en
el  presupuésto  1911—1912. Es  preciso,  además,  tener  en  cuenta  las
coasÍdérábles  partidas  consignadas  á  lá  creación  de  puertos
para  torpederos  y  snbmtiárinos  en  Ileligoland  y  Emden,  auhque
es  imposible  saber  la  partO  que  de  ese  total  se  refiére,  partieu—

•  larmente  á  las  iustalaciohes  para  submáFinos
Con  el  Ospíritu  dé  método  qfte  la  éaÑcteriia,  la  mukriña  álé

niana,  al  niis1o  tiemapo que  coústtbía  su  flOta submñariña,  sé  Ocu
paba  de  las  cuestiones  áella  relacionadas,  como  aprovisioña—
mientos,  material  especial  de  salvamento  y  organización  militr.

U)  Córdnet  Cóutt  itepingtoa  «La»  nuevaS  f6rnmla»  (te  gti»rrü  eóntri  Ida  a
•  ukal».’
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Apenas  esbozada  la  flotilla  crcaba  un  buqut  especial  pua  91
salvamento  de  submarinos  el  Vulkan,  formado  por  dqs  cascos
gemelos  unidos  por  fuertes  ligazones  metálicos  en  forma  de  ar
cos  y  provisto  de  poderosas  grúas  y  bembas.  Este  buque  pare—
co  apropiado  para  las  unidades  actualmente  en  servicio;  pero  es

posible  que  sea  insuficiente  para  los  subniarinos  de  800 tonela—
das  cuya  construcción  se  proyecta  ó  ha  comenzado.

La  organización  de  los  submarinos  alemanes  está  desarrolla7
da  bajo  la  base  de  que  dos  terceras  partes  de  las  fuerzas  están
en  el  mar  del  Norte  y  la  otra  tercera  parte  en  el. Báltico.  El  ccii—
tro  principal  está  situado  en  el  mar  del  Norte,  en Vilhelmshaven
con  bases  secundarias  en  Heligoland  y  en  Emden.  Las  instala—
clones  necesarias  en  estos  dos  últimos  puntos  están  en  curso  de
ejecución  y  se  espora  estén  pronto  ierminadas.

-  En  el  mar  Báltico  hay  dos  estaciones  secundarias:  una  en
ustcrnhroo]c,  en  el fondo  del  fiord  de  Kiel,  y  la  ótra  en  Dantzig.
Dusl;ernbrook  se  dedica  especialmente  á  centro  de  instrueció4
para  el  personal  y  para  el  alistamientc  de  los  buques  nuevos  y
cn  él  permanece  de  estación  el  Vul&an.

No  debcmes  ignorar  el  rápido  desarrollo  de  la  flotilla  sub—
marina  alemana,  ni  mirarlo  con  indiferencia  porque  para  nos
ctros  supone  más  de  una  enseñanza.  Nos  demuestra,  en  particu
lar,  que  el  método,  la  continuidad  del  esfuerzo  y  el  sentido  prácT
tice  pueden  si  no  prevalecer  contra  el  genio  inventivo,  por  ló
menos  conducir  á resultados  equivalentes;  nos  demuestra  tam
bién  el  valor  de  una  inteligente  colaboración  entre  los  seivicios
•de•i estdo  y  la  industria  privda,  haciéndonos  entrever  la  po—
sibiJidad  y, el  medio  de  no  dejarnos  adelantar  una  vez  más.

Para  concluir,  las  razonés  que  explican  el  rápido  desarro]lc$
de  la  flota  submarina  alemana  pueden  resumirse  como  sigue:

En  primer  luger,  Alemania  ha  aprovechado  los  ensayos  é iii—
yentes  que  en  Francia  han  conducido  al  doble  tipo,  hoy  clásico,
de  submarino  y  sumergible.  Los  secretos  industriales  no  pue
den  oopservarse  más  que  muy  poóos  años,  y  la  superioridad  de
los.  subipai-inos.  y.  sumergiblésfrenceses’  dependen  hoy  much9
más  del  juetodo,  de  la  seguridad,  de  maniobias  y  de  la  formación
e  moneidad  du  sus  tripulac1ones  que  do  d  tallos  ignorado  de
construcción.  De  aquí  que  Alenianfk  haya  1ihd!do  eñtrar  dede
luégo  n  Jera  de  la  realizaçione,s  sin  pasar  poi.ci,argi  poiíó—
dp  de  estudio  y  de  errores  qne  ha  exigido  la  cieacion  de  los  pri
meros  tipo?  fi anceses  vrdadeia1nente  praetioo  ,

or  otra  prte,  va  vez  bien  conopbido  el  plan  dçt un  snmier
giMe,  el  omgano  delicado  poi  excelencia  es  el  motol.)  y  çn  lmtrn
4ustri.a  de  motores  de  explosión,  Alemania,  como  a  henios  in
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dicado,  posee,  gracias  á  su  metalurgia  un  avance  extraordinaria
y  tradiciones  de  fabricación  que  pueden  envidiarle  todos  los  de
más  países.

ESTADOS  UMDOS

CONSTRUCCIONES NAvALES.—Sc estudia  en  la  actualidad  el
anteproyecto  de  los  acorazados  que  se  han  de  construir  en  1913.
Estos  buques  tendrán  un  desplazamiento  de  31.000  toneladas  y
su  armamento  estará  constituido  por  12 Cañones  de  35,6  centí
metros  dispuestos  en  4 torres  axiales  de  3  cañones  cada  una,.
las  torres  del  medio  haciendo  fuego  por  encima. de  las  de  proa
y  popa.

A  uno  de  los  grandes  carboneros  de  escuadra  se  le  van  á
montar  máquinas  principales  eléetricss  (?) en  lugar  de  las  tube
rías.  El  ministerio  de  Marina  de  los  Estados  Unidos  cree  ha  lle
gado  el  momento  de  ensayar  los  aparatos  motores  eléctricos  en
un  gran  buque;  estas  noticias  dan  lugar  á pensar  si  se  trata  no
de  un  motor  eléctrico  propiamente  dicho,  sino  de  una  transmi
sión  por  motor  eléctrico.

La  reforma  de  los  acorazados  Kessarge,  Kenttu’clzy, Alabama,
Yllinois,  Wllcoasin  ha  costado  2.900.000 trancos  por  unidad.  Este
coste  ha  parecido  tan  exagerado  que,  se  ha  resuelto  no  trans
formar  más  acorazados,  sino  emplearles  tal  y  cómo  son  y  reem—
plazarles  por  buques  nuevos.

En  Francia  se  vino  á  adoptar  una  resolución  análoga,  des
pués  de  12 años  en  vista  del  coste  de  la  tranformación  de  los
guarda  costas  acorazados  Farieax  «y clase»  Yndesaptable.

El  acorazado  Wyameiz  ha  obtenido  la  velocidad  máxima  da
22,45  millas.  Ha  ganado  por  tanto  al  Oldenburg,  el  record  de
velocidad  de  los  acorazados  armados  con  cañones  de  30,5  cen
tímetros  (exclusión  hecha  de  los  cruceros  de  combate.).

CAÑONES PARA LOS NUEVOS Ac0RAzAOOS.—Copiamos. á  conti
nuación  las  características  de  los  nuevos  cañoaes  de  35,6  y  12,7
que  deberán  montar  los  acorazados  de  los  tipos  «Texas»  y  «New—:
York»  (presupuesto  de  1910) y  cNevada»  y  Oklahoma»  (presu
puesto  de, 1911.)

El  cañón  de  35,6  será  de  45 calibres,  lo  que  corresponde  á una

lohgitud  de  16,45 milímetros,  el  peso  de  la  pieza  64  toneladas;
velocidad  inicial  792 millas;  peso  del  proyectil  635  kilogramos»
pudiendo  perforar  un  espesor  de  403 milímetros  de  acero  Kruh
á9.000  metros.  .  .  .  .  .  .  -
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El  cañón  de  12,7 tendrá  una  longitud  de  51 calibres  6,70  mc—:
tros;  peso  5,80  toneladas;  velocidad  inicial  959,80  metros;  beso
del  proyectil  22,68 kilogramos;  perforación  76 milímetros  de  aco
ro  Krup  á 5.486 metros.

Se  sabe  por  otra  parte  que  el  tipo  «Texas»  llevará  torres  do
bles  y  el  Nevada»  torres  triples  artilladas  con  piezas  de  34,3
Los  cálculos  de  pesos  han  dado  los  siguientes  resultados:

Cañones  toneladas

Torre»  del  Ncra,lc,

Triplcs.)

Torres  del  7’ea

(1)ob)es.)

191 127
Ajustes 118 79
Plataformas 153 133
Coraza

TOTALES
Peso  medio  por  pieza

montado  en  su  torre....

.180 163

1142

214

502

51.

ESPAÑA

ESTACIÓN  COSTERA  DE  RADIOTELEGRAFÍA  DE  SAN  FERNANDO.—

Ha  comenzado  á efectuarse  la  instalación  de  la  primera  do  las
tres  estaciones  de  telegrafía  sin  hilos,  que  por  cuenta  y  á carga
de  la  Marina  deben  montarse  en  las  capitales  de  nuestros  tres
apostaderos.

Dicha  estación  es  del  sistema  Telefunken,  de  5  kw.,  de  po
tencia  oscilatoria  en  la  anterior,  lo  que  permitirá  la  fácil  comuni—
cción  con  las  islas  Canarias,  con  tadas  nuestras  posesiones  del
Norte  de  Africa.,  y  con  la  estación  central  militar  tic Madrid  :Ca—
rabanchel).

La  estación  se  instalará  en  cinco  habitaciones  del  piso  haj»
del  edificio  de  la  Escuela  militar  naval.  Eii  una  de  ellas  estará  el
despacho  del  Jefe  de  estación;  en  la  segunda,  el  telégrafo  y  te—
léfon  que  unirán  la  estación  radiotelegráfica  á la  red  generí1
de  comunicaciones;  la  tercera,  se destina  á los  aparatos  dola  es
tación  radiotelegráfica,  propiamente  dicha;  en  la  cuarta,  se,ins—
talarán  las  máquinas  (motor  de  explosión,  dinamo,  grupo  con
vertidor);  y  en  la  última,  una  batería  de  acumuladores,.
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Estación  raditeIerá,

Antena.—Será  de  bronce  fosfórado,  de  tipo  de  buque.  Pos  pos
tes  de  acero  de  25 metros  de. altura,  serán  colocados  á 45 etros
de  distancia:  uno  sobre  ci  edilicio  de  la Escuela  naval  militar,  y
el  otro  sobre  el  del  archivo  del  apostadero.  La  toma  de  tierra
se  efectíia  por  17, hilos  de  hierro  galvanizado  de  4 milímetros.

Transnzisor.—Del  modelo  de  chispas  sonoras,  consistente  en
un  sistema  excitativo,  con  condensadores,  carretes  autoinducti—
vos,  excitador  de  chíspa  dividida,  transformador  de  alta  fre—
cueueia.  manipulador,  carretes  de  prolongación  de  onda,  ampe—
rímetro  de  a.ntena,  pararrayos,  etc.

Receptor.—Del  sitema  de  chispas  sonoras,  de  último  modelo,
con  condensador,  detector,  teléfono  y  demás  accesorios.

Transformador  de energía—Se  compone  de  un  grupo  converti
dor  para  transformar  la  corriente  continua  de  la  estación propia
generad,ra  de energía  en  corriente  de  alta  frecuencia,  consistente
en  un  motor  de  corriente  continua  de  unos  40  caballos  de  po—

.•toncia  directamente  acoplado  á un  alternador  de  unos  10 kw.  de
potencia  á  500  períodos  por  segundo,  con  dinamo  e*citatriz  y
todos  los  reostatos  de  arranque,  de  regu1ación  y  demás  acceso
rios  necesarios.

Cuadro  de  distribución—E  atará  provisto  de  todos  los  aparatos
necesarios  de  medida,  maniobra  y  seguridad,  como  son,  voltí—
metros,  amperímetros.  interruptores,  cortacircuito,  etc.

Estación  generádora de energía.

A  fin  de  que  li  estación  radiotelegráfica  nc  esté  á merced  do
las  contingencias  que  pudieran  ocurrir  en  las  redes  de  energia
de  la  población.  se  iastala  esta  estación  propia  generadora  de  -

energa.  So’ cmpondr’á  de  las  siguientes  aparatos:
Motor  de  eplosión  —De  40 caballos  de  potencia,  modelo  cspo.—

cial  rivi1egiiudo  para  telegrafía  sin  hilos,  de  gran  regularidad,
con  inflamación  magneto-eléctrica,  depósito  de  gasolina,  1ote  de
escap€,  ieírigeradoi,  y  demas  accesouos

sfc  motol  podia  movet  mdisdntam  nte  el  giupo  eon  ciii—
‘d  de  í  estación  radiote]egráfia  y  la  dinamo  para  la  cüga  de
ii  cuiuIádo.  .  -

Duzamo  —Excta4a  en  deivacmón  y  adteud   la  carga  d0 la
tdi  dé  déuiIdíe.       ..  .

Rostto  —h&  p  iogilai  la  tuisió  de  h  dinino  en—
tic  he,  limites  necncs
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uarod  distribzición.—Provisto  do  todos  los  apartos  iiee
sanos  para  las  medidas,  conexiones,  maniobra  y seguridad.

Batéria  de acumuladórcs.—De 110  voltios,  compuesta  de  ele—
entos  Tudor fabricados  en  Zaragoza.  Será  capaz  de  alimentar
ampliamente  y  de  un  modo  continuo  durante  dol  horas  el  motor
dé].  grupo  convertidór  de  la  estación  radiotelegráfica,  1uncióiian-
do  á plena  carga.

Se  adopta  la  tensión  de  110 voltios  coii  el  objeto  de  adaptar
/      la estación  radictelegráfica  á  ial  condiciones  de  las  redes  indus-,

triles  de  la  poolación,  por  si  en  lo porvenir  resultase  posible  y
se  créyese  cor  veniente  emplear  como  reserva  una  red  industriui
pára  alinieiit’x  la  estación.

Mediantí  él  cuadro de  distribución podrán  efectuarse  las  com
binaciones  siguientes:

•1  Cirga  de la batería dc acumuladores por inedia del grupo elec
trógeno  motor  de  explosión  y  dinamo)  y  alimentación  de la  esta
ción  indiante  la batería.

Eea  combinación  debe  considerarse  conw  la  normal.  En  ella
e  cargará  la  batería  durante  el  reposo  de  la  estación;  después,
el  grupo  cénvertidor  de  la. estación  tornará  energía  de  la  batería
ya  cargaua.

Como  dicha  buiería  es  capaz  de  alimentar  á plena  carga  el
grupo  codvertidor  de  una  manera  continua  durante  dos  horas,
y  la  experiencia  dice  que  esto  equivale  á ud  día de  trabajo  de  la
estación  cd  circunstancias  normales,  resulta  que  el  servicio  po
drá  fectuarse  exclusivanieiitc  con  la  l:atería.

2,a  Ali,nentac ida  de  la estación radiotelegráfica exclusivamente
con  el grupo electrógeno formado  por  el ¡notar  de explosión y  la di

‘Esta  conibinación  se  empleará  cuando  la  batería  de  acumula
dores  sufra  alguna  avería.

3a  Alimeñtación de la estación por  ¡nedio del grupo  electrógeno

-   cii rgando al misiño tiempo la batería de acúmuladores.
Se  usará  esta  combinación  cuando  los  acumuladores,  en  vez

de  sufrir  avería,  estén  simplemente  sin  carga,  y  por  exceso  do
sérvicio  de  la  estación  no  sea  posible  interrumpir  el  suministro
de  coirieñte  al  grupé  convertidor,  no  obstante  cargar  la  batería
al  m!mo  tiempo.

FRAÑCIA

GUERPA  rIn  i  Ostenin —Copiauios  del  Moniteur cíe la Flotte
ci  áiát’e  ariíidlo  qde;  ¿di! iii rIori!bre  ÍId  ógba  estls  11-
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neas,  suscribe  el  conocido  y  prestigioso  escritor  Capitán  de-tic—
vio  M. Daveluy.  .  .

El  plan  de  armamento  para  1  año  1913 que. ha  publicado  el
Moniteur  acentúa  aún  más  la  tendencia  manifestada  ya  en  19,11
hacia  una  mejor  utilización  de  las  flotillas.

Después  de  haber  reunido  en  flotillas  los  contrtorpederoe
autes  dieminados  por  las  distititas  defensas  y  mezclados  con.
torpederos  de  primera  clase  en  calidad  de  divinonarios,  se  los
coloca  así  reunidos  á  las  órdenes  de  un  capitán  de  navío,  y  el
hechó  de  que  este  jefe  tenga  ya  el  mando  de  los  contratorpede
ros  de  escuadra  acusa  la  intención  de  aprovechar  esas  escuaT
drillas  lejos  de  su  estación  habitual,  haciéndoles  tomar  parte  en
tiempo  de  guerra,  en  las  operaciones  genqraies,  en  lugar  d.c con—
sagrarlos  únicamente  á  la  defensa  local.

Esto  marca  un  progreso;  pero  las  disposiciones  adoptadas
ocultan  una  segunda  intención,  puesto  que  no  se  osa  romper  de—
finitivamente  el  lazo  que  une  algunas  escuadrillas  ti  ciertos  ccii—
tros,  como  Ajaecio  y  Orán,  ti los  queso  atribuye  valor  estratégi
co.  Esto  prtuba  que  la  marina  fancesa  conserva  todavía  cierta
simpatía  por  la  guerra  de  posición,  y  como.hacc  largo  tiempp
que,  sin  saberlo,  labora  por  la  preparación  de  este  género  de
guerra,  no poncecle interés  el  discutir  su  eficacia.

La  característica  de  la  guerra  de  posición  es  atribuir  una  fflr
portancia  preponderante  á  la  ocupación  de  ciertos.  lugares  6  re—
gionts.  Es  una  forma  de  guerra  pasiva  que  lógicamente  condu
ce  á la  disgregación  de  las  fuerzas  puesto  que  tiene  por  oonse
cuenda  Ja  ocupación  del  mayor  dúmero  posible  de.  posiciones.
Reloga  ti  segundo  término  la  destrucción  del  enemigo  porque
domina  la  pioocupación  do  hacer  que  el  terreno  desempeñe  un
papoi  si  so  trata  do  la  guerra  terrestre,  ó que  lo  dosoinptñe  la

geografía  si tic trate  de  guerra  naval.
Si  ci  terreno  y  la  geografía  tienen,  por  sí,  determinada  poten

cia,  uno  y  otro  podrán  sustituir,  dentro  de  ciertos  límites,  á.la
fuerza.  FIe aquí  por  qué  la  guerra  de  posición  subyuga  irresisti—
blcmente  á  los  empíricos  y  charlatanes  que  pretenden  hacer  la
guerra  sin  batir.se.  Para  formarse  una  iaea  de  las  paradojas  :
que  este  principio  puede  dar  lugar,  busta  recordar  las  lucubran
ciones  que  tenían  por  base  el cuadrilátero  naval,  el  triángqlo  estra—
tégico  y  tantas  otras  figuras,  más  ó  monos  geométricas  decora
das  con  nombres  fantásticos.

La  guerra  de  corso,  por  lo  que  tanto  apasionamiehtose  sen
tía  apenas  hace  algunos  años,  esa  guerra  que  tiende  ti  destruir
el  comercio  in  euidars   los  medios  que  elenemigo  puede
emplear  para  ch h  nderlo,  no  ts  mas  qm  una  de  ]a  muchas



Tbrmas  que  reviste  la  guerra  de  posición.  Se creía,  cáhdidinen
te;  que  bastaba  cnvíar  cersarios  sobre’  las  derrota’de  lós  bu
ques  mercantes  para  suprimir  la  navegación  comercial.  El  i5te—
m  de  defíinsa  de  ]as  costas  que  consiste  en  ir  engranando  los
3  dios  de  defensa  á todo’ lo  largo  del  litoral,  y  á  multiplicar  las
estaciones  de  torpederos,-es  otra  forma  de  este  género  de  gue—
rra  Vemos,  en  fin,  un  nuevo  testimonio  de  la  guerra  de  posición
en  el  hecho  de  afectar  flotillas  á  ciertas  regiones,  llamadas  posi
cJores  estratégicas,  tales  como  los  estrechos.

Se  ha  dicho  cuanto  hay  que  decir,  y  no  sin  resultado,  sobie
la  peligosa  ineficacia  de  la  guerra  de  corso  y  sobre  el  sofisma  de
la  protección  del  litoral  acordonándolo.  Es,  por  lo  tanto,  inútil
volver  sobre  ese  tema.  Por  el  contrario.  el  valor  intrinseco  de
las  osiciones  llamadas  estratégicas  no  ha  sido  nunca  discutido,
aceptándose  como  un  axioma.

¿Acaso  no  se  comete  con  esto  un  error  análogo  al  cometido
con  la  guerra  de  corso  y  con  la  protección  directa  de  las  costas?
He  aquí  lo  que  interesa  dilucidar.  Con  este  objeto,  en  lugar  de
fratar  este  asunto  desde  un  punto  de  vista  general  estudiareiios
casos  concretos,  y  tomando  como  base  el  plan  de  armamento
para  1913 busquemos  que  es  lo  que  puede  esperarse  de  las  flo
tillas  de  Corcega  y  de  Orán  contando  conque  en  tiempos  de  gua
rra  se  asignaran  á  la  vigilancia  de  las  Bocas  de  Bonifacio  y  del
estrecho  de  Gibraltar.     ‘                -

En  1905  el  comité  general  de  la  Escuadra  del  Mediterráneo
tuvo  la  idea  de  pedir  á  sus  oficiales  desarrollasen  el  tema  de  un
ejercicio  estratógico  en  la  parte  ddel  Mediterráneo  comprendido
entre  la  Francia  metropolitana  y  la  Francia  africana.  Muchos
oficiales  propusieron  colocar  las  fuerzas  francesas  en  la  proxi—
mnidad  de  las  Bocas  de  Bonifacio  á causa  de  su  importancia  estra
tégica.  Esta  opinión  se  basaba,  sin  duda,  en  el  hecho  de  que  en
Bonifacio  existe  un  puesto  de  torpederos  y  que  no  lejos  de  allí,
en  Ajacio,  hay  una  escuadrilla.  Es  tan  grande  la  influencia  de
los  nombres,  que  los  oficiales  preconizaban  con  absoluta  con
fianza  la  ocupación  de  las  Bocas  sin  ciiidarse  de  averiguar  si
esta  solución  podría  relacionarse  de  alguna  manera  con  el  oije
tho  perseguida.  En  realidad,  no  hay  modo  de  saber  en qué  con
aiste  la  importancia  del  estrecho  de  Bonifacio.  Es,  desde  luego,
un  paso  estrecho,  una  garganta;  pero  no  siempre  un  paso  de  este
género  constituye  por  definición  una  posición  estratégica.  Ese
estrecho  economiza  algunas  millas  de  camino  á  los  buques  que,
procedentes  de  Marsella;  navegan  en  demanda  del  estrecho  de
sin  esta,  es  uizás;  su  única  ventajá  y  es  bIen  insignificante.
2...’  Podrá  a1egare  que  italia,lo  mismu  que  Francia,  lía  reeó’no:



SEISE  1912

cido  el  valor  de  su  posición  pesto  que  ha, çstabieçido,  sin  rea—
ra  en  el  coste,  una  báse  de  opraeidnes  en  la  adda,lena.  Falta
probar,  sin  embarg,  que  esa  base  no  constituye  una, falta,  de—
biendo  tener  en  cuenta  que  resta  eleinento.  á las  fuerzas  flotan
tes  y  que  no  parece  probable  puede  servir  para  contrariar  igs

-     operaciones  de  Francia  en  el  caso  de  un  conflicto  con esta  naci,ón
En  lugar  de  inmovilizar  una  Escuadrilla  para  vigilar  las  Bocas,
y  de oponer  á la  base  de  la  Maddaicna  el  punto  de  torpederos  de

•        Bonifacio, sería  quizás  preferible  cerrar  il  paso  por  medio  çie
minas  dejando  al  enemigo  el  trabajo  de  efectuar  los  dragados  s
considera  útil  servirse  del  estrecho.

Las  anteriores  consideraciones  no  son  aplicables  en  el  estre
cho  de  Gibraltar.  Por  el  momento  ni)  es  posible  negar  la impor
tancia  capital  de  este  estrecho,  puerta  lnica  de  acceso  al  Medite
rráneo  porel  lado  el  O.  Ante  tal  evidencia  nos  inclinamos  de
buen  grado,  pero  no  nos  reconcilía  con  la  estrategia  de  peque
ños  grupos  y  con  la  permanencia  de  una  escuadrilla,  co  Orán.
Si  Francia  quisiera  impedir  que  una  esciíadra  eneniga  penetra
se  án  el  Mediterráneo  para  unirse  duna  fuerza  alíada,  el  estre—
cho  de  Gibraltar  se  presenta  como  una  cxcelente  posición  para
imponer  un  encuentro  y  provocar  la  decisión  del  cohflicto;  pero,
en  ese  caso,  no  es  una  modesta  escuadrilla  de  torpederos  la  que
conviene  situar  en  Gibraltar;  sino  toda  la  flota  francesa,  con  sus.
acorazados,  sus  torpederos  y  sus  submarinos,  porque  allí  ha
de  jugarse  la  partida  decisiva.  Si,  por  el  contrario,  se  confía  á
la  escuadrilla  de  Orán  el  cuidado  de  detener  al  enemigo,  sus
efectos  no  serán  ,tan  temibles  á  la  altura  de  Gibraltar  que  en
otro  punto  cualqiuera;  esa  escuadrilla  representará  un  obstácii-

lo  ilusorio  que  el  enemigo  destrozará  con  la  maa  de  sus  con
tratprpederos....

Por  otra  parte,  una  guerra  marítima,  no  ha  de  iiuponcr  necd
sanamente  á  Francia  el  cuidado  de  oponerse  á  una  reunión  de
escuadras;  podrá  muy  bien  ocurrir  que  las  operaciones  se  des
arrollen  ejiteramenté  n  el  Mediterráneo  ‘ó en  el  Oceano.  En  este
caso  la  presencia  de  una  scuadrilla  en  Orán  para  responder  á.
ignoradas  eventualidades  aún  se  justifica  menor;  su  puesto  debe
estar  en  donde  se  encuentre  ¿1 enemigo  el  resto  es  indiferente.

En  el  caso  que  nos  ocupa  el error  de  principio  está  accntuad9
por  la imposibilidad  de  aplicación.  Para  servir  de  base  á la  floti
lla  encargada  de  vigilar  el estrecho.  sobre  todo  si  se  trata  de  sub
marinos,  resulta  Orán  demasiado  lejano  de.QibJtar.

Rebasaría  el cuadro  de  ete  artículo  estu4iar  elpapo’l  liama4p
á  des,e  a  el  Pasp  de  Qaiai  en  una,  gtlerra  ma4tirn.  Cçn
tpi9i9S  co  er.uot  pie  las  idças  ‘níá  onieztes  acerca
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de  este  punto  no concuerdan  con las  enseñanzas  q,ue  sedespren
¿en  de  las  largas  hechas  entre  Francia  e Xnglaterra,  en  ells  ej
paso  de  Calais  desempeño  un  papel  bien  insigmeantu  casi  nulo

El  5 de  Agosto  de  1870, el  mariscal  Mac-Mahon  envió  af  g
neral  deFailly,  que  mandaba  en  Bitche  el  5,°  cuerpo  de  ejér&
te,  el  siguiente  telegrama:  «Venid  á Reichshoufen  lo  antes  posi
ble  con  todo  vuestro  cuerpo  de  ejército.  El  gendral  de  Faillv
creyó  no  deber  ejecutar  esa  orden,  á  pesar  de  ser  imperativa,
porque  consideraba  más  importante  proteger  el  paso  de  Bitch
que  acudir  en  ausilio  de  su  jefe.  Sin  dejar  de  repetir  que  ¿Bit-
che  era  una  posición  extratógica  que  no  podía  abandonar»  difi
rió  toda  la  noche  la  ejecución  de  laorden  y  el  día  8  creyó  sufi
ciente  enviar  al  mariscal  la  división  de  Lcspart:

El  resto  es  bien  conocide.
El  objeto  de  la  guerra  no  cs  conservar  una  posición;  es

vencer.

Sonuz  LA  cATÁsTnorE  DEL  «VENDÉauAInE».—-Entre  lo  mu
cho  qne  se  ha  escrito  con  este  motivo,  creemos  interesante  es—
tractar  la  opinión  de  M.  Laubeuf,  el  ilustre  ingenieo  autor  del
tipo  sumergible,  publicado  en  uno  de  los  últinio  números  de
Le  Yac/mt.

El  Ministerio  de  Marina,  dice,  ha  publicado  las  conclusiones
de  la  Comisión  nombrada  para  informar  acerca  de la  pérdida  del
Vendémiaire.  Las  principales  conclusiones  son:  1.0, que  el  subma—
nno  fué  visto  á tau  corta  distancia  del  acorazado  quela  colisión
era  inevitable;  2°,  que  abordado  por  la  mitad  del  través,  y  pro
bablemente  dividido  en  dos  partes,  ha  debido  irse  á pique  rápi
damcnteen  lugar  donde  el  braceaje  alcanzaba  53  metros;  y  3.°
que  al  irse  á  piqae  ha  debido  ser  arrastrado  por  las  grandes
corrientes  de  Raz  Blanchard  sin  que  pudiese  intentarse  nada.
para  el  salvamento.  La  tripulación  debió  perecer  muy  rápida
mente.

La  comisión  nada  dice  dd  las  causas  de  la  catástrofe  y  cii
ello  está  acertada  puesto  que  sobre  este  punto  solo  cabe  la  hipó
tesis.

El  autor  explica  como,  á  su  juicio,  ha  debido  producirse  el

accidente,  que  atribuye  por  entero  á la  dificultad  de  maniobrar
con  exactitud  los  submarinos  á  causii  de  la  niebla  y  de  la  intén
sidad  de  las  corñentes.

Es  preciso  ñotar,  añade,  que  en  las  maniobras  que  se  ejecu
tan  en  tiempo  de  paz,  nuestros  submarinos  corren  exactamente
los  mismos  riesgos  que  en  tiempo  de  guerra  En  un  ataque  a
una  eseuadra  el  único  peligro  es  la  cohsion,  pero  la  eolsión
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inientrs  navega  sumbrgido  es  la  pérdida  segura  del  surnariao,
lo  mi’smo en  la  paz  que  en  la  guerra.  Es  como  silos  acorazados,.
en  sus  ejercicios,  tirasen  unos  sobre  otros  con  carga  de  com
bate.

Las  maniobras  que  se  hicieron  con  los  submarinos  el  mismo
día  de  la  pérdida  del  Vendémioire  y  en  los  días  sucesivos  prue
ban  que  Francia  puede  estar  orgullosa  de  las  tripulaciones  de
sus  submarinos  y  que  puede  contar  con  ellos  en  el  momento  del
peligro.

Pero  no  basta  llorar  los  muertos.  Es  preciso  hacer  algo  por
los  vivos,  tratando  de  disminuir  los  riesgos  de  las  maniobras
de  submarinos,  sin  que  eso  suponga  suprimir  los  ejercicios  que
hoy  se efectúan  entre  submarinos  y  escuadras.

Para  que  estos  ejercicios  no  resulten  excesivamente  peligro
sos,  M. Laubeuf  propone  al  Ministro  de  Marina  las  dos  siguien
tes  medidas:

1°  Que  no  se  efectúen  nunca  maniobras  de  submarinos  con
certazón  y  que  se  suspendan  las  maniobras  si  durante  su  curso
aparece  la  niebla.

2.°  Que  no  se  efectúen  tampoco  maniobras  en  parajes  donde
reinen  fuertes  corrientes  más  que  con  submarinos  cuya  veloci—
da4  bajo  el  agua  exceda  en  4 millas,  por  lo menos,  la  velocidad
de  la  corriente,  á fin  de  que  puedan  siempre  maniobrar  con  fa
cilidad.Estas  dos  medidas,  dice,  apenas  si restringen  los  ejercicios  ni

impiden  el  adiestramiento  de  las  tripulaciones.
También  considéra  peligrosa  la  práctica  actual  de  que  los

Submarinos,  una  vez  simulado  el  lanzamiento,  salgan  á  la  su
perficie  para  demostrar  su distancia  al  buque  atacado.  Esta  prác
tica  se  había  ya  considerado  como  muy  arriesgada  en  las  manio
bras  de  1902 y  se  propuso  entonces  que  en  el  moménto  del  lan
zamiento  simulado  continuará  el  submarino  en  la  profundidad
normal  de  navegación,  largando  un  boyarin  con  una  bandera.
Otee  que  debería  restablecerse  aquella  disposición.

Estas  medidas  generales  deben  completarse  buscando  ciertos
perfeccionamientos  de  construcción:  1.0 instalar  en  los  submari
nos  aparatos  fónieos  de  suficiente  sensibilidad  para  que  permi
tan  apreciar  si  se  está  á muy  corta  distancia  de  un  gran  buque
por  el  r.tmído de  sus  hélices;  2.° perfeccionar  las  agujas  de  los  sub
marinos  é  instalar,  además  del  compás  magnético,  un  compás
gfroscópicó  insensible  álas  influencias  perturbadoras  tan  im—
$ftkñtes  y  éomplejas  en  un  submarino;  y  30  perfeccionar
los  al  tatos  dé  visión  hasta  hacerlos  tan  claros  como  sea  po—
áibl...-  .     . ..  .
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Hace  suya,  por  último,  una  observación  muy  exacta  publica
da  por  un  comandante  de  submarino.  Un  acorazado  que  ve  un
periscopio  no  puede  tener  idea  del  rumbo  que  sigue  el  submari—
iio  y  por  consiguiente  no  debe  maniobrar.

El  submarino,  en  cambio,  puede  apreciar  la  derrota  del  aco
razado  y  maniobrar  oportunamente  para  evitarlo.

Dice  en  último  término,  cuando  mayor  sea  la velocidad  de  un
submarino  y  mejores  sus  cualidades  evolutivas  más  fácil  le  será
evitar  una  colisión.  Esta  es  la  razón  por  la  que  eontinúacreyen_
do  que  cuando  se  agregan  á  las  escuadras  submarinos  de  800
toneladas  y  de  74 metros  de  eslora,  del  tipo  «Gustave-Zédé»  ac
tualmente  en  construcción,  se  aumentarán  muy  sensiblemente
las  prObabilidades  de  colisión.  El  submarino  es  un  guerrillero;.
puede  fijársele  un  punto  de  reunión,  marcarle  un  plan  determi
nado;  pero  deberá  navegar  y  atacar  aislamente.  Colocarle  en  la
línea  de  fila  de  una  eseuadra  es  abusar  de  sus  facultades  y  con
fiarle  en  papel  para  el  que  no  es  apto.

Cierto  que  conviene  obtener  submarinos  cada  vez  más  velo—
ces  y  con  más  radio  de  acción;  peró  á ello  debe  llegarse  por  el
perfeccionamiento  de  los  motores  y  sin  desplazamientos  excesi
vos.  En  la  actualidad,  se  pretende  adelantarse  al  progreso  de
los  iuotores  de  combustión  interna,  y  esta  es  una  vía  funesta  que
cóudueirá  á tristes  resultados.  Por  el momento,  sabemos  que  so
lucha  con  muy  grandes  dificultades  para  construir  los  podero
sos  motores  de  dos  tiempos  destinados  á  los  grandes  ubmuari
nos  de  800 toneladas.

INFORME  DE LA  COMISIÓN  ENCARGADA  DE  EMITIR  OPINIÓN  SOBRE

dL  ACCIDENTE  DEL  «JULES MICHELET,—Mr  Deleassé  ha  dado  cuen
ta  en  Consejo  de  Ministros  del  informe  emitido  por  la  çomisión
encargada  de  buscar  las  causas  del  accidente.

Del  conjunto  de  pruebas  resulta,  según  dice  el  informe:
1.0  Que  este  accidente  no  se  le  puede  imputar  á una  inflama

ción  espontánea  de  la  pólvora  porque  ésta  pudiera  estar  averia
da.  Esta  pólvora,  que  data  de  1910, tiene  el  aspecto  bueno.

2.°  Que  no  es  debido  el  accidente  á una  inflamación  directa
de  la  pólvora  provoendo  por  una  elevación  muy  grande  de  la
temperatura  en  las  paredes  del  ánima.

3.°  Que  pueden  buscarse  las  causas  del  accidente:  a)  en  los
residuos  sólidos  de  la  Combustión  del  Conjunto  de  la  carga;  b) en
los  gases  combustibles  producidos  por  la  deflagración  del  dispa
ro  anterior  que  no  desaparecieron  del  ánima  de  la pieza  al  pasai’
el  escobillón;  cj en  las  materias  volátiles,  emitidas  normalmente
por  la  pólvora,  que  lleve  el  mismo  Casquillo  cuañdo  está  en  cier
tas  condiciones.

Toxo  LXKI                   -      - 9
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CALDERAS.—De  los  tres  acorazados  Brelagne,  Pravence  y  Lv—
rraine,  cuya  construcción  ha  empezado  este  año  en  cumplimien
to  de  la  ley  sobre  el programa  naval,  dos  de  ellos  serán  provi—
tos  de  calderas  de  tubos  gruesos;  uno  Belleville  y  otro  Nicla•usse
.y  el  tercero  llevará  calderas  de  tubos  delgados  sistema  Du-Tem—
ple-Guyot  que  construirá  el  establecimiento  de  Indret.

Apropósito  de  esta  noticia  el  ilustrado  redactor  de  Le Yacht
Henry  Bernay  hace  en  el  último  número  de  esta  revista  muy  in
teresantes  consideraciones.

Parecía  ya  definitivamente  terminada,  dice,  la  discusión  á qua
dió  lugar  la  elección  de  calderas  cuando  la  construcción  de  los
acorazados  tipo  «Patrie».

Se  acordó  entonces  adoptar  las  calderas  de  tubos  gruesos  y
este  criterio  ha  seguido  prevaleciendo  en  las  construcciones  su
cesivas  de  cruceros  y  acorazados  que  han  sido  dotados  con  ge—
neradores  Belleville  ó Niclausse.

La  distinción  de  principio  aparentemente  establecida  entre
los  grandes  buques—acorazados  y  cruceros—y  los  buques  tor
pederos  era  la  siguiente:  para  estos  últimos  las  calderas  de  tu
bos  delgados,  Du-Ternple-Guyot  ó Normand,  únicas  capaces  do
proporcionar,  con  el  escaso  volumen  disponible,  las  enormes
cantidades  de  vapor  que  exigen  las  altas  velocidades  de  estos
buques;  para  los  buques  de  combate,  en  los  que  no taita  el  espa
cio, y  en  los  que  la  cuestión  de  peso  es  secundaria,  las  calderas
de  tubo  gruesos,  porque  estas,  á  cambio  de  sus  defectos,  tienen
preciosas  cualidades.

La  explicación  de  este  cambio  de  criterio,  según  el  autor  del
artículo,  se  encuentra  en  las  cifras  siguientes:  las  calderas  del
Bretagne  y  del Provence  de  tubos  gruesos,  pesarán  unas  950 tone
ladas  y  las  del  Lorraine  de  tubos  delgados  no  llegarán  á  pesar
750  toneladas.

Se  trata,  por  lo  tanto,  de  una  diferencia  de  200 toneladas,  muy
lejos  de  ser  disponible,  porque  si en  el  caso  presente  no propor
ciona  mi  gran  beneficio,  ya  que  los  tres  buques  son  iguales  en
dimensiones  y  en  desplazamiento,  es  indudable  que  pudiese  uti—
‘lizarse  al  establecer  un  iiuevo  proyecto,  obteniendo  una  econo
mía  en  el  desplazamiento  que  no  bajaría  de  400 toneladas  por  el
sólo  hecho  del  cambio  de  calderas.

En  el  Lorraine  se  podrá  aprovechar  esta  ventaja  para  añadir
algunas  calderas  suplementarias,lo  que  permitirá  aumentar  algc
la  velocidad  6  por  lo  menos  disminuir  la  fatiga  de  los  genera
dores.

Aun  sin  esta  adición,  por  otra  parte,  las  calderas  de  tubos
delgados  del  Lorraine  mi  estarán  sometidas  á un  régimen  exae
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rudo.  El  nániero  de  calderas  y  e.l espacio  que  ocupan  se ha  calcu—
lado  tomando  como  base  una  cómbustión  de  185 kg.  por  metro
cuadrado  d  parrillas  para  la  potencia  máxima  desarrollada  en
la  prueba  de  10 horas  mientras  que  las  calderas  Belleville  y  Ni—
aasse  deben  quemar  130  kilogramos.  Estas  son,  para  unas  y
otras  calderas  las  cifras  que  ségún  el  Comité  técnico  de  1906,
ofrecían  las  mejores  garantías  de  seguridad  y de  buen  funciona
miento.  Para  la  pruebas  de  tres  horas,  en  la  que  lo  que  se  pide
es  un.  esfuerzo  violento  y  poco  duradero,  se  podrá  llegar  á
160  kilogramos  con  los  tubos  gruesos  y á  225 con  los  delgados.

Ahora  bien;  mientras  que  160 kilogramos  por  metro  cuadrado
e  parrilla  són  casi  el  límite  máximo  que  pueden  quemar  útil—
mente  las  calderas  del  tipo   las  Guyot
6  Normanci,  por  el  contrario,  puede  llegarse  á combustiones  mu
cho  más  activas.  En  los  tiempos  aún  no  lejanos,  en  que  el  tiro
forzado  era  casi  reglamejitaj  en  los  grandes  buques-_y  esta
regla  es  anterior  á los  tubos  delgados  puesto  que  existía  ya  con
las  calderas  cilíndricas  y  con  las  llamadas  del  Almirantazgo_se
llegaba  á  combustiones  de  300  y  hasta  de  350 kilogramos  por
metro  cuadrado  de  parrilla.  Sien  los  grandes  buques  seha  renun
ciado  muy  razonablemente  á  regímenes  tan  intensos  no  quiere
esto  decir  que  algún  día  no  nos  veamos  obligados  á  volver  á
ellos.  Cada  tipo  de  acorazado  busca  sobre  su  antecesor  un  au
mento  de  velocidad:  18 millas  los  Patrie,  19  los  Danton,  . 20  los
Jean-Bart,  21 los  Lorraine;  si  en  las  futuras  unidades  quiere  asi
misiño  aurnentarse  la  velocidad,  necesariamente  tendrá  que  . au—
mentarse  el  régimen  de  combustioii  imponiéndose  en  ese  caso
las  calderas  de  tubos  delgados.

Las  grandes  combustiones  por  otra  parte,  podrían  no  pre
sentar  todos  los  inconvenientes  que han  hecho  abandonar  su uso
en  los  grandes  buques  si  en lugar  de  producirla  con  carbón  úni
camente  se  hace  intervenir  el  petróleo.  Claro  es  que  el  petróleo,
combustible  caro  y  que  no  se  produce  en  Francia,  no  debe  con
siderarse  más  que  corno  un  auxilio,  no  Utilizándolo  más  que para
la  marcha  á  toda  fuerza  en  el  momento  del  combate.  Presenta,.
entonces,  la  doble  ventaja  de  no  producir  humo  y  de  que  un  au
mento  de  velocidad  no  exige  rnás  personal  en  carboners.  Las
calderas  de  tubos  gruesos  pueden  adaptarse  al caldeo  por  petró—
leoa1gunas  experiencias  recientes  así  lo  han  demostrado_y
los  próximos  acorazados  llevarán  las  instalaciones  necesarias
para  utilizar  ese  combustible;  pero  las  calderas  de  tubos  delga
dos  se  prestan  mucho  mejor,  y  si  el  empleo  de  ese  género  de
caldeo  llegase  á generalizar,  sería  esta  una  razón  para  otorgal’
a  preferencia  á las  calderas  de  tubos  delgados.
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En  las  circunstancias  actuales,  sin  embargo,  dice  el  articulis
ta,  la  adopción  exclusiva  de  las  calderas  de  tubos  delgados  para.
nuestras  unidades  de  combate  no  nos  parece  ventajosa  ni  si
quiera  posible,  porque  presentan,  comparadas  con  las  calderas
Beileville  y  Niclausse  algunos  defectos  capitales  que  casi  las  in
utilizan.

Por  de  pronto,  casi  nunca  se  sabe  con  exactitud,  después  de
algunos  años  de  uso,  el  estado  real  con  que  se  encupntra  un apa
rato  evaporatorio  dotado  de  tubos  delgadost  Cuando  los  tubos
comienzan  á averiarse  se  ignora  si  se  trata  de  accidentes  aisla
dos  6  de  una  enfermedad  que  se  generaliza.  El  buscar  y  encon
trar  lbs  tubos  que  presenten  algún  salidero  es  con  frecuencia
muy  difícil,  y  sureparaciófl  tiene  que  limitarse  á bordo  á  tapo
narlos  por  ambos  extremos,  lo  que  no  ofrece,  por  otra  parte,
ningún  inconveniente  cuando  los  tubos  averiados  no  son  muchos
En  cuanto  á  reemplazarlos  ya  no  es  faena  que  pueda  realizarse
á  bordo,  sino  en  el  arsenal,  y  cuando  se  comparan  estas  dificul
tades  con  las  facilidades  de  las  calderas  Belleville  y  Niclausse  en
las  que  reemplazar  un  tubo  es  tan  sencillo,  hay  que  confesar  la
superioridad  que  desde  este  punto  de  vista  presentan  las  calde
ras  de  tubos  gruesos.  Pero  aún  hay  más;  con  las  calderas  de  tu
bos  delgados  apenas  empiecen  á manifestarse  en  algunos  tubos
síntomas  de  fatiga,  no  podrá  contarse  ya  con  seguridad  respec
to  al  estado  del  baz  entero  y  habrá  que  obtar  entre  dos  úni
cas  soluciones:  6 inmovilizar  el buque  para  reemplazar  la  tube
ría  (operación  larga  y  cara),  6  bien  arricsgarse  Ta  que  no  se  co
noce  el  verdadero  estado  de  las  calderas  á no  poder  marchar  á
toda  fuerza  sin  accidente.

Estas  consideraciones  han  sido  la  causa  de  que  los  oficiales
maquinistas  hayan  informado  siempre  mal  respecto  á las  calde
ras  de  tubos  pequeños  para  los  grandes  buques,  y  á  nosotrosmismos,  dice  el  articulista,  nos  parece  muy  atendible,  por  lo que

vemos  con  temor  la  solución  adoptada  para  uno  de  los  tres  aco
razados  de  1912.

Pero  según  antes  se  expuso,  es  posible  que  muy  pronto,  para
obtener  mayor  velocidad  con  los  acorazados  sin  aumentar  al
mismo  tiempo  el  desplazamiento  haya  que  recurrir  á los  tubos
delgados  y  al  petroleo  como  combustible.  Si llega  este  caso,  pue—
de  que  una  solución  mixta  fuera  la  más  satisfactoria.  Pudiera,
en  efecto,  disponerse  de  un número  suficiente  de  calderas  de  tu
bos  gruesos  paia  obtener  con  él  un  tercio  de  la  potencia  total  y
asegurar  la  marcha  á la  velocidad  normal  y  de  un  grupo  de  cal
deras  de  tubos  delgados,  caldeados  con  petróleo,  para  proporcio.
nat  el  complemento  de  potencia  necesario  á  la marcha  con  la ve--
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locidád  máxima  y  sólo  utilizable  á ese  régimen.  De este  modo  se
fatigarían  poco  las  calderas  de  tubos  delgados  y  se  utilizarían
sus  ventajas  sin  tocar  sus  principales  indonvenientes.  Bueno  es
recordar,  por  otra  parte,  que  aun  cuando  por  distintas  razones,
las  marinas  inglesa  y alemana  han  adoptado  una  solución  análo
ga:  ambas  tienen  en  servicio  un  gran  número  de  buques  con  los
tipos  de  calderas,  unas  cilíndricas  y  otras  de  tipo  variable  (‘<Be
lleville»,  «Niclausse»,  «Babeoek  ó «Yarrow»  en  Inglaterra;  Dürr
ó  Thornyeroft  ea  Alemania).

Pero  la  cuestión  de  calderas  no  puede  eonsiderarse  indepen
dientemente  de  la  de  máquinas.

Ya  se  sabe  que,  después  de  cinco  ó  seis  años  de  entusiasmo
universal,  las  turbinas  se  aprecian  hoy  más  discretamente.  Su
principal  cualidad,  las  que  en  realidad  les  concede  su superiori
dad,  la  facilidad  de  marchar  sin  fatigar  á las  altas  velocidades,
no  se  discute,  y  es  una  ventaja  cuya  importancia,  militarmente
considerada,  es  inapreciable.  Más,  aun  sin  perderle  de vista,  hay
que  reconocer  su  defecto  capital,  el  consumo  de  enormés  canti
dades  de  combustible  á pequeña  velocidad,  defecto  particular
mente  apreciable  en  tiempo  de  paz,  y  que  eleva  el  coste  de  los
ejercicios  y  maniobras;  pero  cuya  naturaleza  debe  inspirar  te
mores,  en  tiempo  de  guerra,  respecto  á los  radios  de  acción  y po
sibilidad  de  carbonear.

Estas  consideraciones  inquietan  más  ó  menos  á  todos  las  ma
rinas.  La  de  los  Estados  Unidos;  una  de  las  más  tardías  en  acep
tar  las  turbinas,  acaben  de  tomar  una  enérgica  determinación.
Después  de  haberlas  instalado  en  cinco  acorazados  (el  primero,
el  Norili  Dakota  fué  botado  al  agua  en  1908) ha  renunciado  á ellas
para  los  sucesivos,  y  el  New-York  y  el  Texas  llevarán  mkquinas
alternativas.  No  debe  sorprender  esta  decisión  por  la  gran
extensión  de  las  costas  en  Norte—América.  Sin  llegar  á  ella,
piensan  mucho  ingenieros  y  oficiales  de  marina  en  una  solución
mixta  que  como  las  que  hemos  expuesto  para  las  calderas,  por
mtiera  reunir  las  ventajas  de  los  dos  sistemas  en  presencia.  La
solución  consiste  en  instalar  una  ó  dos  máquinaS  altornatiyas
centrales  que  serían  las  únicas  que  funcionasen  con  velocidades
reducidas,  garantizando  la  economía  de  consumo  en  marcha
nornal,  y  dos  turbinas  á los  costados  para  las  altas  velocida
des,  las  que  funcionarían  también  en  condieions  favorables  al
retidimiento  del  combustible.  Esta  misma  solución  está  estu—
diándose  en  Francia  por  la  sección  técnica  para  los  acorazados
que  deben  empezar  á  construirse  el  añó  próximo.  Tiene  el  dcfcc
to  de  ser  complicada  y  de  exigir  mucho  peso  para  el  aparato
motor.  En  realidad  no  parece  que  existe  grandes  deseos  de
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adoptar  este  sistema  que  so estúdia  más  bien  con  ui  objeto  de
apreciar  bien  sus  defectos;  pero  si  algún  día  se  adoptare,  lo  más
lógico  sería  unirlo  al  uistema  mixto  de  calduras,  instalando  en
cada  buque  dos  sistemas  completos  y  casi  independientes:  má
quinas  alternativas  con  calderas  de  tubos  gruesos  para  las  velo
cidades  reducidas,  y  máquinas  de  turbinas  con  calderas  de  tu
bos  delgados  para  las  altas  velocidades.

Esperamos,  dice  al  terminar  el  autor  del  artículo,  que  an
tes  de. llegar  á  ese  punto  se  habrá  llegado  á  obtener  el  motor  de
petróleo  para  grandes  potencias.  De  este  modo,  quedaría  solu
cionado  el  problema  de  las  máquinas  al  mismo  tiempo  que  el  de
las  calderas.

INGLATERRA

PROGRAMA DE  CONSTRUCCtONES NAvALEs.—El  discurso  del
primer  Lord  Civil  del  almirantazgo  Mr.  Wuistcn  Churchill  del
22  de  Julio,  ha, terminado  con  la  exposición  de  un  programa  na
val  para  los  cinco  años  comprendidos  entre  1912 y  1917.

Después  de  haber  hecho  notar  que  las  fuerzas  navales  de
Alemania  serán  en  1917 de:  41 acorazados,  20 grandes  cruceros
40  pequeños  cruceros  y  un  número  considerable  de  torpederos
y  ‘submarinos  y  que  ‘las  partes  de  estas  fuerzas  navales  esta
rán  arinadas  con  sus  efectivos  completos,  el  primer  Lord  pide
un  crédito  suplementario  do 24,750.000 francos.

Este  crédito,  no  es  más  que  el  principio  del  auevo  programa
naval,  que  será  la  construcción  de  5 grande.s  acorazados  en 1913,
r  4 en  cada  uno  de  los  años  1914, 1915,  1916 y  1917 en  lugar  de.
3,  4,  3, 4 y  3 para  estos  diferentes  años.

También  será  acelerada  la  construcción  de  ocho  cruceros  li
geramente  acorazados.

La  escuadra  del  Mediterráneo,  teniendo  por  base.  Malta,  es
tina  formada  el  año  1913 con  un  núcleo  de  4  acorazados  y  de  8
en  1914; en  este  año  el  número  de  acorazados  armados  será  en  nú
mero  de  33 y posteriormente  de  41,  repartidos  en  5 escuadras,  de
las  cuales  4  estarán  constantemente  listas  para  entrar  en  campa
ña,  ea  parangón  con  los  29  acorazados  alemanes  ‘armados  con
efectivos  completos.

Para.  empezar,  se  enviarán  á  Malta  4  acorazados  rápidos,
tipo  Indomitable  y  se  organizará  en  Alejandría  uiia  base  na—
vl  para  torpederos.

Se  consagrará  á la aviación  en la  Marina  una  suma  de  1.500.000
‘s.
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Los  primeros  créditos  pedidos  por  Lord  Churchill  han  siM
eoncodidas  por  291  votos  contra  42, pero  la  oposición  critica este
programa  naval,  como  muy  reducido,  Lord  Selbourne  considera
insuficiente  la  diferencia  (margen  de  seguridad)  de  33  acoraza
dos  ingleses  frente  29 alemanes  que  habrá  cii 1914.

Enfrente  de  los  85.000  hombres  que  deben  doar  en  breve  el
total  de  la  flota  alemana,  el  parlamento  inglés  debe  consignar
en  presupuesto  la  cantidad  necesaria  para  137.500 hombres.  Para
llegar  á  este  efectivo,  el  almirantazgo  pide  los  créditos  necesa
rios  para  reclutar  desde  luego  2.000 hombres  y  en  breve  3.000.

Alemania,  en  efecto,  debe  aumentar  sus  dotaciones  en  15.000
hombres,  á razón  de  2.000 por  año,  por  término  medio,  de  aquí
á  1920.

Los  nuevos  destroyers  tendrán  ua  desplazamiento  de  1.000
toneladas,  eslora  de  76,08 metros  y  manga  8,22  metros.  Estarán
armados  con  4 cañones  de  101  milímetros,  dos  tubos  dobles  de
54  centímetros  y  dos  ó  tres  proyectores.  Además  serán  provistos
de  una  cofa  para  el  telémetro.  Su  radio  de  accion  será  muy
aumentado  con  respectoá  las  del  tipo  anterior  Aeharon».  En
una  palabra  se  trata  de  aunmentar  considerablemente  las  cuali—
dades  ofensivas  de  los  nuevas  buques.

FUERZAS  NAVALE5.—El día  8  de  Máyo de  1912 se  presentó  á  la
Cámara  de  los  Comunes  un  Memorandum  redactado  por  el  Es
tado  Mayor  de  la  Marina,  en  el  que  se  comparan  como  sigue  las
fuerzas  navales  en  las  principales  potencias:

Relación  numérica  de  los  buques  que  poseían  Inglaterra,
Francia,  Rusia,  Alemania,  Italia,  Austria-llungria,  Estados  ¡Ini—
cfos  de  América  y  Japón,  el  día  31 de  Marzo  de  1912, excluyendo
los  acorazados  y  cruceros  con  más  de  veinte  años  desde  su  lan
zamiento  y  con  separación  de  los  tenninados  y  en  construcción;
ncorazados,  crucéros  de  distintos  tipos,  buques  para  servicios
de  torpedos,  destroyers,  torpederos  y  submarinos.

Relación  nuniérica.

Acorazados.

Naciones.              Construidos.              En oonstnicción.

Diez.
21         Siete, de ellos tres son

del programa de 1912

Inglaterra
Prancia
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Naciones.            Construidos.            En construcción

Rusia9        Siete.
»:Alemania33        Nueve, de  ellos  tino  de!

programa  de  los  añes
1912—13.

Italia8        Seis.
Austria-Hungría        12        Cuatro.
Estados  Unidos         31         Seis, de  ellos dos  deipro—

grama  de  los  años  11-
1912.

Japón         16        Des.

Guardacostas  acorazados

InglaterraNinguno.
Francia6
Rusia1
AlemaniaNinguno.

•  ItaliaNinguno.     í Ninguno.
Austria-Hungría      Ninguno.
Estados  Unidos         9
JapónNinguno.

Cruceros  de  combate.

Inglaterra4         Seis.
FranciaNinguno..     Ninguno;
RusiaNinguno.      Ninguno.
Alemania2         Cuatro, uno  del  progra—

ma  de  1912-13.
‘ItaliaNinguno,      Ninguno.
Austria-Hungría      Ninguno,      Ninguno.
Estados  Unidos      Ninguno.      Ninguno.
JapónNinguno.      Cuatro.

Cruceros  acorazadosr

Inglaterra34
Francia21
Rusia6
Alemania.  :::::::                   Ninguno.

Aistria-Hungría         3
Estados  Unidos         14
Japón•  13
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Naciones,            Construidos.            En ooustrucoh5n.

Cruceros  protegidos  de primera  clase.

Inglaterra18
Francia
Rusia7                 -

AlemaniaNinguno.        n

ItaliaNinguno.    ‘  inu  o.

Austria-Huno-ría,    Ninguno.

Estados  Unidos       3

Japón2

Cruceros  protegidos  de  segqnda  cluse.

Inglaterra38      Nueve.

Francia4      Ningirno.

Rusia1   ‘    Ninguno.

Alemania26      Ocho,  dos  del  progrma
l91-13.

italia2      Ninguno.

Austria-Hungría       3      Tres.

Estados  Unidos      15      Ninguno.

Japón12      Dos.

Cruceros  protegidos  de  tercera  clase.

Inglaterra16

Franciafi

Rusia

Alemania11

Italia11       iaguno.

Austria-Hungría       3

tstados  Unidos    Ninguao.

Japón5      /

Cruceros  sin  protección.

Inglaterra5      Dos,

FranciaNinguno.    Ninguno.

RusiaNinguno.    Ninguno.

Alemania6      Ninguno.

ItaliaNinguno.    Ninguno.

Austria—Hungría.,      - 3      Ninguno:

Estados  Unidos...  -      3      Ninguno.

Japón4  -    Ninguno.
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Buques  para  servicios  de torpedos.

14        Un Depósito  de  Dó&
6  Depósitos  de  los  troyer.

Inglaterra.Destroyers.
6  idem  de  los  Tres  idem  de  los

Submarinos.      Submarinos.
Francia2        Ninguno.
Rusia3        Ninguno.
AlexnauiaNinguno.      Ninguno.
Italia5        Ninguno.
Austria-Hungría        11        Ninguno.
EstadosUnidos         2        Ningunó.

1
Japón2  Depósitos  de  los  Ninguno.

Submarinos.

Destroyers.

Inglaterra
Francia
Eusia
Alemania

Italia
Austria-Hungría,.
Estados  Unidos...
Japón

179        Treinta.
68        Diez.y seis.
96        Diez.

110        Veinticuatro,  de  ellos
•           doce del  programa

1912—13
Diez,

12        Seis.
40        Catorce.
57        Dos,

Torpederos.

Inglaterra   Ninguno.

Francia  alta  1r,    Nhguno.

Rusia   :1::’ 28.    Ninguno.

Naciones.            Coustniídoa.  •  En  construcción.

Sconts.
Inglaterra
Francia
Rusia
Alemania
Italia
Austria-Hungría..
Estados  Unidos...
Japón

8
Ninguno.
Ninguno.
Ninguno.
Ninguno.
Ninguno.

Ninguno.

,

Ninguno.
Ninguno.
Ninguno.
Ninguno.
Tres.
Ninguno.
Ninguno.
Ninguno.
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Necionos.           Construidos.               En construcoi6n.

Divisionarios,  10.
AlemaniaDe  1.& clase,  47.    Ninguno.

De  2!  y  3.  íd.,  23.)

De  alta  niar,  28;
Italia   t    De 1.& clase,  25.

De  3!b  idem,  11.
*            De alta  mar,  24.

Austria—Hungría..  De  1a  clase,  18.    Ninguno.
De  2.  idem,  18.

De  1.b clase;  21.Estados  Lindos...  De  2.  ídem,  3.     Ninguno.

De  3& ídem,  1.Divisionarios,  16.
Japón1  De  1.W clase,  33.  5 Ninguno.

Do  2.  idem,  8.

Submarinos.

Iuglatera05        Catorce.
Francia58        eintjeínco
Rusia29        Siete.
Alemania13        13, posteriormente  un

número  que  se ignora.
Italia10        Diez.
Austria-Hungría         6         Uno.
Estados  Unidos         20        Díez y  nueve.
Japón12        Tres.

CONCLUSIONES SOBRE LA PÉRDIDA DEL «TrTAÑIc.—El  día  30
ile  Junio  último  celebró  en  Londres  su  última  Junta  la  Comisión
inglesa  enargada  de  investigar  las  causas  de  la  pérdida  del
Titanic.  La  lectura  del  informe  del  Presidente  Lord  Mersey  duró
ilos  horas  y  media.  La  principal  conclusión  es  la  siguiente:  La
pérdida  del  Titanie  fmi  ócasionada  por  el  choque  del  barco  con
tra  un  iceberg,  á  consecuencia  de  la  excesiva  velocidad  con  que
navegabá  el  buque.

Con  respecto  al  Capitán  Smith,  Lord  Mersey  dijo:  «En  vista
(tel  conocimiento  que  tenía  de  la  proximidad  del  hielo,  podía
haber  tomado  dos  determinaciones:  la  primera,  hacer  franca—
meate  rumbo  hacia  el  Sur,  en  lugar  de  seguir  navegando  baeia
el  Oeste;  y  la  segunda,  moderar  la  velocidad  al  hacerse  de  no
che.  No  hizo  ninguna  de  las  dos  cosas.  ¿Por  qué  perseveré  el
.pi’ín  en  el  rumbo  y  mantuxi  la  velocidad?  La  respúesta  tiene
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carácter  de  evidencia.  Durante  muchos  años,  tal  vez  durañte  un
cuarto  de  siglo;  ó  más,  los  trasatlánticos  que  siguen  la  derrota
previamente  trazada,  al  encontrarse  por  la  nohe  en  la  proxi
midad  de  los  hielos  y  no  han  inoderadi  la  velocidad,  ejercen
una  estrecha  vigilancia  para  evitar  el  peligro.  Estas  prácticas,
se  ha  dicho,  ha  sido  justificada  por  la  experiencia,  sin  que  ha
yan  resultado  desgracias  de  seguirla.

»Acepto  la  evidencio  de  la  práctica,  ha  dicho  Lord  Mcrsey,
y  su  inmunidad  contra  los  accidentes,  que,  según  se  ha  dicho,
la  ha  acompañado.  Pero  los  hechos  han  venido  á demostrar  que
la  práctica  era  mala.  Su  razon  puedo  probablemente  encontrarsc
on  la  competencia,  y  en  el  deseo,  del  público  de  hacer  rápidas
travesías,  más  bien  que  en  el juicio  do los  navegantes.  Pero  des
graciadamente,  la  expericncia.no  lo  ha  justificado.  En  estos  mo
mentos  yo  no  quiero  condenar  al  capitán  Smith.  El  no  tenía  la
experiencia  que  su  propio  infortunio  ha  proporcionado  á los
que  han  perecido,  y se  limitaba  á hacer  lo que  cualquier  hombre
habil  hubiera  hecho  en  su  caso.

La  evidencia  demuestra  que  él  no  trataba  de  hacer  un  viaje
cxcepciodalmentc  rápido  ni  de  establecer  un  record.  Cometió  un
error,  müy  serio  ciertamente,  que  enfrente  de  lo  establecido
pcr  la  práctica,  no  puede  ser  considerado  como  negligencia,  y  al
no  existir  ésta,  es  imposible,  en  mi  opinión,  censurar  al  Capitán
Smith.  De  esperar  es,  sin  embargo,  que  la  última  lección  no  s’a
olvidada  por  los  prácticos,  y  que  en  lo  futuro  sea  sustituida  la
costumbre  anterior  por  la  adopción  de  medidas  más  sabias  y
prudentes.  Lo  que  fué  un  error  en  el  caso  del  Titanie  sin  duda
sería  considerado  como  negligencia  en  cualquier  caso  auáloge
qne  se  pueda  presentar  en  el  porvenir.
•   En  el informe  se  hace  constar  que  cuando  sitlió  el  buque  á  la
mar  llevaba  á  su  bordo  el  número  de  oficiales  y  de  cartas  ade
cuadas.  Antes”de  salir  del  puerto  de  Queens  Town  el  Tito ¡tic con
taba  con  todo  ló  que  exigen  los  reglamentos  y  disposiciones  del
Acta  do  li  Marina  mercante,  respecto  á la  seguridad  y  salva-
monto  de  los  pasajeros  que  conducen  los  buques  del  comercio  y
los  destinados  al  transporte  de  pasajeros.  Los  oficiales  y  los  de
más  tripulrntes  hacían  sus  guardias  de  la  manera  usual  y  apro
piada.  En  cambio,  la  distribución  y  el  manejo  de  los  botes  para
su  lanzamiento  al  agua  en  caso  de  urgencia,  no  era  ni  suficiente
ni  adecuado.

Lo  inism.o  podía  decir  del  bote  de  vigilancia  y  de’ los  botes
plegables,  por  cuyo  motivo,  en  opinión  del  Tribunal  el  Board
of  Tradc  debía  dictar  nuevas  leyes  que  dieran  eficacia  á  la  utili
zación  de.ias  embarcaciones  menores  El  Tribunal  tenía  la  cvi—
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ciencia  de  que  los  oficiales  habían  cumplido  muy  bien  con su  de
ber,  sin  preocupnrse  de  sí mismos.

Respecto  á la  instalación  de  la  telegrafía  sin  hilos,  Lórd  Mer—
sey  la  considera  eficaz  y  suficiente  el  número  de  operadores.

Pasajeros  y  tripulantes  observaban  la  debida  disciplina  du
rante  el  lanzamiento  al  agua  de  las  embaroacionos  menores;
pero  la  organización  debía  haber  sido  mejor,  siendo  probable
que  se  hubieran  salvado  si  tal  hubiese  ocurrido.

Las  instrucciones  dadas  al  Capitán  acerca  de  la  navegación,
eran  adecuadas;  pero  hnbiera  sido  mejor  que  se  hubiese  hecho
alguna  referencia  al  rumbo  que  se  debía  seguir  al  encontrarse
con  los  lucios.

Lord  Merscy  no  está  conforme  con  los  cargos  hechos  á  mon—
sícur  Bruce  Isinay  por  haberse  salvado,  siendo  Director  de  la
Compaúía,  porque  esta  circunstancia  no le  imponía  el  deber  mo
ral  de  permanecer  á  bordo  hasta  que  el  buque  se  hubiese  ido  á
piquc.  De  no  haberse  salvado  él,  otra  vida  más  se  habría  par—
dido.

Los  pasajeros  da  tercera  clase  no  fueron  tratados  de  mala  ma
nera.

La  conducta  del  Capitán  Rostron  y  de  los  tripulantes  del
carpaíhia  es  admirable  por  todos  conceptos.

El  Capitán  Smith  procedió  irregularmente  al  facilitar  á mtn—
sicur  Ismay  el  telegrama  del  Baltic  sobre  el  hielo  y  Mr.  lsmay
impropiamente  el  retenerlo;  pero  el  incidente  no  ha  tenido  in
fluencia  en  la  navegación.

Lord  Mersey  ha  dicho  que  está  convencido  de  que  las  luces
vistas  por  el  Californiari  cran  las  del  Titanio.

El  Çalifornian  podía  haber  sido  empujado  á través  del  hielo
hasta  alcanzar  el  mar  libre  sin  correr  serio  riesgo  y  haber  lle
gado  así  en  auxilio  del  Titanio.  Sí  se  hubiese  hecho  así,  podía  ha
ber  salvado,  si no  todas,  las  vidas  que  se  perdieron.

Lord  Mcrsey  dice  que  no  se  ha  observado  una  estricta  y  ade
cuada  vigilancia  sobre  el  hielo,  faltando  la  colocación  de  vigías
especiales  en  la  proa  y  en  los  costados  del  barco.  Tampoco  se
dieron  órdeues  para  reducir  la  velocidad.

En  el  informe  se  recomienda  que  el  número  de  botes  salva
vidas  y  su  disposición  para  que  sean  fácilmente  lanzados  a’
agua,  se  acomode  al  número  de  pasajeros  que  lleve  et  buque  y
no  á  su  tonelaje.

En  todos  los  buques  debe  praetiearsc  un  ejercicio  de  botes,
otro  de  incendios  y otro  de clausura  de  puertas  de  compartimen
tos  estancos  á la  salida  del  puerto.  tan  pronto  como  sea  posible,
y  por  lo .mnos  una  vez  á la  semana  durante  el viaje.
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•  Lord  Mersey  dijo  que  el  hielo  fué  percibido,  y  de  ello  se  dió
cuenta  inmediatamente  antes  de  que  ocurriese  la  colisión,  y  quo
debían  darse  instrucciones  á  los  Capitanes  de  los  buques  que
siguen  una  derrota  previamente  trazada  para  que  cuando  tuvie
sen  noticias  de  la  existencia  de  los  hielos  en  su  derrota  modera
sen  la  velocidad  por  la  noche,  ó  variaseu  su rumbo  para  quedar
bien  libre  del  peligro.

En  el  Titanie  se  metió  el  timón  á  babor  y  se  pararon  las  má
quinas,  medida  que  se  considera  muy  adecuada.

El  Board  of  Trade  debe  recomendar  á los  Capitanes  de  los
barcos  que  está  mal  no  prestar  auxilio,  siempre  que  sea  posible,
á  cualquier  buque  que  se  encuentre  en  peligro.

El  Tribunal  recomienda  la  reunión  de  una  Conferencia  inter—
nacional  tan  pronto  como  sea  posible,  para  que  se  acuerden  la5

•  líneas  generales  de  conducta  sobre  teiegrafía  sia  hilos,  funcio
miento  de  aparatos,  división  de  buques,  reducción  de  velocidad,
alteración  de  rumbos  en  las  proximidades  de  los  hielos  y  sobre
el  empleo  de  los  reflectores.

ACORAZADO DELm».—Según  la  United  Service  Gazelte  este
acorazado,  perteneciente  al  programa  de  1911-1912, y  cuya  qui
lla  se  impuso  hace  poco  en  lo  astilleros  Viekérs  de  Barrów,
presenta  algunas  mejoras  sobre  los  anteriores  acorazados.

Llevará  diez  cañones  de  343 milímetros  emplazados  en  el  eje
longitudinal  del  buque  de  modo  4ue  su  campo  de  tiro  por  am
bas  bandas  será  escepcioual.  Tendrá,  además,  una  batería  se
cundaria  muy  potente  compuesta  de  piezas  de  152 milímetros
del  último  modelo.

Las  dimensiones  del  acorazado  serán  algo  mayores,  excedien
do  su  desplazamiento  de  las  21.000 toneladas.

El  nuevo  cañón  de  343  milímetros  lanzará  un  proyectil  de
634  kilogramos.

JAPÓN

EL  ACORAZADO RAPIDO  JAPONÉS «KoNGo».—Botado  al  agua  el
18  de  Mayo  ñltimo  por  la  casa  Vickers  es  uno  de  los  cuatro  bu
ques  del  tipo  inglés  «Lion»,  construidos  por  el gobierno  japonés.

•  Los  cuatro  han  sido  proyectados  por  Mill  Viekers  aun  cuando
tres  de  ellos,  el  Hipe,  Hortama  y  Kirishima  se  construyan  en  el
Japón.  Sin  embargo,  debe  hacerse  constar  que  las  .condiciones•
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estratégicas  y  tácticás  de  estos  buques  han  sido  determinadas
por  los  oficiales  japoneses  encargados  de  la  construcción.

Las  principales  características  de  estos  barcos  son:
Eslora,  214,60 metros
Manga,  28,04 metros.
Calado  m.,  8,40  metros.
Desplazamiento,  27.520  toneladas.
Velocidad  mínima,  28 millas.
Capacidad  de  carboneras:  4.000 toneladas  de  carbón,  1.000 to—

leladas  combustible  líquido.
Potencia  aproximada  sobre  el  eje,  70.000  toneledas  de  peso.
La  artillería  son:  ocho  cañones  de  14 pulgadas  en  cuatro  to

rres  auxiliares;  16 de  seis  pulgadas  en  batería  acorazada  (ocho
por  banda)  y  16 más  pequeños;,  la  coraza  se  extiende  de  proa  á
popa  en  forma  de  faja  elevándose  en  la  parte  central.

ACoRAzADOs  «KAWACHI»  y  «SETTSU».—Estos  dor  acorazados,
erprimero  de  los  cuales  presta  ya  servicio  y  el  otro  está  en  pe
ríodo  de  armamento,  son  los  dos  primeros  buques  construídos
para  el  Japón  según  el  principio  de  un  sólo  calibre.  Botados  al
agua  en  1909 en  Kure  y  en  Yokosuka,  respectivamente,  puede
decirse  que  su  construcción  ha  durado  unos  tres  años,  ya  que  ci
Settsu  no  debe  estar  completamente  listo  hasta  este  verano.

Con  un  desplazamiento  de  20.750  toneladas  lleva  un  arma
mento  de  doce  oafiones  do doce  pulgadas  (305  milímetros),  diez
de  seis  pulgadas  (150 milímetros),  doce  de  4,7  pulgadas  y  cinco
tubos  lanzatorpedos.  En  el  proyecto  original  llevaban  catorce
cañones  gruesos  montados  en  torres  auxiliares  y  tres  en  cada
torre;  pero  esas  torres  de  tres  cañones  se  reemplazaron  por  to
rres  usnales  de  dos  cañones  poco  después  de  empezar  la  cons
trucción,  disponiéndolos  según  el  método  alemán  desarrollado
en  el  He/go latid,  esto  es,  una  torre  á proa,  otra  á  popa  y  cuatro
ocupando  los  ángulos  de  la  superestructura.  Como  consecuencia
de  esto  los  buques  resultan  una  ampliación  modificada  del  Kato—
ns  con  dos  cañones  de  doce  pulgadas  en  vez  de  las  piezas  de
diez  pulgadas  de  cada  torre.

La  batería  secundaria  de  diez  piezas  de  seis  pulgadas  es  mon
tada  en  la  cubierta  principal,  de  modo  que  los  cañones  extre—

»inos  pueden  disparar  en  la  dirección  del  eje.  Los  cañones  de
4,7  pulgadas  van  montados:  dos  en  las  amuras,  dos  en  las  ale
tas,  cuatro  en  los  extremos  de  la  superestructura  y  dos  en  una
casamata  entre  los  cañones  gruesos  en  la  parte  central  del
buque.

La  protección  consiste  en  una  faja  de.flotaejón  de  doce  pulga—
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das  en  el  medio  que  se  reduce  á cinco  pulgadas  en  las  extremi
dades.  Sobre  esta  faja  corre  otra  de  nueve  pulgadas,   por  últi—
mo,  la  batería  de  seis  pulgadas  va  defendida  con  coraza  de  seis
á  ocho  pulgadas  de  espesor.  Las  torres  de  los  cañones  gruesos
son  de  nueve  pulgadas  y  dos  y  media  pulgadas  la  cubierta  ‘pro
tectriz.

El  Kawachi  lleva  turbinas  Cúrtis  y  tres  ejes  propulsores;  el
Se/Isa  turbinas  Parsons  y  cuatro  ejes.  Las  calderas  son  en ambos
buques  del  tipo  «Mijabara»  y  su  potencia  75.500  caballos  para
desarrollar  una  velocidad  de  20 á 20,5  millas.  La  provisión  ordi
naria  de  carbón  es  de  900 toneladas  y  de  2.500  toneladas  la  ex
traordinaria.

MISCELANEA

INrLUENOLA  DE LA LUZ sOLAR Y DE LAS MONTAÑAS EN RADIOTE
LEGRAFíA.—En el  Elektrotechnísche  Zeitschrift  de  28 de  Diciem
bre  último  publica  M. 1». Schwartzhaupt  un  curioso  trabajo  sobre
el  asunto  que  encabeza  estas  líneas  y  que  á  continuación  trans
cribimos.

Se  admite,  generalmente,  que  la  luz  solar  ioniza  las  atinósfe
ras  aumentando  su  conductibilidad.  Esta  acción  se  hace  sensible
por  un  lado  en  la  antena  transmisora,  aumentando  la  pérdida  de
energía,  y  porotro  lado  en la  influencia  que  ejerce  sobre  la  pro
pagación  de  las  ondas.

La  antena,  prescindiendo  de  su  selfinducción,  es  un  conden
sador  de  aire  cuyo  dieléctrico  está  expuesto  á la  acción  de  los  ra
yos  solares,  y  pierde,  por  lo  tanto,  su  carga  tanto  más  rápida
mente  cuanto  más  intensa  es  la  luz.  La  ionización  del  dieléctrico
actúa  como  una  disminución  del  aislamiento  de  la  antena.

En  nuestras  latitudes  la  acción  de  los  rayos  solares  rara  vez
tiene  intensidad  suficiente  para  que  puedan  apreciarse  diferen
cias  importantes  en  la  acción  de  la  antena.  En  los  países  tropica
les,  por  el  contrario,  se  pueden  constatar  á  mediodía  corrientes
más  débiles  que  durante  la  noche.  La  diferencia  puede  llegar  á
un  80 por  100.

Se  ha  observado,  desde  hace  largo  tiempo,  que  el  alcance  va
ría  extraordinariamente  según  las  diferentes  horas  del  día,  y
estacircunstancia  sólo  puede  ser  explicada  porla  diferencia  de
la  energía  radiada.

Lacausarincipal  ‘es la  absorción  que  probablemente  sigue
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las  conocidas  leyes  de  la  óptica  estando  más  sujetas  á  ella  las
ondas  cortas  que  las  largas.  P0T esta  causa,  para  telegrafiar  á
través  de  bosques  ó  montañas  se  han  utilizado  ondas  más  largas
que  sobre  el  mar  dentro  de  las  mismas  condiciones  hasta  que  la
observación  ha  demostrado  que  durante  la  noche  también  las
dadas  cortas  podían  franquear  los  citados  obstáculos.  La  misma
observación  se  ha  hecho  en  terreno  llano  y  sobre  el  mar  la  pre
sencia  de  las  montañas  sólo  ha  servido  para  hacer  la  observa
ción  más  fácil.  La  ionización  desempeña,  por  lo  tanto,  un  papel
principal  facilitando  la  absorción  de  las  ondas.  Las  experiencias
que  á  continuación  reseñamos  confirman  esta  opinión.

1.0  Entre  dos  estaciones  fijas  sistema  Telefunken.
La  estación  de  Nanen  ha  emitido  durante  varios  días,  tres  ve

ces  por  hora,  ondas  de  diversas  longitudes  en  una  potencia  pri
maria  de  20 kw.  Otra  éstación  del  mismo  tipo,  situada  á  1.000 ki—
lomettos  de  distancia  y  separada  de  la  primera  por  un  país
montañoso,  recibía  las  ondas  y  medía  su  intensidad.  Trazadas
las  curbas  de  estas  intensidades  en  función  del  tiempo  pudo
apreciarse  que  las  ondas  cortas  eran  mucho  más  ventajosas  en
las  proximidades  de  la  media  noche  mientras  que  por  el contra
rio  las  ondas  largas  eran  preferibles  durante  el  día.  Así  aparece
en  el  siguiente  cnadro  que  da  las  intensidades  á diferentes  horas.

1    5E15
Mediodía.  de  la  tarde.

nocr
de  la  noche.

SEIS
delamasana

Ondas  cortas 0,8 3,6 20,5 0,9

Ondas  medianas
1

3,2 4,0 14,8 3,0

Ondas  largas 4,0 4,6 10,2 3,6

2.°  Entre  dos  buques  provistos  de  estación  Telefunken  y  se
parados  por  el  mar  y  tierra  bajas.

Dos  buques  provistos  de  aparatos  de  1.800 km.  de  alcance  han
efectuado  el  invierno  último  las  siguientes  experiencias.  Los  dos
buques  se  aproximaban  entre  sí  en  la  dirección  Norte-Sur  y  emi
tían  ondas  con  una  energía  constante.  A  las  nueve  y  quince  mi
nutos  de  la  noche,  cnando  s  encontraban  uno  de otró  á una  dis
tancia  de  1.800  kw.  pudierou  establecer  la  comunicación  y  ésta
subsistió  hasta  las  seis  de  la  mañana,  hora  en  que  al  romper  el
día  las  señales  llegaron  á  ser  tan  débiles  que  la  comunicación  se

ToMo  txxx                                             .10
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hizo  imposible.  Por  la  tarde,  cuande  la  distancia  entre  ambos  bu
ques  era  de  950 km.;  á las  cuatro  próximamente  la  comunicación
pudo  establecerse  de  nuevo  y  coutinuó  por  la  noche  y  durante  e
día  siguiente  en  cuya  tarde  pasaron  los  buques  á la  vista  uno  de
otro  y  empezaron  áalejarse.

Durante  la  noche  y  la  mañana  del  día  siguiente  la  comunica
ción  continuó  disminuyendo  la  intensidad  de  recepción  á medi
da  que  aumentaba  la  distancia.  A las  tres  de  la  tarde,  cuando  la
distancia  era  de  960  km.  la  comunicaci*n  llegó  á  ser  práctica
mente  nula;  pero  continuaron  á  pesar  de  esto  las  llamadas.  A
las  ocho  y  treinta,  al  empezar  la  noche,  las  señales  volvieron  á
recibirse  edn tal  intensidad  que  hubiera  podido  creerse  que  los
buques  sólo  distaban  100  km.  cuando  la  distancia  real  que  les
separaba  er  de  1.100 km.  Sin  la  menor  dificultad  pudierou  con—
tiuuar  cambiando  despachos  hasta  las  cuatro  y  treinta  de  la ma
drugada;  a intensidad  disminuyó  entonces  rápidamente,  y  al día
siguiente  las  llamadas  no  fueron  preceptibles  hasta  las  diez  de
la  noche;  pudo  en  esa  hora  renovarse  la  comunicación  hasta  las
tres  de  la  madrugada  cuando  ya  la  distancia  era  de  2.500 km

Duranté  la  última  noche  entre  los  dos  buques  se  interponía
el  continente  en  una  distancia  de  1.000 kilómetros  además  de
2.500  kilómetros  de mar  y  sólo pudo  comunicarse  durante  el  bre
ve  período  de  la  máxíma  intensidad  desde  las  once  y  treinta  de
la  noche  hasta  la  una  y  treinta  de  la  madrugada.  Estas  pruebas
se  renovaron  varias  veces.

El  alcance  obtenido  á  mediodía  fué  próximamente  la  cuarta
parte  dci  alcance  á media  noche.

LA  ELECTRICIDAD  EN  L05  5UBMARINO5CEn  el  Congreso  In
ternacional  de  aplicaciones  eléctricas  que  tuvo  lugar  en  Turín
en  Septiembre  del  año  último  se  presentó  una  memoria,  suscri
ta  por  el  ingeniero  A. Bezzi,  referente  al  considerable  papel  que
hoy  desempeña  la  électricidad  en  los  submarinos.

En  la  imposibilidad  de  publicar  por  entero  tan  interesante
trabajo,  honramos  nuestras  columnas  con  el  acertado  resumen
que  publica  la  Rivista  Marittixna del  mes  del Eucro  y  del  que  es
autor  el  Teníentc  de  Návío  de  la  Marina  italiana  G.  Bartoli.

Empieza  la  memoria  exponiendo,  ante  todo,  la  necesidad  que
aún  existe  de  confiar  á  motores  eléctricos,  alimentados  por  la
corriente  de  una  batería  de  acumuladores,  la  propulsión  de  los
submarinos  cuando  navegan  bajo  el  agua.  Exponía  á  continua
ción  los  perfeccionamientos  alcanzados  en  la  construcción  de
acumuladores  y  de  los  motores  empleados  en  ese  género  de
buqües.
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Acumuladores.—La potencia,  las  dimensiones  y  el  peso  de  la
baterías  de  acumuladores  han  ido  en  contlnuo  aumento  á  medi
da  que  ha  ido  aumentando  el  tonelaje  de  los  submarinos,  al  ex—
tremo  de  llegar  á  asumir  dimensiones  más  semejantes  á  los  de
las  baterías  fijas  terrestres  que  á las  transportables.  La  siguien
te  tabla,  cuyos  elementos  han  sido  calculados  bajo  la  base  de
una  descarga  completa  en  tres  horas,  demuestra  claramente  la
irnportaDcia  de  las  baterías  instaladas  en  los  modernos  subma
rinos.

«Hvaien»,(Suecja’ 250 220 180«Velella»  (Italia)
«Trasher»(E.  U)

300     300
450  1  545

246
340

738
1.020«Mariotte»  (Francia) 1.000     800 650 1.950

Hasta  hace  poco  tiempo  se  empleaban  exclusivamente  acumu
ladores  de  plomo;  pero  en  estos  últimos  años  se  han  empleado.
también  acumuladores  alcalinos  de  ferro-niquel.

El  peso,  el  volumen  y  el  precio  de  estos  acumuladores  se in
dican  en  la  siguiente  tabla:

Por  kw-hora,  efecuando  la  descarga
en  tres  horas.

-----TIPO  DE  ACUMULADOR
Paso.     Volumen.    Precio.

__________________            Kilo gramo»  Dm.’  Francos.

1  De  plomo,  con  placa  positiva
Planté73,5      37      196

11 De  plomo,  con  positivas  empas
tadas62,0      24      200

III  De  plomo,  con  placas  de  gran
capacidad.56,0      19      190

IV  Ferro-níquel,  tipo  Edisson....    42,0      18      340
V  Ferro-níquel‘‘  43,0      20      338
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Admitiendo  que  estas  cifras  se  mantengan  constantes  aun  va
riando  la  capacidad  de  la  batería,  lo  que  en  la  práctica  puede
aceptarse  como  bastante  aproximado,  el  ingeniero  Bezzi  ha  de
terminado  los  elementos  de  la  siguiente  tabla  referente  á cuatro
baterías  de  capacidad  muy  semejante  á la  de  las  baterías  indica
da  en  la  primera  tabla.

1
II
III
:iv
y

1
II
III
Iv
y

1
II
III
Ivy

-a

-  Para  completar  los  elementos  de  comparación  entre  estos  di
ferentes  tipos  de  acumuladores  el  autor  ha  fijado  como  sigue  el
número  de  descargas  que  con  cada  uno  de  ellos  pueden  efectuar-
se  antes  de  quedar  inútiles

250  descargas  para  el  tipo  1
200      »        »  »   *  II

1b0      »

400 descargas  para  los  tipos  IV  y.,V.

TIPO
DEL  ELEMENTO

Caraci5.a5  Ss  la  batería.

1.000 hw-    2.000 kw-
510 kw-hOra  750 kw-hora    Iora.      hora.

Volumen  en  metros  cúbicos.

.

12,00     18,00  .  24,00     48,00
9.50     14,25     19.00     38,00
9.00     13,50     18,00     36,00
io,oo     is,oe    o,oo     40,00

Peso  en  toneladas.

36,75     55,12     75,50
31,00     46,50     62,00    124,00
38,00     42,00     56,00    112.00
21,00     31,50     42,00     84,00
21,50     32,25     43,00     86,00

Precio  en francos.

392.00098.000
100.000
95.000

170.000
169.000

147.000
150.000
142.000
255.000
253.000

196
200.000
190.000
340.000
338.000

400.000
380.000
680.000
676.000
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y  basándose  en  estos  datos  ha  calculado  esta  última  tabla:

Precio  del  kw.               Precio del  kw.
hora  por  cies-     Número     hora teniendo

TIPO               carga.          de      en cuei’ta  el mc
decargas.     mero total  de

Francos.                   Sesoargas.

1196         250        0,78

JI200         260        1,00

III190         150        1,26

JT310         400        0,85

Y338.        400        0,845

t,    

El  autor  se  ocupa  de  la  diferencia  de  potencial  que  debe  pro
porcionar  la  batería.  Desde  cierto  punto  de  vista  sería  induda
blemente  ventajoso  poder  dispóner  de  una  diferencia  de  poten
cial  de  500 voltios;  pero,  según  el  autor,  las  ventajas  que  pudie
ra  proporcionar  esta  elevada  tensión  serían  siempre  inferiores  á
sus  inconvenientes  por  la  imposibilidad  material  que  con  ella
existe  de  aislar  la  batería  del  casco  del  buque.  Por  la  misma  di—,
fieultad  ha  tenido  que  limitarse  el  potencial  de  las  instalaciones
eléctricas  en  los  buques  ordinarios  desprovistos  de  acumulado
res,  no  rebasando  generalmente  los  110 voltios.

Recientemente  la  casa  Siemens-Schuekert  ha  efectuado  una
instalación,  á  440 voltios,  en  el  Vulcdn,  buque  destinado  al  salva
mento  de  submarinos  en  la  marina  germánica;  pero  es  el  imnico
ejemplo  que  puede  citarse.

En  la  Marina  italiana  se  empleó  esta  misma  tensión  de  400
voltios  á bordo  del  Delfino,  pero  en  las  instalaciones  de  los  si
guientes  submarinos  se  volvió  á los  220 y  á los  110 voltios.

En  los  submarinos  las  dificultades  para  un  buen  aislamiento
son  muy  grandes  porque  el  aire  está  saturado  de  humedad,  y
como  en  las  cámaras  de  máquinas  la  temperatura  llegad  los  40 y
50  grados  el  menor  descenso  en  ésta  produce  un  abundante  de
pósito  de  rocío.  Esto  es  lo  que  sucede  cuando,  después  do  una
larga  inmersión,  se  abren  las  escotillas  y  se  produce  una  buena
expansión  del  aire  acompañada  del  descenso  de  temperatura  que
da  lugar  á  las  condensaciones.



494                   SFPTIEMBRE 1912

En  algunos  submarinos  rusos  del  tipo  «Lake»  provistos  de
grandes  baterías  con  elementos  de  1.200  kilogramos  de  peso
cada  uno,  se  intentó  mejorar  las  condiciones  de  aislamiento  su
mergiendo  toda  la  batería  en  parafina;  pero,  según  el  autor  de
la  memoria,  bsta  solución  no  podía  dar  resultados  satisfactorios,
porque  el  dejar  descubierta  la  parte  superior  de  los  elementos
no  se  evitaba  la  posibilidad  de  que  se  establecieran  derivacio
nes  entre  uno  y  otros  ó  entre  ellos  y  el  casco.  En  realidad,  esta
práctica  fué  enseguida  abandonada.

Otra  causa  de  mal  aislamiento  es  la  ventilación  á que  debe
sujetarse  la  batería  durante  la  carga  para  expulsar  del casco  los
gases  explosivos  que  en  gran  abundancia  se  forman,  sobre  todo
al  fin  de  la  carga.

La  superficie  interna  de  los  conductos  de  ventilación  está
siempre  cubierta  de  una  capa  de humedad  saturada  de  ácido  sul
fúrico,  Esta  humedad,  excelente  conductora,  pone  en  comunica
ción  eléctrica  los  elementos  entre  sí  y  con  el  casco.

Esta  inconveniente  es  aún  más  grave  con  acumuladores  al
ferro-nikel,  porque  en  estos  es  mucho  más  abundante  el  des
arrollo  de  graves  y  exigen  mayor  diámetro  en  las  canalizaciones
pama  la  ventilación.

El  interior  de  estos  conductos,  por  otra  parte,  se  recubre  de
una  capa  sólida  y buena  conductora  formada  por  los  hidratos  de
potasa  y  de  sosa  que  arrastran  los  gases.

Motores  para  la  proputsión.—Los  motores  que,  alimentados
por  la  bateria,  sirven  para  la  propulsión  de  los  submarinos,  de
ben  servir  también,  funcionando  como  generadores,  para  la  car
ga  de  la  batería  y,  por  esta  causa,  deben  ser  motores  en  deriva
ción.  Si se  considera,  por  otra  parte,  la  naturaleza  de  la  resis—
sistencia  aplicada,  ó  sea  el  par  resistente  que  se  opone  al  movi
miento  de  la  hélice,  que  varía  con  la  velocidad  de  rotación  y  es
mínimo  al  arranque,  se  comprende,  asimismo  que  se  prefiera  el
motor  en  derivación.

A  pesar  de  esto,  la  casa  «Siemens  Schuckert»  prefiere  hacer
los  enrollamientos  de  los  motores  para  submarinos  como  los  de
los  motores  compound,  añadiendo  al  cnrrollamiento  en  deriva
ción  otro  pequeño  en  serie  al  que  se  reserva  el  papel  de  regula
rizar  la  marcha  del  motor  permitiéndola  soportar  más  fácilmen
te  los  sobrecargas  momentáneas  debidas  á la  puesta  en  marcha
y  á otras  causas  accidentales.

Este  enrrollarniento  en  serie  se  elimina,  generalmente,  por
medio  de  una  llave  que  lo  pone  en  corto  circuito,  cuando  los mo
tores  deben  funcionar  como  generadores  para  cargar  la  batería;
pero  aún  en  este  tipo  de  motores  tiene  el  enrrollamiento  en  de—
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rivación  mayor  importancia,  y  á él  se  debe  la  mayor  parte  del
flujo  inductor  que  sirve  para  regular  la  velocidad,  por  lo  que
también  puede  olasificársele  entre  los  motores  en  derivación.

De  un  modo  general  puede  decirse  que  todo  motor  para  sub
marino  debe  poseer  las  siguientes  cualidades:

1.0  Regulación  de  la  velocidad  entre  límites  muy  extensos  y
gran  facilidad  de  maniobras  (arranque  y  cambio  de  marcha.)

2.°  Funcionamiento  como  generatriz  á una  velocidad  general
mente  muy  distinta  de  la  que  corresponde  al  movimiento  como
motores,  proporcionando  entonces  la  mayor  potencia  posible  á
la  tensión  variable  neoesaria  para  la  carga  de  la  batería.

30  Rendimiento  el  mayor  posible  5. todas  las  velocidades,
para  évitar  el  recalentamiento  del  motor  y,  como  consecuencia,
el  del  local  donde  esté  instalado,  generalmente  de  poca  am
plitud.

40  Peso  y  volúmen  mínimo.     -           -

Regulación  de los  motores.—El  sistema  de  regular-  la  velocidad
por  medio  de  resistencias  adicionales  al inducido,  como  se  prao—
ticabá  en  los  primeros  submarinos,  no  puede  emplearse  hoy
para  los  motores  de  gran  potencia  de  los  submarinos  modernos.

Sin  duda  alguna,  resulta  muy  preferible  la  reguláción  obte
nida  por  medio  de  oportunas  variaciones  del  flujo  inductor;
pero,  de  ordinario,  no  puede  nunca  alcanzarse,  por  este  medio,
una  variación  de  la  velocidad  superior  á un  50 ó  60 por  ciento  de
la  normal.

El  sistema  de  variar  la  velocidad  de  los  motores  variando  la
tensión  de  la  línea,  se  aplicó  por  primera  vez  en  el  Glauco de  la
Marina  italiana  y  más  recientemente  en  el  Mario ite de  la  Marina
francesa.  En  este  sistema  se  emplean  dos  tensiones  distintas,  la
una  doble  de  la  otra  (generalmeuto  110 y  220 voltios)  que  se  ob
tienen  uniendo  en  serie  ó en  cantidad  las  dos  mitades  de  la  bate
ría.  Este  sistema  exige  que  cuando  se  pasa  de  la  unión  en  seric
i  la  unióh  en  paralelo  se intercalen  nuevamente  en  el circuito  las
resistencias  de  arranque,  lo  que  hace  que  sea  algo  más  lento  y
pesado  el  aparato  de  maniobra.

La  regulación  obtenida  empleando  dos  colectores  en  cada
motor  se  ha  experimentado  con  éxito  en  Francia,  en  el  Architne
de,  y  en  Italia,  en  el  Foca,  Los  motores  de  este  último  sumergi
ble,  bajo  la  tensión  constante  de  110 vóltios,  pueden  funcionar  5.
las  velocidades  comprendidas  entre  SO y  400  revoluciones  por
minuto,  sin  necesidad  de  resistencias-  de  inducido  y  con  un
buen  rendimiento.

En  este  sistema  el  inducido  está  formado  por  dos  enrolla
mientos  Idénticos  á cada  uno  de  los  cuales  corresponde  un  coleo—
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tor,  d  modo  que  hasta  cierto  punto,  es  como  si  se dispusiera  de
dos  motores  distintos  con  un  solo  campo  inductor.  Los  dos  cc—

lectore  puedan  unirse  entre  si  en  serie  ó  en  paralelo,  y  además,
pueden  obtenerse  otras  variaciones  de  la. velocidad  por  medio
de  un  contacto.  Lo mismo  que en  el  sistema  precedente,  es  nece
sario  introducir  las  resistencias  de  arranque  cuando  se  pasa  de
la  agrupación  en  serie  á launión  en  paralelo  de  los  dos  coleç
tores.

Si  al  mismo  eje  propulsor  se  acoplan  dos  motores,  es  eviden
te  que  se  puede  regular  la  velocidad  con  el  sistema  de  serie  y
paralelo  lo  mismo  que  en  los  tranvías;  pero  en  este  caso,  convie
ne  aplicar  el  sistema  de  regulación  que  la  casa  Siemens-Schuc—
kert  ha  montado  ábordo  del  submarino  americano  Tras/ter.

En  ese  sistema  no  es  necesario  parar  ni  insertar  en  circuito
el  reostato  de  arranque,  cuando  se  pasa  de  la  agrupación  en  se—
nc  á la  agrupación  en  paralelo.

Maniobrañdoel  controller  se  debilita  paulatinamente  el  cam
po  inductor  de  uno  de  los  motores  (motor  1),  dejando  el  campo
del  otro  motor  (motor  2) en  su  valor  máximo.  Seguidamente  se
interrnmpe  el  circuíto  inductor  del  motor  1, con  lo  que  toda  la
carga  pasa  al  motor  2,  pudiéndose  entonces  dejar  en  corta  cir
cuíto  el  motor  1,  lanza  de  nuevo  la  corriente  sobre  su  inductor
y  unirlo  en  paralelo  por  último  con  el motor  2  sin ninguna  resis
tencia.  Después  de  esto,  el  campo  y  la  velocidad  de  los  dos  mo

tores  se  regulan  por  medio  del  controller  que  no  es  muy  volumi
noso  ni  aun  can  motores  de  gran  potencia.

Rendimiento  de los  motores.—Por  dos  razones  fundamentales
se  impone  el  empleo  de  motores  de  muy  elevado  rendimierto,
En  primer  término  cuanto  mayor  sea  ese  rendimiento  mayor
será  el  tiempo  que  la  batería  pneda  proporcionar  caergía,  lo  que
equivale  á decir  que  el  radio  de  acción  aumenta  con  el  rendi
miento.  Y  por  otra  parte,  la  fracción  de  energía  eléctrica  que  no
se  fransforma  en  trabajo  mecánico  se  convierte  en  calor,  siendo
así  que  el  aumento  de  temperatura  en el  interior  del  submarinp
debe  evitarse  á  toda  costa.

A  pesar  de  esto,  con  los  potentes  motores  de  los  submarinos
modernos  y  aun  con  un  buen  rendimiento,  resulta  casi  inevita
ble  la  producción  de  una  considerable  cantidad  de  calor.  Es pre
ciso  ateflder  á  la  refrigeración  de  los  motores  y  á la  del  ambien—
le.  Según  el  autor  de  la  memoria  la  que  se  obtiene  por  medio  del
aire  no  es  conveniente,  pués  sería  necesario  enfriar  el  aire  que
ya  ha  pasado  por  los  motores  por  medio  de  un  refrigerador  con
agua  de  mar  y  á causa  del  bajo  calor  específico  del  aire,  la  ins
talación  resultaría  demasiado  voluminosa.
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La  refrigeración  directa  por  medio  de  una  circulación  de  agua
es  capaz  de  proporcionar  una  solución  satisfactoria  á  pesar  de
la  complicación  que  supone  en  la  fabricación  de  los  motores.  Lá
casa  Siemens-Schuckert  ha  construído  ya  motores  de  ese  géne
ro,  en  los  que  el agua  que  circula  por  el  inducido  y  el  inductor
mantiene  el  motor  en  buenas  condiciones  de  temperatura  aun
funcionando  con  una  gran  sobrecarga.  El  rendimiento  de  estos
motores  es  ligeramente  inferior  al  de  los  motores  ordinarios.

El  autor  de  la  memoria  termina  su  trabajo  manifestando  que
se  ha  limitado  á tratar  los  puntos  más  importantes  en  la  convie
¿lón  de  que  esto  será  suficiente  para  demostrar  la  gran  impor
tancia  que  han  llegado  á.tener  las  instalaciones  eléctricas  á bor
do  de  los  submarinos,  buques  estos  últimos  que  en  las  flotas  e
todas  las  naciones,  constituyen  el  arma,  sino  la  más  formidable,
ciertamente  la  más  insidiosa  § de mayor  peligro.
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Las tormentas ciciónkas tropicales.

Así  titula  el  ilustrado  Capitán  de  la  Macina  mercante  D. An—
tonio  Cuervas-Mons,  unos  apuntes  que  ha  publicado,  muy  útiles
para  los  navegantes,  y  que  prueban  sus  conocimientos  ineteóro.
lógicos.

Empieza  por  unas  Nociones  preliminares»,  en  donde  da
ideas  de  todo  lo  que  en  este  ramo  del  saber  afecta  á  los  que  se
dedican  á  su  profesión;  presion  atmosférica,  aparatos,  tablas,
vientos,  nubes  y  olas;  de  todo  hace  descripciones  muy  adecua
dos  6. lo  que  en  otros  puutos  expone,  y  explica  con  sencillez  y
claridad  los  fenómenos  que  suelen  presentarse  y  las  razones  de
ellos,  para  pasar  enseguida  á la  «Primera  parte»  (Generalida
des:),  en  donde  hace  una  descripción  completa  de  las  tormentas
ciclónicas  tropicales,  que  se  conocen  con  los  nombres  de  huraco—
nós,  ciclones,  tifones,  baguios,  etcsegún  los  mares;  sus  causas,
signos  precursores,  fases,  regiones,  épocas  de  su  formación,  et
cétera,  y  como  consecuencia  de  éstos,  los  movimientos  de  las
olas.  Pasa  enseguida  á la  «Segunda  parte»  (Zonas  geográficas),
describe  éstas  y  las  trayectorias  de  los  vortices  de  los  huracanes



500                       BIBLIOGRAFÍA

en  las  Antillas;  detalles  de  otros;  formación  de  los  baguios  en  ei
Pacifico  N,  y  tifones  que  cruzan  hasta  China;  lo  poco  conocidos
que  son  los  ciclones  tropicales  en  el  Pacifico  5,  y  cuanto  sobre
estos  fenómenos  se  sabe  del  Occéano  Indico.  En  la «Tercera  par—
té»  (Aplicaciones  prácticas»),  explica  por  procedimiento  sencillo,
cómo  es  posible  darse  cuenta  de  la  posición  que  el  buque  oóupa
en  el  ciclón;  movimiento,  posición  y  trayectoria  del  vortice;  su
distancia  al  buque  y  dirección  probable  de  aquella  trayectoria  y
muchos  datos  interesantes  para  el  conocimiento  de  lo  que  se
pretende;  y  termina  en  la  «Cuarta  parte»  (Señales,  avisos  y  ra
diotelegramas  meteorológicos),  describiendo  y  diseñando  las  se
ñales  que  deben  de  hacer  los  semáforos  y  faros  en  caso  de  tem
poral,  y  según  acuerdo  del  Comité  internacional  de  26 de  Sep
tiembre  de  1910: las  que  deben  de  hacerse  con  las  banderas  del
Código  internacional,  y  las  que  se  hacen  en  algunos  países  y
puntos,  para  acabar  exponiendo  lo que  hacen  los  Observatorios
meteorológicos  de  alguna  importancia,  que  transmiten  ercogra—
mas  relativos  al  estado  atmosférico,  y  á cuanto  es  concerniente
al  mejor  conocimiento  de  la  situación  meteorológica  á una  hora
determinada,  ó á  cualquiera  en  circunstancias  excepcionales.

En  resumen,  los  Apuntes  del  distinguido  oficial  del  vapor  co
rreo  Alfonso  XIII,  constituyen  una  obrita  útil  y  muy  recomenda
ble  para  todo  el  que  se  dedique  á  la  profesión  de  la  mar.

Diario  de  navegación,

El  que  ha  publicado  D. Antonio  Cuervas-Mons,  Capitán  de  la
Marina  mercante  y  segundo  oficial  del  vapor  de  la  Compañía
Trasatlántica  Alfonso  XIII,  es  de  reconocida  utilidad,  y  entre  los
muchos  en  uso,  tiene  seguamente  un  lugar  muy  preferente,
porque  además  del  completo  número  de  datos  que  en  sus  enca
sillados  exige  para  las  necesidades  y  vicisitudes  de  la  navega
ción.  en  las  «Indicaciones»,  trae  muchas  tablillas  sumamen
te  útiles  para  los  que  navegan,  puesto  que  con  ellas  á  la  vista,
no  piede  haber  discrepancias  de  apreciación  en datos  delos  que
deben  de  consignarse  en  las  singladuras;  es,  por  lo  tanto,  una
buena  prueba  de  la  inteligencia  y  laboriosidad  del  distinguido
oficial  del  trasatlántico  citado  y  lo  consignamos  con  el  mayor
gusto.

Organización del Cnerpo de Estado  Mayor, 1810-1910, por  D.  Pío  Sucirez
Inclán,  Coronel  del  Cuerpo.

En  este  libro,  cuya  ccrrecto  y  elegante  impresión  honra  álos
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talleres  del  Depósito  de  la  Guerra,  se  hace  una  historia  comple—
ta  y  detallada  del  Cuerpo  de  Estado  Mayor  en  España,  desde
los  hechos  anteriores  á  1910 que  aconsejaron  y  justificaron  su
creación  hasta  los  últimas  vicisitudes  orgánicas  que  ha  sufrido.

El  autor  de  este  excelente  é  interesante  trabajo,  ha  sabido
triunfar  de  las  mil  dificultades  que  ofrecía,  correspondiendo
cumplidamente  al  encargo  de  los  compañeros  que  le  habían  con
fiado  esa  labor.

-
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ARGENTINA

REVISTA ISILITAR.—JUUO. —Aeroplanoa  y  dirigiblea.—Correapondeneia  de  Mitre.
Temas  tácticos  de  bateria  —Puentes  de  campafla.—Sección  extranjera—Revista  de
reviatae.

ALEMANIA

-   ANNALEN ORE  IImRouEArrnE  UND  MARITIMEN  METE0R0L0eIE.—Septieosbre.—La

expedición  Artica  Alemana  Sebróder.—Stranz.—Viajea  do  veleros  desde  Valpasairo
á  Sidney  en  el. mes  deDieiembre.—Previsión  de  los  ebubasccs.—Observsciooes  del
viento  en  las  altas  capas  admosfórieaa  del  Atlántico  y  del  Pacifico  Sur  según  observa
ciones  aoronáticos  del  Doctor  Meyer  de  1999 á 1911.—Observación  deles  puntos  neu
trales  de. la  polerizaeieu  admesfdricp.—Nueve  cuadrante  para  la  detsrminacióu  astro
nómica  del  iugar.—Miseelánea.   -          ..  .    -
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INTERNAT5ONALE REVUE  CaER DIE  OE5AMTEN ARREEN UNO FLOTTEN. —Septient
bre.—La  guerra  en  la  actualidad.—E1  armamento  de  Ja artillerla  de campaña  italiana.
Los  efectos  del  tiro  sn  la  guerra  de la  Manehuria.—La  conquista  del  Sahara  por  la
flota  aérea  francesa  —El  mando  de las  guerra  recientes.—Perfeccionamiento  de  loa
torpedos.

MARINE RuNDFcsJAu.—Scptiensbt-e.— Las  nianiobras  francesas  de  1912.—Reformas
en  la  ccnstrucción  de los  buques  de guerra  en  los últimos  añoa.—La’guerra  italo-tur
ca  15l1-i9JP.—-Informacjones.—J%Jjsceláoea.

MtTTEILUNGNN Ana DR»  GERtETE DES SEEwE5EN5.—Septiensbre.—Sobre  la  pro
babilidades  de impacto  en  combate.—Los  nuevos  trabajos  de  investigación  hidrográ
fica  y  biológica  en  el Adriático.—Ampliación  al presupuesto  de Ja marina  Británica.—
Cañón  contra  coraza.—  La  organización  del  servicio  aéreo  en  Ja marina  francesa.—
Transportes  franceses  para  submarinos—Máquinas  y  calderas  dolos  nuevos  acora
zados  francosas.—Informe  parlamentario  da  las cámaras  inglesas  sobre  las  fuerzas
navales  de las  principáles  potencias.—Diqns  flotante  de 32.000 toneladas  para  el  Mod

way.  —Miscelánea.
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I{EvssvA  MARÍTIMA BRAzILEIssA._JuÍio._Aplicación  da  los  motores  de  combus
tión  interna  á los  buques  dalas  flotillas  de Matto  Grosso  y  do Amszonas.—Oporacio
usa  marltimas  do  la  guerra  rusojaponoss.—Rsdiotelegrsfsa.—3jemorias  y  reflexio
nos  sobro  el  Rio  do  la  Plsta.—Orgsnización  navaL—Santa  Catalina  de  la Marina.—
Revistas  do  revistas.

LIGA MARITIMA BEAZILEINA.—AbriÍ, Mayo  y  Juuio.—La  reforma  nccssaria.—La
Compañía  costera—Nuevos  armamentos  argentinos.—Proyectos  luminosos  contra  el
ataque  nocturno  do torpedoros.—El  casco,  sonda  fi sistema  Bentos—Los  armamen
tos  chilonos.—El  Titnszic.—Nuevo  sistema  de  promocionos.—La  cuestión  do  los
grandes  calibres—El  cuarto  acorazsdo.—La  anarquía  do  opinionea.—Braslt  y  la  Ar..
gontina.—El  Almirante  Bolfort  y  la  Escuadra.—El  Río  Jamtoiro.—Para  el  Polo  Sur
—En  si  Club naval—Intereses  do  posca  en  el Brasil.—El  más  viejo  velero  del  mun
do—Boyas  modernaa.—tjn  proyecto  ologiablo—Progroso  de  nuestra  marina  mor
cante—Una  opinión  alemana  sobre  la apertura  del  canal  de  Panatná.—Libroa  y  Re
vistas.

BOLETÍN  MER5AL DO ESTADO SIAIOR DO XNRC1To.—Ef5mérides.  —  Tomás  tácti
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en  la  astronomía  náutica,—j)eaideratum.—La  bandera  de la  Patria  vieja  y  la  escara
pela  trícolor—-Los  motores  Diesel  empleados  en  la  proptilalón  fis  buques  de  alta
mar.—El  poder  naval  (continuación).—Breves  consideraciones  sobre  un  Estado  Ma
or  de Msrina.—La  Liga  Maritima  chilsDa.—Carta  al  Directorio—Noticias  bibliográ_
ficae.—Crónica  extranjera.—C  nacional.

TOMO LXXI                                          u
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Defensa  de la  costa  en  la  guerra  civil.—Sobro  tendido  de  cable  de  mina  submarina
y  reparaciones.—Notas  profesionales.

FRANCIA
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maniobras  navales  en  el Norte.—Notieia  sobro  las  dioposioiodes  tomadas  en  Croes
tadt  para  la verificaoión  y  regularización  de las  agujas.—Marina  Mercante.  —24 Agos
to.—El  abastecimiento  de  combustible  liquide—Las  maniobras  navales  del  Norte
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muerte  del  Duque  do  Dsoazes.—Comunioacionesde  las  Sociedades  náuticas—La  tra
vasia  de  Antilees  á Marsella  de  una  vedette  del  gobierno  Otomano.—Utilización  mili
tar  de los  pro  Dreadnonghts.—Crónica  de la  Marina  Mercante.

REvuE  MILITAIRE DES  ARMÉE5 ÉTaAteoÉREe.—Agosto.—EI  ejército  inglés  en  1912.
Las  reglas  para  el  combate  del  ejército  italiano.—Noticias  militares.
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ria.—Notas  navales.

AaMv  AND NAvy  GAZETTE.—17 Agoato.—Privilegio  de  las  propiedades  militares
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24  Agosto.—Exámenss  de  entrada  en  la  Escuela  de  Estado  Mayor.—Torpedo  Graft.—
La  Ley  del  programa  naval  francés—Notas  editori-ales  de  Ejército  y  Marina—El
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CCNDCCIONES  Jfl  SUSC2IFCRÓN

SUBSCRIPCIÓN OFICIAL*  LOS  buques  ;‘deendeneiae  de  le  Ar
imada,  CUYO gtando  recaiga  en  un  (enere!,  qtOfC u  Oficial,  serña
subsoriutores  por  el  número  de  cemplarer  çao  señala  lr  Roe4
orden  (le 3 de  Febrero  de  1911), Diario  Oficial.  nctm. 32.

El  Eabilitado  del  MInisterio  de  Man  a  recianlarñ  caso  nómi
na  el  importe  de  las  su  orioci000s  ofiriaes,  que  so  bajará  en ¡es
n3m  iras  correspondientes  ‘cno  so  practica,  pare  bt J1eqislanoa
,t?e  rilimo  (Ueal  4flhldi( do  3 .:çy  Febrero  da  1992,  RnlsWr  oficial
((01!;.  18.  púa’. dii.  y  aca  1  wd’flhl’  2?  de  F;’braro  de  19115. ¡tolsliu,
oficie?  níuun 27, pág.  $01).)

n:pOrt3  la  subscripeidlu  nilelcl  21 pesnles  ni  ado,  1l  el
tSe  y  Ii al  irnoflre,  -  —

—      SunscmPtrÓN ‘LAVcTICULI(.  — El  pers  rial  do ln  Arnz;  de  ga
ci  rones  te  rbnbno  tie  resale  tu OflSt1CO5,  por  ir! lnest’cs,  saon
tres  ó rIcas  adclap.tndas.

Níxnlo:o  ue1to,  c!ncnenta’céntimos  Oc ‘aesele.
Las  demás  s:bsdripeloOes  particnii.res  Ñerñn  no’  srmestres  3

lles  adeiantados  ¿‘op erreilo  rl la  sigaicifie  ticrifr:
?enínsula  5 isias  adyac’eutes  y  ;a  Oswces  •.le  •p-ctc  Ile  Gal-

cee.  9 pesotas  nl semestre  9 Itt al  Olio. Núo’ ero  eneRo  2 ybsetas.
EKtrariero;pacsps  (he  r  Gntón  3a51r1 u  aspaliolae

•    si  GoL’o de  Cirinea,  !2g50 carolas  al  co  er’P  y  25 a  año,C.1merc
“_eltn,  253’c°s”    ,,          )  )  ,j’

Los  rogos  se  liardoce’  1i’s’avrzas  la  prensa,  ‘aftas  (e  lPceli
cobro  ó sellos  de  Corraoc.

Pueder  bacorse  las soberipriones  dirigiéndose  el Ado’inistra
clon  cia la. Rcvts’r.Ç  y  te-liGa  par  meelo  de  so.s Ageal’s  3 Corres
‘acsales:  -  -  -

‘X’LOTV”4-ct  5  —  i  ot  1)  ‘it(o  “It  i’  1 /  L  iP
Celiaco.

IL.  1 a      i      1’  Ieo  e’ o icionct  Sen  »  c  so  19
rIn  Sao  ecl-nereo:               -

En  Certagena:  1). i)lr,nisiQMai’tifleZ,  Ldbmría,  Crrtc’o  Scatos,  5-1.
Se  le  GaroSa:  19. AL’re;lo de  la’Fuente.
Ro  Eiibaot   1Ic(a  y Súo4no  de  E.  Villar.  Gran  Vía,  13 y  18.

DTT1’CVIAS

L  La  AdmInistración  de-la  RnvcsrA  encarga  á  les  señores
sitbscriplores  gua  avisen  o1jorluoamcete  or- srs  orrc  bloc  (le resi
benela,  para  ev)tar  etctca’víes ú retrasos.

21  Gene soUcxars  a  4a  core  sres  ‘“  lOÇ-i  a  ce  el
coclear  del  cuaderna,  ‘cara  ponerle  Irme.  e1.o :“LroiiO.  -

3,C  NP  debe  pagarsa  por  la  sucscriprt&,  ‘t-.:cs Cgentes  ó  Go.
rrespo:csates,lmayar  aantieacl  çoe  la  coao!yr.ca  a:  as  tarilas  an
tortores.

4!  Nc  anvir.r  uc  eco hcó  -rIten  macPc  rl  ‘cago se  lcega dime-
tsrcer.te  al  Administrado”  dio la  lRcavcs’fa.  -



REGLAS D11’ADAS PARA SA PUBLIAIÜ

Real orden de 13 de Enero de 1906.

l.   La RdaecIón  de  la  REVISTA  GEnERAL  DE  MAIURA  conatituirá  una entldadt
dependiente  de  un  modo  directo  del  Ministro  del  ramo.

8.’  Se  instalará  la  Redacción  en  el  edificio  del  Ministerio.
8.’  Compondrán  la  Redacción  de  la REYI5TA

Un  Director,  Jete  del  Cuerpo  General  de la  Armada.
Un  Redactor  permanente,  Jefe  fi Oficial  de cualquier  Cuerpo  de la  Armada.
Cuatro  Redactores  agregados,  Jefes  ú  Oficiales  de  cualquier  Cuerpo  de la  Ar

asada.
Un  Administrador,  Jefe  fi Oficial  del  Cuerpo  Administrativo  de la  Armada.

8.’  El  Director  y  el  Redactor  permanente  serán  funcionarios  dedicados  exciusi—
vamente  á  la  RivIerA;  los  demás  podrán  ser  Jefes  fi  Oficiales  con  destino  e
Madrid.

5.’  El  Director  seré  €1 único  responsable  de  la  publicación,  y propondrá  al  Mi’-.
sistro  el  nombramiento  del  personal  de la  REvIsTA.

7.’  Habrá  una  Junta  técnica,  compuesta  del  Director,  como Presidente;  el  Redan
tor  pérmanente  y  un  Redactor  agregado,  como Vocales.  El  Administrador  acudirá  La
estas  Juntas  cuando  se  le  llame,  para  asesorarlas  si  el  asunto  tratado  se relaeiona
con  la parte  administrativa  de  la  REvIsTA.  El  Secretario  de  la  Junta  aerá  el  Voøai’
más  moderno.

8.’  Constituirán  loe fondos  de  la  Revsr..
1)  La  subvención  del  Gobierno.
5)  El  producto  de  isa suscripciones.
8)  El  producto  de  los  anuncios.
1)  Los  donstivos  que  se  le  hagan.
9.   El manejo  de  estos  fondos  se  haré  por  una  Junta  económica,  que  funcionaria

de  un  modo  análogo  á las  Juntas  de  tondoa  económicos  de los  buques.
10.  La  Junta  económica  estará  formada  por  el  Director,  presidente;  el  Redacto’»

permanente,  -un Redactor  agregado  y  el Adininistrador  que  actuará  como  acrs.-
tarjo.   -

Los  acuerdos  de  esta  Junta  y  las cuentas  de  su  administración  se  remitirán  é It.,
Superioridad  cada  trimestre  para  ser  revisadas  y  aprobadas.

II.  El  personal  de  la  itedacción  de la  REVISTA  será  gratificado  con  los  fondo’  da.
la  misma,  en  la  forma  y  cuantia  que  se  dispondrá  especialmente,  á propuesta  del
Director,  con  la aprobación  del  .1.,istro,  y  que  dependerá  del  estado  de  los  tondos.
disponibles.

De  igual  modo  se r.Lrlbuirán  los  articulos  da  colaboración,  previo  acuerdo  de  le.
Junta  técnica.

18.  El  cuaderno  mensual  que  se  Imprime  actualmente  en  el Ministerio  de Marina,
con  el titulo  de  Infor,namóas  de  La  prensa  profesional  entranjera,  se rublicará  ea
una  sección  de la  REVIsTA, bajo  las  órdenes  de  su  Director.

El  Ministro  dispondrá  en  cada  caso  la  forma  en  que  hay-..  Qe  imprilflirse  astal.
qcier  otra  información  que  mandare  hacer  y  convenga  reservar  para  conociinitUt
exclusivo  de  los  Almirantes,  del  alto  personal  de  la  Marina  y  del  Estado  Mayec
Central.
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lo proyecto marítimo muy bueno ú muy malo.

Por el Secmo. Sr. D, José Recarf y Diralt,
Director de la [sceela de Náutica de Barcelona.

Humanum  est nescire el errare.

fi  b<cmo. Sr. D. José  Pida!, Ministro de Marina,

ACE  POCOS días que  al volver  de despedir
una  familia  amiga,  que  salió para  la villa

________  y  Corte,  encontré  en el  mismo andén  de
ooogjo  la  estación  un  rollo de  papeles.  Por  más

‘J  )ç()  que pregunté  á todos  los presehtes y em
U  picados del ferrocarril, no apareció el due

ño  de los papeles; entonces, á  presencia  del  Jefe de la Esta
ción,  quité  la hoja  de  periódico que servía de envoltura, sa
lió  un  cuaderno manuscrito  que  tiene  por  título  «Antepro
yecto  de organización  de la Marina Española».

Sabiendo,  como  sabe usted, mi  querido  General,  la pa-

(1)  Por  causas  ajenas  á la  Redacción  de la REVISTA,  se 11a re
trasado  cinco meses  la publicación  de este  artículo.
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sión  que  me  domina  por  todo  cuanto al  mar  se  refiere, no
solté  los papeles  y le  dije al Jefe de la Estación  que  si com
parecía  el dueño  de aquéllos,  le diera  la apuntación  de  m
casa.

He  leído  con  mucho  interés este  anteproyecto, 1y como
que  han  transcurrido ya veinte días desde el  día del encuen
tro  sin que nadie  haya reclamado, creo  conveniente  enviar
le  el documento por  ser usted  el Jefe superior  de la Marina,
y  también por  si sabe  usted quién  es el autor  y dueño,  que,
n  o  dudar,  es  marino ó tiene relaciones  con  la Marina.

La  lectura  del  escrito demuestra  plenamente  que lo  ha
escrito  la pluma de un  verdadero  chiflado por la  Marina na
cional,  en  sus dos  ramas  militar y mercante,  y no  demues-.
tra  menos que  el autor  llevado por su exagerado  entusiasmo
resulta  un  revolucionario  que  rompe  con  las tradiciones  y
las  prácticas  vigentes para  presentar moldes  nuevos,  que re
sultan  estupendos  para ser llevados al terreno de la práctica,
teniendo  en cuenta  el modo de sentir actual  que sujeta  toda
la  administración pública  á una  complicada relojería, de re
laciones  y conveniencias  mútuas, que haçe  imposible la in
dependencia  6 régimen  absoluto  de  un ramo cualquiera  de
los  servicios del Estado.

Estoy  segurísiflio  que  la mayoría  de las  personas  cuer
das,  enteradas  de las cosas  del mar,  que lean  el  escrito  de
referencia,  estrán  acordes en calificar de loco á su  autor in
cógnito,  pue  en  el  documento  flO  consta  ninguna  firma.
Pero  se me ocurre  preguntar,  ¿en dónde  se halla la divisoria
entre  los cuerdos y los locos?

Parece  desprenderse  de las doctrinas  del célebre doctor
LombrOsSO, que los cuerdos  son locos más ó menos atenua
dos;  y los  locos, á  su vez, son cuerdos más ó menos atenua
dos;  y como  que  la  atenuación, tanto  en un  caso como en
el  tro,  tiene lugar  de una  manera gradual  y continua, sin
saltos,  no  podemos saber en dónde  está la divisoria; como no
puede  señalar  nadie la línea  de  división  entre  dos colores
del  espectro solar, de  manera que  si suponemos  que  el sano
juicio  está  en el  rojo y la  locura  está en el violeta,  se pasa
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del  mfra-rojo al ultra-violeta sin solución de continuidad,  no
pudiendo  decir en dóndeestá  la división entre  los académi
cos  en libertad y  los académicos recluídos en un  manicomio
No  anduvo muy desacertado  el autor  de  la comedia titulada
«Cuerdos  y  locos», cuandodijo:

Que  en  esta  santa mansión (manicomio)
no  son todos  los que están
ni  están  todos  los que son.

La  Historia nos dice que  el sabio Heraclito lloraba siem
pre;  y en cambio,  otro  sabio,  Demócrito, no  dejaba de  reir.
¿Los  dos  eran  cuerdos? ¿Cuál de los dos tenía  más de loco?

Digo  esto,  mi querido  señor, porque  aunque  el autor de!
escrito  que  tengo  el  honor  de  remitirle, sea  un  declarado
ultra-violeta,  quizá en  aquellas  líneas  hay algo aprovecha
ble  que  luego  con el auxilio  de la  lima resulte  obra de  un
casi  mfra-rojo.

¡Cuántos  cosas  que  antes  parecían absurdas  son ahora
artículos  de fe! De la misma manera otras cosas que son aho
ra  incomprensibles,  y,  por  lo  tanto,  inaceptables, más ade
lante  serán admitidas  como  muy buenas; es  muy probable.

Esta  es la historia  de la mísera humanidad,  sobrada  más
de  soberbia  qu  de ciencia.

Además,  en  este país que  todo  el  mundo  discute  los
asuntos  de marina,  que  en las  mesas  de los  casinos y cafés
se  envía á  la barra á  heróicos  Almirantes y se  pasa al  lápiz
rojo  al  presupuesto de marina, por considerarse  un  mal gas
to,  esto por  hijos del  terruño  que  nunca han  visto el mar  y
por  suspensos  perpetuos  de  Geografía  é Historia,  pues bien
merece  un  poco de consideración  el  ciudadano,  verdadera
mente  excepcional en  España, que sin otra ambición que ser
útil  á su  patria y llevado  por  su  chifladura  por  la Marina
edifica  castillos al  aire,  como  suele  decirse, proyecta escua
drás,  organiza  la defensa,  levanta  arsenales,  redacta regla
mentos  que  estimulen  la afición á  las  industrias  marítimas,
en  fin,  sueña  con un  poder  naval  que  haga  pesar  nuestra
patria  en la balanza  política mundial.
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Y  no  quiero molestar  más la atención  de usted, que bien
la  necesitará, cuando  le  dejen  libre las  obligaciones de  su
elevado  cargo para  hojear el  cuaderno  que  acompaña estas
letras.

Créame,  mi  estimado y distinguido  General,  de  usted
su  más devoto servidor y  subordinado,  q.  b.  s. m.,  José Re
calt  y Giralt.

Anteproyecto  de  bey  para  daii una  organización  modeirna
á  la  Marina  Española.

EX  Pb SIdÓN

Señor:

Es  bien  claro y patente  ‘que las potencias  marítimas  di
vagan  en  todo cuanto  se  relaciona  con  la guerra  naval.  En
los  tiempos de la marina vélica,Ias unidades de combate eran
cuasi  iguales  en todas  las naciones: los tres  puentes  podían
tener  más  ó  menos  cañones.  pero  estos regularmente  eran
de  igual  sistema y calibre, y  la táctica de  combate en  línea
de  fila dominó  hasta  que  Nelson  en Trafalgar  la  modificó;
pero  sin  que  esto destruyera  la organización de aquellas  es
cuadras.  Cuando en  1847 el Capitán de fragata de  la Marina
francesa  M. Labrousse  presentó el  proyecto del primer  bu
que  acorazado, se  vislumbró  la orientación  que  tomaría  la
guerra  marítima; y si  por un  momento la revolución  france
sa  obligó á  ún  compás de espera  este  importante  problema
militar,  la llamada guerra  de Oriente, á  los pocos años, puso
nuevamente  la cuestión dé los blindajes sobre el tapete, sien-
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do  los  primeros  buques acorazados  los llamados  cañoneros
de  Kili-Bourouni, Lave, Devastalión y  Tonnantc. Aplicáron
se  las planchas de blindaje á los cascos de madera llamando
la  atención  la primera fragata, La  Glorie, con  máquinas  de
de  900 caballos;  pero al momento se  comprendió  que  tenía
que  cambiarse radicalmente  de sistema aplicando las corazas
á  los cascos  de hierro; qie  daban  estos  muy excelentes  re
sultados  en la Marina mercante, y con  esta enseñanza el  In
geniero  fiancés  M.  Andenet  construyó  la  primera  fragata
acorazada  con casco de hierro,  La  couronne.

Aquí  empezó la lucha  entre  la coraza y el cañón que  aún-
no  ha terminado.  Las antiguas  piezas de 24  y 36  resultaron
juguetes  inofensivos, y á cada aumento  de calibre seguía  un
aumento  en el grueso de  la coraza.

Nuestro  viejo Numancia  fué uno de  los primeros  acora
zados  con  casco de hierro que  más llamó la atención; con su
coraza  de  12 y  13 centímetros  y sus  34 cañones  de 68  (20
centímetros).  Sea que  la industria  metalúrgica  no  resolviera
aun  á  plena satisfacción todos  los problemas  de la  arquitec
tana  naval ó que á  la parásita rutina  le costara  entrar por  los
iiuevos  derroteros, el caso es  que en Francia  aún  se constru
yeron  acorazados  con  casco  de madera  en  1880  (Bayard);
en  Inglaterra  se construyeron  barcos  acorazados  de  cons
trucción  mixta,  madera con  hierro hasta  1876 (Temeraire); y
nosotros  construimos  la  Zaragoza  con  casco  de  madera
en  1867.

Los  gruesos  de las planchas han variado,  tendiendo  á su
disminución  á medida  que se  construían  más resistentes, así
•es que  las planchas  de cintura de  550 milímetros  (Trafal
gar,  Dandolo,  etc.) de  1888;  los ingleses reducen  el  grueso
á  457  milímetros en  los barcos  de la  escuadra llamada  del
Royal  Sovereing en  1892; los franceses y los italianos  bajan
359  milímetros, y  los alemanes  también  disminuyen  más  el
grueso:  350 milímetros (Brandenburg).

En  1898 los ingleses reducen  las planchas de la cintura á
152  milímetros  (Canopus); sube nuevamente á 229  milíme
tros  en  1902  (Eduard  Vb); en  Francia  el tipo  Patrie  lleva
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cintua  de 300  milímetros, y  por  fin los  barcos  de  nuestra
época  tienen  un grueso  de cintura  de 300  milímetros  los
acorazados  de línea (George  1’) y de 225 milímetros para los
cruceros  acorazados  ó  acorazados  rápidos  (Lión).  Nuestro
España  va cubierto  con una  cintura  de 235 milímetros.

La  artíllería también ha tenido  notables  variaciones en su
calibre,  tanto  por el progreso en  la potencia  de las pólvoras,
corno  en la construcción de  las piezas.  En  1885 los acoraza
dos  franceses  armaban  piezas  de  42  centímetros (Caiman,.
Tertible); los  italianos tenían  cañones  de  43  centímetros  y
106  toneladas de  peso; los  ingleses  armaban  en  sus buques
piezas  de 40,5 centímetros con  peso de  111 toneladas  Cam
perdown.

En  1912 la escuadra de los Royal  Govereing armaron  ca
ñones  de  34  centímetros y  peso de  67 toneladas;  Italia si
guió  á  Inglaterra y Francia,  descendió  á los 30  centimetros,
Al  poco tiempo  la Oran  Bretaña,  que es  la nación  que  lleva
la  batuta  en todo  coanto corresponde á Marina militar, adop
tó  el armamento  de cuatro  cañones de 30,5  centímetros  en
dos  torres  situadas en  las  cabezas, y más ó menos  piezas de
15  centímetros como artillería media, generalmente  de  12 á
16  piezas; con  la  novedad  de introducírse el  tiro rápido  en
este  calibre. Siguieron  el ejemplo de  Inglaterra las otras  na
ciones  incluso el Japón menos los Estados Unidos que adop
taron  para sus  nuevos  acorazados  (Keatsage)  el  cañón  de
32,5  centímetros y  la Alemania  que  no  se  movía de sus  ca
ñones  de 24 y 28  centímetros..

En  1898  la marina  alemana  introduce  el  cañón de  24
centímetros  de tiro rápido  y los calibres pasan  de 35 á 40.

Y  por  fin, las  enseñanzas  de  la  guerra  ruso-japonesa
rompen  la  tradición de  los cuatro  grandes  cañones de  30,5
centímetros,  y producen  el famoso Dreadnonghis  que  causó
una  verdadera  revolución  en los círculos navales  y en  parti
cular  en  los  presupuestos  de  marina. Este  buque  arma  10
piezas  de 30,5 centímetros y piezas de  pequeño  calibre  qui
tando  del armamento el calibje medio.  Como  satélites  de la.
poderosa  Olbion siguieron  las otras  naciones  construyendo.
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también  Dreadnonghts,  con la  misma  parte  de armamento,
y  nuestro programa  naval es  una  reducción  del  inglés con
el  armamento  de  8 piezas de  30,5 centímetros y  50  calibres
para  los tres buques tipo  «España».

Cuando  todos los  programas  navales  se  calculaban para
acorazados  armados con  10, 12 ó  13 (Italia) cañones de 30,5
centímetros,  presenta  la Gran  Bretaña los  super-Dreadnou
ghts  armados con  10 cañones de  34,3 centímetros  volvien
do  nuevamente á lOS grandes  calibres; quiza al observar  que
los  Estados Unidos  conservaban  este calibre  y aun  lo  au
mentaban  á  35 centímetros (Texas,  New-York)  anunciándo
se  la entrada en  juego dentro de  poco de cañones  de 38, 40
y  45 centímetros de 40 calibres  de longitud  ó  sean  18 me
tros.

Esta  verdadera locura en el aumento  de armamento ofen
sivo  para  conseguir  el dominio  del mar,  exige como  es  na
tural  aumento  de  desplazamientos,  y  así  resulta  tamañito
nuestro  España  al  lado de los Lion de  26.400 toneladas  (in
glés);  los 27.L00 toneladas,  (Hajen,  alemán); 27.600 tonela
das,  (Rivadavia, argentino);  32.000  toneladas  (Rio-Janeiro,.
Brasil);  y  los 27.000  toneladas  y  30.000 toneladas,  de  los
Estados  Unidos.

¿Oué  límite  tendrán  estos  desplazamientos?  ¿Acaso se
espera  el  naufragio de un  gran  acorazado,  que  al  ejemplo
del  desventurado  trasatlántico  Titanic,  demuestre  que  en
el  mar existen en  estado  latente elementos  para  cornerse los
acorazados  niayores y más  perfeccionados?

El  ilustre Mahan  pone en duda  la  verdadera eficacia de
los  desplazamientos exagerados y en sus  luminosos  escritos
parece  inclinarse  á  los  desplazamientos,  que podernos. ca
lificar  de medios,  (16 5. 20.000 toneladas y  la verdad  es  que
la  pérdida  de un  acorazado  de 30.000  toneladas, que segu
ramente  llevará 1.200 hombres de tripulación, constituiría un
verdadero  duelo para  la humanidad  y una  sangría económi
ca  para  su  nación,  pues  contando el  valor de la  tonalada á
3.000  pesetas,  como término  medio,  resulta,  la  enome  ci
fra  de  90 millones  de pesetas  (oro).  Este quebranto  puede.
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sufrirlo  uno nación muy rica, pero la pérdida  de tal cantidad
para  nuestro tesoro  nacional sería una  ruina.

Además,  puede  aventusarse á construir  barcos  de  gran
coste,  la  potencia que  tiene  riqueza para  construir  toda  una
escuadra  de estas  grandes  unidades,  pero  la  nación  que,
como  España,  solamente, y  á  costa  de  grandes  sacrificios,
puede  construir tres ó cuatro, la  perdida  de  una de  ellas  es
una  brecha de importancia  en la eficencia de la escuadra.  Y
es  bien  cierto que  nuestra  Hacienda  no  tiene bastante  peso,
por  desgracia,  para  resistir  la construcción  y  el  manteni
miento  de  una  escuadra de super Dreadnoughls.

Pero  aun  no  radica aquí,  solamente, la  gravedad de  este
interesante  problema.  Por  una  parte  la competencia  de  la
Oran  Bretaña  y  Alemania para poseer  el  dominio  del  mar,
por  otra  parte  el miedo de los  Estados  Unidos  á  que el  Ja
pón,  solo ó  con el  auxilio de otro,  le quite  el cetro del Pací
fico,  y luego,  las naciones  menos riças haciendo  esfuerzos y
sacrificios,  para  llevar  un  dote  militar estimable  en alguna
cntente  política, han  hecho aguzar  el  ingenio  humano  en
busca  de nuevas máquinas y procedimientos ingeniosos, que
compensen  la falta de dinero. No hay más remedio:  el hom
bre  ha  de  tomar  ejemplo  de  la  naturaleza,  que  ha  dota
do  á los  animales  débiles  de  elementos  de  defensa  y  ar
mas  de ataque  para  escapar  y  luchar con  los animales  más
fuertes.

Así  como  el  histórico  almirante  Canaris  dijo  que  un
buen  almirante vale tanto como  una escuadra; podemos  de
cir  que  un  invento ingenioso, quizá, pueda valer tanto como
una  escuadra  de super-Dreadnoughts.

El  origen  del submarino es muy  antiguo;  pero sin ir  tan
lejos,  recordemos  el. Ictineo de  Monturiol  y el  de Peral,  en
nuestra  patria.  Si no  se hubiese abandonado este  último, co
‘rrigiendo  paulatinamente  los defectos  que  tenía  y que  se
fueran  presentando, hoy nuestra  Marina, con toda seguridad,
estaría,  por  lo menos, á igual  altura de Francia, respecto esta
clase  de  ingenios  de guerra.  Nuestra  vecina  de  allende el
Pirineo,  en aquellos  tiempos no  estaba  más adelántada  que
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nosotros  con sus  Goubet; Gimnote y Zeclé; pero no desmayó
nunca,  á  pesar  de ]as continuas  dificultades que  tenía  que
ir  venciendo  y por fin ha conseguido la más  legítima  victo
ria  con  los sumergibles  del sabio ingeniero Laubeuf.

Empeñadas  y luminosas discusiones  han  tenido  lugar  y
continuan  aun, en  la prensa profesional y en el libro, acerca
de  la importancia de  los  submarinos  y  sumergibles  en  la
guerra  naval.  El  Ministro  que  suscribe  se  guardará  muy
bien  de asegurar  que este  maravilloso ingenio sea  el árbitro
en  un  combate naval, pero sí cree que  es  un  factor  militar
que  precisa tener  en cuenta  lo mismo en  los  proyectos  es
tratégicos  que  en la táctica desplegada  en la guerra.

¿Puede  pasarse ahora  una  nación marítima  de  acoraza
dos  confiando  todo su  poder naval á  los submarinos? Segu
ramente  no, pues estos  barcos  casi  invisibles,  resulta  que
si  no  son ciegos, son  extremadamente  miopes  á  pesar  de
los  ingeniosos  periscopios y aún  no reunen  las  condciones
necesarias  para  tomar  parte en  los combates de alta  mar,  á
distancia  de las cortas.  Por  hoy  constituyen  una  amenaza
que  dé  mucho que  pensar, pues  quizá no  esté  lejos  el  día
que  entren en  el palenque los grandes  submarinos  acoraza
dos  que  hace algunos años auguró  nuestro  sabio  Ingeniero
naval  Excmo. Sr. D.  Gustavo Fernández.

No  contento  el hombre ‘con apoderarse del  dominio  de
los  peces, ha  querido  conquistar  también  el  reino  de. las
aves,  navegando  por  los ‘aires,  primero  con  globos  dirigi
bies  y luego  con aparatos  voladores de diferentes clases, im
pilsados  por  motores de explosión y  tanto  se  ha  progresa
do  en este concepto  que  se efectuan viajes de centenares  de
Icilometros eon seguridad  relativa y alcanzando altitudes  su
periores  á  mil metros.

Al  momento se comprende  que  los aeroplanos serán una
máquina  de guerra  terrible  el día que  puedan llevar consigo
proyectiles  de  gran eficiencia explosiva, que lanzados sobre
la  cubierta de un  barco pueden  causar  mucho  dailo y  sobre
todo  si enfilan la boca de  una chimenea: en este caso el efec
fo  destructor  sería  terrible.
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Así  corno los  globos  dirigibles presentan un gran  blanco
no  tan dificial de alcanzar con cañones montados  de manera
apropiada  á bordo;  no  ai  los aeroplanos  que  por  su  poca
superficie  y  gran movilidad son dificiles de cañonear.

Pero  el día qi.le se  construyan moto-acosazados  los  apa
ratos  voladores no serán de  mucho  tan  temibles,  pues  sin
chimeneas  los  barcos,  sus  cubiertas,  más  acorazadas  que
ahora,  estarán despejadas  ó diáfanas, reduciéndose  el daño á
la  destrucción de botes,  palo  de señales  y  otras  averías  de
menor  cuantía, pues ha de  pasar  aun  mucho  tiempo  antes
que  los aeroplanos  puedan  embarcar una  docena de proyec
iles  de peso tal  que el  efecto de la  carga cause  daño  mayor
en  la cubierta de un  moto  acorazado.

Y  los moto acorazados llaman ya á la puerta pues Diesel,
Sabathé  y otros industriales anuncian  motores.  de  cornbus
tiÓn  interna de  6.000 caballos. Se aplican estos motores á los
trasatlánticos,  pues ¿porque  no  pueden  aplicarse  á  los  aco
rados?

¡Como  no  ha de revolucionar  el barco de guerra  si revo
lucionan  continuamente todas las industrias  que integran  su
construcción  y habilitación!

Verdad  es que la  Gran  Bretaña viene dando  la norma de
los  buques  de guerra.  Una vez adoptó  los cañones  de  30,5
centímetros  y todas las Marinas los adoptaron también.  Otro
día  armó sus barcos  con  cuatro cañones  de dicho calibre en
dos  torres  extremas y doce cañones de  15 cm. y también las
otras  naciones copiaron  igual sistema en sus acorazados. Re
cientemente  presentó su célebre Dreadnouglit y allá van  las
potencias  maritimas construyendo  barcos  semejantes.  Más
reciente  aun, construye los  super-Dreadnoughts  y  también
las  grandes  marinas dando  tortor á  sus  presupuestos  cons
truyeu  los nuevos mastodontes.

Pero  ¿acaso las naciones de poca hacienda han de imitar
el  fabuloso derroche  de millones de que hacen gala los pue
blos  ricos, que, á pesar  de su  riqueza crujen ante  los  enor
mes  presupuestos de. Marina? Esto sería  una locura ruinosa.

No  quiere  decir esto que  las naciones  de póco peso eco-
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nómico  queden  en  la indefensión.  Lo peor  de todo  es  que
darse  sin hacer nada; el  que  lucha  merece  toda  considera
ción  aunque  quede vencido; en cambio  el que  no lucha me
rece  la esclavitud. El gran  Richelieu dijo  que  la potencia  en
el  mar  es la actividad en la paz y  la energía  en la  guerra.

Con  respecto al personal,  Señor, también la rutina se ma
nifiesta  en  su organización.

En  efecto; porque  en tiempos viejos hubo  navíos, fraga
tas  y  corbetas, en  la  nómina  de la Armada  constan  Capita
nes  de navío,  de fragata y de corbeta; cuando  estas clases de
denominaciones  dependían del aparejo y los puentes  artilla
dos,  cosas que  hoy no  figuran en los buques  de combate.

Otra  reglamentación, algo  extraña por  cierto,  es compa
rar  las graduaciones  de la Armada con las del Ejército, cuan
do  ambos  organismoi son  tan  diferentes,  que  por  ningún
lado  se ve la más remota semejanza entre  un  acorazado, un
crucero  ó un  torpedero,  con  un  batallón,  una compañía óun,
esouadrón,  y todo  podría  ser  que  este  pie  forzado  en las
graduaciones  de la• Armada redunde  en  daño  del buen  ser
vicio.  Es indudable que  el  personal marítimo  en  todas sus
categorías  es completamente  distinto  del personal terrestre,
no  existe  comparación  posible entre ellos  por  la gran  dife
rencia  del medio en  que  se desarrollan.

Y  he aquí  el  por qué  no se  comprende  lo  razón por  la
cual  los  sueldos de los marinos han  de  equipararse  eon  los
de  las graduacones  análogas  del  Ejército,  cuando  son tan
diferentes  los  objetivos  que  cumplen y  medios  en que  se.
desarrollan  unos y otros.

La  falta d  comprensión  de la vida  marítima  y del vcr
dadero  objetivo  de la estrategia  naval, ha llevado, no  tan so
lamente  las confusiones  antes  mencionadas,  sino que  tani
bién  las reglamentaciones perjudiciales, como la ley de Puer
tos  de  1880 y  la  dirección y administración  del  comercio  é
industrias  marítimas.

Se  comprende  por  todo lo dicho  anteriormente  que  to
das  las naciones gastan grandes  capitales para  poseer un  ar
mamento,  naval  perfeccionado  que  responda  á  los más  re-
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cientes  inventos; y de aquí  los  aumentos de  desplazamiento
para  rnontar  muchos  cañones  cuyo  calibre  tiende  á  lOa,
50  centímetros,  y también  para  tener  carboneras  capaces
para  máquinas  que  proporcionen  30  millas  y  un  gran
radio  de acción. Y las 30 millas aumentarán á32,  35 y  Dios
sabe  hasta  donde  y las 30  mii toneladas  se  doblarán  quizá,
y  en  este  torbellino  admirable  de  los  adelantos  científicos
aplicados  á las  industrias, no  se descubre  su término,  á  no
ser  que el próximo combate naval descubra una  nueva orien
tación  que ponga  freno á las  actuates exageraciones  en  los
armamentos  navales.

El  presupuesto  de  España  acusa  una  recaudación total
de  1.133  millones  de  pesetas para  1911.  Descontando  de
esta  cantidad 490.742.450 pesetas á  que importan  los gastos
que  pueden  considerarse cargas  imprescindibles del Estado,
quedan  solamente  035,5  millones  de  pesetas  para  em
plearlas  en Fomento,  Instrucción pública,  Justicia, Guerra  y
Marina.

Si  nuestra  patria  estuviera á  igual  nivel que  las naciones
cultas  del  extrajero,  en obras públicas;  agricultura, industria
é  instrucción  pública,  estaría en el  caso  de dedicar  mayor
cantidad  al  ramo de  Marina;  pero no  se  comprendería  que
construyéramos  poderosas  escuadras,  dejando  mal dotados
aquellos  servicios que son fuente  de riqueza  nacional.

Francia  dedica  á su  marina  el  10  por  100. En  mejores
condiciones,  podría  España  dedicar también  el 8 por  100 de
su  recaudación total á  la marina  militar, que importaría 90’5
millones  de  pesetas; pero  el Ministro  que  suscribe  estima
que  el  presupuesto  de  Marina debe  girar  alrededor  del  11
por  100 del’presupuesto  saneado de  cargas,  fijas, ó sean 70
millones  de  pesetas  y con  esta  cantidad hay  que  ceñir  to
dos-los  cálculos de  escuadra y defensa del litoral

España,  desgraciadamente,  se  encuentra  ahora con  unas.
necesidades  de  poder  naval  muy diferentes de  cuando  po
seía  las  colonias  americanas  y  asiaticas.  Reducida  Espa
ña  á su  casa solariega, mermada aun  por  errores politicos; y
con  sus posesiones de las Baleares y Canarias;  las necesida
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des  de  su  poder naval  serían muy reducidas  si no ocupara
nuestra  península  nna  posición geográfica  de tanta  inipor
tanda  política y estratégica, así  es que  no puede vivir aislada
en  el  concierto  político de las otras naciones, que la obligan
á  no  estar  indefensa,  pues de lo  contrario  ellas,  ocuparían
su  lugar  en  la  custodia  del  Estrecho  de  Gibraltar  y en  el
equilibrio  político del  Mediterráneo.

La  riqueza,  y aún  más, la independencia  de los pueblos,
dependen  de las armas que  las defienden contra los  amagos
de  los más fuertes, demostrándonos  los hechos, que en la ac
tualidad  ninguna  nación,  ni la misma Gran  Bretaña, se  con
sidera  suficiente fuerte para  resistir los  ataques de  la codicia
ajena,  y se  ve obligada  á  compromisos de entente  con  otras

-  naciones.  Esto dice claramente que  España, de peso econó
mico  muy débil y como consecuencia con un poder navál de
pequeña  importancia  relativa, no  puede  vivir  políticamente
en  el aislamiento; su scguridad  exige que  entre en una enten
te  con  otra  ú  otras  naciones  fuertes; pero  como  se  comn
prende,  no  la  admitirán  si no  aporta  en  dote  una  fuerza
militar,  lo  mismo  terrestre  que  marítima,  importante  esta
última  para  contribuir al  dominio del  Estrecho y Mediterrá
neo  occidental.

La  Marina  mercante,  llamada  por  algunos Marina  civil,
no  es  tan civil como parece  á primera  vista, muy al  contra
rio,  es  un  elemento militar de gran  eficencia y ahora  mucho
más  con el  servicio militar obligatorio,  que rigió  en la Mari
na  con  las antigvas  ordenanzas de  matrícula.

En  nuestra  patria  siempre se  ha creído  que  la potencia
lidad  naval  depende  solamente  de los  acorazados y  demás
ingenios  de  combate, creencia errónea, pues que constituyen
la  base de la potencialidad naval todos los elementos  maríti
mos  de  la nación empezando por  el humilde  pescador, deri
vando  de este error  el que  intervengan  en  la dirección y ad—
niinistración  de  la  Marina  mercante  todos  los  ministerios,
con  mucho  perjuicio  del buen  servicio público.  Precisa  que
el  Ministro de Marina  sea el Jefe de las dos Marinas y no de
la  sola militar; las dos  se  complementan existiendo una  tra
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bazón  de intereses tan  múltiples entre  ambas,  que  necesitan
concentrar  en un sólo  departamento- la relojería  de su  res
pectivo  funcionamiento.

Las  mencionadas  exigencias  políticas  y económicas  de
nuestra. Patria obligan  á  calcular  con  la mayor  escrupulosi
dad  la  distribución de  los pocos  millones  de que  podemos
disponer  para dedicarlos al presupuesto  de Marina; y á  este
efecto,  el Ministro que  suscribe  tiene el honor  de someter  á
la  firma de S. M. el adjunto  anteproyecto de  ley para  orga
nizar  los servicios marítimos.

P1TEPROYECTO E  E1MiENTO PR  L&     ESPAÜ1A

TOH)  pLJEaO.—flftri1U  niiIft&r.

PARTE  PRIMERA.-DEL  MATERIAL

Título  primero.—De  la Escuadra de combate.

Art.  l.°  Formarán  la escuadra  de combate tres  divisio
nes,  de cuatro unidades  cada una  de ellas.

La  unidad  será  el  acorazado  de  combate,  movido  por
ocho  máquinas de combustión interna, de fuerza complexiva

-     de 40  mil  caballos,  moviendo  cuatro  ejes  de  otras  tantas
hélices,  y  dando  una velocidad  de 28 millas,  para  un  des
plazamiento  de  12.100  toneladas  y  un  calado de  8 metros.

Art.  2.°  La defensa  de estos buques  estará formada  por
una  caja acorazada, teniendo  en los costados  un grueso  de
23  centímetros, en  sus dos  tercios centrales;  delO  centíme
tros  en los  mamparos  de  proa  y popa; y de  15 centímetros
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en  las cubiertas  alta y baja,  situada ésta sobre  el doble  fon
do  celular; ambas  cubiertas  correrán  de  proa  á popa,  for
mando  saltillo la  superíor  fuera de la caja.

Art.  30  El  armamento  consiste en  6  cañones  de 35,5
centímetros,  colocados  en  dos  torres  acorazadas con  plan
chas  de 25 centímetros,  situadas,  una á proa  y estribor  y la
•otra á popa  y babor.  Estos  cañones  de 45  calibres pesan  75
toneladas;  el  proyectil, solo,  pesa 620 kilogramos y la carga
del  mismo  pesa 224 kilogramos.  A  la  distancia  de 6 kiló
metros,  este proyectil atraviesa  una plancha de  acero de 693
milímetros.

Además,  llevará cada  buque  ocho  cañones de  15 centí
metros,  para defenderse  de  los torpederos; colocados cuatro
.á  cada banda,  de  manera  que  dominen  todo  el horizonte y
no  priven el fuego de  las piezas mayores. Cada  pieza estará
cubierta  con escudo acorazado de forma curva para que haga
•techo,  que  defienda en lo posible  contra  los explosivos. lan
zados  por  los aeroplanos.

Art.  4.°  Cada  buque  armará cuatro tubos lanzatorpectos
de  la  mayor eficacia posible: uno á  proa, otró  á popa y  uno
.á  cada banda.

Art.  5.°  El doble  fondo  celular  tendrá  una  cubicación
tal,  que  llenos los compartimientos  en todo, ó en  parte, con
agua  de  mar, el buque  se sumerja, quedando  fuera del agua
solamente  las torres, á ser  esto posible, y de  lo contrario, de
jando  la menor  cantidad de  franco-bordo.

Esto  exige que  el buque  esté  dotado  de  potentes bom
bas  para  achicar el agua  con  rapidez.

Art.  6.°  La casea  de mando  estará situada  en el centio
del  eje longitudinal,  sobresaliendo  lo justamente  necesario
del  nivel de  las dos  torres.

Art.  7.°  El palo de  señales se levantará á  popa de la ca
seta  de mando y junto  á ella, estándo sostenido por obenques
y  estais,  ó por  un  trípode,  según  se crea más  conveniente.

Art.  8.°  Sobre la caseta  de mando  tendrá  su  asiento un
reflector,  y habrá también  otro  en la pequeña  cofa del  palo
de  señales.

ToMo  LXII          .                                    2
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Art.  9.°  Quedando  un  poco  más  larga  la  cubierta de
proa  y popa,  respecto la  de la  parte  central,  en  donde  se
sientan  las  dós  torres,  se colocarán  en  estos  extremos,  de
manera  que  no  estorben  balsas salvavidas  que  unidas for
men  cubierta,  estando  bien  trincadas  para  que  no  se  mite
van;  pero al  mismo tiempo, que  sea fácil tirarlas al mar ins
tantáneamente  por  si hay que  abandonar  el  barco,  ó han to
mado  fuego por la explosión  de algún proyectil enemigo.

Si  conviniese pueden  dejarse  las balsas  en tierra  ó con
denarIas  echándolas al mar.

Art.  10.  Cada división de acorazados se completará con
dos  exploradores de 2.000 toneladas  protegidos  por  una cu
bierta  acorazada de 8 centímetros,  máquinas de  combustión
interna  capaces de dar  al barco una  velocidad de  30  millas.

Podrán  sumergirse  hasta dejar fuera del agua  la torre de
mando  y gobierno ó todo  lo  más un pequeño  franco-bordo.

Art.  11.  El  armamento  de  estos  buques  rápidos  será
cuatro  tubos  lanza-torpedos dispuestos lo mismo  que  en  los
acorazados,  En  la cubierta  montarán  ocho  cañones  de  10
centímetros.

Art.  12.  Habrá  estaciones  de  aeroplanos  militares  en
Bilbao,  Ferrol,  Vigo,  Cádiz, Ceuta,  Cartagena,  Barcelona,
Palma  de  Mallorca y Canarias.

Estos  aparatos  tendrán  resistencia para  ir  montados  por
dos  oficiales llevando  el mayor  número  posible de proyecti
les  explosibles.

Razonamiento.

Dadas  las condiciones  actuales de  España, y  aun  las  de
mucho  antes  en adelante, no  es fácil  que  tenga  compromi
sos  debatirse  por  mar lejos de  sus  costas; de  manera  que
estas  tres  divisiones son  para contribuir en  algo eficiente  á
una  alianza política con  otra  ú otras naciones.

•  Sabido  es  que  dos  acorazados  de  X  toneladas  resultan
más  caros en todos conceptos que  uno sólo de 2X toneladas;
pero  este  es un  axioma  qúe sólo reza para  las naciones  po-
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derosas  que  pueden  tener escuadras  de muchos 2X  6 3X  6
IOX toneladas, pues admitido  este principio  económico  no
hay  motivo  para  detenernos  al doble.  Pero las naciones re
lativamente  pobres  son imprudente3 si construyen  grandes
acorazados,  pues corno sus  recursos les permiten tener  muy
pocos;  Ja pérdida  de uno  sólo  de  ellos  puede  comprometer
la  suerte de  toda  la escuadra.  No es así  si se  divide  toda  la
fuerza  nava!  en  muchas  unidades,  la  pérdida  de  una  de
ellas  con  ser siempre  muy sensible, nunca lo es tanto  por  no
llevar  consigo  tanto daño  absoluto y  relativo. Valga  el  si
guiente  ejemplo: un pobre  para  economizar compra  los co
mestibles  en grande;  si por desgracia  le  entra un  ratón  en la
depensa,  ó tiene alguna gotera en el  techo, le resulta averia
do  el  saco de  arroz y tenemos  el hombre  sin  poder  comer
arroz  en mucho  tiempo por faltarle dinero  con que  comprar
otro  saco. Resulta una  economía contraproducente.

Los  buques  pequeños  presentan  menos blanco  y  evolu
cionan  con  mucha  mayor  facilidad  que  los  más  grandes.  Se
gurarnente  se  vería muy apurado  un  super-Dreadnought con
12  cañones de 34 centímetro,  y 6 tubos  lanza torpedos; si te
nía  que  batirse con  12 pequeños  acorazados armados  cada
uno  de  ellos  con  un  solo tubo  lanzatorpedos  y  un  cañón
también  de  34  centimetros.  Es el caso  del  toro y  los  pe
rros.  (1).

También  los buques  pequeños tienen  otra  ventaja, muy
de  tener  en  cuenta soore los  buques grandes,  y es  su menor
calado  y  demás  características, que  facultan  para  navegar
más  cerca de tierra sin  tanto  temor; y luego mayor  facilidad
y  economía  en tener  diques,  carenar y habilitarse.

Un  acorazado serni-sumergible de  las condiciones expre
sadas,  presenta  poco  blanco,  y  con  mayor  razón  por  su  mo
vilidad  y  ligereza  de  evolución  con  respecto  á  un  acorazado
de  30.000  toneladas.  Una  división  del  proyecto  presente

(1)  En el número de Marzo último  de la Revue Maritime, se pu
blica un buen artículo  sobre el abandono de los grandes acora
zados.
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monta  24 piezas de 35  centímetrOs; las mismas que  dos su
per-DreadnoughtS.; ¿Acaso son iguales  las condiciones tácti
cas  de ambos  grupos  de barcos?  larece  que  la ventaja  está
en  el grupo de los  pequeños.

¿Qué  desarrollo  ‘tomarán los  aeroplanos  en  la  guerra
naval?  No  es fácil predecirlo, pero  parece  probable  que  tar
darán  aun  muchos  años  antes  de que  tomen parte  en los
combates  lejos de la vista  de las costas;  así es  que  parece
conveniente  estudiar  el problema  en unión  con  el  Centro
aereonáutico  de Quadalajara  antes de establecer  las estacio
nes  que  señala el art.  12; y  de armar los buques  con  caño
nes  de tiro rápido  montados  de manera  que  puedan  apun
tar  á los aparatos voladores.

Presupuesto.

Pesetas.

Los  9 acorazados (admitiendo  los  tres  que
se  construyan en el Ferrol) á  3.000 pese
tas  oro  la tonelada334.800.000

8  exploradores  á  3.000 pesetas  la tonelada    48.000.000
Para  montar  un  principio de estación  aero

náutica  en las capitales de los  tres  depar
tainentos3.000.000

Total385.800.000

TÍTULO•  II

De  la  defensa  móvil.

Art.  13  Habrá  ocho divisiones de  torpederos  sumergi
bles,  teniendo  sus estaciones  respectivas en Bilbao,  Ferrol,
Cadiz  ó Tarifa, Ceuta, Cartagena, Alfaques, Mahón y Cana
rias.

Art.  14  La unidad  será  un  buque  de  400  toneladas en
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el  máximo  desplazamiento,  movido pór  máquinas de ,com
bustión  interna  que  le darán  una  velocidad  (inmergido)  de
10  millas.

Estos  buques se  inmergirán  solamente hasta  dejar  fuera
del  agua el  pequeño  kiosko del  comandante.

Art.  15  Cada división constará de cinco  unidades.

Razonamiento.

La  navegación submarina  está  muy lejos  aún de  haber
dicho  su última palabra siendo  su  principal dificultad la falta
de  visión,  no bastando los periscopios  más perfeccionados á
dar  seguridad  cuando  se navega con  velocidad  algo  crecida
y  hay  marcjada  que  eclipsa el  periscopio,  resultando  una
gran  confusión deimágenes.Parece  más prudente sumergirse
menos  y ver  más claro  para tener  seuridad  en la maniobra.

Uno  de los  barcos  del  proyecto,  sumergido  hasta  dejar
solamente  al descubierto la pequeña  garital del  comandante,
es  muy difícil  que sea  visto  por poca  que  sea la  marejada
que  réine;  esto de día; pues de  noche,  con  toda  seguridad
pasará  desapercibido  á  pesarde  los reflectores del enemigo.

Con  el alcance y velocídad de  los actuales torpedos  hay
que  suponer  que el sumergible  de día  podrá  acercarse á mil
metros  de im enemigo  y hacer buen blanco si se  trata de un
gran  acorazado. Y  si equivoca  el primer tiro  es  difícil  que
no  acierte el  segundo aunque  sea  acercándose más.

Presupuesto.
Pesetas.

40  sumergibles  de 400  toneladas á  7.000 pe
setas  la  tonelada.  .  112.000.000

Título  111.—De la defensa fija.

Art.  16.  Constituirán  la  defensa fija los  torpedos  dur
mientes,  minas,  báterías de costa, etc.
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Art.  17.  El  materalde  la.defensa fija se  adquirirá  pau
latinamente,  según  las circunstancias.

-         Art. 18.  Las  fortificaciones y baterías  de  costa estarán
á  cargo de los  Cuerpos  de  Ingenieros y Artillería del Ejér
cito;  pero  en el  caso de  guerra,  cada batería  tendrá  agrega
do  un  oficial de Marina y personal marítimo  necesario,  co
nocedor  de los barcos  y de sus evoluciones y maniobras.

Título  IV.—Servicios auxiliares.

Art.  19.  Se construirán  seis  cañoiieros  de 300  tonela
das,  con  máquinas de  combustión  interna,  velocidad  12 mi
llas,  armados  con  dos  cañones de  7,5  centímetros y otros
dos  de 5,5  centímetros,  estacionándose  respectivamente  en
Bilbao,  Vigo,  Huelva,  Ceuta,  Cartagena  y  Barcelona. Los
cuatro  cañoneros de 80J  toneladas  Recalde,  Laya,  Bonifaz
y  Launa  estacionarán,  respectivamente, en Mahón,  Melilla,
Canarias  y Fernando  Poo.

-      Los 10 guardapescas del autiguo  programa  estacionarán
en  San Sebastián, Santander,  Coruña Mahón, Cádiz, Algeci
ras,  Valencia, Rosas, Río de Oro y Elobey.

Art.  20.  Para  la  representación  nacional y  apoyo  del
comercio,  se  estacionará el María de  Molina,  en  Salónica;
el  Marquésde  la Victoria, en la costa occidental  de América
latina;  el Alvaro de Bazán,  en el golfo de Méjico y Antillas;
el  Río de la Plata,  en la  costa  oriental  de  la  América del
Sur,  y el Extremadura, en Filipinas.

Art.  21.  Los cruceros Princesa, Cataluña y Regente con
los  destroyers Audaz,  Osado, Proserpina y  Terro,, formarán
la  escuadra de instrucción,  convertidos los tres  primeros  en
escuelas  de  las diferentes especialidades de la Armada.

Art.  22.  El  Carlos 1’ se  convertirá  en escuela  práctica
para  los  guardiamarinas,  á  cuyo  efecto hará  un  crucero  de
ocho  meses cada año.

Art.  23.  El Pelayo y los tres  destroyers y 24 torpederos
del  nuevo  programa,  si  es  que  han  llegado  á construirse,
podrán  estar  el  primero  á  las  órdenes  del  Ministro  para
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evcntualidades,  y  los  segundos  ocuparán  los  puertos  otros
tantos  sumergibles  (1), economizando su construcción, si es
que  se consideran  aquéllos con suficiente eficacia militar, lo
que  es  dudoso.

Art.  24.  El veterano  Numcjncia, como honroso fin á su
hermoso  historial, se fondeará en el Ferrol, convertido en es
tación  central  oceanográfica,  estableciéndose  en  el  buque
cátedras  de los  diferentes  ramos  que  integran  la geografia
física  del mar,  museos, laboratorio y biblioteca.

Art.  25.  Además  de  las  observaciones  reglamentarias
que  harán  los  cañoneros y guardapescas, referentes á la geo
grafía  física dél mar,  se destinarán  á este  efecto, así como á
la  Hidrografía,  los buques  que  se  crean  necesarios  proce
dentes  de la  antigua lista de  buques de la Armada, sin valor
militar  por su  edad y condiciones.

Art.  26.  Además del transporte  Almirante Lobo, se ad
quirirá  ó se construirá  un  barco-cisterna de  2.000 toneladas
de  carga,  para  traer  petróleo  de Filadelfia ó Batum con  que
alimentar  los depósitos  de la Marina militar.

Razonamiento.
Uno  de  los grandes  enemigos  que  tiene  nuestra  indus

tria,  es  el  descarado  contrabando  que  se  hace,  tanto  por
mar  como  por  las fronteras terrestres.  En  Barcelona,  y hay
que  suponer  que  lo mismo sucede en  otras poblaciones  de
España,  hace tiempo que  funcionan  ‘muchos establecimien
tos  en los cuales los  rotúlos dicen que  venden  saldos; pero
es  el  caso que  se  vénden  en dios  toda  clase  de  géneros á
precios  sumamente baratos.  ¿De  dónde  proçeden  estos gé
neros?  La misión de  los  cañoneros,  es  la  persecución  del
contrabando,  particularmente  el  que procede  de Oi.raltar  y
de  Argelia.

•   El cañonero destinado  á  Río de Oro,  es  una  necesidad
-  para  que  vigile las pesquerías del Bancó del  Sahara,  desde
cabo  Blanco, extendiendo sus  cruceros por  la  costa del Sur

(1)  Véase el art.  13.
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y  del  Norte y  procurando  captarseia  simpatía  de  aquellos
indígenas.

El  cañonero de estación en Fernando Poo,  extenderá sús
cruceros  á  la isla de  Anobón y colonias franceSas, inglesas,
alemañas  y portuguesas. El cañonero  de estación  en Elobey
estará  encargado de la policía en el  Muni  y costa  de nues
tra  Guinea.

Los  cruceros estacionarios en  las costas  extranjeras  en
las  que mantenemos  activo  comercio y tenemos allí corrien
tes  emigratorias,  es una  necesidad que  reclama nuestro  co
mercio.  Es de  la mayor conveniencia  política,  que  nuetros
pabellón  se vea con frecuencia en todos los  puertos  ibero-
americanos  y filipinos; así  como en los puertos  de  Turquía
europea,  Anatolia y  Mediterráneo  oriental,  en  donde  hay
una  numerosa  población  isrraelita que  habla  español y  re
cuerda  su origen.  En el  solo  Vileyato  de  Salónica,  dícese
que  viven 30.000 judíos  españoles  que  al ver  unbuque  es
pañol,  dicen que  es  nosiro baslimeiíto.

Una  escuadra moderna  es un  conjunto  grande  de  com
plicados  organismos  fundados  en los más elevados  concep
tos  de la ciencia; así  es que,  los  encargados  de  manejarla,
notan  solamente  han  de ser sabios,  sino  que  también  han•
de  poseer  mucha  práctica.  Todas  las  potencias  marítimas
atienden  con supremo  interés  la  práctica  de  su  personal.
Esté  es  el objeto  de la  Escuadra de  instrucción  á la  que  no
se  lé pneden  regaterear  recursos, cuyos beneficios se cobran
con  crecés el día  de la batalla.

Es  indudable que  el joven se hace más  hombre  de  mar
(no  más marino)  en  un  vélero;  pero  este  va  pasando  á  la
historia,  particularmente  én la  Marina  militar,  y  comó  n
trata  de hacer  nuestros  oficiales mangeurs  d’ecouttes, y  si
que  sean buenos  mecánicos,  torpedistas,  electricistas, náu
ticos  y evolucionistas; es  prefarible  que  los  guardias-mari
nas,  hagan sus  estudios  prácticos  en  un  buque  moderno -

como  el  Carlos V con  preferencia á  la Nautilus.
El  Numancia habilitado  convenientemepte  como centro

científico  de estudios  de  geografía ‘física del  mar,  puede-
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prestar  grandes  servicios á  las  industrias  pesqueras,  cons
truyendo  las cartas litológicas de nuestra  zona marítima con
los  datos proporcionados  por  los  cañoneros  á  los  que  se
proveerá  de  los  instrumentos  propios  y  se• les  señalarán
también  plantillas de observaciones  meteorológicas y ocea
nográficas.

La  adquisición de un bzrco cisterma queda justificada por
el  gran  consumo de petróleo  que  hará  nuestra  Armada;  de
manera  que  este  buque  con  seguridad  no descansará  nunca.
Siempre  resultará más ventajoso tened un buque  propio, que
buscar  continuamente  barcos  cisternas  en  el  mercado  de
fletes.  Es de desear  que  por  el Gobierno  se estimule la bus
ca  y la explotación  de pozos de petróleo  en  España. Parece
que  ls  hay en  Andalucia.

Presupuesto.

Pesetas.

Seis  cañoneros  de 3Otí toneladas á  1.600 pese
tas  tonelada2.880.000

Un  barco-cisterna  de  2.000 toneladas  de car
ga  y  12 millas (nuevo)1.500.000

Habilitación  de los  buques escuelas;  del Nu
mancia  como centro  científico, aparatos  é
instrumentos  para  los  cañoneros  .  ..2.  000.000

Total.  .  .  .  .  6.380.000

(Continuará.)



NUEVO  ExpLosIvos
Por  øl  Coronel  de  Artillería

O.  RICARDO ARANAZ  IZAGIJIRRE

-    Indicaciones  previas  .—Oljeto  de  estos  explosivos._Substancjas
á  que  deben  accionar._Características  de  éstas.—Modo  de  ac
ción.—Efectos  dinámjno  y  estático._Oomparacjón  de  expio
sivos.

i  constante  deseo  de  aumentar la energía
de  los explosivos, tratando  siempre, como
en  los diversos  ramos  de  la  industria,  de
acercarse  al  que  se  puede  Hamar ideal
práctico,  en  consonancia,  como  es  natu

ral,  con  el ideal teórico del asunto que se  ccinsidera; la nece
sidad  siempre  sentida cuando  de explosivos  se trata,  de dis
minuir  los  peligros,  tanto  en  la fabricación  como en  todas
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las  ocasiones  de su empleo, originan  estudios y trabajos  de
más  ó: mefl9S riesgo, que  tienden  á proporcionar  elementos
nuevos,  ó por  lo menos, aunUe  en sí no  lo sean, que  puc
den.  tener  dicho  carácter  por  la circunstancia  de  no  haber
sido  nunca empleados en las condiciones  especiales en  que
quieran  utilizarse.

Tal  es  el concepto en que  se  debe  considerar  el epígrafe
de  este  escrito.  Al  decir  nuevos explosivos  no  se  trata  de
materias  desconocidas; no  he de referirme á  compuestos  de
que  anteriormente  no  se haya  tenido  noticia,  pues  todos
ellos  son perfectamente  conocidos  por los  químicos; he  de
hacer  relación  á  explosivos  que. no  han  tenido  aplicación
práctica  por unas ú  otras. causas, y que  hoy hacen  su  apari
ción,  tanto  en el terreno de los explosivos  industriales como
en  el’ de  explosivos  militares; estudio  este  último que  me
viene  preocupando  desde  hace algún  tiempo, si bien  haya
tenido  que  hacer  forzoso paréntesis  que hoy  me permito in
terrumpir.

Los  explosivos  de que  ahora he de ocuparme,  que  apa
recen  hoy en el  campo  industrial aplicados  á  los cebos  que
se  e’hiplean para  hacer detoúar  los petardos de mano y  car
gas  de granadas  rompedoras,  son,  con  efecto, aplicaciones
nuevas  de  compuestos  antÍguos, que  por  una  ú otra  causa
no  habían podido  utilizarse hasta el  día. Son adelaiitos  con
seguidos,  dificultades vencidas  á  costa la mayor  parte  (tra
tándose  de  este ramo de  la industria)  de  accidentes  siempre
muy  sensibles, que  fuera  imposible, evitar.  Acostumbrados
estamos  á ello. Todos  los explosivos  hoy en  uso han  segui
do  el  mismo camino.  El  antiguo fulmicotófl’ de  fabricación
imperfecta,  produciendo  por  tal causa  explosiones  espontá‘neas,  se ve hoy transformadó.efl  delicado producto, que  sir

ve  de base á nuestras  modernas  pólvoras,  de  manipulación
y  empleo  perfectamente  seguros, y  que  con  una  docilidad
asombrosa  resultan apropiadas. para  todas las armas  Y. cali
bres,.  mediante  las correspondientes  variaciones  en su  ph
mordial  composición  y en  la forma.  Imposible  parecía  que
un  producto, empleado en  un  principio en  USOS  rompedores



NUEVOS  EXPLOSIVOS             537

exclusivamente,  pudiese  llegará  moldearseen  la forma que
hoy  se hace, transformando  su estado físico, haciéndole  ser
dócil,  digámoslo  así, para  presentarlo  bajo las formas tan di
versas  que  afectan las pólvoras sin  humo. Seguramente no  se
presumía  esta aplicación cuando  después  de tantos  y  tantos
trabajos  para  perfeccionar dicho producto, hubo  de  abando
narse  á causa de  los muchos accidentes  sobrevenidos. Tan.-
tos  fueron  que  hoy la  reminiscencia  de  ellos  hace  que  lo
mismo  el  fulmicotón que  las  pólvoras sin  humo,  derivados
suyos,  sean  tenidos como peligrosisimos en  alto  grado,  sin
contar  que  la esmerada fabricación actual hace  que  puedan.
ser  manejados  con facilidad extrema.

Y  si la Comisión que  en  1846 se nombró  en Francia, lla
mada  Comisión del piroxio,  para  estudiar  el  empleo del ful
micotón  ó piroxilina tuvo que dar  dictamen desfavorable por
los  insucesos obtenidos; si en Austria ocurrían hechos  aná
logos,  no  obstante los  trabajos especiales  y notables del Ge
neral  Lenk,  no  fué  esto óbice  para  que  en  1884  pudiera
iniciarse  el empleo del fulmicotón como  pólvora de  guerra,
por  haberse  descubierto el modo de darle  la forma coloidal.

Algo  análogo ha sucedido con el ácido pícrico. Esta subs
tancia,  á  la que tantos nombres  se ha  dado (melinita, lidita,
pertita,  picrinita, etc.), era sólo empleada en la industria de la
tintorería  y-no obstante  ser  conocida  desde-el  año  1788  enque  fué descubierta  por  Hausmann,  nadie  pudo  sospechar

las  aplicaciones que  había  de tener,  hasta que algunas  vola
duras,  como  la  que  tuvo lugar  en París  en  1869, hicieron
pensar  en  que  era  lógica  su  utilización  como  explosivo.
Esto  no  obstante, pasan  bastantes años  hasta que Turpin,  en
1886,  da á conocer su famosa melinita que tampoco  era cosa
nueva,  sino el  mismo ácido  pícrico que  luego se ha  ido  ge
neralizando  y dándosele  1-os nombres  á que  antes he  hecho
alusión.  Todo  depende,  como  en  el  caso  anterior,  de  los
grandes  adelantos conseguidos en la fabricación, consecuen
cia  de  los  que  se  van sucediendo  consecutivamente en  las
industrias  químicas.  -

La  febril  actividad que en ellas  se observa, y  sobre  todo
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en  AJemania,  que  hoy va á la  cabeza  en  estos  asuntos, ha
hecho  que  quede en el día desbancado  el  ácido  pícrico por
el  trinitrotolueno, que también era conocido, pero cuyas apli

-    caciones no  tenían la  extensión que hoy se les  ha dado.  Me
mos  sido la primera nación que  lo ha aceptado como explo
sivo  militar, reglamentario  en  las  granadas  rompedóras  que
hube  de  proyectar,  habiéndole  dado el  nombre de trilita, y
hoy  lo tiene  Alemania también reglamentario  jara  todos  los
usos  militares, verificándose su estudio  en  Francia  y los  de
más  países, y  estando en  muchos  de  ellos en  vías de  acep
tarlo.  Diversos son los  nombres que  se  le  dan,  pues es  co
nocido  por los de  trotil,  trinol, tolita, trilita, eta.

-     He hecho  alusión á los tres  explosivos rompedores  que
han  ido sucediéndose  cemo reglamentarios  en las aplicacio
nes  militares, desbancándose  sucesivamente uno  á otro  por
causas  lógicas y de gran  transcendencia,  pues si el fulmico
tón  fué  reemplazado casi  exclusivamente por  el ácido  pícri
co,  tuvo por causa los  detonadores  peligrosisimos de fulmi
cotón  seco que exigía  su  empleo; y si el ácido  pícrico lo ha
sido  por  el trinitrotolueno, el  motivo resulta á su vez  lógico
en  extremo, dado  que  este  último  no  ejerce  acción alguna
sobre  los  metales,  dada  asimismo  la  mayor facilidad en la
fabricación,  la mucha mayor  densidad que  puede  dársele al
prensarlo,  la  grande  que  tiene  al  fundirlo en  condiciones
especiales,  dada  también  la niayor seguridad en su empleo, y
por  último, su  insolubilidad,  que  le hace á  la vez apropiado
para  los torpedos,  consiguiéndose  con  él  la unificación  tan
deseada  en todos  los elementos que  entran  en la  constitu
ción  del  tiaterial  de guerra.

Es  naturál que  haga alusión  previa  á  los explosivos qze
!zán de ser  accionados por  los cebos, ya que  los  empleados
hoy  para  la carga de estos últimos ‘son el  objeto  principal de
este  escrito, y lógico es, antes de  entrar  de lleno en la expo
sición  de lo  relativo á las substancias empleadas como carga
de  los referidos cebos,  dar  una  idea, siquiera  sea ligera,  de
aquéllas,  y que  se  sepa, por lo menos, cuáles son los que de
ben  recibir la energía  inicial que  estos  úttimos están llama
dos  á  comunicarles.
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He  mencionado  el  fulmicotón,  la  picrinita y  la  trilita,
dando  á  estos últimos los nombres adoptados entre  nosotros;
pero  debo descontar  al primero,,  desechado  ya en absoluto
por  todas las naciones,  dejando  exclusivamente á la picrinita
y  trilita; la primera,  como  explosivo de  transición hoy,  que
subsiste  todavía en  las  dotaciones  de  muchos ejércitos  que’
no  se han  decidido  todavia á  la  transformación  radical, y la
segunda,  porque  es  ya el  explosivo adoptado  pór  las nacio
nes  que  marchan  á  la  cabeza en estos  asuntos,  dado  el  uso
general  que  en  el terreno  militar tiene, según  acabo de  ma
nifestar.

No  creo llame la atención  que haya  descartado  algunos
de  los explosivos  de  que  también hacen  mención  los libros
y  revistas, que no  tome en  çonsideración ni el amonal ni  la
macarita,  adoptados  exclusivamente  por  una  nación cada
uno  de ellos. El  primero (mezcla  de nitrato  de  amoníaco  y
de  aluminio),  es  excesivamente  higroscópico,  y  esta  sola
circunstancia  hace que  desde  los  primeros  momentos  fuese
desechado  por  la  mayoría de  las naciones para  los  usos  mi
litáres,  quedando  exclusivamente  en uso en Austria. El  se-.
gundo  explosivo, la  macarita,  compuesta  de una  mezcla’de
trinitrotolueno  y de  nitrato  de plomo,  además  de la  higros
coposidad,  y no  obstante los resultados  notables que  se  han
consignado  en los  escritos que  á  ella hacen referencia,  que
han  hecho fuese adoptado  en Bélgica, debe  quedar hoy fue
ra  de concurso,  por  decirlo así;  no  hay  posibilidad  de que
desbanque,  como creian algunos, al triniritolueno,  pues una
reciente  explosion  de alguna  importancia.  acaecida en uno
de  los almacenes de  dicho producto,  parece tener  por  causa
las  reacciones químicas  que  se verifican entre  los dos com
puestos  que figuran  en la mezcla, y de  las  cuales no. ha sido
posible  apercibirse  hasta ver sus desastrosos efectos.

Con  razón se suele decir  que  hoy día se da la preferencia
á  las pólvoras químicas, á los explosivos quimicos, llaniándo
los  de este  modo, porque  se  huye  siempre  de  las mezclas,
dado  el  que éstas se  prestan á que  lleguen  á verificarse reac
ciones  que  no  han  ser estudiadas, y que  sólo el tiempo. llega
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á  poner  en  evidencia. Con razón se  adopta  por  la  mayoría
el  tijo  de  explosivo  simple,  digámoslo  así,  ó sea  nuestra
trilita,  compuesto  químico,  definido, con  grandes  ventajas
sobre  todos  los  actualmente  conocidos,  no  viéndose  por
ahora  que haya  probabilidad  de que sea  substituída por otro

‘compuesto,  no  obstante la  vertiginosa  rapidez con  que  hoy
se  suceden  los  estudios  de nuevas substancias.

Y  si está  es así,  si la trilita  toma carta de naturaleza  hoy
como  explosivo  militar, siendo  el  que  substituye  en  todas
partes  á la  picrinita, y  aun  al  fulmicotón en  el ervicio  de
torpedos:  si esta  es la  substancia  que ha de  recibir la acción
de  los explosivos que originan  este escrito, lógico parece  ha
cer,  como continuación  de  este preámbulo, algunas  indica
ciones  relativas al modo de  recibir esta acción y á los efectos
que  son  consecutivos  de  ella; mucho  más  cuando  existen
ideas  eiróneas acerca de este  asunto por  no  haberse  puesto

-    de relieve en los principales textos  la doctrina  deducida  de
experiencias  recientes  y de los escritos en que  de ellas se da
cuenta,  siendo lógica la previa  exposición  de las cara cterís
ficas  correspondientes  á  los explosivos  principales,  llamé
mosles  así,  la picrinita  y la  trilita; la  primera,  que  subsiste
todavía  con carácter  proviional,  según  llevo dicho,  y  la se
gunda  con el  de  definitivo, indicando  á  la  vez  cuáles  son
las  que  corresponden  al fulmicotón, así  como los datos rela
tivos  á la tetralita ó tetranitrometilanilina, por  ser esta nueva
substancia  muy  empleada  en  losmodernos  cebos,  aunque
con  el carácter solamente de multiplicador de los efectos que
el  fulminato produce,  según  puede verse más adelante.

Me  refiero en el siguiente cuadro, á  los cálculos que  pre
senta  Ureña en ‘su muy reciente  estudio  sobre los explosivos,
según  los  cuales,  las ecuaciones de  descomposición de  los
que  he  mencionado y  sus  correspondientes  características
son  las siguientes  (1):

Para  el fulmicotón ó nitro-algodón:

(1)  Todos los  explosivos  que se  mencionan  cii  este  cuadro,  so  elaborán  en  la Fá
brica  de  Gra,iada.
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4-8’5  112 +  5’S N2.

Volumen  de  los  gasesy  =  859

Temperatura  de  explosiónT=  2.751

Covolumen

Fuerza  explosiva1=9.829

Para  la  picrinita  ó  ácido  pícrico:

(  11  O  N  =  0’5  CO  +  0’5  112  0  +  5’S  CO  +  112  +  l’5  N2.

Volumen  de  los  gasesV=  877

Temperatura  de  explosiónT=  2.505

Covolumen=

Fuerza  explosivaf=  9.221

Para  la  trilita  ó  trinitrotoluol:

C7  Hl5  06  N3  =  2’5C0’  +  CO  4-2’5  1112 +  3’5  O  :f  l’5N2.

oluinen  delos  gasesv=  738

Temperatura  de  explosiónT  3.006

Covolumen=  0’861

Fuerza  explosivaf=  9.159

Para  la  tetralita  ó  tetranitrometilanilina:

Volumen  de  los  gasesy  =  933

Temperatura  de  explosiónT=3.359

Covolunien=  0’933

Fuerza  explosiva1=9.417

Entro  en  el  asunto  que  se  refiere  al  modo  de  acción  de  los

explosivos,  ó  sea  á  los  efectos  que  se  producen  en  el  mo

mento  de  qu  el  cebo  les  comunica  la  onda  explosiva;  la

cual,  en  el  momento  que  actúa  sobre  la  masa  compacta  de

aquél,  producirá,  si  su  energía  es  la  suficiente,  un  cho  que  y

u-na  presión.  E  primero  es  originado  por  las  moléculas  de

ToMo  LX1I                         3
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los  nuevos cuerpos formados,  actuando  contra  los  obstácu
los  que  á su  movimiento  se oponen,  y la segunda  es conse
cuencia  de la expansión debida  á  la elevación de temperatu
ra;  siendo  de notar  que en  las aplicaciones  industriales, es
esta  última la  que  produce,  en general,  el efecto  apetecido,
puesto  que el ataque  es siempre  posible y,  por  consiguien
te,  puede  alcanzar  dicha  presión  el  máximo  valor que  es
susceptible  de  desarrollar  el explosivo  al detonar  en su pro
pio  volúmen;  pero  en las aplicaciones  militares es, sin duda,
el  referido choque  lo que  constituye casi  exclusivamente la
fuerza  aprovechable, toda  vez que  en campaña no  se pueden
atracar  las cargas,  ni las granadas  rompedoras  penetran  en
el  blanco á voluntad del artillero.

Es  Mr. Bichel el  que  ha estudiado con detenimiento este
asunto  de la detonación de  los explosivos, indicando  dicha
nueva  idea,  distinta de la  que  generalmente  existe,  y para
aclararla,  parece natural expresar con separación  los diversos
fenómenos  que  se  van sucediendo durante la  detonación
de  un explosivo enérgico  ó  rompedor,  como  debemos lla
marles.

Suponiendo  una carga  bien  atacadas caso  que  corres
ponde  al  mayor efecto, en  el momentoén  que entre  en ac
ción  el cebo ó detonador,  penetrarán  con gran  violencia  en
aquélla  los productos  de la descomposición  de  este último,
y  la  explosión  se  producirá  propagándose  á toda  la  masa,
que  con gran desprendimiento  de calor se transforma quími
cainente,  formándose nuevos cuerpos,  sólidos unos,  líquidos
los  otros  y de la  categoría de gases  6 vapores  el  mayor nú
mero,  Estos tienden á ocupar  un  volúmen mayor; la elevada
temperatura  aumenta todavía  este efecto; pero verificada la
rotura  de las paredes que rodean  el explosivo, éste se  enfría
por  los  nuevos contactos  que se establecen,  y los  gases se
mezclan  con  el aire, á  menos que  e  condensen  en  cuerpos
líquidos  ó sólidos.

Pero  estos efectos se  suceden durante un  lapso  de  tiem
po  muy corto. El movimiento producido desde el primer mo
mento  es rapidísimo, tanto  más, cuanto  mayor seá  la veloci
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dad  de detonación. Elevándose  ésta  en  nuestros  explosivos.
á  más de  6.000 m. por  segundo, los gases y  vapores engen
drados  participarán del rápido movimiento  engendrado  por
dicha  velocidad, sucediendo lo mismo á los demás  produc
tos  de descomposición, sean sólidos ó fundidos, y producién
dose  una  acción dinámica que se manifiesta bajo la  forma de
dio que. Resulta por tanto, que  la velocidad  de detonación ha
comunicado  á  los  productos  de  la  descomposición  una

-  energía  dinárniça  ó fuerza  viva,  representada  por  la  fór

mula-— ¡nl.’2, en  la quem  es la masa de dichos  productos  y

y  la expresada velocidad. Dicha fórmula podrá  considerarse
como  la medida del  choque correspondiente  al fenómeno de
la  detonación.

No  es  solamente este efecto del choque el que debe consi
derarse;  existe,  como se  ha  dicho,  otra  acción debida  á la
gran  elevación de temperatura que  experimentan  los gases y
vapores  engendrados,  y que  se  manifiesta, por lo  tanto,  por
la  expansión  de ellos,  y  la presión que  resulta como conse
cuencia.  Esta  presión, que  depende  principalmente  de la re
ferida  temperatura,  es un fenómeno estático diferente del  di
námico,  á que  antes se  ha hechoreferencia,  y que  se medirá
en  kilogramos  por  céntimetro  cuadrado,  así como  el diná
mico  se deberá  apreciar en kilográmetros-segundo.

Resta  saber  si esos  fenómenos del  choque  y  de  la pre
sión  coexisten ó son consecutivos, y  la afirmación de una  ú
otra  cosa no podría  nunca ser absoluta;  dependiendo,  como
es  consiguiente,  del  medio  en que  el  fenómeno  se realiza;
pero  lo que  sí se  puede asegurar en  todos los  casos, es  que
desde  el  instante en que  las primeras partículas del  explosi

yo  empiezan á transformarse,  existe  una  manifestación  de
uno  y otro  efecto, si bien en  los sucesivos  momentos se  es-’
tablece  la  distinción  entre, ellos,  tanto,  que  la  presión no

-puede  llegar á su  máximo  hasta  que  todo  el  explosivo se
haya  descompuesto,  en  cuyo momento  es  seguro que  la ac
ción  del choque se ha manifestado ya.  -

Las  experiencias de Mr. Bicliel esclarecen  este  asunto,  y



544               OCTUBRE 1912

demuestran  cláramente, no  sólo la existencia de ambos efec-
tos  (choque y presión),  sino  la diferencia  característica, se
gún  el  medio en que  la  detonación tenga  lugar.  De dichas
experiendiashadad0Ctle1
ta  el Moniteur Scientifiqúe
de  Quesneville(NOViembre :
de  1906), poniendo  dema
nifiesto las curvas  obteni—
das  por  la  explosión  debajo  del  agua,  con  el  aparato de
Blochmanfl,  que presentan la forma indicada  en la figura.

El  máximo  a  corresponde  al  choque,  existiendo  entre
este  y el b una diferencia de 0,05 de  segundo,  que  aparece
como  característica  de las explosiones  debajo  del agua, de
bido  á que  los gases  experimentan  en este  caso  un enfria
miento  niayor, que retarda  la aparición  de este máximo.

Estos  efectos pueden  observarse  á  la simple vista, distin
guiendo  perfectamente las dos fases del fenómeno, siempre
que  se elija en tierra un  punto  á  propósito que  esté próximo
a1 de  explosión,  desde el  cual se  verá  claramente el efecto
de  ceder  el  agua á la  percusión  ó  choque,  produciéndose
una  ligera  elevación de ella’y descendiendo  después  como
si  tomase nuevos  alientos,  para  producir la proyección  del
líquido,  cuyo fenómeno  es consecutivo  del primero.

No  es  extraño  que  sea  solamente  en el  agua  donde  se
haga  la  observación  precisa  de  tales  efectos, deslindando
uno  y otro; nada  de particular  tiene  que  así suceda, y que al
comparar  los  diagramas  obtenidos  en el  interior de  dicho
elemento,  con los  que  han  podido  consegUirSe en  el  vacío
por  medio de  los  aparatos  construidos  expresamente  para
dicha  comparación,  pueda  observarSe que  en  estos últimos
aparecen  como  confundidas  la  percusión  y la  presión,  así
como  sus  máximos,  si  bien existe una distinción perfecta en
tre  una  y  otra,  al ser  substítuída  la primera  por un  efecto
ondulatorio  especial, debido  á que ambas  son  casi simultá
neas  y á que  la segunda  disminuye  rápidamente á causa del
enfriamiento  de  los  gases,  adquiriendo  pronto  su  valor

-    normal.
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Áunque  el primer máximo depende exclusivamente de  la
velocidad de detonación; es de  notar que  no  es  proporcional
á  ella, toda vez  que tiene  influencia  á  la vez la cantidad de
los  productos  de  descomposición.  En  cambio,  el segundo
máximo varía proporcionalmente á la presión desarrollada;
así,  las experiencias  encaminadas al estudio  de las dos fases,
han  permitido  deducir  consecuencias  exactas relativas á la
bondad  de  unos y  otros  explosivos, las que  parece natural
poner  en  evidencia, ya que  son reflejo fiel de los fenómenos
reales  que  en su detonación tienen  lugar.

Me  referiré á  los números obtenidos  por  el referido quí
mico  con  su aparato  dinamométrico, en  el que empleó  450
centímetros  cúbicos de  explosivo, observando  que  la orde
nada  del primer máximo había  sido 39,9 mm.  para  el trini
trotoluol,  y 31  para el ácido  pícrico y el fulmicotón, y quc la
del  segundo  máximo tenía por  altura  37,8 con el  primer ex
plosivo,  30 con  el-ácido pícrico y 35 con el fulmicotón. Así,
por  lo que  respecta al efecto de percusión  ó de choque,  es un
.28 por 100 el número representativo de la superioridad del tri
nitrotoluol sobre el ácido  picrico y el fulmicotón  y de un  26
por  100 en lo que  respecta  á la  presión con relación al ácido
pícrico,  así como en un  8 por  100 con relación al fulmicotón.
•   Son  estos  números  muy  dignos de  tenerse  en  cuenta
para  la comparación de  los  explosivos, y aunque  dependan
en  gran  parte de la mayor densidad que el  trinitrotoluol pue
de  adquirir,  no  solamente hay  que  prever esta circunstancia
en  la carga  de granadas  y en  los torpedos,  sino  también  en
toda  clase  de petardos,  ya que refiriéndose  á  las  cantidades
que  deben figurar como dotaciones, no es despreciable la di
ferencia  de los volúmenes ocupados por las masas de explo
sivo  que  deben  transportarse.

He  creído  que sería  de  gran  utilidad la  confrontación
teórica  de la comparación hecha de dichos efectos, y  á  este
efecto  me  he valido  de las. características antes  apuntadas
para  calcular, por  medio de ellas  y las fórmulas  correspon
dientes,  los números  que  corresponden  á la acción dinámica
de  la picrinita  y  de  la  trilita, y á  este  fin he empezado  por
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calcular la velocidad de detonación correspondiente á una y
otra  por la fórmula

yt/0.flOO
J  c(1—)

Empezando por la picrinita, para la que -—  =  1’40 y

y  f  tienen los valores ya  consignados, se observa que  la
densidad  real de 1’4 es superior á la inversa del covolumen,

por  lo que se tomar4 para valor de  la diferencia --  —  015

résultando para el valor de la velocidad

T=844°

y  la energía dinámica

E
—  2’

tendrá  por valor

E  =            = 3.634300 1grn. por  1”.

Para  la trilita es    =  1’49 y  =  1,01, con lo que el
valor  de la velocidad resulta

V=89O,

y  la energia dinámica

E  =  4.095400  kgm.  por  1”.

Existe  una importante diferencia á favor  de  la  trilita,
aunque  no aparezca tan grande como la que resulta de  las
experiencias de Mr. Bichel; siendo esto debido, sin duda, á
las  distintas condiciones de las experiencias que han condu
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cido  á aquellos resultados y á  los números que he  tomado
como punto de partida.

Al  haberme referido casi exclusivamente á estos dos ex
plosivos, no debo dejar de consignar que uno y otro son de
un  manejo sumamente sencillo y de  una seguridad excep
cional, desmereciendo algo por estos conceptos los que tum
bién  he mencionado antes, ó sea el fulmicotón y la tetralita,
por  cuya razón se abandona el primero y no se utiliza en tan
gran  escala la segunda; y añadiéndose la circunstancia para
este  último  de la dificultad de la fabricación,  tanto  de dicho
producto  corno de sus  primeras materias.

Es  natural  que  al  hacer las  indicaciones  tan  favorables
para  la trilita, me refiero al caso exclusivo dc que estén bien
fabricados, siendo  necesario también, para  que  puedan  con
seguirse  los debidós efectos, que  se  les ponga  en condicio
nes  adecuadas; pero  cuando  esto no  suceda, cuando no  ac
tuen  sobre ellos los cebos 6 los detonadores que á cada uno
son  peculiares, el éxito de las apetecidas destrucciones será
desfavorable; y  si  sobrevienen accidentes, será, según  en
otros  escritos he demostrado, por causas en que intervengan
probablemente el descuido 6 el olvido de las prescripciones
reglamentarias, á no ser  que  la fabricación no haya sido es
merada. Pero esta circunstancia no debe tener lugar nunca;
toda  falta en tal sentido sería en extremo punible, y elfabri
cante no debe perdonar medio alguno para conseguir acercar
se  lo más posible al  elevado grado de la perfección absoluta.

Séame  perdonada la  digresión que acabo de  hacer; ha
sido  la  principal  preocupación  que  he  tenido  durante  mi
vida  de fabricante  y no he de desperdiciar  la ocasión de po
ner  de relieve, una vez más, tales indicaciones.

(Continuará)



MANEJO  MARINERO’

de los moderuos buques de guerra
TERCERt  P4RTE

EIEAEAIÜKES 1EItORES
CAPITULO  XVI

REMOLQUES  Y OTRAS FAENAS  EN  LAS EMBARCACIONES  MENORES

§  1.0  Remolques.               ‘  -

Remolcar  embarcaciones menorcs con el propio  buque.—
De  dos  manerás puede ser un  bote  remolcado  por  un  bu
que:  poi  la popa  ó abarloado á uno ‘de los  costados;  el  pri
mero  se  emplea generalmente  en  remolques  de alguna  ‘du
ración  y el  segundo  en remolques  temporales  tales corno en
entradas  y. salidas  de puertos,  etc.’

Remolques por  la popa.—Ten’iendo en  cuenta  la  debili
dad  de estructura de las embarcáciones  menores, la carga de
remolque  debe  hacerse  insistir  sobre  partes  resistentes  e
ella;  por esa razón,  no debe  utilizarse el cáncamo de  la boza
que  faltaría seguramente  á’ los estrechonazos, sobre  todo  si
la  már hace trabajar  mucho  al’bote.  En la  práctica  se  dan
con  el remolque  un  par  d’e vueltas á raliancada  de proa,’ ‘lle
vando  el  chicote á  amarrar:  bien  á la bancada’ siguiente  ó al
cáncamo  citado.
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Cuando  el bote no es de grandes dimensiones, suele ro
deársele por debajo del verduguillo, con un estrobo ó guirnal
da  provista de una gaza en laparte  que queda sobre la roda;
dicho  estrobo se suspende de la falca por medio de ligadas,
y  á la gaza se da el remolque;. este procedimiento sin embar
go  no es recomendable cuando se  trate  de  embarcaciones
de  peso, tales como botes de vapor grandes  (6  torpederos)
pues  la guirnalda, aun siendo de alambre, da siempre más ó
menos de sí y las ligadas acaban por faltar desencapillando
el  remolque, con peligro además de que el estrobo se enrede
en  la hélice; en este caso siempre presentará el  remolcador
partes  sólidas en su estructura, tales como torretas, escotillas
•etcétera, alrededor de las cuales podrá hacerse firme el  re
molque.

Este deberá darse lo más por largo posible y  tanto más
cuanto más alto quede el coronamiento y mayor sea la velo
cidad del remolcador, no solo para  alejar al  remolcado de
los  remolinos de la hélice, sino para debilitar todo lo  posi
ble  la componente vertical de la fuerza transmitida por inter
medio del remolque, que tiende á suspenderle la proa y  en
terrar  la popa, conservando al mismo tiempo la mayor liber
tad  de movimiento para subir y bajar con la mar.  Por largo
que  sea el remolque tenderá siempre más ó menos la  popa
del  bote á enterrar y si la velocidad es muy elevada, púede
llegar el caso de embarcar agua por  ella;. para  atenuar este
efecto deberá correrse gente á proa, para calarla .y levantar
algo  la primera. No conviene hacer lo mismo con los pesos,
porque  si el cabo llega á faltar, daría, la proa una gran  zam
bullida,  que si hay mar pudiera resultar peligrosa.

El  cabo de remolque deberá ser de rnea  sufiçiente para
la  carga que ha de soportar en los estrechonazos inevitables,
producidos por la mar  y cambios relativos de velocidad de
remolcador y remolcado; en todos los puntos de roce se  le
forra  con lona usada y al salir  por  fuera del  coronamiento
de  popa, se suspende con una onda de cabo  para  alejar el
peligro de que pueda enredarse en una hélice.

Cuando se remolquen á un tiempo varias embarcaciones
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no  deben ir estas á remolque unas de  otras, pues la  carga
sobre  las qi.le van delante resultaría excesiva; es  preferible
largar  un calabrote por la popa, haciendo firme cada bote de
proa  y popa á él, en la forma ‘que se verá más adelante.

Las  reglas de gobierno son las mismas que en los remol
ques  entre embarcaciones menores de que trataremos.ahora;
como la velocidad de remolque será ordinariamente mayor’
en  el caso actual, deberá extremar la vigilancia el remolcado
para  no atravesarse ni guiñar sobre la aleta del  remolcador;
al  trabajar oblícuo el remolque, se origina una  componente
horizontal transversal, de escora, que en  embarcaciones Ii
gerás  puede llegar á ocasionar la voltereta.

Remolque abarloado.—Como ya se ha  dicho, se  llevan
los  botes en esta forma cuando el remolque va á ser de cor
ta  duración ó cuando sean probables maniobras y  variacio
nes  muy pronunciadas cn el andar,  sobre  todo  al  recorrer
pasos  estrechos. El bote abarloa siempre al costado de sota
vento;  el remolque se trae desde bien á proa, metiéndolo en
el  bote por la primera chumacera de proa  del  costado más
próximo al buque, de donde va á tomar vuelta á la bancada
de  proa, aguantando el chicote con la  mano sin  amariarlo
nunca. Con la estacha en esta forma y el timón ligeramente
metido hacia fuera, se mantendrá el bote paralelo y bien zafo
del  costado.

Si  él barco dá de pronto atrás,  se  largará el  remolque
aguantándose el bote sobre los remos hasta que dé aquél de
nuevo avante.

Remolque ‘entre embarcaciones menores.—Los botes de
vapor  llevan generalmente á popa una  cornamusa especial
mente  dedicáda á hacer firme áella.Ios remolques; otras’ ve
ces  llevan un pie de gallo formado por dos cañas que parten
de  las aletas, unidas una á otra por medio de una  gaza con
guardacabo. Estas instalaciones son  suficientes y  comodas
para  los constantes remoiques de botes de remos que  prac
tican  aquellos en el servicio diario en los buques. Cuando se
trate  de remolques pesados sin embargo tal forma de remol
car  entorpece ‘los movimientos y el gobierno del remolcador,
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por  lo que conviene en  tal caso  llevar  el  punto  de  amarre
del  remolque  lo  más  próximo  posible  al  eje  de  giro  6
del  remolcador,  con  objeto  de conservar en  éste la energía
de  gobierno del  timón; con  tal fin se  tomará  vuelta  con  el
remolque  alrededor  del  guardacalor,  de  una  escotilla 6 bi

Fig.  135.
ton  bien  situados  etc.,  de  modo  que  el reiiolque  no  en
cuentre  obstáculo  para  trasladarse, libremente  de  una á  otra
banda  sobre  cubierta;  esto  último  se  consigue  atraveSan
do  una percha á  popa que  quede  por  encima  de  escotillas,

Fig.  135.

caña,  etc., sobre  la  cual  se pasa  el  remolqtie  conveniente
mente  forrado para  protegerlo contra el  roce. A veces se uti
liza  para  remolcar barcazas pesadas etc., la eslinga  de  popa
del  bote.

Los  pesos en el remolcador  debeñ  correrse á  pepa,  con
objeto  de calarbien  esta  extremidad y que  vayan las helices
bien  sumergidas.

•  Generalmente  en  remolques  cortos, se utiliza la boza del
remolcado  dada  directamente al remolcador;  es  buena  prác
tica  llevarla por  debajo de una peaña,  colocada  bajo las dos
bancadas  de proa en-la forma que se  ve en la figura-135, para
aliviar  la carga sobre  el cáucamo de ¡aboza.  Cuando  el  re-
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molcador  sea un  bote  de  remos puede también  afirmarse la
boza  en  la  forma queindica  la figura I3Ó.

Al  ponerse en movimiento,  para aminorar  en lo  posible.
el  estrechonazo  que  pegárá el  remolque al hacer por  el  re
molcado,  deberá  el remolcador  dar  avante  despacio  y  aun
parar  en el momento  de tesar  aquél,  dando  avante de  nue
vo  inmediatamente,  aumentando  gradualmente  la  veloci
dad  ‘hasta  llegar  á  la  de  .régimen.  En  el  remolcado  por
su  parte,  la  boza,  adujada  á  proa  se  irá  largando  mano
entre  mano  á  medida  que  pida  aguantándo  el  proel para
comunicar  al  bote  alguna  salida  antes de  que  tese  el  re
molque.

Ya  en  movimiento  los  botes,  es  preciso  prestar  gran
atención  al ‘gobierno, para  evitar guiñe  el remolcado  sobre
la  aleta del remolcador,  haciendo  oficio de  timón  que  difi
cultará  el gobierno  de éste,  ademas de  los  inconvenientes
que  se  han  señalado en  otro  lugar si el reqiolcado  fuese un
bote  muy  ligero.                      -

En  los cambios de  rumbo, el remolcado  debe  empezar
metiendo  ligeramente  en  contra para  favorecer la  caída de
la  popa del  remolcador.

Cuando  el  remolque  no  puede gobernar,  ó sea un  bote
mny  cargado, en  el que  será muy difícil evitar  las guiñadas,
suelén  darse dos cabos  deremolque,  desde  cada una de  las
aletas  del remolcador  á las amuras  del  remolcado,  cruzán
dolos  de  modo que  el cabo de cada aleta  del primero  vaya
á  la amura opuesta del seguñdo.  En este caso, los remolques
deben  presentar  la mayor abra  posible,  y si fuese de impor
tancia  conservar  al  remolcado  en las aguas  del  remolcador,
como  al  remolcar  un  lanchón  contraminas  por  ejemplo,  se
atraviesa  por  la proa de este  una  percha á  cuyos  extremos
van  á  afirmar los remolques.

En  todos  los casos,  el  remolcado debe  ir lo  más  pçóxi
mos  posible al  bote remolcador.

Remolcar  varios botes.—Cuando el remolque se çompon
ga  de varios botes se  dispondrán  sucesivamente por  orden
de  dimensiones,  quedando  los mayores á la  cabeza. No  se
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darán  nunca los remolques  á  los cáncamos de proa  y popa,
muy  débiles para  resistir grandes esfuerzos, sino que, ó bien
se  dispondrán  en la forma que indican las figuras 135 y 136,
ó  lo  que  es mucho  mejor,  se  tiende  una  guindaleza  por  la
popa  del remolcador y  á  él se van  afirmando los  botes de
proa  y popa, tomando vuelta  lrededor  de la guindaleza con
la  boza y codera  (figura  137): de ese  modo el peso de cada

bote  se  reparte entrelos  cáncamos  de proa  y popa,  y los
botes  se mantienen bien separados sin insistir sobre ninguno
de  ellos ej  pesó de los  demás.

Por  el contrario,  si con  varios botes se remolcan  objetos
pesados,  tales  como  una gabarra,  barcaza de carbón  etc. los
botes  se disponen  en sentido  inverso al anteriormente  mdi—
cado,  es  decir,  los  más ligeros ála  cabeza,  tendiendo  igual
mente  una guindaleza  por  la proa del  remolcado para  que
á  ella se  afirmen los botes erija  forma indicada.

Con  más razón aun  que eñ  el reniolque deun  solo bote,
procurará  cada  uno  gobernar  bien  por  la  popa  del  que
lleva  delante, ayudándole  en los  cambios  de  rumbo,  con
una  pequeña  guiñada  á la banda  opuesta, y metiendo  como
es  natural  sucesivamente,  de  la  cabeza  á  la cola  del  re
molque.                  -

Atracar  con remolque.—Al  hallarse  á  distancia  conve
niente  del portalón 5  escala se  modcra  la  velocidad, prepa
randó  para  largar  el remolque, y arriando  éste cuando  em
piece  á quedar  en banda.  Si el remolcador  no  ha de atracar,
tan  pronto larga el remolQue da avante toda  fuerza metiendo

TrrT
Figura  137.
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hacia  fuera  para  no  entorpecer  los movimientos  de aquél.
En  caso contrario, se  dirige  al portalón, y  el remolcado go
bierna  para  atracar  por su  costado de  fuera.

Del  mismo modo se maniobra  cuando  son varios los bo
tes  remolcados: en este  caso, los últimos botes tendrán  gene
ralmente  que  armar los remos para atracar: el remolque sue
le  largarse en este  caso por  la popa de] buque,  para  que  los
botes  atraquen,  á remo,  á distintos  portalones.

Remolque con mar gruesa.—La  siguientes instrucciones,
dictadas  por  la  t’.,Tational Life-boat Institulión de  Inglaterra
para  remolcar  botes  de salvamento en malos tiempos, serán
de  gran  ayuda en  la  práctica  marinera,  en todos  los casos
en  que  haya que  remolcar botes en aquellas  condiciones  de

-  tiempo.
En  ningún  caso podrá  ser  tomado  á remolque  una  lan-

cha,  por  buque  alguno  de vapor ó de vela, sin  llevar abordo
toda  su dotación,  ó por  lo  menos el núhiero de hombres  ne
cesario  para  poder  manejarla en  caso de irse ó faltar  el re
molque.

-           Los botes de salvamento serán reiiiolcados con uno ó dos
remolques.  En  el  primer  caso  se  recomienda  darlos  muy
por  largo  (40  ó 50  brazas),  hacerles  pasar  por  un  gabiete
instalado  en el caperol de la  roda, y darle  vuelta  á  un  bitón
móvil  instalado  junto  al palo de  proa.  En eL segundo  caso,
los  remolques saldrán  por  ambas  aletas  del  remolcador,  é
irán  á  cada una  de ‘las  amuras  del  remolcado; con  ese  fin,
muchos  de  los oote  llevan un bitón  por banda.

En  ambos  casos, la dotacion  debe  senlarse á  popa,  para
aligerar  la  proa, dejando  en  ésta  solo  un  hombre,  anua
do  de hacha para  picar el remolque  si se  hace necesario.

,     Los botes  de  salvamento  de  Liverpool, que  ordinaria
mente  navegan remolcados, llevan  por  lo general  un  sólo y
largo  remolque (hasta  de 60 brazas), cuando  hay  mar  grue
sa.  Cuando el remolcador  está en movimiento se  mantienen
valiéndose  del timón por  una  de  sus  aletas, para  evitar, los
remolinos  de la estela.

Un  bote  de salvamento  va en  mejores condiciones  re-



556                OCTUBRE 1912

molcado  cóntra  mar  gruesa  de proa  que  con  ella en  popa,
pues  el  esfuerzo que sufre es  más regular  y uniforme y ade
más  no avantea sobre el remolque produciendo  en este gran
des  sacudidas.  Los patrones de los  botes d.e Liverpool, con
testando  á  preguntas  que sobre el partiçular  se  les hicieron,
sostienen  que con  mar gruesa  larga va  un  bote  más  seguro
á  remolque  que á vela: no  así  con mar corta que  ro.mpa irre
gularmente  como en  luchaderos de corrientes  ó ri  los  bor
des  de los  bancos. Consideran  también más  seguro  el  re
molque  contra  mar gruesa  que’ con ella á favor.

El  peligro al remolcar  un  bote  con  mar gruesa’en’ popa
se  aminora  mucho largando  un  anda  flotante: con ella  se
evita  que sea el  bote  arrastrado  por’ los golpes  dé  mar, atra
vesándose  y con riesgo  de avería cóntra la  popa del  remol
cador:  el  remolque  va más  templado,  sufriendo, por  tanto,
menos  socollazos. ‘  ‘

.  2.°  Transporte de efectos con los botes.—Cuando con
los  botes hayan de transportarse efectos pesados deberá pro
tegérseles  por medio de  palletes y encerados, embarcando al
mismo  tiempo trincas para  asegurar bien los pesos.

Estos  se  colocan’á plan  ó sobre  las bancadas  estudiando
bien  la  estiva  antes  de empezar  la carga  para  evitar  tener

•  que  correrlos  de un  lado á, otro  en el bote.  Los pesos mayo
•  res  se  colocarán al  centrci procurando  calar más la popa que
‘la  proa.

‘Cuando  es mucha la cantidad  de material que  el bote  va
 conducir se  desembarcarán  todos los efectos  de só  equipo

que  no seán necesarios-ó  estorben; si ha de ir á remolque se
le  dejarán  sólo el timón, las defensas, biçheros, dos ó cuatro
remos,  el balde  y el achicador.

•  Al  repartir’ la carga  debe  tenerse cuidado  de  dejar espa
cio  libre para  achicar. No debe  nunca sobrecargarse  un bote
ni  de personal ni de material, de  modo que  pueda  embarcar
agua  con facilidad; ‘la carga  que  un  bote  puede conducir va
ría,  como es ‘natural, según  el estado de la  mar y  el tiempo,
pero  cualquiera que  sea éste  debe  ir el  bote  marinero  con
suficiente  espacio para el  Jibr,e manejo de remos  y aparejo.
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Cuando  vaya el  bote á  remolque  ó á  vçla  debe  llevar
puestas  las cubre  chumaceras.

§  30  Hacer  agitada  con los  botes.—En la  actualidad,

dada  la gran capacidad  de  aljibes  que  llevan los buques,  la
facilidad  que  la mayoría de los puertos presentan para hacer
la  agt’ada directamente  de  aljibes  flotantes, y la  instalación
á  bordo  de poderosos destiladores y condensadores,  la faena
de  rellenar  la  aguada  con  los  botes,  tan  importante en los
tiempos  de la navegación á vela, es  poco frecuente.

Tres  son los medios á  que se apela para conducir el agua
.á  bordo  en los  botes: á  granel  en los fondos,  en tanques de
lona  construídos  ex-profeso y en  barriles.

El  primer procedimiento aunque  el más generalizado,  es,
sin  embargo,  el más expuesto  por el  peligro  que  para  la se
guridad  del bote representa la  presencia de superficies libres
de  líquido, y la facilidad con  que  la menor  niarejadilla vaya
salpicando  dentro  en  el trayecto de tierra á bordo, inutilizan
do  el agua.  Por esa  razón debe sólo emplearse  con mar  lla
na,  y sin  recal-gar  nunca el  bote. Antes de salir  de á bordo
se  hará  en éste un  buen baldeo con agua dulce, cerciorándo
se  que  el  bot,e tiene  bien estancas sus  costuras  por  encima
de  la flotación normal, por  lo menos  hasta donde  ha de ca
lar  con  el peso del agua.  El bote  se  alija  de  todo  su  equi
po,  menos  remos  y palmejares que  se  dejarán  en  los fondos
debajo  de  las bancadas para  que  al  flotar  después  conten
gan  algo  la  tendencia  del agila á salpicar  fuera; se le embar
cará,  en  cambio,  un  bombillo  y  gran  cantidad  de  man
guera.

Los  tan qizes de lona, aunque  no  eliminan del todo  los in
convenientes  y dificultades del método anterior,  los atenúan
mucho  y  resultan  desde  luego  mucho  más  limpios, razón
por  la que  deberían  obrar  á cargo  en todos  los buques.  Se
hacen  con  lona gruesa,  dándoles  la forma del  bote  hasta  el
canto  bajo  de las  bancadas,  á  las que  se  hacen  firmes por
mediode  ligadas que llevan  en los puntos conveniéntes de su
borde  superior.  Se les dota  de una  subdivisión  longitudinal
y  aún  es  mejor  hacerlos  en  dos  mitades en  el  Sentido de.

TOMO LXCU                                                      4
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popa á proa para  evitar se  córra el  agua á  una  y otra  banda
en  los balances.

El  método  más seguro  es  el de  cascos  ó barriles,  ya  en
el  bote  ó á  remolque; la  cantidad de agua  que  de este  modo
se  puede conducir en cada viaje será probablementé  menor
pero  siempre que  los barriles sean bien  estancos,  rio  traerá
mezcla alguna  de agua  salada y la seguridad  del  bote  será
absoluta.

Cualquiera  que  sea  el método  que  se  adopte una vez lis
to  el  bote, se  dirigirá al punto  más próximo á  la  fuente  de-
donde  va  tomar  el agua,  teniendo  cuidado  de  situarse  en
fondo  suficiente para  no varar  al recibir la carga. Se arma en
tierra  el bombillo, se  lleva á la fuente el chupador  y las man
gueras  se tienden  hasta el  bote.  El chupador  conviene  que
sea  lo más corto  posible y para  evitar aspire  fango, arena  ú
otra  suciedad acumulada en el  fondo del depósito de  donde
se  toma el  agua, es conveniente  meterlo dentro de un  balde.

Como  la bomba  y  manguera  podría  contener  agua  salada,
conviene  picar á la  mar al principio durante algún tiempo.

Cuando  el agua  se  trae en barriles  á  bordo  se  disponen
éstos  en el bote de manera  que  los mayores queden  al  cen
tro  y bien  trincados,  con  el  tapón  hacia  arriba  para  poder
llenarlos  directamente con  la  manguera.

Si  la distancia  de la fuente al  bote es tal que  no  dan  las
mangueras  para  traer  directamente  el agua de la una  al otro
habrá  que  valerse de  barriles para  transportarlo si el agua se
lleva  á  plan  ó en  tanques, pero si se  ha de  hacer  en  cascos,

Fig.  138.
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es  entonces mejor desembarcar  éstos, llenarlos y formar con
ellos  una  balsa para  llevarlos á remolque. Esta  balsa  puede
formarse  de dos maneras, abarloados  unos á  otros  los barri
les,  como se ve en le figura 138 ó en filas pof pares como en
la  139.

Para  ello, por debajo de los  aros extremos de cada barril
se  me(en unas rabizas  de cabo con gaza en el chicote que  se

dan  á  un  cabo de  remolque, con cazonete (Hg. 140), ó ligada
(figura  141). El remolque no  debe  pasarse  por las  gazas  de
las  rabizas, porque si así  se  hiciera todo  el  peso del  remol

qu€  vendría  á  insistir sobre  las de los  barriles extremos, que
segrarnente  faltarían si hay marejada.

Fig.  i:9.

Fig.  140.
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Cuandó  haya  que  atravesar rompientes esta  serála  única
forma  en que deberá  carretarse la  aguada, pues un bote muy
cargado  pudiera  hasta  irse á pique  en casos en  que  descar
gado  no  correría peligro alguno.

En  casos en que por  soplar  viento  de  fuera,  por ser  la
playa  muy rasa, ó en que  por cualquier  otra  causa tuviera el

 ___
‘-i  =l-=
IIl’Wt
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bote  que  quedar  muy afuera  deberá  llevarse  en  ayuda  un
chinchorro  ó lanchita  para  comunicar con tierra, transportar
el  bombillo, barriles,  etc.

§  4.°  Varar lo’s botes.—Cuando se varen los botes para
reparaciones,  etc.,  la primera operación  será  alijar  el  bote

—   -  -  —

  --

Fig  142.

todo  lo posible. Si éste es  pequeño,  bastará  que la  dotación
se  eche al  agua, repartiéndose  alrededor  de  la  regala  para
rastrearlo, hasta  quedar  en seco.

Si  es uno pesado se formará un  estrobo ó guirnalda alre
dedor  del bote,  próximoá  laquillá  domo se vé en la  figura
142,  con gaza á proa  para enganchar  el aparejo.  Si se utiliza-
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se  la  boza, tendería  á hocicar la  proa,  dificultando la  mani
obra.

El  bote  se calza sobre roletes cilíndricos de  madera  que
se  irán  colocando delante  de él  á  medida  que  avanza,  de
modo  que  descanse  siempre sobre dos  por lo menos.

Si  no  hubiese en tierra puntales, árboles  ú  objeto  firme
cualquiera  donde  arraigar  el aparejo,  puede utilizarse un an
clote  clavado en seco en la playa á conveniente  distancia.

Echar  el bote al agua.—Se  tiende  un  anclote  por  largo
para  que  al estar  á pique  flote ya el bote, y la gente se repar
te  además  alrededor  á  banda y  banda  para ayudar y  guiar
lo.  Calzado el  bote  como en  el caso anterior,  se entra  del
anclote  y  al  flotar  embarca  la  dotación;  si  ha  salido  de
popa  como será lo ordinario,  se cambia la  amaría  del anclo
te. á  proa  para  revirar el bote.

Cuando  haya mar gruesa,  para  levar él anclote  se  espe
rará  un  recalmón, con objeto  de no  embarcar  cantidad  ex
cesiva  de agua  al estar á  pique. Los remos irán armados para
maniobrar  con  ellos y no  atravesarse á  la mar.

Como  se comprende,  esta faena solo en  casos  extremos
se  realizará con  mal  tiempo;  en  general  deberá  esperarse,
para  hacerla en buenas  cond,iciones.

§ 5•0  Precauciones con los botes en caso de mal  tiempo.
Como  es sabido,  los botes  se  amarran con  su boza á las co
ronas  de los tangones  (nunca  á  las escalas);  con amrra  lar-.
ga  por la  popa del  barco, ó  á veces con  su  boza  á  la escala
del  coronamicnto  de popa.

En  caso de  mal tiempo; deben  tomarse  precauciones  es
peciales  con los  botes que  estén  en el agua:  la  boza  se da
por  seno; pero para  evitar que  trabaje  el tangán  demasiado,

se  le  da en ayuda una falsa amarra que  se  trae  desde el  cas
tillo,  pasándola  por  otra  corona y  amarrando  en  el bote  á
una  bancada  ó cáncamo de la sobrequilla.

Cuando  hay  mucha mar, lo general  es dejar  cuando  más
un  bote  en el agua que  queda mejor  amarrado  por  la  popa,
abatiendo  los tangones;  la amarra debe  darse muy por  largo
y  aún  es  mejor  doble  amarra  á  cada  una  de las aletas  del
iuque,  sobre  todo  si la  single trabaja  demasiado.
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Clames  que  deberá  haberuna  dotación  completa  pre
parada  para  embarcar  y marinarlo en caso degarrear  el bar
co,  fiJar, ó si tuviesen que  funcionar  las hélices.

Las  amarras se  pasarán  siempre  por guías  ó  vinaterás,
formadas  por  un  cabo  del largo  necesario, con  gaza en  el
chicote  (ó as  de guía)  y suspendidas por la popapara  evitar
la  posibilidad de  que  enganchen  aquéllas  en las hélices.

De  la  utilización de  los botes  para  tender  anclas y  es
pías  se  tratará más adelante.

/

G.



:MAS SUBMARINAS AUTOMATICAS [LÍA
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(Del  E,,gineeria,q.)

<             ESDE hace  dos  ó tres  años  viene  recono
 ftJJ  ci’  ciéndose de  modo más general  é indubi

e)         table la gran  potencialidad  de las  minas
  automáticas submarinas.  Esto  es  conse
  cuencia directa de la experiencia  adquiri

da  en  las últimas  guerras,  y de las mejoras introducidas  en
los  principios  mecánicos de aquellos elementos  de  destruc
ción:  1.0,  para asegurar  la inmunidad  de su  manejo en  tierra
y  á  bordo  de  los buques  porta-minas; 2.°,  para  obtener  la
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precisión  al fondearlas, especialmente con respecto á  la pro
fundidad  por  debajo de la superficie, y  3.°, para  alcanzar  la.
eficiencia  en  la acción. Sir George  Clarke, gran  autoridad en
materia  de  defensas escribió hace algunos años  que  el  he
cho  de que  todo cuanto  se  refiere á defensa con  minas sun-
marinas,  hubiese  quedado en  manos de  especialistas, igno
rantes  de las necesidades navales y de las condiciones  prác—
ticas  de  la guerra,  contribuía por  mucho á  la  mala dirección
de  los esfuerzos  realizados y  al evidente  peligro  de  las mL
nas».  Ha  resultado,  por  lo tanto,  muy  conveniente,  que  el
asunto  haya venido á  parar hace poco,  á  manos  de quienes
hacen  un  continuo  estudio  de  las  necesidades  de  la  gue
rra  como elemento para  la solución de ls  problemas mecá
nicos  inherentes á  la fabricación y manejo  de las armas que
en  ella  se  emplean.  Nos  referimos á  los  Sres.  Vickers  y
Compañía,  cuya  aspiración  es atender á todos  4os  requeri—
mientos  navales, y  á las necesidades prácticas  de la guerra.»

El  éxito de las minas subiiarinas  en  el Extremo Oriente
les  movió á  estudiar semejantes armas, y el  resultado ha sido
de  lo  más  interesante. En  lugar  de  abordar  el  problema
ab  initio, se aseguraron  los servicios y trabajaron en  conjun
ción  con  el  capitán  de  navío  Giovanni  Emmanuele  Elia,.
perteneciente  en  otro  tiempo á  la Marina  real  italiana,  que
había  dedicado su  atención al estudio  de las minas  subma
rinas  desde  1890, y que contínuamente  había estado experi
mentando  sucesivos  inventos,  obteniendo  una  medalla  de-
oro  de  aquella Marina por  los trabajos científicos  que  había
réalizado  sobre  el  particular  desde  1890 á  1900. Su  sistema
había  sido adoptado,  no  sóloen  la Armada italiana, sino por
los  gobiernos  de  Holanda,  Bélgica  y  Rumanía.  En  unión.
con  la bien  conocida  firma  de Breguet  había  realizado  un
buen  trabajo  en Francia, y sus  inventos  habían sido de  vez
en  cuando experimentados  por  las autoridades  navales  bri
tánicas.  Ahora  los  Sres. Breguet  y Vickers  han  unido  sus
esfuerzos  á los  del Capitán  Elia.

Por  el  momento sólo  nos ocuparemos  de  los  perfeccio
namientos  y de las pruebas, del tipo  de  minas  que se  cóló
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can  en las proximidades de los puertos y en alta  mar, flotan
do  cerca de la superficie y. dispuestas.  de modo que  la pól
vora  ó cualquier  otro explosivo se  inflame automáticamente
al  chocar  un  buque  contra  la mina  ó  ponerse en  contacto
con  ella. Casi todos los sistemas imaginables  para  producir
la  inflamación de un  estopín por  el choque  de un  percutor,
han  s1do probados  por el  capitán Elia. Pero antes de  entrar’
en  descripciones detalladas creemos interesante enunciar  con
brevedad  las diversas  condiciones  que  los mecanismos, de
esta  clase deben  satisfacer. El  aparato de  fuego debe  estar
delicadamente  regulado  para  que  la explosión se  efectue al.
más  ligero choque  con un  buque,  y,  sin embargo, debe  pre
venirse  la explosión  prematura  de la  miná,  lo mismo en tie
rra  que en  los buques  portaminas ó en la  operación, de fon
dearlas.  La profundidad  de  inmersión  debe  ser  constante,  y
precisamente  la  deseada, en cuanto lo permitan los cambios
de  nivel que  determinan  las mareas y con independencia  del
braceaje  del lugar  en que  la mina debe ser  colocada. Un uI-
tenor  desideratum  es que  al ocurrir  la explosión  de una  
dos  minas,  permanezcan inactivas las  que  se  encuentren  en
sus  proximidades.  Esto, preciso  es  reconocerlo,  constituye
una  condición  difícil, porque  el  efecto  de  la  onda  líquida
producida  por  la explosión  de una  mina tiende  á perturbar
las  demás, del mismo modo que  el  choque  con  un  buque,
‘poniendo en acción  sus  sensibles  mecanismos de  fuego.  En
las  figuras que  publicamos  en lámina  separadas pueden  se
guirse  las etapas sucesivas del trabajo  del Capitán Elia. Las
figuras  1 y 2  muestran la mina  primitiva, en la cual se obtie
ne  la  seguridad  de  manejo,  utilizando  ingeniosamente  el
efecto,  de  la  presión  hidrostática  para retirar  el  fiador del
aparato  de fuego y hacerlo activo  sólo cuando  la mina  está
sumergida.

,Las  figuras 3 á 6 representan ‘una mina  doble que se fon
dea  con los  dos elementos que  la  forman unidos con  un  ca
b!e  conector,  de modo que,  cuando  un buque  choca’ con el
cable  y lo arrastra,  las cámaras  explosivas de.las dos  minas
se  separan  de sus respectivas  cámaras de flotación y son Ile—
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vadas  á los costados  del buque.  La resistencia de  las  anclas
es  la  que  produce  la explosión de las cargas  en cuanto estas
llegan  á tocar  con el  éasco del buque.

En  minas posteriores,  figuras 7 á  10, también  se aprove
cha  la  tracción de  las anclas para  dejar  libre el  percutor, de
suerte  que,  hasta  que  el  anda  llega al  fondo  y parte  de la
niina  no  ha sido  separada de su  posición normal  por el paso
de  un  buque,  el  precutor  no  puede  actuar sobre  el  detona
dor.  Pero  en cuanto  el  expresado  percutor  queda  en liber
tad,  un  fuerte  resorte  actúa sobre  él para  inflancar  la mina
del  modo que  después se explicará.

En  el último y más  extendido sislema,  (fig. 10), se utiliza
una  palanca  exterior á la  mina,  para  afianzar  el  aparato  de
tuego.  Hasta  que se sumerge la mina el mecanismo del fiador
está  inmovilizado por  medio de sal  amoniaco; cuando  la sal
se  disuelve, la palanca  queda en  libertad.  Al  tocar  la  niina
con  un  buque  ó resbalar  á lo largo de  su  costado, la  palan
ca  sufre un  violento  choque  y se  mueve  lo  suficiente  para
dejar  en  libertad elmecanismo  de fuego,  el cual  es  puesto
entonces  en  acción por  la  resistencia que  opone  el  anda  al
arrastre  de la mina.  Así, la mina  ofrece completa  seguridad
mientras  no  está sumergida  y toca un buque  con ella, al mis
mo  tiempo que  se la  hace indiferente á  la  explosión  de  las
minas  próximas  á  p.esar de  la sencillez  del  mecanismo  del
percutor  accionado  por  la tracción del anda.  La otra  condi
ción  esencial,  ó sea  la exactitud  y constancia de  la  profun
didad  de  inmersión, resulta igualmente satisfactoria en todas
estas  minas, como veremos después.

Al  describir  las minas en defa!le,  comenzaremos  por  la
primera  de  las ideadas por  el capitán  Elía  en  estos  últmos
años,,  la  mina automática provista de placa hidrostática  y del
mecanismo  de  anclaje que permite hacer constante  la inmer
sión  hasta  donde  lo permitan  las condiciones de las mareas,
•con  otros  rasgos  comunes  á  minas  dedicadas  á  diferen
tes  servicios. Esta mina  está representada  en las figuras  1  y
2.  L  figura  i  es una sección  vertical por  la cámara de  flota
ción  de la  mina. A esta puede  ser suspendido  el  aparato  de
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anclaje.  La figura 2 es tan solo la sección del mecanismo de
control  y de fuego, perpendicular  al plano de  la figura anté
rior  y con  un muelle espiral en vez del resorte Belleville  re
presentado  en la figura  1. Conviene  hacer  constar,  de  una
vez  para  siempre, que  la  experiencia ha  demostrado  sçr  el
último  resorte  preferible al primero,  porque  los cafnbios  de
temperatura  afectan á  los muelles  espirales  más  que  á  los
otros.  Por  lo que  concierne á  la construcción general de  los
compartimientos  de flotabilidad y carga, no  es  necesario de
cir  nada.  El interés se  reconcentra en  el  aparato  de  fuego,
(figura  2). Este  se halla contenido en una  caja colocada en el
centio  de  la mina. La ignición  de la carga  iniciadora  y de la
carga  principal se  obtiene por medio. de un  estopín, cuya de
tonación  provoca un  percutor  A,  provisto  de  un  muelle  y
montado  horizontalmente.

Un  cerrojo ó fiador B  mantiene al  percutor  en  la  posi
cn  de  seguro; pero  cuando  la  mina  está  sumergida  este
ti idor  queda  en libertad y,  si aquella se inclina por tocar con
in  buque,  oscila el globo  C en su soporte cóncavo y  el  es
trechonazo  sufrido entoncespor  la cadena  conectada  con  e’
cerrojo  retira el fiador y se  produce  la explosión.

Para  garantizar  la seguridad, evitando una explosión pre
matura  en tierra, en  el buque  porta-minas,  ó antes  de que  la
mina  esté completamente sumergida, se halla provista de dos
medios  de defensa. En primer lugar se evitan los movimien
tos  de la esfera, por  la resistencia  friccional  que  le  oponen
tres  palancas acodadas  F, cada una  de las cua)es  puede  gi
rar  sobre  un  pivote fijo á  la caja y tiene  un extremo  asegu
rado  al  vástago  G.  Cuando  este  vástago  está  levantado,
como  ocurre  normalmente  por  l  acción  del  resorte  que  [o
solicita,  las palancas abrazan y sujetan la esfera. El cerrojo ó
fiador  D,  por  otra  parte, está formado por  dos brazos en án
gulo  recto, uno  de los cuales se rpueve bajo la acción de una
varilla  E,  unida en  su  parte  superior  al émbolo  de un  cilin
dro,  como puede  verse en  la figura. Antes  de  la  inmersión
del  torpedo,  la posición del  émbolo, en el cilíndro es  la coti
veniente  para que  el extremo  inferior  de la varilla asegureel
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fiador  de modo que  evite la explosión  aun cuando  la  esfera
C  se haya movido á uno  ú otro lado.  El cilindro de  la  vari
ha  de seguridad esta unido  al diafragtna hidrostático  H, de-
dependiente  de su  resorte,  de  suerte  que,  al  descender  la
placa  hidrostática baja también el cilindro y quedan  en liber
tad  la  varilla de seguridad  y el fiador para  moverse  bajo  la
acción  de la  esfera C.

Solo  cuando  la rnina ha sido fondeada y ha llegado á  su
ficiente  profundidad, se ejerce la presión hidrostática  necesa
ria  para  vencer el  resorte de  la placa y mover  ésta y el cihin
dro  de la  carilla que  gobierna  el  fiador. En el extremo supe
rior  de este  compartimiento  va un  válvula que  se abre  ha—
cia  dentro  y permite la entrada  del agua. Lateralmente existe
un  orificio muy pequefio.  La placa va sujeta  á la  parte supe
rior  de un vástago. Cuando la mina está sumergida  una pro
fundidad  de  tres  metros, la presión hidrostática vence la pre
sión  del resorte;  el vástago  con la placa y  el  cilindro  de  la
varilla  de seguridad  ceden hacia la parte inferior, y las palas
quillas  F dejan libre  á  la esfera C para  oscilar cuando  la mi
na  se incline al  tocar  cori un  buque.  Esa inclinación  dispara
el  percutor y sobreviene la explosión.

Una  palabra  puede añadirse acerca  de la  unión  entre  la
caja  que contiene el mecanismo de fuego y el  cuerpo  prin
cipal  de la mina.  La parte  superior,  que contiene la placa hi
drostática,  sobresale  del cuerpo  principal y la  unión  se hace
en  1, (fig. 2), perfectamente estanca por  medio de varios ani
llos,  según  se ve en  la figura.

-        En Noviembre de  1910., se hicieron  pruebas con  la mina
que  aparece representada  en la figura 1. Se  la dejó  abando
nada  en la  superficie del agua  y  recibió  el  choque  de  un
barco  en  movimiento que  navegaba  á la velocidad  de  cinco
á  seis millas. Como  la mina  no estaba  sumergida  no  había
presión  hidrostática.sobreIaPlaCa,  de  modo  que  el  fiador
sujetaba  el aparato  de  fuego  y  no  podía  haber  explosión.
También  se vió  que  las palanquillas  que  sujetaban  la  bola,
á  causa  de  la  acción  del  muelle,  no  permitieron  á  esta
moverse,  aunque  la mina  se  había inclinado  90  grados.  La
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misma  mina fué después  sumergida á  la profundidad  de  un
metro  de la superficie y fué sometida á  choques on  buques
que  navegaban  á diversas velocidades  En  todos  los  casos
funcionó  bien el aparato.

En  su trabajo  para imaginar  medios  que  impidan  la ex
plosión  de una  mina  por la  explosión de minas  adyacentes,
el  Capitán  Elia procedió en consonancia  con las deduciónes
de  pruebas experimentales.  Los primeros inventos imagina
dos  para  prevenir estas  explosiones  «simpáticas» se  funda
ban  en la  creencia  de  que  semejantes  ekplosiones sólo  se
producían  por  presión’ en  las  minas  adyacentes,  presión
que  era  uniforme  en  todos  los  sentidos,  en tanto  que  sus
pruebas  demostraron  ‘que se  producía  también  un  shock ó
percusión  que  imprimía  movimiento á  las  masas inertes,  y
como  este  último dependía  de  la velocidad  de explosión  y
de  los productos  gaseosos  resultantes,  el  efecto  de  la  per
cusión  sobre  el  agua  circundante  requería  cierto  tiempo,
‘cuyo periodo  estaba determinado  por la  masa de agua. Des
•pués  de  este  máximo de  presión debido  á la  detonación,  y
con  un  intervalo  de un  veinteavo de segundo,  seguía  un  se
,gundo  máximo, debido  á  los productos gaseosos  formados
durante  el  lapso  de  tiempo que  transcurré  entre  la primera
rápida  expansión  y  la  contracción  sucesiva  originada  por
la  acción  refrigerante  del  agua, y á  su  compresión y subi
da  á la  superfieie  en  pequeñas  burbujas  por su  menor den
‘sidad con  relación á la del  agua.

Con  una  velocidadad  de detonación  de 6.000  á 7.000
metros  por  segundo,  es posible  que el  agua  no  ceda  á  la
percusión,  y el efecto de  ésta última asume entonces la apa
riencia  de vibraciones. La formación de los  gases  se efectúa
con  una  velocidad  igual á  la  de  detonación,  y  su volumen
en  los  priméros  instantes no es  mayor  que  el volumen  del
‘mismo  explosivo; pero  á medida  que  el  agua  es impelida
por  la presión de los gas’s, el volumen de éstos va aumentan
do.  La expansión  de los  gases,  así  como  su  enfriamiento y
escape,  emplea un  período  de tiempo considerable. Entre los
dos  máximos de  presión existe un  importante y rápido  mo
vimiento  vibratorio ó  de ola.  ‘  ‘  ...,  .  :
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El  Capitán Elia, por  lo tanto, decidió  modificar  su  me
canismo  de modo que  la acción casi instantánea  del  primer
máximo  de  presión, debida  á  la explosión  de una  mina, sir
viese  para.impedir  la explosión  de todas las minas adyacen
tes.  La super-presión actúa  instantáneamente  sobre  el agua
situada  sobre  la placa hidrostática; y este exceso  de presión.
la  empuja  hacia  abajo  con  el  vástago G, cuya  extremidad
inferior,  ligeramente  cónica,  penetra  en  una  cavidad de  la
esfera  C. Como el ag.ua, aunque  la presión disminuyk aire
declor,  no  puede  salir del  receptáculo  de la  placa  rápida
mente  por tener  que pasar  á  través, del estrecho orificio,  el
vástago  se mantiene encajado en  la esfera durante  el  inte
valo  que  media  entre  los  dos máximos  de  presión; y  aun
durante  un  periodo  suficiente  después  del  segundo  máxi

mo,  la  bola  continúa sujeta,  sin  poder  oscilar,  aunque  la
mina  se  balancee  por  el  movimiento  de  ola  impreso  al
agua.  Consecuentemente,  la acción de  una  explosión  deja
inactivos  los  mecanismos  de fuego de  las minas  próximas
hasta  que  la acción ha desaparecido.

Para  minar  eficazmentt  un  área  dada  de  un  paso, de
modo  que  toda  clase de  bLques,  aun  los  de  dimensiones.
relativamente  pequeñas,  puedan  tropezar  con una  ú otra  de
las  minas, se  necesita colocar un  gran  número  de éstas, su
mergidas  á  muy corta distancia unas de otras. De no  hacerlo
así,  los buques  pequeños  podrían  en  algunas  ocasiones pa
sar  entre  ellas sin tocarlas. Para obviar  la dificultad de índo-
le  económica que esto representa, el Capitan Elia y los seño
res  Vickers han  creado un  sistema de  minas dobles,  en  el
quelas  dos  minas que  constituyen un  grupo  están—ligadas.
por  un cable, cuya gravedad  específica permite  mantenerlo
tenso  entre  ellas á la profundidad  correspondiente á  su gra
do  de  ínmersión.  E]  objeto de  esta  disposición  es  que  un
buque  que  navegue  por  una zona  minada encuentre  el ca-
ble,  lo arrastre, y con él  las minas, provocando su explosión
como  consecuencia. Para esto fué  preciso introducir  impor
tantes  modificaciones en  el mecanismo  de fuego,  porque  de
de  otro modo,  al arrastrar  las minas  é  inclinarlas, la  esfera
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hubiera  oscilado en su alvéolo  y  producido  la explosión de
las  minas mucho antes  de que  éstas llegasen  á tocar  el  cos
tado  del buque,  resuRando así sumamente  reducido  su efec
to  destructivo  á  causa de  la distancia.

El  nuevo  modelo  de minas  (figuras 3 á 6)  consta  de tres
partes  principales:  1.° La parte alta  central,  conteniendo  el
mecanismo  de  fuego,  el.  detonador  y  la  carga  explosiva.
2.°  La cámara de  flotacin,  y 3•0  el  aparato  desprendible  de
anclaje  con  un  torno  y 3u cable de  amarre.  Cuando el  cable
que  une  las dos  minas es arrastrado  por  un  buque,  la  parte
central  se separa  de la cámara  de flotación,, y las cosas están
dispuestas  de  modo  que  trascurre  un  período  de  tiempo
apreciable-antes  de  proclucirse la explosión.  De este  modo
la  cámara explosiva llega en su  movimiento de arrastre  has
ta  tocar el  costado del buque,  sin que pueda salir  á la super
ficie, á pesar de tener flotabilidad, por impedirlo el aparato de
anclaje.  El resultado final es que  la  cámara explosiva, desli
zánd  ose á lo largo del costado del buque,  llega á fijarse con
tra  los fondos  muy por  debajo  de la  línea  de  flotación.  Se
han  ideado  varios  medios  para retardar  el disparo  del per
cutor,  y que  la  explosión  sólo  ocurra  cuando  la  mina  esté
convenientemente  colocada en la  obra  vive del buque,  por
debajo  de  la faja  protegida, y cuando  esté, por lo  tanto,  en
condiciones  de  producir el mayor  daño posible en  la carena.

Las  figuras 3 á 6  ilustran los detalles del mecanismo.  La
figura  3 parte  en proyección y  parte en sección, ‘muestra en
esta  última la parte  inferior ó cámara de  anclaje con  el  tor
no  y el cable.  La figura 4 es  una  sección  vertical de la mina,
perpendicular  al  plano de  la figura 3.  La figura 5 es una pro
yección  horizontal en  la que  aparece  el  cable  que  une  las
minas  gemelas  por su  parte superior.  La figura 6 muestra en
detalle  el mecanismo de fuego. Por  la figura 4  puede  apre
ciarse  que  la cámara que  contiene  la carga explosiva  es  de
forma  cónica y se  aloja en  una cavidad análoga de  la cáma
ra  de  flotación. La primera,  además del explosivo y del  me-,
canismo  de fuego que  ocupa la  parte  central, tiene una  caja
de  aire que  da flotabilidad al  conjunto.  La  segunda  no  es
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más  que  cámara  de flotación. La caja donde  va encerrado el
mecanismo de fuego se asegura en su sitio, rellenando la parte
superior  con  madera y por médio  de  una  tapa  empernada.
Déjando  por ahora  la descripción  del mecanismo  de  fuego,
hasta  que  expliquemos su  manera  de  funcionar,  vamos  á
ocuparnos  del  niodo  de  fondear  convenientemente  las
minas.

El  sistema de  anclaje es  similar, .en sus líneas genera  es,
a1  adoptado en todas las minas automáticas y está  represen
tado  en  las figuras 3 y 4. Este sistema, como podrá  apreciar
se,  satisface por  completo á una  de  las condiciones  esencia

9
Fig.  11.

les  anteriormente  enunciadas  para  esas máquinas de guerra.
El  capitán Elia comenzó en  1888 el estudio del anclaje  más
conveniente  para asegurar  una  innlersi45n constante de la mi
na  en lo compatible con la influencia de las mareas,  y su pri
mer  modelo  fué  construído entonces en la  Ponderia del Pig
none  en  Florencía,  Halia. Desde esa época aquél  sistema  de
anclaje  constituye un  rasgo  característico de todas  las minas
Elia.  El anda  está  formada por  un  receptáculo en el que hay
un  tambor y un  cable enrollado, cuyo  extremo•  está  fijo al
fondo  de  la  cámara  de  flotación;  del  mismo  réceptáéulo
perfdé,  por otra  parte, un  hilo de sonda con un peso  de pb
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mo  en forma de anillo,  figura 3.  Esta  sonda sólo tiene liber
tad  para  sumergirse á tres  metros, actuando  al  llegar  á  esa
profundidad  sobre  un  sistema de palancas de las que  depen
de  el  movimiento del tambor que  lleva el cable.  Cuando  la
mina  se  echa al agua el  escandallo desciende  hasta  los  tres
metros  y entonces ejerce un  esfuerzo sobre  la palanéa  A,  la
que  á su vez retira el linguete de  la rueda de escape del tam
bor,  como  puede verse en las figuras  3 y 4,  y por  medio  de
las  varillas B,  desconecta la cámara  de anclaje de Ja de flota
ción.  Cuando esta  operación  comienza, las posiciones relati -

vas  del escanda]lo y de  la mina  son  las indicadas  en  el  pri
mer  esquema  de la figura  11. La cámara de  anclaje  y  el es
candallo  continúan  sumergiéndose  en la  misma posición re
lativa,  como en el segundo  esquema  de  la  figura. Cuando,
como  en el  tercer  esquema, el escandallo toca el fondo, cesa
su  efecto sobre  la palanca A, se  introduce  el linguete  en la
rueda  de  escape y el tambor queda inmovilizado, dejando de
arriar  cable.  La cámara de anclaje  continua  sin embargo  su
mergiéndose  y arrastrando consigo  la  cámara  de  flotación,
quedando  esta á  una  profundidad  de  tres metros  cuando  la
primera  llega al  fondo, corno aparece en el  cuarto  esquema
de  la  misma  figura 11, puesto  que  ésta era la distancia que
separa  el escandallo  cíe la cámara  de  anclaje  y  la  distan
cia  de  fondo á  la última,  cuando  el torno quedó  inmovil  y
se  empezó á sumergir  la cámara de flotación.

Cuando  la niina se  echa al agua,  la cámara explosiva  va
alojada  en la de flotación y  asegurada  con los  frágiles  pera
nos  C, figura 4; pero estos pernos  se rompen y queda libre  la
cámara  expksiva  cuando  el cable que  une  las dos minas  da
un  estrechonazo al ser  arrastrado  por  un  buque.  El  cable
conector  pasa por  el freno E  de las figuras 4  y  5,  donde  lo
sujeta  una  piececilla actuada  por un  resorte  y mantenida  en
posición  por medio de  una  astilla  soluble de  sal amoniáco,
indicada  en la figura 3 con  la letra F.  Cuando  la  mina  está
fondeada  á la  profundidad  deseada,  la  sal  amoniáco  se  di
suelve,  el  resorte afloja e  freno, y el cable  actua  libremente
sobre  ¡a cámara  de carga  y  sobre  el  mecanismo  de  fuego

ToMo  LXX
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en  cuanto es  árrastrado  por  un  buque.  La disposición de las
de  las minas gemelas  se  indica  en la  figura  12,  estando  la

distancia  que  lás  separa
determinada  por  las  di
mensiones  probables  de
los  buques quehan  de uti
lizar  el paso defendido.

Cuando  un buque  tro
pieza  con  el  cable conec
tor,  ejerce unatracción so
bre  las cámaras  de  carga
introducídas  en las de flo
tación,  y como las  anclas
resisten,  se  rompen  los
pernos  C que  conectan
unas  cámaras  con  otras,
y  es  arrastrada  la  de car

Fig.  12.             ga fuera  de  la  de. flota
ción.  El movimiento del  buque  tiende á  llevar  las  cámaras
explosivas  hasta tocar sus costados,  como se indica en  la fi
gura  13. Las cámaras de  carga,  sin  embargo,  están  unidas
(figuras  4  y  6)  por  una  —

cadena,  á un  grillete situa
do  en el fondo de  las  cá
maras  de  flotación1 y este
grillete  está unido  á su vez
con  el  cable . del  anda.
Este  último  cable se  halla
de  este modo, directamen
te  conectado con el percu
tor  G que forma parte  del  Fg,  13.

mecanismode  fuego  y,  al  contínuar el  buque  su  marcha,
produce  éste por  sí mismo lá detonación  de la mina.

El  mecanismo de  fuego, figura 6,  consiste en  un  percu
tor  solicitado por un resorte y unidoal  cable del anda,  como
antes  se  ha dicho é indica  la figura 4; pero la unión  se hace
por  medio  de  un  pasador  H  cuya  resistencia  está calcó
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lada  para  que se  rompa al sufrir  un esfuerzo de  400 libras.
Al  otro  extremo del  percutor, inmediato  á  su  cabeza, hay
otro  pasador  1 que  debe romperse  bajo  una tracción de  200
libras.  EJ esfuerzo del  buque al arrastrar la cámara de carga,
separada  ya de  la  de  flotación, y  el  esfuerzo  contrario  que
sobre  el percutor ejerce el cable del anda,  producen el movi
¡Ijiento de montar  el  percutor  comprimiendo  su resorte, y al
continuar  el arrastre  del  buque y  roariperse el  pasador  1, el
resorte  se distiende  súbitamente,  chocando el  percutor  con
tra  el  estopín.  Este  inflania el  mixto dispuesto  en espiral de
una  espoleta de tiempoK;se inflama finalmente el detonador,
y  se produce la explosión  de la mina.  La  introducjón  de  la
espoleta  de tiempo permite  regular el período  que  trascurre
entre  el  contacto  del buque  con  el  cable  y  la  explosión,
consiguiendo  que  ésta no  se efectúe hasta que  la cámara  de
carga  ocupe  la posición más ventajosa, siendo  la preferible
cuando  está á la mitad de  la eslora y  muy  por debajo  de  la
flotación.  Como la acción  simultánea  e  las  minas gemelas
puede  ser  muy  rápida,  es  probable  que  en  determinadas
circunstancias  no sea necesario el empleo de Ja  espoleta de
tiempo,  y  que  baste  á llenar  las Condiciones requeridas  el
proceso  de  rotura  del pasador 1.

Con  este  modelo de  nhinas gmeJas  se  han  efectuado va
rias  pruebas.  En una  de ellas se  utilizó un  pontón  remolca
do  por  una  lancha de vapor. Las dos  minas se fondearon en
diez  metroS de fondo, quedando  las cámaras  de  flotación á

Figura  14.

un  metro de  la superficie, y  el cable que  la unía,  de unos 30
metros  de  longitud,  pasaba  por  poleas  unidas  á  las minas
rcspectivas,  manteniéndose  tenso  por  un  peso  de diez  kilo
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gramos  suspendido  de cada  extremo y  una  serie  de  flota
dores  de corcho como puede apreciarse  en la  fig. 14. La par
te  superior  de las minas estaba unida á  las poleas  por medio
de  rebenques,  y los aparatos  se habían  dispuesto  de  modo
que  las cámaras  de  carga  se  desprendieran  de  las de  flota
ción  cuando  el  pontón  ejerciera sobre  ellasun  esfuerzo  de
200  kilogramos.  El póntón  se  movía con  una velocidad  de
cinco  á  seis  millas  y  su efecto  sobre el  sistema  de  minas
aparece  reproducido  en  la figura  15. Las  dos  cáníaras  de

carga  se  desprendieron  de las de  flotación
y  una  de ellas fuéá  alojarse  en el  vano de
la  hélice de la lancha  de vapor,  por lo que,
enredada  la  hélice  en  el  cable, quedó  la
lancha  parada.  Cuando  se extrajeron y exa
minaron  las minas,  se  vió que  los dos de
tonadores  habían  funcionado,  de  modo
que  no  sólo habría  sidodestrUída  la lancha
remolcadora  por  sits  cargas  explosivas,
sino  también el pontón.

Durante  el• año  1911  se hicieroli  otras
pruebas,  pudiendo comprobarse que las cá

Figura      maras explosivas  llegaban  á  los  costados

del  búque,  sin  que nada  revelara  su presencia  desde  la su
perficie  y  permaneciendo  el  cable  conectOr á  considera
ble  profundidad.

Las  experienciaS  con la  mina  automática  simple,  en  la
que  se utilizaba el principio  de la  placa hidrostática para ac
tuar  meçánicamente sobre  el  aparato de fuego, demostraron
ciertas  dificultades  inherentes  al mismo  principio,  que  ya
habían sido más ó menospreViStaS en determinadas condicio-
nes.  El  sistema  era  completamente  satisfactorio allí  donde
las  mareas  eran  muy  débiles,  especialmente  en  el  Medite
rráneo.  Una  vez fondeada la mina  las ligeras diferencias  de
nivel  producidas por las mareas no  eran suficientes para ven
cer  la res!StenCia del  muelle que  actua  sobre  el  mecanismo
de  seguro.  Pero allí  donde  las  mareas  eran  importantes, la
mina. tenía que  quedar  sumergida  á cierta profundidad  para



MINAS  SUBMARINAS... 577

que  la  presión hidrostática fuera  la suficiente en las bajama
res  vivas de  primavera. Podría  ocurrir,  por lo tanto, que  la
inmersión  fuera excesiva para  asegurar el contacto  con bu
ques  de reducido  calado, y que  estos,  por  consiguiente, pu
dieran  pasar sin  peligro á trávés de la zona minada.  Por otra
parte,  de no estar  la mina  colocada á  suficiente profundidad,
la  presión hidrostática sería insuficiente para  contrarrestar el
muelle  de  seguridad,  permitiendo entrar en  acción al apara
to  de  fuego. Se  observó,  además,  en las  pruebas,  que  una
diferencia  de 200  centígrádos  en la temperatura  de la atmós
fera,  de 22  milímetros en la  presión barométrica  ó de cuatro
milímetros  en  la humedad  producían  diferencias en  la pre
sión  hidrostática  iguales á las de un  cambio de inmersión de
la  mina de dos  metros y medio.  Por  esta  causa resultaba  di
fícil  asegurar  el que  la presión hidrostática  fuera suficiente á
la  profundidad  normal  de inmersión,  allí donde  se observa
sen  condiciones atmosféricas  como las  apuntadas.  El  capi
tán  Elía llevó á  cabo muchas  experiencias para  vencer estas
dificultades,  siendo  su  objeto combinar un  aparato  de segu
ridad  que ofreciera la certidumbre  de  que la mina  estallaría
al  chocar con un buque.  Por mucho tiempo trabajó y efectuó
pruebas  con  una  disposición,  en la  que  la placa hidrostática
estaba  encerl!ada en una  caja estanca, que únicamente  permi-.
tía  entrar  el agua y actuar sobre el aparato de seguridad en el
momento  delchoque  con un buque.  El sistema, sin embargo,
era  demasiado complicado, y la mina no ofrecía en su mane
jo  la  suficiente seguridad, porque  la palanca que  regulaba  la
entrada  del agua  se  rompía con facilidad.

Una  nueva  objeción  debe  hacerse  acerca  de  las  minas
automáticas  simples  que  utilizan  la  presión  hidrostática.
Cuando  el disparo  del percutor  se  efectúa  por  la oscilación
que  en una  esfera produce  el contacto  con un  buque,  pue
de  temerse, y  este  temor fué  realmente  confirmado  en  al
gunas  pruebas,  que  el choque  entre  la  mina  y  el buque  no
sea  bastante  violento, y que  la mina se  deslice á  lo largo  del
costado  del  buque  sin  que este la inclinase lo necesario para
que  la  esfera se  separe  de  só  pósicion  de  equilibrio  hasta
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permitir  el  movimiento de  la  aguja  del  percutor  haciendo’
estallar  la  mina.

Estas  pruebas y observaciones indugeron  al  Capitán Elia
á  introducir  una  importante  modificación en  el  mecanismo
de  control del aparato de fuego.  El  último sistema es  pura-
¿lente  mecánico, y  evita,  además,  la  posibilidad  de que  la
conmoción  ú  onda  líquida  producidaspor.  la explosión  de
una  mina afecte á  las demás. Esta  mina  es de forma esférica
y  va provista de una  palanca saliente que se  desvía de su po-.
sición  cuando  la mina  toca con  un  buque  y va rozando  á  lo
largo  de sus fondos.  La manera de  funcionar de  esta  palan
ca  se  desprende  claramente del  examen de los  esquemas fi-,
guras  16 y  17.

La  primera aplicación de la palanca de contacto,  se  hizo
en  la unión  conoci
da  con  el  nombre
del  modelo  núm. 6,
y  aparece  represen
tada  en  las figuras 7
y  8.  El modo de su
jeción  de  la palanca
se  indica  en  la figu
ra  8, en  la que  pue
de  apreciarse que  la
palanca  se  mantiene
en  posición por  me
dio  de  un espárrago
que  entra  en  un  so-
porte  provisto de un
muelle,  á fin de que
el  choque  necesite
ser  muy fuerte. lina
corredera  sunlergi

Figura  lb.               da, por ejemplo,  se

ría  insuficiente para  separar  la  palanca  de su  posición  de
seguro.  La. palanca  y su  mecanismo  están  colocados en  la
parte  superior  de  la mina. En la palanca hay  un tope A, de

1
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modo  que  sólo  cuando  se  separa  lateralmente  formando
cierto  ángulo,  al  tocár con  un  buque,  deja libre  á la  aguja
fiador  E para que  se  deslice en  su  alojamiento  obedeciendo
el  impulso del resorte  C. Al retirarse  el fiador, se dispara  el
percutor  bajo  la  acción  de su correspondiente resorte,  y se
inflama  un  estopín E que  comunica el fuego al detonador  y
á  la rnina.

Dos  son  los medios puestos  en práctica para que  la mina
ofrezca  la debida  seguridad  en  su  manejo y  mientras  no
está  sumergida  á  la  profundidad
deseada.  El  primero  consiste  en
una  horquilla  1 que  impide el  mo
vimiento  de la  palanca  de  contac
to. Esta horquilla se retira solamen
te  cuando la tracción del cable del
anda  vence  la  tensión del  muelle
H,  de modo  que  no  puede  mover-
se  hasta  que  dicho  cable  ejerce
todo  su  esfuerzo. Además  de esto,
una  pastilla  de  sal  amoniaco  M
mantiene  la  parte  extensible  de la
palanca  completamente calada,alo
jando  su  extremo en  la cavidad N,
con  lo que  la  palanca queda  per
fectamente  sujeta  al armazón  del
mecanismo  de  fuego.  Cuando  se
disuelve  la sal  amoníaco, la  parte
extensible  de la palanca sale  hacia

Figura  17.fuera  empujada  por un  muelle,  y
el  diente  N abandona  su  alojamiento, quedando  la  palanca
en  libertad. El segundo  medio para  prevenir  la acción de  la
palanca  á  menos  de recibir  un choque  considerable  consis
te  en  el muelle del soporte  P.

El  proyecto  siguiente, conocido con  el  número  5,  apa
rece  en la figura 9.  En  este  modelo  la palanca de  contacto
está  colocada en  la parte  inferior de la  mina.  La  percusión
se  obtiene directamente  por  la tracción  que  ejerce el  cable
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del  anda.  Esa tracción aumenta,  naturalmente,  como  conse
cuencia  del  choque  entre  la  mina  y un  buque:  pero  hasta
que  la palanca  de contacto  gira  y  su  talón  B deja libre  el
extremo  del  percutor, el  mecánismo de fuego no  puede en
trar  en acción.. Cuando el mecanismo de fuego queda  en li
bertad,  la tracción  del cable determinada  por la  flotabilidad
de  la mina  se ejerce directamente  sobre  la aguja del  percu
tor.  Puede  observarse que  en  C hay una  tenaza cuyas  qui
jadas  penetran  en  una garganta  de  la aguja  del  percutor  A.
Al  moverse la  tenaza hacia fuera  entran  las  quijadas  en  la

parte  ensanchada  D y sueltan la aguja del percutor  que  im
pulsada  por  su  reporte,  golpea  el  detonador.  Una  junta
de  goma  E asegura la  perfecta estanqueidad del mecanismo
de  fuego.  La palanca  de  contacto  impide  que  se  produzca

la  explosión  hasta  que  la  miná  choca  con  un  buque.  Y
existe,  además, la  precaución de  que  la  palanca  no  pueda
¡noverse  hasta que  no se disuelva una  pastilla de sai amonia
co,  lo mismo  que  el  modelo número  6.  Al mismo  tiempo,
una  varilla O,  en la parte superior  de la mina, mantiene ase
gurado  el mecanismo de fuego hasta  que  disuelta  otra  pas

tilia  de sal amoniaco,  sale la varilla  impulsada por  un  mue
lle  y  deja libre el aparato  de fuego.

Como  resultado de las pruebas efectuadas con. los mode
los  números  5 y 6,  se  decidió  combinar  las  disposiciones
más  conveniéntes de ambos tipos,  resultando el  modelo  re
presentado  en la figura  10. También en éste se utiliza la ten
sión  del cable del anda  para  producir  la detonación; pero la
forma  de la caja  que contiene el  mecanismo  de  fuego,  con
la  unión  elástica E, está ligeramente  modificada, á fin de que

el  detonador  pueda introducirse en  el último  momento  por
un  registro de  la envuelta.

Con  estas minas se  han  practicado  muchas  pruebas.  El
modelo  número  6 es  de  un  peso  total  de  124  kilogramos,
calculado  para  una carga  de  80 kilogramos, con una flotabi
tidad  de  120 kilogramos y una  sección máxima  de 60  decí
metros  cuadrados  En el modelo  número 5,  la cámara flotan
te  pesaba 51  kilogramos y el anda  250 kilogramos, mientras
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que  para  una carga  de 20 kilogramos  la flotabilidad  era  de
51  kilogramos y  la sección  33  deciinetros cuadrados.

El  27 de Octubre de  1910 se fondearon minas de los nú
meros  5 y 6 á la profundidad  conveniente y debidamente b
lizadas.  Un  buque  de 40 toneladas y  de 25 metros de eslora
al  pasar  por  las boyas con, una velocidad  de 5  millas,  hacía
girar  las minas sobre si mismas al deslizarse éstaspor sus fon
dos.Al  examinar después  las minas se vió que enlos dos  mo
delos  se había  inflamado el detonador.En  13 deAbrilde  1911
se  probó  una mina  modelo  número 5,  sumergiéndola  á  20
centímetros  de  la superficie, y  el paso de un vapor de  5Q to
neladas  á  la velocidad de una  milla la hizo  detonar perfecta
mente.  Al mismo tiempo, se  sometió á  idéntica  prueba  una
mina  del  modelo número  6 á  la profundidad  de 40 centíme
tros,  y recónocida después,  pudo  apreciarse  que  había  fun-
donado  el  detonador.  También  funcionó  á  satisfación  la
misma  niina á la profundidad  de 3G centímetros por el  paso
del  mismo vapor  animado  de  la misma  velocidad.  El  ti  de
Noviembre  de.. 1911 se hicieron  pruebas  con la  mina  mode
lo  número 5,  sumergida á 20  centímetros d,e fa  superficie  y
con  un  remolcador de 60  toneladas que  pasó á las velocida
des  de una, dos  y  tres  millas  sucesivameute,  funcionando

‘bien  la  mina en todos los  casos. En  la  misma fecha  se  pro-
•      bó el  modelo  número ti, primero con  un  buque  que  navega

ba  á la velocidad de dos  millas y media, estando  la mina su-
•      inergida á  40 centímetros; despiés  andando  el barco  á  una

muJa  y con  la mina’á 10 centímetros, y finalmente  andando
el  buque  4 millas con la  mina á  la  misma  profundidad.  En
todos  los casos funcionó bien  el  detonador:

Ve  hemos  descrito el método  empleado  en el  fondeo  de
ias  minas automáticas,  sencillas y dobles,  por lo  que exami
naremos  ahora los detalles que  en las minas esféricas asegu
ran  el  mismo resultado, á saber:  precisión en la profundidad
de  inmersión,  hasta donde lo permita la influencia de las ma
reas,  çon  independencia  del braceaje que  exista en el  punto
de  fondeo. El principio  es el  tiiismo y sus detalles están  cia
rarnenite indicados en la figura 10. El extremo.libre  del cable
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enrollado  en el  tambor  está unido  á la cabeza de  la  varilla
que  actua sobre  el  aparato  de fuego, pasando por  la groera
ó  guía  1. Esta guía  es  de metal  blando  y  puede  renovarse
fácilmente,  por  lo que el  cable,  que  es de acero, no  padece.

La  figura 10 representa la sección  de una  mina  comple
ta,  tal como se transporta  sobre  railes.  Lo  que  aparece  en
proyección  en la  parte  inferior  es,  sencillamente  un  freno
dispuesto  para el  transporte.  Al fondear  la mina, se despren
de  el peso ky  desarrolla la sondaleza en toda su longitud,que
se  arregla especialmente en cada mina conforme á la prof un
didad  á que esta  debe  quedar. Al flotar  la  mina, el torno va
filando  cable y  la cámara  de  anclaje se  sumerge.  El peso k,
que  actua como una  plomada, está suspendido  de  una  pieza
que  sufre la acción  cóntraria  de un  resorte  y  se  mueve en
una  cavidad de  la  cámara  de  ánclaje,  de modo que  cuan
do  el  peso toca el fondo y  deja de  pesar  sobre  el  resorte,
empuja  éste  la pieza de suspensión é introduce  un  linguete
en  la rueda de escape del torno.

Uno  de los extremos del eje  del  torno  tiene  una  parte
roscada,  en la  que  va montada  una  tuerca  cuadrada  M,  que
en  circunstancias normales reposa sobre  la pieza que  lleva el
linguete  de la rueda  de escape. Al  girar  el  torno,  la tuerca
deja  libre  la indicada pieza; pero ésta no puede elevarse den-’
tro  de su  cavidad mientras pesa sobre  ella el  escandallo  k.
Tan  pronto como  éste  llega al fondo  y cesa su  acción  sobre
la  pieza que  lo soporta,  reacciona el resorte,  obligando  á  la
pieza  á elevarse  en su  alojamiento hasta que  el linguete O se
interpone  entre  dos dientes  de la  rueda de  escape P  del tor
no.  Al mismo tiempo, avanza  el  tope  Q empujado  por  un
muelle  y  mantiene á  la xpresada  pieza  en su  posición  más
elevada,  quedando  permanentemente inmovilizada  la  rueda
del  torno.  La acción de este aparato  es,  por  lo  tanto,- muy
eficaz y deja el  torno fijo  de  un  modo definitivo.  El  objeto
es  impedir  que  el  torno gire  por  cualquier  causa,  de  modo
que  ni las más fuertes  corrientes puedan  influir en  el  grado
de  inmersión de  la mina.

Por  lo escrito hasta aquí  puede comprenderse  que el tor
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no  deja de filar cable en cuanto el  escandallo  toca el fondo,
y  como entonces el torno  arrastra consigo hacia abajo  la cá
mara  de  flotación, la posición final de esta  última distará de
la  superficie igual  longitud  que  la que  media entre  la cáma
ra  de anclaje  y el  escandallo.

Para  determinar la constancia de  la  profundidad  de  in
niersión  en ¡as minasconstruídas  con  arreglo á  este  princi
pio,  se han  hecho  pruebas concluyentes.  Para  esta  serie  de
pruebas  se  utilizaron cuatro minas, consignándose  los  resul
tados  en  la adjunta tabla.  En todos  los  casos  se  montó  un
freno  en  el extremo R del torno quc  regulaba  la  velocidad
de  caída del anda,  variando su  tensión de 2 á 7 kilogramos.
Las  minas se fondearon  desde  la cubierta de un buque, arro
jando  al  mar, al  mismo tiempo que  ellas, el correspondiente
escandallo.

Como  puede observarse  en  la tabla,  en  ningún  caso  la
inmersión  obtenida excedió  de un  20 por  100 de la deseada.
Deberá  notarse también,  que  en la  inmersión  de tres metros
el  resultado  sólo  difirió del  propuesto en 6,66  por 100. En
la  inmersión  de un metro  el exceso alcanzó  el  20  por  100,
en  la  de cinco metros  el 6 por  100 y en la de ocho  metros á
menos  de un  4 por  100.
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Nániero      Fondo        INMERSIÓN

FECHA               de          eti       Deseada     Obtenida

en          en
minas,      metros.     metros,     metros.

4       16        3      3.10
—               2       16        3      3.20.18-7-11mnana1       16        3      3.00

3       16        3      3.10
-           4       16        3      3.05

18-7—11 tarde1       16        3     3.00
3       16        3      3.15
2        6        1      1.00

19-7-11  mañana
4        6        1      1.10
3        6        1      1.00

711   1              2        6        1      1.15jo-,-si  IlOCud4        6        1 .    1.15

1        6        1      1.20
2       16        8      8.20

25-7-11  mañana.  .  .

3       16        9      8.00
-           2       16        8      8.05

O6711                  1      16        8      8.303       16              8.05

4.      16        8      8.15
27—7 11                   3       80        5      4.902       77.      5      5.30

La  velocidad de  inmersión  se midió  en varias  pruebas
y.con  fondos de  72 á 75  metros.  La  distancia  á  la  super
ficie  previamente determinada fué de  5 pies en  aguas de  75
metros  de profundidad,  y el  tiempo  invertido  en  el  fondeo
32  segundos, lo que  da una  velocidad  de  unos  2,3  metros
por  segundo.  Con un  fondo de 72  metros el  tiempo inverti
do  fué 28  segundos, que  corresponde  á una velocidad de 2,5
metros  por  segundo.

Con  la mina modelo  número  5 se  hizo una  prueba  para
determinar  la constancia de  la  profundidad  de inmersión  en
un  periodo de tiempo prolongado.  La profundidad  del agua
era  de  10 metros  y la profundidad  de  inmersión  se  decidió
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que  fuera de un  metro.  Después de seis horas se  vió que  no
habia  variado  la  profundidad  de  inmersión,  teniendo  en
cuenta  el  movimiento  de  la marea.  Recobrada  la  niina  y
desarmada  pudo  comprobarse  que no había entrado agua  en
el  aparato  de fuego.  También  la mina modelo  número  6 se
sumergió  durante  23 horas á  9 metros  de la superficie, cori’
probándose  asimismo  al  desarmarla  y reconocerla,  que  la
caja  del  mecanismo  de  fuego  era  perfectamente estanca.

(Continuará.)
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RAPIOTELEGRAFÍA._SegÚII un  nuevo  reglamejíto  se  exige  á
todos  los  buques  de  pasaje  que  transportan  75 personas  como
míiíimun,  incluída  la  dotación,  que  lleven  aparatos  de  telegrafía
sin  hilos  capaces  de  trasmitir  en  un  radio  de  100 millas,  desde  1.°
de  Octubre  actual.  (Del  Scientifjc  American.)

Nunvo  CAÑÓN.—Con la  generalización  del  tipo  «Dreadnought»
en  la  construcción  de  buques  de  combate,  el  armamento  de
-cada  unidad  de  escuadra  para  defenderse  contra  los  torpederos
ha  tomado  gran  importancia.  Suprimido  en  muchas  marinas  el
calibre  intermedio,  y  limitado  el  problema  del  armamento  á  lá
elecáión  de  un  sólo  calibre  para  el  combate  á  distancia  y  de  una
boca  de  fuego  para  rechazar  el  ataque  de  torpederos  no  puede
decirse  que  este  problema  haya  sido  aún  resuelto  de  un  modo
definitivo  y  uniforme  en  las  principales  marinas.

Se  han  señalado,  sin  embargo,  dos  distintas  tendencias;  la  de
adoptar  un  ca]ibre  puramente  destinado  á combatir  los  torpede
ros,  y  la  de  combinar  con  ese  calibre  una  boca  de  fuego  qué  en
determinadas  circunstancias—por  ejemplo,  en  una  acción  á corta
distancia—ofrezca  cendiciones  balísticas  que  permitan  emplear
la  contra  las  partes  menos  protegidas  del  enemigo.  Como  ré
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presentación  de  estas  dos  tendencias  pueden  citarse  Inglaterra  y
Alemania,  la primera  que  desde  el  «BellerophOn»  al  «King  Geor
ge»  ha  adoptado  uniformemente  el  calibre  de  102 niilíinetrO  y  la
segunda  que  ha  reducido  el calibre  190 milímetros  de  los  «Dents

-    chland»  a 150 milímetros  en  las  dos  últimas  escuadras  de  dread
noughls  conservando,  sin  embargo,  una  numerosa  batería  com
plementaria  de  88  miiímetros.  El  principio  inglés,  por  decirlo
así,  ha  sido  -seguido  por  los  Estados  Unidos,  Italia  y  Brasil,
mientras  el  Japón,  Francia,.Autria  y  la Argentina’  siguen  el  crí-  -

teno  alemán.  -

Los  progresos  en  la  construcción  de  torpederos,  el  tonelaje
adoptado  para  esos  buques,  el  espesor  de  las  planchas  del  cas
co  y  en  algunos  como  los  rusos,  la  protección  de  que. están  pro
vistos,  han  exigido  un  progreso  análogo  en  el  arma  dest-inada  á
combatirlos.  -

La  creación  de  un  nuevo  cañón  contra  torpedero  debe  obede
-  ocr  al  principio  fundamental  de  obtener  un  arma  de  tiro  rápido,

manejable  sin  la  intervención  de  mecanismos  auxiliares  eléctri
cos  ó  hidráulicos  y  de  proyectil  no  excesivamente  pesado.  En
otros  términos,  un  arma  que  puede  manejarse  fácilmente  á mano
siu  fatigas  de  los  hombres  destinados   su -servicio.

Tomando  ee  principio  como  base  se  ha  construido  el  nuevo
cañón  Krupp  de  105 destinado  á  combatir  los  torpederos  en  lo
buques  de  combate  y  como  armamento  de  los  destroyers.

En  este  cañón  el  obturador  es  automático;  el fuego  es  electro
magnético,  dirigido  desde  uno  de  los  volantes  de  puntería;  el

-       mantelete  es  muy  resistente,  va  suspendido  de  un  modo  elásti
co  y  es  de  tal  tamaño  y -forma  que  asegura  la  completa  protec

•  ción  de  los  sirvientes.  Sus  características  prineipale  en  nove
dad  é importanOia  son,  sin  embargo,  las  que  se  refieren  al  ser
vicio  de  puntería.  En  realidad,  no  sólo  dispone  de  suspensiones
elásticas  y  con  rodillos  en  las  prolongaciones  de  los  ejes  de  los
tuñones,  obteniéndose  así  una  eficaoísima  disposición  para  cli— -

minar  todo  rozamiento  en  lo  movimientos  de  puntría  en• altu
ra,’  sitio  también  suspensión  elástica  y  con  anillo  de  rodillos  e»
el  pivote  inferior  de  la  horquilla  del  afuste,  de  modo  qüe  los
movimientos  de  dirección,  aún  con  la  cubierta  inclinada,  resul
tan  suavísimOs.  Experienci5  efectuadas  0011 ocho  grados  do in
clinación  y  con  la  suspensión  elástica  antifrieoiOnal  del  pivote  ó
sin  ella  han  demostrado  que  es respectivamente  neesariO  un  es-

-      fuerzo  sobro  el  volante  de  direecion  de  7,5  kilogramos  y  de  26
kilogramos,  lo  que  domuestra  claramente  las  ventajas  del  pro—

-   -  eedimíento  patentado.  Los  cojinetes  á bolas  se  han  prodigado  en
todos  los  demás  elementos  del  aparato  de  puntería  de  dirección
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y  altura,  de  modo  que  este  nuevo  montaje  responda  mejor  que

ninguno  de  los  hoy  existentes  á una  instalación  sobre  platafor—
ma  movible  como  son  las  cubiertas  de  los  buques  para  las  que
ha  sido  proyectado.  Los  asientos  para  los  apuntadores  van  su
jetos  5  la  horquilla  (no  á  la  cuna  como  en  algunas  de  las  más
modernas  armas  inglesas  de  tipo  análogo)  y  en  su  frente  se  en
cuentran  los  dos  volantes-manivelas,  con  eje  de  rotación  hori
zontal,  que  sirven  normalmente  para  efectuar  con  ambas  manos
el  movimiento  en  dirección  por  una  parte  y  por  otra  la  puntería
continua  en  altura.  Un  sencillo  sistema  de  acopios  y  desacoplos
mecánicos  permite  todas  las  combinaciones  posible  entre  la  mi
sión  del  apuntador  de  la  derecha  y  el de  la  izquierda,  incluso  la
de  confiar  á un  sólo  hombre  los  movimientos  de  elevación  y  di
rección.  La  posición  del  alza  es  la  más  cómoda  para  efectuar  la
puntería,  disponiéndose  de  un  anteojo  ajustabie  á la  visión  cuyo
aumento  puede  variarse  desde  dos  á  doce,  y  dotado  de  vidrios
de  color  para  apuntar  cara  al  sol  ó á  proyectores  eléctricos.  Las

•     graduaciones  son  muy  claras  y visibles,  y  existe  el  medio  de  aco
piar  y  desacopla  el  alza  y  el  cursor  de  la  derecha  y  de  la  iz
quierda,  y  aplicar  el  trasmisor  de  distancia  según  el  método  lla
mado  «follow  the  pointen.  (De la  Rivista  Marittima,)

NUEVÓ5  BUQUEs ACORAZADOS ALEM’ANES.—Se dice  que  los
nuevos  buques  próximos  á  construirse  en  esta  nación  montarán
cañones  de  381  milímetros.  Las  pruebas  de  las  grandes  piezas
de  358 y  381 han  empezado  ya;  la  longitud  del  ánima  de  estas  pie
zas  es  de  45 calibres.  Según  los  datos  que  se  llenen  de  estos  ca
ñones,  el  proyectil  de  los  de  356 csará  620  kilogramos  y  el  de
les  de  381 pesará  750. En  los  centros  marítimos  se  afirma  la  opi
nión  favorable  á la  adopción  del  cañón  de  381  para  los  últimos
acorazados,  .y  se  les  montarán  diez  de  estos  cañones,,  en  cinco
torres  en  el  plano  longitudinal.  Sin  embargo  nó  se  tomará  una
resolución  definitiva  hasta  que  se  termineú  las  experiencias  que
se  están  llevando  á  cabo.—(Del  Monitear  de  la Flote.)

FRANCIA

Los  DnEADNOUHT5 DE LAS PhINCIPALE5 MAEINAS Y LA EVO
LUCIÓN DE LOS nuQuEs  DE COMBATE.—Almnque en  las  diversas
marinas  se  continúan  enumerando  como  buques  de  combate,
ciertos  acorazados  anteriores  al Dreadnouglzt,  se  ve  llegar  elmo
mentb  en  que  en  las  comparaciones  en  las  flotas,  solo  se tendrán

TOMO  LXXI
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en  cuenta  las  unidades  derivadas  de  este  tipo.  Pero  ¿cii  dónde
empieza  el  acorazado  Dreadnought?  Algunos,  no  quisieran  englo
bar  en  esta  denominación  nada  más  que  los  acorazados  que  ten—
gan  por  lo  menoe  8  ó  10 cañones  de  305 milímetros;  de  modo,
que  eliminan  los  Danton  y  los  Nassau.  Otros  tienen  cii  cuenta  to
dos  los  que  montan  4  cañones  de  305 y  varios  superiores  en  ca
libre  á 20 centímetros,  tales  Como el  King,  Eduard  VII y  los  Lord
Nelson,  véanse  los  Radetsky  austriacos.  Nos  parece  que  por  am
bas  partes  hay  demasiado  absolutismo.  Verdaderamente  la  limi
tación  es  difícil  de  marcar;  pero  hay  un  criterio  que  no  engaíla
nuuca  para  los  acorazados  de  escuadra,  y es  el  del  desplazamien
to,  que  sintetiza  en  general  un  conjunto  de  cualidades  precisas
al  buque  de  línea;  principalmente  al  armamento  ‘  la  protec
ción.

-  Partiendo  de  este  principio,  creemos  que  es  preciso  compren
der  en  los  acorazados  Dreadnought,  los  de  línea  que  tengan  por
‘lo  menos  18.000 toneladas,  comprendiendo  naturalmente  al  mis
mo  Dreadnought  que  no  llega  á  ellas,  pero  difiere  poco.  De  este
modo,  nosotros  damos  á  los  Danton  foanoeses,  y  á  los  Nassau
almanes  el  valor  que  tienen  realmente,  poniéndolos  en  la  cate
goría  de  los  primeros  Dreadnoug/zt  con  los  que  se  pueden  com
parar  respecto  á la  andanda  de  su  artillería  en  un  tiempo  dado,
y  en  cuanto  á  su  protecóión.  Admitiendo  este  principib,se  pue
den  clasificar,  como  á  continuación  se  expresa,  las  marinas
mundiales  calo  que  se  refiere  á  sus  acorazados  de  escuadra  tipo
Dreadnoughí  ó  Superdreadnought  á  principios  del  año  actual,  te
niendo  en  cuenta  los  buques  en  construcción  ó para  empezar
laen  1912.

l.°  Inglaterra.—  Un  Dreaqnought  de 17.900  toneladas  y  10
cañones  de  30o mi

INOLATERRA.—Fig.  1. límetrs;  tres  Be
llorophon  de  18.000
toneladas  y  10 ca
ñones  de  305  más
16  de  102  milíme
tros;  tres  Saint

Vicent  de  19.250 to
deladas,  10  caño
nes  de  305  y  20 de

1’eptuse  (3 unidades)—19.900  toneladas  X. 310  XVI, 10,0.  102  milímetros;

tres  Neptune  de. 19.900 y  20.000 toneladas,  10 cañonés  de  .305 y  16
de  102 milínmeiros;  cuatro  Orion  de  22.080 toneladas,  10 cañones
de  343 y  16 de  lo2milímetrOS;  cuatro  Kigng  George  de  24.000 to—
neladas,  10  cañones  de  343  y  20  de  102 milímetrOs;  cuatro  de
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2.0O0  toneladas  para  empezar  á  construir  este  año  que  tendrán
según  se dice  lOcañones  de  343 yde  i52  mi1ímetros.

Orión  (4 unidades)—225O)  toneladas__X,  84,0;  XVI,  10,0

En  total  22 acorazados  de  oscuadra;  DreadaÓtghf,  y  tipos  den
Tados.

ALEMANIA.—Fig.                 2 °  Aiemaaja

—Cuatro  Nassaude  18.900  tonela
das,  12  cañones
   de  280  milímetros
y  12 de  150  muí—
Illetros;  Cuatro
Helgoland  de  22.800
toneladas  12  ca
ñones  de  305  y

J1asaau  (4 unidad)_18.9lJ0  toneladas—XII,  280     14 de  150  mili—.
XII,  150—XVI, 8,8 metros;  Cuatro

Kaiser  de  24.500  toneladas,  10 cañónes  de  305  y  14  de  150  ini—
línletros;  cuatro
Prinz  Regent  Luit
poid  de  27.000  to
ueladas,  10  caño—  -

nes  de  255,  8  de
210  y  10 de  150 mi
límetros  más  uno

l)robablemente  del
mismo  tipo,  que  se     Helgola,  (4 unidades)—22.800  tone1Ad  XII,

emlie4ará  en  1912.                30,5—XIV, 15,0—XI’V8,8.
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Total  17  acorazados  tipo  Dreadnouglz  6  SuperdreadnoUght.

Kaiser  (4 unidades)—24.500  toneladas  X,  3Q5—XII,  8.5

ESTADOS  UNIDOS.—Fig,  3.°

inrL

3.°  Estados  Uni
dos.—Dos  Delaware
de  20.000 toneladas
10 cañones  de  305 y
  14 de  127  inilíme
tros;  dos  Florida de
21.825  toneladas,
10  cañones  de  305
y  16 de  127 milíme
tros;  dos  Arkansas
de  26.400 toneladas

12  cañones  de  3Ó5
y  21  de  127  milí
metros;  dos  Texas
de  27.000  tonela
das,  10  cañones
de  356  y  21 de  127
milímetros..

Total,  ocho  Dre—
Qdnought  y  den—
vados  del  mismo,
y  10,  si  se  cuen—

tan  los  dos  MicIli—
gan  armados  con
8  cañones  de  305
milímetros  e u  el
plano  longitudi
nal,  aunque  no
desplazan  más
que  16.000  tonela
das.

-

Florida  (2 unidades)—21,825  toneladas—X,  80,5—XVI, 12,0

•  Arkctnsa(2  unidades)—26.400  toneladas
•         XII, 30,5—XXI  12,7

Texas  (2 nnidades)—27.000  Itoneladas  X, 3,6—XXI,  12.7
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40  Francia.—Seis  Danton,  de  18.350 toneladas,  4 cañones  de

305  y  12 de  240 milímetros;  cuatro,Jean  Bart,  de  23.500 toneladas,

FRANCIA—ng.  4

Jean  Bafl  (4 unidades).—23.100  toneladas  XII, 30s
—XXII,  140.

e
.Bretagne  (3 unidades)—24.000  toneladas  X, 340.

—XXII,  140.

Proyecto.——XII,  34 y  dos  torres  cuádruples.
XXII,  140, dos  torres  dobles.

•

Proyeoto.—XII,  340,  en  tres  torres  14?

Proyeeto.—XVI,  30,5  en  cuatro  torres?  14,0?

12  cañones  de  305  y  22  de  138  milímetros;  tres  Breragne,  de
24.000  toneladas,  10  cañones  de  340  y  22  de  138,6 milímetros.

Total,  13 «Dreadnoughts  6  «Superdreadnoughts».
5.°  Japón.—Dos  Saisuma,  de  19 á  20.000 toneladas,  cuatro  ca
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fones  de  305,  12  de  254 y  12  de  120  milímetros;  dos  Settsu, do

JAPÓN—ig.  5.”

Scttsu,  (dos  unidados).—20.800  toneladas,  XII,  30,5—
X,  15,o—VIII,12,0—X, 7,6.

20.800  toneladas,  12 cañones  dd  305,  10 de  152 y  ocho  de  120 mi
límetros.

Total,  cuatro  Dreadnoughts.
6.°  Rusia.—Cuatro  Gangout,  de  23.000  toneladas,  12 cañones

de  305 y  16 de  120  milímetros;  y  en  el  mar  Negro,  tres  Ekateri
RUSIA—Fig.  6”

(ktugeu(  (cuatro  unidades).—23.000  toneladas,  XII
60,5.—XVI,  12,0.

¡za JI, de  23.500  toneladas,  12 cañones  de  305 y  20 de  120 milísne
tros.

7.°  Italia.—Un  Dante  Alighieri,  de  18.600 tondiadas,  12 caño
nes  de  305 y  20  de  120  milímetroS;  tres  Qiulio  C’csare, de  22.500

ITALIA—Fig.  7.”

Da,fe  AUgheri  (una  unidad).—18.600  toneladas,  Xl!,  30,5
—)O(,-12,O—XI1I 7,,6.

toneladas,  13 cañones  de  305 y  18 de  120 milímetros;  dos  Andrea
Doria,  probablemente  semejantes  á  los  anteriores.

Total,  seis  Superdreadnoukts.
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8.°  Austria—Cuatro  Viribus  Unifis  de  20.330  toneladas,  12 ca
ñones  de  305, 12 de  152 y  12 de  100 milímetros.

Comte  di  Cavour  (tres  unidades).—21.500 toneladas, XIII
30,5.—XVIII, 11.0—XIV, 7,0.

AUSTRIA—Fig. S.

•

1  iribus  Unitis  (cuatro  unidades).—20.500  toneladas,
XII,  30,5—XII, 10,0—XVIII,  7,0

REPBLICA  ARGENTINA—Fig.  D.

•

Moreno  (dos  unidades).=28.000  toneladas,  XII,  *0,5—
XII,  15,0—XII,  100

9.°  República  Argentina—Dos  Moreno,  de  28.000  toneladas,  l
cañones  de  30,b, 12 ¿e  15,2 y  12 de  100 milímetros.

10.  Brasil--Dos  Minaz  Geraes,  de  19.500  toneladas,  12 caño
nes  de  30,5 y  22  de  120  milímetros;  un  Río  de Janeiro,  de  27.500
toneladas,  14 cañones  de  30,5  y  22 de  120 milímetros.
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11.  Chile.—Dos  Valparaíso,  de  27.750  toneladas;  10 cañones
de  355,  12 de  152 y  16 de  110 milímetros.

De  modo  que  once  naciones  poseen  acorazados  « Dread
nonghts»  ó  tipos  derivados  de  éste,  tal  como  las  he’mos  definido,
á  saber:  Inglaterra,  22;  Alemania,  17;  Estados  Unidos,  8 6  10;
Francic,  13;  Japón,  4: Rusia,  7; Italia,  6;  Austria,  4;  República
Argentina,  2; Brasil,  3; Chile,  2.

Alemania,  scgún  parece,  va  muy  cerca  de  Inglaterra.
En,realidad  ésta  es  todavía  muy  superior,  á  causa  de  sus  nu

merosos  barcos,  más  antiguos  y  todavia  poderosos  como  los
King  Edaard  VII  y  Agamernnon,  que  difieren  poco  estos  últimos
sobTe  todo,  de  los  Danton  ó  de  los  Nassau.  Aparte  de  éstos,  In
glaterra  es  superior  en  cruceros  acorazados  ó  crucetos  de  Es—
cuadra,  llamados  también  Dreadnouglzts  de  los  que  nos  ocupare
mos  más  adelante.

Reproducimos’  aquí  la  silueta  de  los  Dreadnoaghts  que  acaban
de  entrar  á  prestar  servicio,  que  están  en  construcción,  ó que  se
van  á  empezar  este  año;  al  lado  se  ponc  el  croqúis  esquemático
de  las  disposiciones  examinadas  en  la última  reunión  del  Consejo
Superior  de  la  Marina  de  los  acorazados  que  se  van  á  empezar
en  1913. Se  ven  tres  proyectos  priñcipales:  1.0,  16 cañones  de  305
milímetros  en  cuatro  tarres  cuádruples  montadas  en  el  plano
longitudinal;  2.°,  12  cañones  de  340  milímetros  en  tres  torres
cuádruples  en  el  mismo  plano;  3.°,  12  eañbnes  de  340 milíme
tres  en  cuatro  torres  montadas  lo  mismo,  de  las  cnale  dos  son
cuádruples  y  dos  dobles,  tirando  por  encima  de  aquéllas.  Ver
daderamente  la  torre  cuádruple  seduce  mucho,  porque  permite
acumular  los  cañones  sin  tener  que  aumentar  mucho  el  tonelaje;
pero  en  el  segundo  proyeeto  de  tres  torres  solamente,  puede
ocurrir  que  no  sea  prúdente  adoptarle.  De  todos  modos  es  po
ner  muchos  huevos  en  el  mismo  cesto.  No  conocemos  todavía
bastante  los  detalles  de  las  .disposiciónes  propuestas  para  for
mar  una  opinión  definitivm  del  asunto.

En  términos  generales,  se  ve  que  en  todas  las  marinas  acu
san  para  los  Dréadnoughts  una  tendencia  al  aumento  de  cali
bres,  y,  por  lo  tanto,  de  los  toñelajes.  ¿Cómo  es  que  después  de
haberse  abstenido  durante  veinte  años  el  de  05  milímetros,  que
había  sucedido  á otros  calibres  mayores,  se  vuelve  ahora  á  dar
un  paso  adelante  en  aquellos?  ¿Está  justificado  este  paso?  Esto
es  lo  que  vamos  á explicar  ligeramente,  porque  teniendo  limi
tado  el  espacio  no podemos  tratarlo-en  toda  su  amplitud.

En  otros  tiempos,  se  tiraba  á  distancias  relativamente  cortas
y  se  buscaba  el  perforar  las  corazas.  Este  resultado,  que  necesi
taba  calibres  de  42  y  hasta  de  45 milímetros  con  las  pólvoras
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pardas,  se  obtuvo  con  granadas  resistents  de  menos  calibre,
pero  de  mayor  velocidad  inicial,  cuando  se descubrieron  las  pól
voras  coloidales.  Desde  entonces  viene  la  sustitución  de  305 mi
límetros  en  los  calibres  mayores,  y  puesto  que  era  suficiente
para  las  distancias  de  combate  admitidas,  no  hubo  necesidad  de
ir  más  lejos.

Pero  la  guerra  ruso-japonesa,  vino  á hacer  resaltar  práctica—
rnent  los  efectos  destructores  de  las  granadas  con  explosivos
poderosos,  previstos  en  los  tiros  de  los  polígonos;  la  idea  ex
elusiva  de  perforación,  ya  combatida,  tendía  á  ser  abandonada.
Nuevos  disparos  con  ganadas  de  esta  clase  sobre  el  leiza  en
Francia,  y  s.brc  otros  blancos  en  el extranjero,  confirmaron  los
efectos  terribles  producidos.  Al  mismo  tiempo,  se  mejoraban
los  sistemas  de  tiro.  Acorazados  como  elJustice  y  el  Deinocratie  á
una  distancia  de  8.500 metros  sobre  el  Fulminante  hicieroil  de  un
50  á un  60 por  100 de  blancos,  y  el  almirante  de  Jonquieres,  en
su.memoria  sobre  los  tiros  buenos  de  su  escuadra,  prevé  la  po
sibilidad  de  obtener  buenos  resultados,  abriendo  el  fuego  á  más
de  10.000 metros.  A  estas  distancias,  bajo  la  incidencia  admitida
de  20 á30  grados,  el  305  milímetros  empieza  á  resultar  débil,  y
lógicamente  se  está  en  el  caso  de  recurrir  á  calibres  mayores.
¿Hasta  dónde  se  irá  por  este  camino?  Los  extranjeros  nos  han
precedido;  el  Orion  inglés  que  ya  presta  servicio  los  tiene  de
34  centímetros  que  acabamos  de  adoptar  para  el  tipo  Bretagne;
en  los  Estdos  Unidos  el  Texas  los  tiene  de  35 centímetros  y  en
Alemania  se  tiene  la  idea  de  adoptar  este  mismo  calibre,  así
como  en  Rusia  y  en  Italia.  ¿Los  seguiremos  nosotros?  ¿Hasta
dónde?  ¿No  seremos  fatalmente  arrastrados?  ¿Cuáles  serán  las
consecuencias?

La  prinera  consecuencia,  si nosotros  queremos,  por  otra  par—
te  conservar  á nuestra  unidad  de  combate  sus  otras  cualidades
de  velocidad,  protección,  radio  de  acción  y  permanencia  de  tiro,
será  sin  dudarlo  el  tener  que  aumentarel  desplazamiento,  si  no
parece  bastante  el  del  Bretagne  que  sólo  tiene  algunos  cientos  de
toneladas  más  que  el Jean  Bart  habiéndoseles  montado  una  torre
de  menos.  Las  cinco  torres  de  34 centímetros  las  tiene  en  crujía
y  su  andanada  es  tan  potente  como  la  del  Jean  Bart  que  tampo7
co  presenta  por  una  banda  más  que  cinco  torres  con  piezas  de
305  milímetros.  Es  preciso  buscar  nuestros  elementos  de  com
paración  en  otra  parte.  Hagmoslas  con  Inglaterra  en  donde  los
tipos  se  derivan  lógicamente  los  unps  de  las  otros.  Ahí  están  el
Neptuno  y  el  Orion  que  tienen  la  misma  velocidad,  el  mismo  ar
mamento  secundario  y  el  mismo  número  de.piezas  grandes;  pero
en  el  primero  son  de  305 milímetros  y  en.  el  segundo  de  340.  El
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primero  tiene  155 metros  de  eslora  y  desplaza  19.900  toneladas;
el  segundo  tiene  166 metros  y  2.500  toneladas.  Por  lo  tanto,  en
2.600  toneladas  de  más  tiene  un  aumento  de  40  milímetros  en  el
calibre.  A 2.Soofrancos  la  tonektda  se  ve  una  primera  consecuen
cia,  la  eleyación  notable  del  precio  de  construcción;  además,  hay
otras;  gastos  de  amplificación  de  los  puertos,  dársenas,  herra
mientas  para  la  constiueción  de  piezas  más  resistentes,  etc

Si  Inglaterra  adopta  el  calibre  381  milímetros  que  estudia
en  este  momentó,  llegará  por  lo  menos  á  las  28.000 toneladas  de
desplazamiento  para  conservar  á  sus  nuevos  acorazados  las
mismas  cualidades  que  á los  precedentes.  Estas  son  las  razones
que  han  llevado  á  la  adopción  de  torres  triples,  y  hasta  puede
ser  que  cuádruples  para  realizar  el  aumento  de  calibre  sin  exa
gerar  el  desplazamiento.

Luego,  el  aumento  de  calibre  nos  arrastra  fatalmente  en  lo
que  se  refiere  á los  acorazados  de  línea  á un  aumento  considera.:

•      ble en  el  precio  de  las  construcciones:  Pero  aún  hay  otro  incon
veniente.

Este  es  el  deterioro  de  los  cañones.  Después  de  hacer  un  cier
to  número  de  disparos  se  producen  erosiones  en  el  ánima  de  la
pieza,  y  de  aquí  viene  mala  utilización  dé  la  carga  y  pérdida  de

-      fuerza  viva.  El  deteriovo  aumenta  con  el  calibre,  hecho  demos
trado  por  la  experiencia.  Depende  de  la  presión  por  centímetro
cuadrado  sin  que  para  nada  influya  el  alza  con  que  e  dispare.
De  modo  que  en  las  mismas  condiciones  de  presión  por  centíme
tro  cuadrado  (3.000 kilogramos),  un  cañón  inglés  de  15 centíme
tros  hace  775 disparos,  el  de  calibre  de  305 milímetros  puede  ha—
cer  155 y  el  de  34 centímetros,  120 solamente.  Admitiendo  un re
puesto  en  el  pañol  de  100 tiros  por  pieza  do  grueso  calibre,  el  de
34  centímetros  estará  muy  próximo  á quedar  fuera  de  servicio
cuando  haya  terminado  este  cargo;  con  el  mismo  aprovisiona—
tniento,  el  de  38 centímetros,  quedará  fuera  de  uso  antes  de  ha—

•       ber agotado  sns  iñuniciónes.  Será  preciso,  por  lo  tanto,  dismi
nuir  la  prcsión  en  él  ánima,  y  por  lo  tanto,  la  velocidad  inicial,
lo  que  nos  llevará  á  disminuir  la  longitud  del  ánima  en  calibres,
determinación  excelente.  En  América  el  nuevo  356  sólo  tiene  45
calibres  en  vez  de  50 que  tienen  los  305; la  velocidad  inicial  es  de
792  metros  en  vez  de  899, pero  el  proyéctil  pesa  635  kilogramos
en  vez  de  395, y  la  energía  en  la  boca  es  de  20.333  tonelámetros
en  vez  de  16.270. Si  las  cargas  interiores  de  los  proyectiles  están
en  la  misma  relación  que  el  peso  de  estos,  la  granada  de  356 ten
drá  una  carga  igual,  á  más  de  vez  y  media  la  de  305, Compren
dido  así  el  aumento  de  calihre  presenta  grandes  ventajas  y pue
de  ocurrir  que  no  sea  necesario  pasar  del  de  34 centímetros;  por
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lo  tanto,  cuanto  antes  conviene  adoptar  el  calibre  máximo  coin
patible  con  el  sostenimiento  de  las  otras  condiciones  que  deben
de  conseryar  nuestros  buques  de  combate;  es  decir,  compatible
con  el  desplazamiento  máximo  que  podamós  darles.

Nos  hemos  ooupado  aquí  del  armamento  y  dejado  la  protec
ción  de  los  costados;  pero  esta  no  puede  menos  de  seguir  una
marcha  paralela.

LA  SEGURIDAD  DE  LOS  SUBMARINOS_Son muchas  las  enseñan-
•   zas  que  pueden  deducirse  todavía  dela  catástrofe  del  Vendemiaire.

Nunca  serán  excesivos  los  ssfuerzos  que  sc  hagan  para  ir
dándolas  á la  publicidad,  á  medida  que  vayan  surgiendo  de  los
hechos  y  de  las  discusiones,  para  prevenir,  en  cuanto  sea  huma
namente  posible,  la  repetición  de  una  desgracia  parecida.

Ante  todo,  hemos  de  insistir  en  el  hecho  de  que  en  condicio

a0

nes  semejantes  á aquéllas  en  que  se  produjo  el  abordaje,  ánio
nos  de  tener  una  certeza  absoluta  del  rumbo  que  sigue  el  sub

•       marino,  todo  cambio  de  derrota  6 de  velocidad  de  los  buques
que  sirven  de  blanco  será  probablemente  más  peligroso  que  fa-

•      vcrable.  Tanto  de  un  modo  como  de  otro  se  exponen  á engañar.
al  submarino  cuyas  intenciones  •  cuya  trayectoria  desconocen.
El  submarino,  en  cambio,  conoce  casi  exactamente  la  velocidad
de  la  escuadra,  puede,  por  lo  tanto,  con  conocimiento  de  causa
maniobrar  de  modo  conveniente  para  pasar  por  la  popa  del  bu-
que  que  cstimo  queestádemas  próximo.  Si este  buque  para  6
marcha  hacia  atrás,  se expone  sencillamente  á cortarle  la  retirada;.
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pero  aún  puede  ocurrir  algo  peor;  y  es  que al parar  de pronto  obli
ga  á  salir  de  la  línea  á los  buques  que  le  siguen,y  si consigue  evi
tar  personalmente  el  abordaje,  es  muy  de  temer  que  el  desgra
ciado  submarino  vayá  á  dar  sobre  la  roda  del  matalote.  No  hay
que  olvidar  que  un  submarino  bajo  el  agua  ni  pue4e  parar  ni
dar  atrás  Rl exponerse  á  peligrosas  inclinaciones;  y  que  tampo
co  puede  eontar  con  el  timón  por  ser  su  giro  sumamente  lento;
ni  con  su velocidad,  ddmasiado  reducida,  para  salvar  un  obstácu
lo.  Siendo  su  única  esperanza  de  salvación  un  cambio  de  profun
didad,  importa  mucho  uo  impedírselo  aproximando  á él  la  masa
que  pretende  evitar.  La  vista  de  uno  solo  de  los  períseopio5  por
otra  parte,  puede  inducir  á  errores  de  900 al  apreciar  la  derrota
que  sigue  el  submarino.  Si  refiriéndonos  á la  figura,  suponemos
que  el  submarino  parte  de  la  posición  a y  mete  toda  la  caña  á
estribor,  por  ejemplo.  paca  dejar  por  babor  el  buque  que  le  sir
ve  de  blanco.  cuándo  se  encuentra  en  b,  en  una  posición  casi pa
ralela  á la  de  este  último,  el  periscopio  habrá  avanzado  hacia  el
blanco  y  al  apereibirlo  de  pronto  da  la  ilusión  de  que  los  dos  bu
ques  siguen  derrotas  convergentes,  y,  por  lo  tanto,  peligrosos
cuañdo  no  sucede  así. Entiéndase  bien,  por  consiguiente,  que  sóle
el  subniarino  está  en  situación  de  apreciar  el  peligro,  y  que  á
falta  de  un  cambio  de  rumbo  ó  de  marcha,  dispone  del  plano

•      vertical  para  atender  á  su  seguridad.  En  todo  caso,  la  única  iua-’
•     niobrr  que  podrá  intentar  el  el  acorazado  será  la  que  aleja  su

roda  del  periscopio,  aunque  en  determinados  casos  esa  maniobra
puede  estar  en  contradicción  con  lo  dispuesto  en  el  reglamento
para  evitar  abordajes,  redactado  para  los  buques  que  navegan
por  la  superficie.  Y  consignamos  de  paso  la  conveniencia  de  ela
borar  u  reglamentoesPecial  para  los  submarinos  que  tendiera
á  impedir  peligrosas  apróximaciones.

Para  reducir  en  lo  posible  las  probabilidades  de  nuevos  ac
cidentes,  se  ha  dispuesto  que  cuando  los  submarinos  ataquen  á
graudes  buques,  lleven  fuera  del  agua  sus  dos  periscopios,  á  fin
de  poder  apreciar  su  derrota.  Esta  decisión  no  nos  parece  muy
afortunada  por  las  siguientes  razones.  El  periscopio  nocturno,
mucho  más  grueso  que  el  de  día,  es  sensiblemente  más  corto.

-   Para  mantener  su  objetivo  fuera  del  agua,  el submarino  no  debe
rebasar  cierta  profundidad  sensiblemente  inferior  á la  que  per
mite  sostener  el  periscopio  de  día  en  hs  mismas  condiciones,  á
todas  luces  insuficiente  para  mantener  la  inmersión  con  la  mar
algo  agitada.  En  esas  condiciones  su  ataque  se  convierte  en  una

•    lucha  cuerpo  á cuerpo  con  las  olas,  que  le  llevan  á  la  superficie,
y  en  el  momento  en  que  la iniciativa  del  comandante  debe  entrar
en  juego,  ésie  que  no  domina  su  arma  por  completo,  ve  que  la
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roban  parte  de  sus  medios  mientras  embargán  su  atención  con
sideraciones  de  orden  secuddario.  De  este  modo  se  pierde  todo
el  provecho  de  un  ejercicio  que  hubiera  sido  beneficioso  efeé
tuado  en  condiciones  normales.

Menos  recomendable  aún  es  la  maniobra  de  emersión  que
debe  marcar  el  momento  del  ataque.  La  condenarnos,  no  sólo  á
causa  del  peligro  que  puede  tener  para  el  submarino,  sino  por-
que  es  perfectamente  contrario  á la  maniobra  en  tiempo  de  gue
rra.  Cuando  un  submkrino  haya  lanzado  un  torpedo  sobre  un
enemigo  verdadero,  se  apresurará  á  descender  á  los  18 ó 20 me
tros  para  ir  á salir  á la  superficie  fuera  del  campo  de  la  aebión.

Se  desea  marear  los  ataques  para  establecer  el  precentaje  de
blancos.  Es  muy  conveniente  en  efecto,  apreciar  el  rendimiento
de  los  ejercicios,  pero  ¿acaso  la  emersión  dei  submarino  dentro
de  los  límites  del  alcance,  indica  que  el  torpedo  hubiera  tocado
en  el  blanco?  La  distancia  es  uno  de  los  factores  del  tiro,  pero
no  es  el  factor  único.  Al  imponerlo  á  los  Comandantes  de  los
submarinos,  se  corre  el  peligro  deque  pierdan  de  vista  los  otros

•  y  de  sus  ataques  se  deducen  conclusiones  completamente  fantás
ticas  que  tienen  el  grave  defecto  de  ilusionamos.  Las  distancias,
además,  son  apreciadas  de  modo  muy  diferente  desde  los  sub

•  marinos  ó  desde  los  grandes  buques  y  como  los  medios  de  com—
probaeion  se  basan  en  impresiones,  cada  unó  se  atiene  á las  pro
pias,  sin  que  los  resultados  oficiales  tengan  indiscutible  auto
ridad.

La  maniobra  de  largar  un  flotador  que  se  adoptó  en  1902 para
que  los  submarinos  pudieran  indicar  sus  ataques,  sin  salir  á  la
superficie  no  se  ha  conservado  por  la  sencilla  razón  de  que,
para  poder  apreciar  un  ataque,  es  indispensable  tomar  la  distan-
•cia   la  dcmora  del  submarino  en  el  momento  mismo  en  que  óste
simula  su  lanzamiento.  Es  preciso  ver  el  signo  indicador  en  el
momento  preciso  y  no  es  ciertamente  una  banderola  ni  siqniara
una  boya  algo  grande  lo  que  podrá  llamar  instantáneamente  la
atención  del  buque  atacado,  sobre  todo  si  hay  la  más  ligera  ma
rejadilla;  se  necesita  para  ello  algo  tan  voluminoso  como  el mis
mo  submarino.  Los  submarinos,  durante  algunos.•  máes  larga
ron  muchas  boyas  y  banderolas,  pero  iian’sido  tan  pocos  los  que
se  vieron  desde  los  acorazados  ‘qué  muy  pronto  e  rcniinció  á
este  sistema.

No  existe  más  que  un  solo  medio  dt  hacer  los  ejercicios  como
en  tiempo  de  guerra  y  de  contar  los  lanzamientos  afortunados,
cuidando  al  mismo  tiempo,  de  la  seguridad  de  los  submarinos;
consiste  en  establecer  los  lanzamientos  con cono  de  choque;  pero
no  con  torpedos  de  combate  sino  con  los  que  no  inspiren  ya  su-
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ficiente  confianza  r  con  los  de  381.  De  estos  últimos  poseemos
una  considerable  cantidad  que  se  destinaban  á los  torpedéros  de
defensa  móvil  anteriores  al  295.  La  mayor  parte  de  estas  embar
caciones  han  desaparecido  ya,  y  dentro  de  tres  ó  cuatro  años  no
quedará  ninguno.  Del  mismo  modo  los  viejos  contratorpederos
de  300 toneladas  armados  con torpedos  de  381, van  reemplanzali
dose,  á medida  que  se  dan  de  baja,  por  nuevas  unidadns  arma-
das  con  torpedos  de  450.  En  estas  condiciones  ¿no  sría  un  buen
expediente  el disponer  sin  tasa  de  los  toredos  de  un  calibre  de
sechado,  para  una  intensa  preparación  para  la  guerra?  El  ensa
yo  seha  hecho  ya  con  alguna  timídez.  Los  submarinos  han  re
cibido  aparatos  reductores  de  calibre  que  permiten  lanzar,  con
eltubo  canasta  y  el  aparato  drzewiecki,  torpedos  de  381  y  hasta
de356;  pero  se  utilizan  rara  vez.  Pueda  objetarse  que  se  perde
ría  un  gran  número  de  torpedos;  es  muy  probahle;  pero  esta
objeción  carece  de  valor,  puesto  que  sO trata  de un  material  ya
sacrificádo  y  que  muy  pronto  solo  figuiará  en  los  almacenes
á  título  de  curiosidad.  Aun  en,, el  caso  de  que  ello  supusiera  una
pérdida  material  habría  que  afrontarla  sin  temor.  ¿Se.  deploraii
acaso  los  cañonazos  con  piezas  de  305 mm.  que  cuestan  miles  do
francos  cada  uno?

Por  lo  que  se  refiere  á  aparatos  auditivos,  su  utilidad  es  in
discutible,  más  aun  desde  el  punto  de  vista  táctico  que  del  de  la
seguridad.  La  cuestión  está  en  estudio  desde  hace  varios  años,
pero  parece  dificil  de  resolver  de  un  modo  completamente  satis
factorio.  Aunque  han  sido  muchos  los  sistemas  ensayados,  nin
guno  hasta  hoy,  ha  dado  el  resultado  apetecido;  por  lo  que  no
parece  conveniente  en  algún  tiempo,  buscar  por  ese  lado  la  se
guridad  de  los  submarinos.  Esta  solo  puede  obtenerse  por  alar
gamiento  del  periscopio.  Si  el  periscopio  fuese  bastante  1aigo
para  que,  cuando  su  objetivo  sale  del  agua,  la  parte  superior  de
la  torre  quedara  á  una  profundidad  de  diez  metros,  no  habría
que  temer  ningún  abordaje.  Desgraciadamente,  esta  condición
os  muy  diticil’ de  llenar  en  la  actualidad  por  las  siguientes  ra
zones:

l.’  claridad.—Según  parecerlo  es  posible  rebasar,  dado  el
diámetro  máximo  impuesto  por  otras  condiciones,  una  longitud
de  siete  metros  desde  el  ocular  al  objetivo  sin  que  disminuya  la,
claridad  de  visión  en  condiciones  pelígrosas.

2.  Diámetro—El  diámetro  máximo  lo  fija  la  visibilidad  de  la
estela  que  el  periscopio  produce.  Nuestros  actuales  periscopios
producen  ya,  con mar  calma,  navegando  á cinco  millas,  una  estela
que  se  ve  de  muy  lejos.

3.  Vibraciones.—Un  periscopio  qtie  vibra  deja  al  submarino



NOTAS.              603

completamente  ciego.  Para  impedir  las vibraciones,  se  sostiene  el
aparato  por  medio  de  un  manguito-guía  soportado,  á su vez,  por  -

medio  de  fuertes  nervios  que  arranca  del  rompeolas.  Es  eviden
te  que  cuanto  más  larga  sea  la  parte  del  periscopio  que  va  guia
da  y  más  corta  la  que  se  eleva  sobre  la  guía;  menos  serán  las
probabilidades  de  que  las  vibraciones  lleguen  á tomar  cierta  am
plitud.  Es  conveniente,  por  lo  tanto,  colocar  el  manguito-guía  lo
más  alto  posible;  pero  por  otra  párte,  ésio  está  limitada  por  la
necesidad  de  reducir  todo  lo  posible  el  volumen  en  altura.  De1
mismo  modo,  por  igual  razón,  es  preciao  que  el submarino  pueda
meter  su periscopio  hasta  dejarlo  casi  rasante  al  manguito-guía.
para  que  pueda  pasar  bajo  un  buque.  Nuestros  submarinos  de
400  toneladas,  que  apenas  tienen  3,50  metros  de  altura  interior,
perderían  parte  de  sus  condiciones  para  maniobrar,  si  llevaran
periscopios  que  los  impidieran  en  muchos  casos  (paso  bajo  los
buques  que  custodian  los  flancos),  su  deslizamiento  en  el  plano
vertical.

Estas  consideraciones  nos  llevan  á concluir  que  la  longitud
del  periscopio  posible  es,  en  cierto  modo,  función  del  puntal  y
por  lo  tanto,  del-tonelaje  del  submarino.  El  alargamiento  del  Pe
riscopio  considerado  desde  el  punto  de  vista  de  la  seguridad,  es
•por  otra  parte  una  de  las  menores  razones  que  militan  en  favor
del  submarino  de  gran  tonefaje.

Y  ahora,  después  de  ecaminado  lo  que  al  material  se  réfier
queremos  añadir  algunas  palabras  respecto  al  personal.

Desde  hace  algunos  años,  los  nuevos  reglamentos  se  esfuer
zan  en  dar  mayor  estabilidad  al  personal  embarcado.  Si  en  los
grandes  buques  los  cambios  frecuentes  son  un  obstáculo  para  la
bueno  marcha  del  servicio,  en  los  submarinos  constituyen  un
verdadero  peligro.  Como  dice  con  mucha  razón  M.  Laubeuf  los
submarinos  al hacer  ejercicios  con escuadras  corren  casi  los  mis
mos  riesgos  que  en  tiempo  de  guerra.  Sus  dotaciones  deberían
por  lo  tanto,  tener  la  preparación  que  esas  condiciones  exi
gen.  Ahora  bien,  en  el  período  de  furiosa,  gestación  que  ha  se
guido  á  la  muy  larga  letargia  de  los  últimos  treinta  años,  los
recientes  reglaméntos  que  brotan  en  tropel  de  la  pluma  de  los
reformadores,  rara  vez  alcanzan  su  objeto,  porque  estando  cada
uno  de  ellos  limitado  á un  punto  particular,  su  conjunto  no deja
de  engendrar  alguna  incoherencia.  Lo  reglamentado,  por  ejem
plo,  acerca  de  la  estabilidad  de  los  destinos,  es  letra  muerta  ante
las  reglas  dictadas  para  la  formación  de  las  clases  y  para  las
pSmutas.  De  este  modo,  lós  tripulantes  de  los  submarinos,  qne
en  principio  deben  estar  embarcados  dos  años,  se  relevan  gene
ralmente  al  año  y  á  veces  antes.  Pudiera  eitarse  buques  en  los



604                     OCTUBRE 1912

que  el  más  antiguo  á bordo  no  lleva  más  de  seis  meses  eiubar—
cado,  circuhstancia  verdaderamente  deplorable  si  se  tiene  en
Cuenta  que  los  destinos  en  un  submarino,  válvulas  de  aire  eoiu—
primido,  purgas  de  aire,cuadro  de  distribución,  motores,  etc.’
exigen  en  los  que  los  sirven  condiciones  de  iniciativa  para  los
que  la buena  voluntad  no  puede  reemplazar  la  experiencia.  Re
vela  esto  una  ausencia  de  método  que  se  parece  mucho  á  lo  in—

¿  consciente  y  qne  nada  puede  excusar.
Como  eon,secueneia  de  estas  reflexiones  queremos  añadir  los

siguientes  desideratums   los  que  tan  juiciosamente  ha  expresa
do  M. Lanbeuf:

1.0  Deben  restableeerse  los  lañzamientos  con  cono  de cheque,
suprimiendo  la  emersión  al  efectuar  un  ataque.

2.°  Reglamentación  especial  péra  asegurar  la  estabilidad  de
las  tripulaciones  de  los  submarinos,  que  no  deben  estar  forma
das  por  alumnos  en  período  de  instrucción,  sino  por  hombÑs
perfectamente  adiestrados  en  su  cometido  y  que  conozcan  el  bu-
que.  —-ClzarmoÜle.—(Del Joarnal de  la Marine).

AvIAcIóN  NAvAL.—Firmado  por  el  teniente  de  navío  aviador
Mr.  Dutertre,  tomamos  del  Moniteur  de  la Flote ib  siguiente:

Muelies  oficiales  preguntan  para  qué  servirán  en! la  Marina
los  aeroplanos,  y  yo  respondo:  á  los  aviones  marinos  que  tene
mos,  no  se  les  puede  pedir  casi  nada;  á los  que  hemos  de  tener
en  breve  plazo,  mucho.

-  Pos  objetivos  importantes  se  presentan  para  la-aviación  na
-  vel:  primero,  ayudar  á las  descubiertas;  segundo,  actuar  contra

los  submarinos.
Un  avión  puede  ayudar  á  volver  á  encontrar  un  contacto  per

cUdo,  ir  á reconocer  una  fuerza  naval  cuya  presencia  ha  sido  se-
ñalada  sin  que  los  exploradores  hayan  podido  darse  cuenta  de
su  fuerza  y  de  su formación,  buscar  en  una  costa  enemiga  la  po—

•     sición de  las  nnidades  de  combate  y  de  las  flotillas.
Para  cubrir  eficazmente  estos  diversos,  cometidos,  unavion

mirrino  debe  de  ser  capaz  de  volar  con  todos  los  tiempos;  le hace
falta,  qor  lo  tanto,  velocidad  para,  poder  arrumbar.  Para  hacer
un  recorrido  en  costas  enemigas  debe  de  tener  resistencia  y  ra
dio  de  acción;  para  volver  á  encontrar  un  contacto  perdido  no  le
hace  falta  menos.  No  es  elevándose  mucho  como  se  aumentará
indefinidamente  su  radio  de  visión;  la  mayor  parte  de  las  veces
se  llegará  sólo  por  encima  de  las  nubes.  En  tiempos  evidente
mente  claros  se  verán  los  humos  desde  un  poco  más  arriba  de

•    ‘las  cofas  y  entonces  con  un  sencillo  cautivci  será  lo  suficiente,  y
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el  almirante  tendrá  cuantos  datos  le  interesen  sobre  ra fuerza  y
la  formación  del  enemigo,  así  como  sobre  el  sitio  en  que  está.
Será  preciso  llevar  á  una  esfera  de  gran  radio  el  punto  estimado
para  poder  tener  el  necesario  conocimiento.  Como  el  aterrizar  en
los  barcos  es  faena  no  resuelta  todavía,  la  T.  S.  H.  es  indispen
sable.  En  el  caso  de  que  el  tiempo  sea  muy  malo  se  deberá  de
poder  ganar  una  costa  amiga  después  de  haber  trasmitido  la  co
municación.

Para  vigilar  con  los  gemelos,  para  situarse  y  para  manipular
con  la  T.  S.  H.,  es  preciso  un  observador.  Puesto  que  dos  perso
nas  son  precisas  á  bordo,  y  además  se  necesita  radio  de  acción,
aumentemos  la  resistencia  y formemos  un  equipo  de  dos  pilotos
con  doble  dirección.’

Contra  los  submarinos  y  torpedos  parece  d priori  que  es cofl
venient  usar  un  aparato  más  ]igero,  y  por  consiguiente  menos

caro.  No  conviene  sólo  ver  los  submarinos,  es  preciso  comba
lirios.  La  cuestión  del  lanzamiénto  de  proyectiles  está  á  la  orden
dci  día.  Contra  un  enemigo  que  no  se  defiende  podremós  tirar  lo
que  nos  plazca,  y  por  consiguiente,  con  el.  mayor  número  de
probabilidades  de  dar  en  el  blanco.  Nos  hace  falta,  por  lo  tanto,
un  pasajero  buscador  y  apuntador,  y  una  fuerte  disponibili
dad  de  pesos  que  permitan  reemplazar  150 kilogramos  de  esen
cia,  es  decir,  proyectiles.  Para  responder  á  este  desideralum  es
preciso  un  aparato  fuerte  y  pesado;  deberá  de  ser  capaz  de  so
portar  la  mojadura  do una  ola  grande  tener  por  lo  menos  una
velocidad  de  140  kilómetros  por  hora  y  un  manejo  cómodo.
Nuestros  principales  Constructores  han  orillado  diíicultades  y
están  ya  en  condiciones  de  resolver  el  problema.  Actualmente
hay  en  grada  un  avión  marino  cuyo  casco  tiene  la  forma  de  un
huso  que  debe  de  dar  140 kilómetros  por  hora  con  1000  de  radio
de  acción,  dos  pilotos  á bordo,  aparato  de  telegrafía  sin  hilos,  y
cuya  envergadura  110 llega  á 11  metros:  este  aparato  empezará

pronto  sos  pruebas.  1-lay otro  destinado  á recibir  flotadores  ca
paz  de  hacer  un  recorrido  de  1.200 kilómetros  á razón  de  130 por
hora  con  dos  pilotos  á bordo;  ya  se  está  terminando.

Demos,  por  lo  tanto,  crédito  á  la aviación  naval  so ire  la  base
do  aparatos  que  se  construyan  con  datos  dados  por  los  marinos,
pero  no  pidamos  á  los  ingenieros  deportivos  que  tenemos,  servi
cios  de  guerra  que  no  nos  han  de  dar.

En  la  época  en  que  la  Marina  los  ha  comprado  ha  hecho  per

fectamente,  pues  eran  los  únicos  que  existían,  y  era  precisoabordar  la  cuestión  empezando  las  experiencias;  poro  con  los

150 6  200 kilómetros  de  radio  de  acción  y  sus  flotadores  débiles
destinados  á  romperse  al  tocarles  el  menor  golpe  de  mar,  sólo
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podían  utilizarse  corno  aparatos  de  instrugción  preciosos  para
formar.nuestros  pilotos.

En  cuanto  á  la  concepción  de  un  avión  destinado  únicamente
á  ser  aparato  costero,  por  cjemplo,  para  bnscar  torpedos,  con
fieso  que  no  lo comprendo,  puesto  que  no  me  hago  cargo  de  eso
de  torpederos  y  submarinos  puramente  defensivos.  Si  los  avio
nes  destinados  á la flota  de  altamar  son  más  caros  que  los  de  las
defensas  do  las  costas  compremos  algunos  menos  y  reemplace
mos  los  aviones  con  vulgares  cautivos  remolcados,  que  también
son  aptos  para  buscar  torpedosl

SunMÁnINos.—He  aquí  los  principales  desastres  de  submari
nos  que  han  ocurrido  en  la  Marina  francesa:  En  Octubre  de  1904
naufragio  del  Farfadet,  en  Bizert9,  con  pdrdida  de  14  hombres.
En  Octubre  de  1906, pérdida  del  Latín en  Bizerta,  con  13 ahoga
dos.  En  26 de  Mayo  do  1910 naufragio  del  Pluvióse  en  Calais,  con
26  abogados.  En  5 de  Junio  de  este  año  pérdida  del  Vendeiniaire.
Como  ocurre  siempre  en  casos  semejantes,  la  catástrofe  del  Ven
deminire  ha  vuelto  á poner  de  actualidad  el  problema  del  salva
mento  de  los  submarinos  y  el  principio  antiguo  y  lógico,  pero
mny  diticil  de  llevar  á  la  práctica,  de  que  aquellas  naves  lleven
en  sí mismas  los  medios  de  salvamento,  ya  que  un  socorro  ex
tenor  llegará  siempre  demasiado  tarde.

Se  vuelve  á hablar  por  lo  tanto,  de  puertas  que  puedan  abrir-
sede  fnera  á  adentro;  de  trajes  especiales  con  depósito  de  aire
comprimido  para  la  salida  del  personal;  de  sacos  ó  globos  ini-
permeables  que  se  llenarían  de  aire  para  disminuir  la  cantidad
de  agua  embarcada;  de  sacos  de  aire,  análogos  á  la  envuelta  de
los  dirigibles  y  exteriores  al  casco,  que  pudieran  llenarse  de  aire
para  aumentar  el  volumen  de  la  earena,  empleando  tejidos••im—
permeables  reforzados  con  redes  metálicas  (sistema  del  ingenie
ro  Surcouf.)  Se  ha  apuntado  asimismo,  la  oportunidad  de  pro
teger  la  parte  superior  del  casco  del  sumergible  por  medio  de
una  especie  de  jaula  que,  aunque  disminuirá  algo  la  velocidad  del
sumergiblo  en  inmersión,  serviría  para  recibir  el  ehoque  en
daso  de  abordaje,  permitiendo  que  el  snbmarino  se  desviase  y
huyese  del  golpe  antes  de  que  llegase  á  ser  tocada  y  desgarrada

la  obra  viva.—(De  la  Rivisla  Mariltirna.)

Lo3  AC0RAZiDO5 DE  1913.—Tomamos  de  Le  Yac/mt los  siguien
tes  párrafos  por  ser  de  interesante  actualidad:

los  nuevos  acorazados  están  actualmente  eomplernenta
meñte  estudiados  y  su  construcción  podría  en  rigor  or,denarse
désde  luego.  Difieren  sensiblemente  de  aquellos  cuya  eonstrñe—
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ción  se  ha  empezado  este  año  y  en  muchas  cosas  presentan  la—
novaciones  importantes.  Su  armamento  principal;  lo constituyen
doc,e  cañones  de  34 cm.  repartidos  en  tres  torres  cuadruples  em
plazadas  en  crujía  une  á proa,  otra  á  popa  y  la  otra  en  el  cen
tro  del  buque.  Esta  es  una  solución  nueva  del  problema,  que  ha-
pone  la  necesidad  de  aumentar  el  armamento,  sobra  todo  por  el
través,  sin  hacerlo  demasiado  del  tonelaje.  Una  torre  de  cuatro
cañones  pesa  proximamente  1,6  veces  más  que  otra  de  dos;
las  doce  piezas  de  los  nuevos  buques  representarán  por  lo tanto
muy  aproximadamente  el  mismo  peso  que  las  diez  de  los  Bre-
tegue,  Provence  y  Lorroine.  A  no  mirar  nada  más  que  por  este•
lado  el  asunto,  la  superioridad  del  nuevo  tipo  es  considerable..
Todas  las  piezas  pueden.  disparar  por  el  través  y  el  campo  de
tiro  de  la  torre  del  medio,  es  mayor  que  en  los  baques  de  cinco
torres,  porque  se  ha  podido  dejar  á  su  alrededor  ea  la  cubierta
mayor  espacio  libre.  Pero  toda  medalla  tiene  su  reverso,  Aún  no
se  sabe  bien  lo que  podrá  ocurrir  en  el  Bretagne  por  la  detona
ción  simultánea  de  10  piezas  de  34 cm.  Según  sc  ha  visto  en
]os  primeros  tiros  del  Orión,  se  produce  en  todo  el  buque  una
conmoción  tal,  que  es  susceptible  de  originar  ligeras  averías,
ó  por  lo  menos  la  rotura  de  piezas  delicadas  del  material.  En
realidad  puede  decirse  que  este  tiro  simultáneo  será  excep
cional,  pero  se  ignora  si los  que  se  hagan  á  cortos  intervalos,.
correspondiendo  á los  períodos  de  las  vibraciones,  no  iroduci
rán  efectos  todavía  más  sensibles.  En  los  buques  en  proyecto
parece  imposible,  á  pesar  de  toda  la  solidez  de  las  torres,  de  sus
hiladas  de  planchas  y  ligazones  del  casco,  que  puedan  disparar
las  doce  piezas  á un  tiempo  sin  hacer  averías  al  buque.  Cada
torre  por  sí  sola  y  considerada  aisladamente,  no  parece  posible
que  resista  el  fuego  simultáneo  de  sus  cuatro  piezas.  Solamente
puedo  adn!litirse  que  en  cada  una,  las  piezas  disparen  dos  á  dos.

En  estas  condiciones  es  muy  dificil,  hasta  que  se  haya  he
cho  la  experiencia,  comparar  el  rendimiento  de  tiro  de  las  dos.
combinaciones  adoptadas  para  nuestros  acorazados  en  1912 y
1913.  El  procedimiento,  que  consiste  en  valorar  el  peso  de  la
andanada  y  tomarlo  como  tipo  del  valor  ofensivo  del  buque,  es
verdaderaménte  demasiado  equívoco  y  solo  dá  una  idea  inexac
ta  de  lo  que  se  quiere  apreciar.  Sería  preciso  considerar  el  factor
tiempo  y  comparar  los  pesos  de  proyectiles  disparados  en  inter
valos  dados.  Pero  esto  por  lo pronto  no  es  posible,  es  preciso
por  lo  tanto,  contentarse  con  una  comparación  puramente  su
perficial,  hasta  que  las  pruebas  de  artillería  del  nno  y  del  otro.
tipo,  hayan  permitido  profundizar  más  e  el  asunto.

De  todos  modos  la  torre  cuádruple  se  recomienda  ‘por la  ceo—

noinía  de  pesos  que  con  ella  se  consigue.  Este  es  el  argumento>
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que  ha  dado  lugar  al  informe  del,  Consejo  superior  cundo  ha
sido  consultado  hace  algunos  meses  sobre  las  características  do
los  acorazádos  proyectados.  Si  estarnos  bien  informados,  ha
sido  muy  discutida  la  aceptación  de  esa  torre,  que  al  fin  se  ad—
mitió  por  mayoría;  en  el  Consejo  hubó  enérgica  oposición,  no
reducida,  y  la  mayoría  no  fué  grande.  La consideración  del  peli
gro  que  se  puede  correr,  de  que  un  proyectil  afortunado,  inmo
vilice  cuatro  piezas  á la  vez,  ó sea  el  tercio  del  poder  ofensivo
‘del  acorazado,  es  de  suma  importancia  á  pesar  de  las  precaucio
nes  tomadas  para  hacer  esta  eventualidad  casi  imposible
Pero  el  proverbio  que  disuade  de  colocar  muchos  huevos  en  e1
mismo  cesto,  no  tiene  apenaí  autoridad  en  materia  marítima;  la
torre  cuádruple  lo  prueba  una  vez  más;  y  después  el  aumento
del  calibre  y  el  de  tonelaje.

Oono  armamento  secundario,  los  acorazados  en  1913 tendrán
los  mismos  Cañones  de  14 que  sus  antecesores,  desde  el Jean Bart
con  las  mismas  disposiciones  que  en  los  Bretagne.  Las  potencias
extranjeras  después  de  haber  adoptado  durante  varios  años  pie
zas  de  10 á  12 centímetroS,  han  ruelto  á las  de  15 (ó 152 milíme
tros)  que  eran  de  uso  corriente  casi  uniersal  antes  de  la  apari
ción  de  los  «Dreadnought.»  Nuestro  14 es  algo  menos  fuerte  y  es
preciso  una  vez  más  deplorar  la  obstinación  de  nuestros  servi
cios  técnicos  de  artillería  naval,  iorque  sin  que  nunca  se  haya
sabido  la  razón,  no  se  explica  el  que  no haya  un  cañón  interme
dio  entre  el  16 demasiado  pesado  y  el  14 demasiado  ligero.  Mien
tras  tanto  y  si  se  considera  que  la  defensa  contra  los  torpederos
es  hoy  probablemente  la  causa  de  la  instalación  de  una  bateria
secundaria,  el  cañón  de  14 puede  ser  suficiente  para  este  objeto
especial.  Pero  no  se  pueden  tener  á bordo  piezas  de  este  calibre
sin  prever  su  empleo  en  los  combates  de  escuadra,.  aunque
solo  sea  para  ciertos  casos  particulares.  Por  esta  razón  se  han
ido  complicando  todas  las  disposiciones  de  estas  piezas  para
proveerlas  con  todos  los  órganos  de  dirección  de  tiro  y  de  trans
misión  de  órdenes  que  poseen  los  cañones  de  grueso  calibre  y
constituyen  como  resultado  un  material  muy  delicado,  constan
temente  expuesto  á  averías  ó  á desarreglos  E  un  grave  incon
veniente,  sobre  el  que  quizás  no  se  haya  reflexionado  bastante,
el  de  las  complicaciones  siempre  en  aumento  de  los  buques  de
guerra,  tanto  ensu  conjunto  corno  en  los  detalles

La  velocidad  para  que  se  han  calculado  sus  máquinas  es  de
21,5  millas;  una  más  que  cmi los  Bretagne  que  á su  vez  daián  me
dia  milla  más  que  los Jean  Bart.  Este  suplementode  velocidad  se
paga  bastante  caro  en  peso  de  máquina  y calderas,  como  para  no
preguntarse  si es  efectivo  el  beneficio  militar  que  se obtiene  Paia
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valorar  este  beneficio,  precisa  no considerar  solo  el  presente  óun
futuro  inmediato;  importará  poco  que  cuando  empiecen  á pres
tar  servicio  los  acorazados  de  1913, acusen  una  milla  más  que  los
«Bretagne»;  pero  cuando  estos  acorazados  lleguen  á  ser  lo  que
hoy  lós  «Patrie»  y  lo que  seráñ  los  «Danton»  dentro  de  tres  años,
es  decir,  los  más  viejos  do  los  ácorazados  de  1•a clase,  nos  gus
tará  dispoacr  en  ellos,  de  buqués  con  mayor  velocidad  que  sus
predecesores;  y  esta  milla  más  que  hoy  les  damos  será  ante  todo
una  milla  menos  dediferencia  de  velocidad  entre  los  acorazados
de  1913 y  los  de  1917.

Hemos  indicado  ya  en  un  estudio  hecho  hace  poco,  publicado
aqui,  las  particularidades  del  aparato  motor  de  estos  buques,
turbinas  y  máquinas  alternativas  combinadas.  Observemos  que
esta  solución  relativamente  complicada  y  sin  duda  más  costosa
como  instalación,  tiene  ventajas  de  mucha  consideración  entre
las  que  la  principal  es  la  economía  de combustible  en  las  velo—
cidádes  medias,  moderadas.  El  radio  de  acción  de  los  buques
es  sensiblemente  mayor.

La  protección  se  ha  cuidado  particularmente  en  los  acoraza
dos  ile  1913; esto  es  una  consecuencia  natural  y  por  decirlo  así
obligada,  del  aumento  de  los  calibres  de  la  artillería  gruesa  en
todas  las  Marinas.  Al mismo  tiempo  que  lo  calibres,  en  todas
partes  se  ha  taumentado  el  espesor  de  las  corazas  y  nosotros
somos  tal  vez  los,  únicos,  que  conservamos  hasta  nuestro  tipo
Bretagne,  los  mismoc  blindajes  de  27 cm.  que  tienen  los  Danon.
Los  buques  nuevos  tendrán  32 cm.  de  coraza  en  la  flotación  y
para  abrigar  las  torres  de  la  Artillería  y  la  de  mando;  este  es  el
máximo  espesor  que  existe  en los buques  extranjeros  actualmente
conodidos.  Pero  la  gran  superioridad  de  los  nuestros  ,está  en
que  la  importancia  de  esta  coraza  de  las  bandas  se  obtiene  sin
quitar  nada  á la  de  las  extremidades,  mientras  que como  se  sabe,
la  popa  y  la  proa  que  es  lo más  grave,  están  sin  coraza  casi  en
todos  los  uuevos  acorazados  ingleses,  americanos,  alemanes,  etc.
ta  altura  de  la  coraza  por  encima  y  debajo  de  la  flotación,  las
disposiciones  principales  de  los  blindajes  delgados,  son  los  mis
mos  que  en, los  /ean  Bart.  La estabilidad  en  estos  buques  está  tan
bien  protegida  como  la  flotábilidad  y  bajo  este  punto  de  vista  la
solución  adoptada  es  de  las  más  beneficiosas.

No  se  puedd  decir  lo  mIsmo  con  respecto  á  la protección  con
tra  los  torpedos.  Pero  de  esto  sabemos  poco.  A pesar  de  las  nu
mncrosaá  experiencias,  los  efectos  de  las  explosiones  subma
rinas  son  todavía  imposibles  de  evitar  don  seguridad  y  hasta  se
ignora  su  manera  real  de  propagarse.  Se  sabe  que  nuestros
Dacio,,  tienen,  con  objeto  de  limitar  cssos  efectos,  una  diéposi—
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eión  muy  complicada,  cuya  ineficacia  es  desgraciadamente  COROT

cida.  Los  acorazados  de  1913 tendrán  un  sistema  de  mamparos
análogos,  aunque  más  perfeccionado,  al  que  tienen  us  simir
lares  ingleses  y  algmanes,  sistema  con  el  que  solamente  se  pue
de  esperar,  pero  sin  fiarse  mucho  de  ello,  que  limite  la  zona  de
destrucción.  Por  si  acaso,  mejoit  es  la  incertidumbre  que  abs
tenerse  de  ponerles  protección.  A propósito  de  esto  podremos
decir  que  estamos  en  el  misiao  caso  que  todos  los  demás.  ade
más,  en  todos  nuestros  acorazados,  desde  el  Jean  Ben,  .se  han
colocado  redes  Bullivant  para  protegerlos  cuando  están  fondea
dos  ó  navegan  á  poca  velocidad.

El  conjunto  de  todas  estas  caracteríeticas  nos  lleva  á  un  des
plazamiento  de  25.000 toneladas,  1.500 más  que  los  Bretagne  que
tiene  casi  el  mismo,  muy  proximamente  que  los Jean  Bar!.

El  peso  de  artillería  es  el  mismo,  el  aumento  del  tonelaje  se
reparte  por  lo tanto  entre  poso  de  los  aparatos  motores  y  au
mento  de  la  protección,  siendo  mayor  la  parte  que  correspon
de  á  esta.  Las  lineas  de  aguas  se  han  estudiado  muy  minuciosa-

-  mente  en  los  tanques  de  pruebas,  y  gracias  á  la  mayor  perfeccióh
de  las  reteridas  líneas,  casi  tanto  como  al  aumento  de  potencia
de  las  máquinas,  se  ha  cqnseguido  el  aumento  sensible  de  la  vc
locidad.

En  resumen,  los  acorazados  de  1913 representan  una  solu
ción  ingeniosa  y  hasta  cierto  punto  bastante  atrevida,  del  proble
ma  que  se  confió  á  nuestros  ingenieros.  Este  problema,  el  mis
mo  para  todas  las  Marinas,  puede  resolverse  de  modos  muy  dis
tintos;  la  diversidad  de  los  tipos  realizados  ó  concebidos  ca
estos  últimos  tiempos  lo  prueba.  De  esas  solubiohes  ¿cuál  es  la
mejor?  Es  imposible  decirlo  con  conocimiento  de  causa;  cada
uno  tiene  sus3ventajas,  aminoradas  por  deficiencias  relativas,  Ea
el  conjunto,  la  nuestra  no  parece  inferior  á nimignun  de  aquellas
de  las  que  hasta  ahora  tenemos  conocimiento.  Este  es,  esperan
do  las  enseñanzas  de  la  experiencia,  un  resultado  del  que  nos  de
bemos  consider.r  satisfechos.—(De  Le  YacIzt.’

LA  CONCENTRACIÓN  EN  EL  MEDITERRÁNEO.—i,POr  qué  el  envío
desde  Brest  al  Mediterráneo  de seis  acorazados  antíguos  produ
ce  tanto  ruído  en la  prensa  francesa  y  extranjera?  La causa  pue
de  encontrarse  en  el  momento  del  año  en  que  nos  hallamos;  las
Cámaras  y  Parlamentos  están  en  vacaciones  y  la  atención  que
generalmente  está  fija  en  la  política  interior  se  Ita  dirigido  hacia
este  suceso,  al  que  no  se  da  su  verdadero  significado.

Bajo  el punto  de  vista  intrínseco,  los  acorazados’  de  que  se  tra
ta  llevanua  apoyo  muy  débil  á  nuestros  Danto;m y  Patrie,  lo
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mismo  que  ofrecen  un  valor  muy  discutible  para  la  defensa  del
Océano.  En  realidad,  el  envío  de  la  3Y’ Escuadra  al  Mediodía  es
sólo  la  aplicación  de  un  principio;cual  es,  que  toda  nuestra  flota
debe  de  estar  reconcentrada  en  el  Mediterráneo  y  reunida  bajo
las  órdenes  de  un  mando  úaico.

Si  eonsidérado  en  sí mismo  el movimiento  no  tiene  más  que
una  importancia  muy  relativa,  tomado  como  una  confirmación
de  la  en/ente  con  Rusia  é  Inglaterra,  es  de.  interés  capital  para
la  reartición  de  las  cargas  en  el  caso  de  una  guerra  marítima.

Rusia  sólo  tiene  una  flota  bien  modesta;  (nos  ret’eriinos  á la
que  rio está  encerrada  en  el  Mar  Negro),  mientras  sea  modesta
uo  constituye  una  amenaza,  Del  mismo  modo  que  pr  razón  de
la  alianza  franco-rusa,  Alemania  no  puede  desguarnir  por  com
pleto  su  frontera  oriental,  lo  que  influiría  notablemente  en  una
movilización  hacia  Occidente,  por  el  hecho  de  existir  acorazados
en  Cronstadt  le  impediría  abandonar  el  Báltico,  y  hacer  una
concentración  completa  de  sus  buques  en  el  mar  del  Norte.  La
Marina  rusa  cuenta  con  ocho  acorazados;  dos,  el  Siava  y  el  (‘esa—
revitli  análogos  á nuestros  Patrie,  y  otros  dos,  el  Ernperado•r Pa
wel  y  el  Andrei  Perowoswany  análogot  á  nuestros  Dar/aa,  atas
enato  acorazados  botados  al  agua  desde  Junio  á  Octubre  de
1911  que  deben  de  andar  23 millas  y  tienen  una  batería  de  12 pie
zas  de  305 milímetros  cada  uno.  En  conjunto,  estos  ocho  acora
zados  representan  un  valor  medio  igual  al  de  los  mismos  ale
Inanes;  luego  les  será  preciso;  por  lo menos,  sostener  una  escua7
dra  eqnivalente  para  que  en  el  Báltico  la  respeten  las  fuerzas
rusas;  de  modo  que  en  un  conflicto  europeo  la  flota  alemana  se
encontrará  reducida  de  cuarenta  á  treinta  acorazados  para  uaa
acción  en  los  marés  occidentales.  Este  es  un  éxito  que  se  debe  á
la  flóta  rusa,  y  este  éxito  modifica  mucho  la  situación  en  el  mar
del  Norte.

En  este  se  encuentran  frente  á  frente  las  dos  Marinas  más
considerables  del  mundo,  cuyo  esfuerzo  es  casi  igual,  y  cuya
preparación  para  la  guerra  se  persigue  con  un  método  inipeca
ble.  El  mar  del  Norte  forma  un  gran  cuadrilátero  cuyos  lados
E  y  5  son  de  un  sólo  dueño  y  dejan  paso  al  Báltico  por  el  ángu
lo  NE.  y  á  la  Mancha  por  el  SO.;  el  lado  O.  está  ocupado  por  In

glaterra,  y  el  ángulo  SE.  es  el  punto  de  concentración  de  la flota
alemana.  En  el  extremo  de  esta  diagonal  existe  una  extensa  es
cotadura.  Sólo  describimos  este  mar  tañ  conocido  de  nuestros

a     lectores  para  plantear  esquemáticamente  el  problema  estratégi
co,  en  el  que  según  todas  las  probabilidades  se  habrán  de  dós
arrollar  las  fases  de  una  guerra  marítima  europea.  Siú  duda  ha
de  ser  en  este  escenario  en  donde  se  decida  la  hegemonía  naval.
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La  situación  es  sencilia.  El  canal  de  Kiel.permite  á  la  flota
alemana  esepardel  enemigo  y  sustraerse  á un  bloqueo;  los  pa
sos  de  los  Bclts  les  proporciona  una  segunda  salida  mientras

que  el  adversario  sólo  posee  una.  -

Paralelamente,  al  O.  hay  dos  salidas  abiertas  á las  incursio—
hes  de  los  alemanes  en  el  Atlántico,  y  para  vigilarlás  la  flota  in
glesa,  incontestablemente  la  más  fuerte,  se  verá  dbligada  á  divi
dirse;  en  este  caso,  cada  una  de  sns  partes  estará  próximamento
en  iguales  çondieiones  que  la flota  alemana  reunida.  La  simple
exposición  del  problema  da  la  solución;  sería  preciso  para  augu
rar  la  dominación  de  Inglaterra  sobre  el  mar,  disminuir  más  la
flota  contraria,  enseguida  cerrar  una  de  las  salidas  occidenta
les  del  mar  del  Norte  de  modo  que  la  flota  británica  sólo  tuviere
que  vigilar  la  otra,  y  en  su  totalidad  presentarse  en  el  combate.

La  disminución  de  la  flota  alemana,  como  hemos  dicho,  sería
motivada  por  la  estancia  de  la  rusa  en  sus  puertos;  el  cierre  de
uno  de  los  pasos  sólo  se  podría  realizar  con  la  aquiescencia  de
una  de  las  potencias  ribereñas;  de  una  parte  la  Noruega,  de  la
otra  Francia.  Cerrar  la  salida  al  mar  del  Norte  entre  Inglaterra
y  la  península  Escandinava  no  esposible  ni pensarlo;  la  distañ—
cia  entre  las  dos  costas  es  demasiado  grande,  Noruega  posee
una  Marina  insuficiente,  y  por  cualquier  parte  que  se  considere,
todo  medio  que  se  trate  de  emplear,  torpederos  ó  submarinos
sólo  podrían  formar  una  barrera  de  dudosa  eficacia.  Por  la  otra
parte,  el  Paso  de  Calais,  por  su  angostura,  podría  hacerse  mf rau
queable,  guardado  que  fuese  por  numerosas  flotilfas.  Disminu
ción  de  la  flota  alemana  y  cierre  del  Paso  de  Calais.  Limitados  á
nna  triple  entente, las  tres  naciones,  Inglaterra,  Rusia  y Francia,
deben  de  coadyuvar  á un  fin común,  circunscribiendo  al  mar  del
Norte  la  acción  naval  annada  de  la  Europa  septentrional.

A  Inglaterra  corrCsponde  hacer  frente  á esta  tarea,  dado  el  que
sus  fuerzas  navales  por  su  consideración,  son  las  apropiadas
para  representar  el  papel  más  importante.  y  porque  también  su
situacióa  geográfica  le  proporciona  más.ventajas  para  perseguir
este  objeto,  Si á  ella  le corresponde  la  carga  más  pesada  también
es  ella  la  que  tieno  el  mayor  interés  en  limitar  las  hostilidades
al  cuadrilátero  del  mar  del  Norte,  pues  gana  el  que  la  vulnera
bilidad  extensa  de  su  navegación  comercial  esté  al  abrigo,  y
también  va  ganando  el  que  el  libre  acceso  para  el  aprovisiona
miento  de  las  islas  Británicas  esté  completamente  asegurado.
Francia  encontrará  igualmente.  un  beneficio  con  este  proyecto
de  la  limitación  del  campo  de  batalla;  ese  litoral  del  Oceano  se
encontrará  indemne  por  el  hecho  de  que  la  escuadra  del  adver
sario  no  podrá  salir  del  mar  del  Norte.  Si  por  milagro  burlan—
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do  la  vigilancia  de  la  flota  inglesa  las  escuadras  alemanas  en
trasen  en  el  Oceano,  se  le  cortaría  enseguida  la  comunicación
con  sus  bases  y  se  encontrarían  incapacitadas  para  hacer  opera
ciones  reales  contra  las  costas.

La  situación  está,  pues,  resuelta  al  N.  de  Europa;  al  S.  Fran
cia  como  principal  interesada  debe  de  asumir  papel  análogo  al
de  Inglaterra  en  el  N.  Á  ella  le  corresponde  oponerse  á  toda  ac
ción  naval  en  Europa  de  las  aijadas  de  Alemania.  concentrada
en  la  mano  de  un  jefe  único,  nuestra  flota  tiene  actualmente  supe
rioridad  de  material,  sobre  las  austriacas  é  italiana;  pero•  el
margen  de  superioridad  es  verdaderamente  muy  pequeño  y  pue
de  preveerse,  no  sólo  su  desaparició  en  un  porvenir  muy  pró
ximo,  sino  también  la  inversa.  La  comparación  de  las  flotas  nos
marca  un  deber;  es  preciso  aumentar  nuestro  material.

Si  se  echa  una  ojeaclasobre  ]a  distribución  de  los  objetivos
navales,  de  la  que  la  concentración  de  nuestra  flota  en  el  Medi
terráneo  no  es  más  que  una  resultante,  no  se  puede  dejar  de  co
nocer  que  este  pensamiento  ha  tenido  como  objeto  principal  li
mitar  cuanto  ha  sido  posible  la  duración  y  efectos  de  una  gue
rra  europea  no  dejando  que  su  acción  se  extienda.

Y  sobre  todo  es  una  garantía  para  la paz.—(Del  Monitear  de la
Flotte.)

REVISTA  NAVAL DE  PoRTSaouTn.—ReproduciInos  á  título  de
curiosidad  el  siguiente  impreso  que  se  repartió  á los  miembros
del  Parlamento  en  la  Revista  de Portsmouth:

A  diferencia  de  la  mayor  parte  de  las  revistas  navales  en
Spithead,  muchas  de  las  cuales  eran  principalmente  demostra
ciones  de  lealtad  á los  Soberanos  ingleses,  ó fiestas  de  recepción
respecto  á  potencias  extranjeras,  la  actual  revista  es,  en  reali  -

dad,  una  inspección  de  la  fuerza  militar  de  los  buques  en  aguas
nacionales.  -

»El  Ministerio  y-los  miembros  de  las  dos  Cámaras  del  Parla
mento;  custodios  del  Imperio  y  sobre  los  que  pesa  la  vital  res
ponsabilidad  de determinar  los  créditos  necesarios  para  atender
á  la  seguridad  de  la  nación,  inspeccionarán  la  flota.

Esta  revista  señalará  la  primera  aparición  en  Spithead  de
aeroplanos  é hidroplanos.  Las  ventajas  de  estas  máquinas  yola-
(-loras  sobre  la  flota  de  dirigibles  son  evidentes,  al  menos  para
las  necesidades  navales,  El  dirigible,  cuando  no  navega,  nece
sita  un  aluracén;  los  vientos  contrarios  modifican  y  regulan  su
esfera  de  operaciones;  ofrece  enorme  blanco  á  los  cañones  y  á
los  aeroplanos  enemigos;  su  coste,  cornparadó  con  el  precio  de
un  aeroplano,  es  enorme  y  su  entretenimiento  es  también  ono—
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roso.  El  aeroplano  y  su  cblega  atibio  el  aerohidroplano,  tienen
una  marca  de  superioridad  sobre  su  rival,  el  dirigible,  en  el  cos
te  de fabricación,  en  ‘su utilidad  así  en  la  paz  corno  en  la  guerra
y  en  el  entretenimiento.  La  maniobra  de  tomar  tierra  es  consi
derablemente  más  sencilla  con  las  máquinas  voladoras.  En  la
guerra  las  funciones  de  estas  veloces  flotillas  del  aire  son  se—
in’ejantes  á las  de  los  contratsrpederos:  esto  es,  explorar  y  aco
sar  al  enemigo.  Los  aeroplanos  y  aeroliidroplanos  no  sufren  la
influencia  del  viento  ó  del  tiempo  húmedo  y  esa  inmunidad  á las
condiciones  atmosféricas,  en  general,  les  da  un  gran  valor.  El
iiidroaeroplano  es,  sin  embargo,  de  las  dos  la  más  potente  uiá
qoina  de  guerta,  puesto  que  puede  descender  sobre  el agua  en
cualquier  sitio  donde  convenga  y  elevarse  de  niuevo  si  así  se
quiere.  Uno  de  los  nuevos  ejemplares  afecto  ‘s.l servicio  de  esta
flotilla  especial,  lleva  una  instalación  radiotelegráfica  y  con  él
s:  han  efectuado  vuelos  felieísimos  á  razón  de  más  de  60  millas
por  hora.  De  este  modo,  con -la adopción  de  la  flotilla  áerea,  el
problema  de  la  guerra  ha  experimentado  una  evolución  como
cuando  el  vapor  sustituyó  á la  vela.  Las  recientes  experiencias
de  Weymouth  han  demostrado  el  valor  de  la  explosión  y  la  ac-,
ción  destructiva  de  estos  nuevos  instrumentos  de  guerra.

‘Eu  realidad,  nunca  antes  de  ahora  había  reunido  la  flota.bri
táuica  un  tin  poderoso  conjunto  de fuerzas  cornbatieites,  foriua
do  por  buques  perteaecieites  á la  efe’stiva constitución  de la  «Ho-
inc  Fleet».  Ninguno  de  los  buques  ha  sido  ocasionaluiente  arma
do  para  esta  revis’ta,  por  lo que  puede  afirmarse  se  trata  efecti
vaiuen’te  de  una  «Fleet  in  being.»

»No  se  trata  de  una  demostración  agresiva,  ni de  unespeetácu
lo,  ni  de  señalar  un  acontecimiento  histórico,  sino  de  una  inspec
ción  completa  que  de  las  fuerzas  navales  han  de  efectuar  los  re
presentantes  de  la  nación  afltes  de  procederá  importantes  manio
‘bras  navales;  he  aquí  la  finalidad  de  esta  reunión  de  buques.

aAnte  ciertos  fatales  eventos  que  recientemente  han  influido
en  lá  atmósfera  política  y  que  son  causa  de  cambios  importantes
en  la  disposición  estratégica  de  nuestras  escuadras,  esta  visita
pariamentariaá  Spithead  significa  algo  más  que  una  simple  ex
cutrsión.  Los  miembros  ‘del Parlámento,  no  tienen,  como  es  na
tural,  el  conoeimiedto  de  las  condiciones  navales  en  el  mar  que
muchos  de  ellos  oseen  de  la  vida  militar  y  ‘es  esencial  que,
como  legisladores,  ‘vean por  aí mismos  la  armada  con  más  fre
cuencia  que  hasta  ahora.  Pódrán  dictar  benéficas  leyes  y  confeT
Sr  al pueblo  democráticos  privilegios;  pero  sin  una  flota  bastante
poderosa  para  proteger  las  cóstas  y  augurar  la  integridad  del
imperio,  esa  legislación  tendría  un  valor  efímero.
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«El  dominio  del  mar  confiere  una  gran  potencia   incontras
tables  ventajas  á  la  nación  que  lo  posee.  El  imperio  británico  no
puede  existir  sin  ci  poder  naval,  puesto  que  con  él  atiende  á  la
scguridnd  interior  y  es  esencial  á  la  actividad  externa,  tanto  co
mcrcial  como  política.  Ya  dijo  Raleigh:  «El  que  domina  el  mar
domina  el  comercio;  el  que  domina  el  comercio  universal,  domi
na  la  riqueza  del  universo  y  consiguientemente,  el  universo.»

«En  breve  pediremos  una  flota  invencible  para  evitar  el  pe
ligro  de  una  invasión,  garantizar  la  seguridad  de  núcstro  apro
visionamiento  y  augurar  la  solidez  del  Imperio.  $

FuERZAs  NAVALES  AL MEDITERRÁNEO.  -—Tornamos  de  Le  Maíin
la  siguiente  noticia:

«Importante  decisión  de  M. Delcassd.—El  Gobierno  acaba  de  to
mar  una  importantísima  decisión,  que  pone  fin  á toda  discusión
sobre  la  supremacía  en  el  Mediterráneo:  todas  nuestras  escuadras
de  línea se  van  ti reconcentrar  en  el Mediodía.

A  este  efecto,  el  Vicealmirante  de- Marollcs,  Comandante  de
la  tercera  escuadra  actualmente  én  el  Norte,  va  á  llevar  sim  seis
acorazados  á  Toulon,  quedando  á  las  órdenes  del  Almirante
Boué  de  Lapeyrre.  Estos  seis  acorazados  son  ci  Saint  Lotus  el
Gaulois,  ci  Charlemagne,  el  Massena  (que  arboM  la  insignia  del
Contralmirante  Adam),  el  Bouvet  y  el Jaureguiberry.  Constituyen
una  excelente  fuerza  que  por  sí  sola  vale  tanto  como  toda  la  flota
a  us triaca..

De  este  modo,  el  Almirante  Boué  de  Lapeyrcre  va  á tenor  á
sus  órdenes  18 acorazados,  cte los  que  seis  son  -Dreadnoughts»,
hasta  que  entren  en  servicio  los  «Jean  Bart»  y  sin  contar  seis
grandes  cruceros  acorazados  que  son  verdaderos  cruceros  de
escu  adra.

Esta  movilización  se  llevará  á  erecto  hacia  el  15 de  Octubre.
Cqn  este  motivo  habrá  una  nueva  semana  de  grandes  maniobras
navales  en  las, que  tomarán  parte  el  conjunto  de  nuestras  fuer
zas,  comprendiendo  la división  de  cruceros  acorazados  que  man
da  el  Coiftraltnirante  Favereau,  y que  está  destinada  á  continuar
después  en  el  mar  con  las  escuadrillas  de  contratorpederos.

Estas  grandes  maniobras  tendrán  lugar  no  léjos  del  estrecho
de  Gibraltar.  El  Estado  Mayor  general.  está  ya  preparando  el
pian.

INGLATERRA

FUTURO  ACoRAzADO.  ---  Dice  ci  Evening  Standard  que  crea  saber
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que  el  Almirantazgo  británico  empezará  en  Octubre  la construc
ción  de  un  acorazado,  que  tendrá  un  tonelaje,  una  velocidad  y
un  armamento  mayores  que  las  de  todos  los  buques  de  guerra
construídoshasta  hoy.

Este  nuevo  coloso  tendrá  231  metros  de  eslora  y  no  despla
zará  menos  de  aO.000  toneladas.  Su  velocidad  será  de  29 millas
por  hora.  El  armamento  principal  lo  constituirán  cañones  de  14
pulgadas  (35 centímetros),  los  más  formidables  que  se  han  mon
tado  en  un  acorazado  británico.

ARMAMENTO  CONTRA LOS AER0FLAN0S.—Se anuncia  que  los
cuatro  acorazados  cuya  construcción  debe  comenzar  este  año,
irán  provistos  de  cubiertas  acorazadas  para  resistir  los  ataques
de  los  aeroplanos  y  llevarán  cañones  especiales  contra  éstos  y
contra  los  dirigibles.

Los  nuevos  cañones  podrán  tirar  con  un  ángulo  de  elevación
de  80° y  podráa  enviar  proyectiles  de  15 kilogramos  á &000 me
tros  de  altura.  Estos  proyectiles,  cuyos  fragmentos  batirán  una
ran  superficie,  contendrán  una  pólvora  productora  de  humo,  á
fin  de  que  los  apuntadores  puedan  apre’eiar  la  exactitud  del  tiro
y  corregirlo  oportunamente.—(Le  Matín.)  -

NuEvos  AconAzADos.—En  cuanto  se.bote  al  agua  el  ¡ron Duke
y  el  Malborougím  se  empezará  á  construir  en  Portsmouth  y  en
Devonport,  dos  de  los  acorazados  del  programa  1912-1913.
Los  nuvos  acorazados  tendrán  un  desplazamiento  de  29.000 to
nelas  y  una  eslora  de  189 metros.  Irán  armados  con  diez  cañones
de  nuevo  modelo  y  una  numerosa  batería  de  piezas  de  i5  centí
metros.  Estos  atorazados  están  destinados  á  hacer  frente  á  los
«Ersatz  Brandenburg»  recientemente  empezados  (el  primero  de
ellos  en  Kiel)  y  que  llevarán  el  nuevo  cañón  alemán  de  356 milí—
metros.

‘La  opinión  en  Inglaterra  está  vivamente  excitada  con  motivo
de  haber  adoptado  el  Japón  é Italia  el  cañón  de•  381  milímetros
para  el  Fusa  y  las  Morosini  respectivamente.—(Le  Yacht.)

Bo  FADURA DEL  « AUDACIOUS» . —Este  superdreadnought,  ter
cer  buque  del  mismo  nombre  en  los  anales  de  la  Marina  británi
ca,  fué  botado  al  agua  el  14 de  septiembre  en  los  astilleros  de
Bírkenhead  de  los  señores  Cammell,  Laird  y  C.a.  La  ceremonia.
en  la  que  sirvió  de  madrina  la  condesa  de  Lítton,  se  efectuó  con
toda  felicidad:

El  prímeí’  Audacious  de  la  Marina  inglesa  fué  una  fragata,
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contruida  en  1794, de  gloriosa  historia,  durante  la  cual  tuvo  lu
gar  su  celebrado  combate  en  el  Revolutiona’ire, buque  francés  de
110 cañones  cuando  la fragata  solo  tenía  74.  Sirvió  efizcament0
durante  un  período  de  veinte  años  y  tomó  parte  en  varios  de  las
más  notables  acciones  navales  de  aquél  período.  El  segundo  bu
que  del  mismo  nombre  fué  un  acorazado  que  se  botó  al  agua  el
año  1869 y  fué  borrado  de  la  lista  de  buques  en  1900.  El  buque
que  acaba  de  caet  al  agua  tiene  un  desplazamienio  de  23.000  to
neladas,  ó  sea  unas  tres  veces  el  tonelaje  de  sus  dos  antecesores
unidos.  Su  eslora  total  es  de  596 pies  (181,78 iñetros),  su  manga
89  pies  (27,14 metros)  y  su  calado  27 pies  6  pulgadas  (8,40  me
ros.  Irá  provisto  de  turbinas  Parsons  que  deben  desarrollar
31.030  caballos  efectivos  para  una  velocidad  de  21  millas.  Las
calderas  serán  del  tipo  Yarrow.

El  armamento  principal  consistirá  en  10 cañones  de  13,5 pul
gadas  montados  por  pares,  veinte  piezas  más  pequeñas  y  tres
tubos  lanza-torpedos.  La  coraza  irá  dispuesta  en  una  faja  de  12
pulgadas  en  el  centro  de  los  costados  y  de  4  pulgadas  en  los  ex
tremos.  Los  cañones  gruesos  irán  protegidos  por  planchas  de  11
pulgadas.  El  Audacious  es  el  cuarto  y  último  botado  al  agua  de
los  buques  de  combate  del  programa  1910—1911, siendo  los  otros
buques  del  mismo  grupo  el  Af ex,  el  Centurión  y el King  George V

EL  CRUCERO DE  COMBATE  «PRINcE55 RovAL»A-Este  crucero  de
combate  que  ha  sido  completamente  construIdo  y  armado  en  los
estabMeimientos  de  Barrou—in  Furness  pertenecientes  á  los
Sres.  Vickers,  ha  terminado  todas  las  pruebas  especificadas  en
el  contrato  con  los  más  satisfactorios  resultados.  Tiene  660 pies
de  eslora,  86 pies  6  pulgadas  de  manga  y  28 pies  de  calado  cmi
un  desplazamianto  de  26.350 toneladas.  El  armamento  compren
de  ocho  piezas  de  13,5  pulgadas  montadas  por  pares  en  barbe
tas  y  en  el  plano  longitudinal  del  buque.  Pos  de  las  torres  van
cn  la  proa,  una  á  mayor  altura  que  la  otra,  con  lo  que  cuatro  ca
ñones  podrán  disparar  en  la  dirección  de  la  quilla.  Otra  de  las
barbetas  está  situada  á la  mitad  de  la  eslora  y  la  restante  á popa.
Los  cañones  de  4  pulgadas  van  principalmente  montados  en  la
superestructura  y  defendidos  por  coraza.  Las  turbinas  son  del
tipo  Parsons  y  mueven  cuatro  ejes  con  otras  tantas  hélices.  Ray
ctos  turbinas  de alta  y  dos  de  baja  para  la  marcha  avante  é igual
disposición  para  la  marcha  atrás,  lo  que  constituye  un  total  de
ocho  turbinas  repartidas  simétricamente  á  banda  y  banda.  La
potencia  total,  segúti  se  consigna  en  los  presupuestos  navales
es  de  70.000 caballos  efectivos  y  la  velocidad  correspondiente
28  millas.
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Lasprucbas  principales  de  máquinas  comprendieron  un  ye-
corrido  de  veinticuatro  horas  con  los  dos  tórcios  de  la  potencia
total  y  otro  de  ocho  horas,  con toda  la  poteñcia.  Ambas  pruebas,
desde  luego,  se  efectuaron  con los  servicios  de  ventilación  traba
jando  en  las  condiciones  límites  de  presión  de  aire  en  las  cáma
ras  de  calderas.  En  laprueba  de  veinticuatro  horas  el  consumo
de  carbón  por  caballo  efectivo  y  por  hora  fué  de  1’B libras,  in
cluidos  todos  los  servicios.

La  potencia,  en  la  prueba  de  ocho  horas,  excedió  á la  exigida
en  el  contrato,  y la  velocidad  también  superó  en  mucho  á la  cal
culada,  aunque  en  la  prueba  oficlal  no  se  trató  de  llegar  al  má
xiinun  de  capacidad  de  producción  de  vapor  en  las  calderas.  Las
pruebas  dc  dar  atrás  se  llevaron  á cabo  del  modo  usual,  dedi
cando  un  día  á  la  prueba  de  torpedos  y  de  los  montajes  de  la
artillería,  proporcionados  también  por  la  Compañía  Viekers.  Las
pruebas  de  artillería  se  efectuaron  en  brevísimo  tiempo  á causa
de  la  precisión  con  que  los  mecanismos  respondieron  á  las  ne
cesidades  de  las  pruebas.

Esto  buque  es  igual  en  sus  planos  al  Lico  que  fué  también
construídó  con  sus  máquinas  propulsoras  por  la  casa  Vickers,  y
tanto  en  ese  respecto  como  por  las  formas  de  sus  cascos,  son
ambos  buques  exactamente  iguales.  Teniendo  esto  en  cuenta  el
Almirantazgo  decidió,  desde  un  principio,  encargar  dos  series
de  propulsores  para  el  Lion  y  otras  dos  series  para  el  Prirzcess
Royal.  El  Lion  ofeetuó  ya  las  pruebas  con  las  dos  series  que  le
correspondían,  y  el  Princrss  Royo!,  que  ya  ha  efectuado  una  de
ellas,  la  repetirá  con  los  otros  proulsores,  corriendo  sobre  la
milla  medida  en  las  mismas  condiciones  en  que  se  han  hecho  las
pruebas  anteriores.  Los  resultados  de  las  pruebas  con las  cuatro
series  de  propulsores  permitirán  al  Almirantazgo  determinar
las  dimensiones  más  convenientes  para  las  hélices  en  este  tipo
de  buque  y  esas  serán  las  adoptadas  en  auibos  buques,  No  nos
es  permitido  dar  detalles  acerca  de  la  velocidad;  pero  ambos
buques,  por  todos  óonceptos,  permitirán  que  el  Almirantazgo
incorpore  á  la  flota  cruceros  de  combate  nunca  superados  en
velocidad  y  en  poder  ofensivo,—(Del  Engineering.)

Noticias  particulares  aseguran  que  en  las  primeras  pruebas
el  Princesa Royal  llegó  á la  velocidad  de  32 millas  y  que  en  las  se—
gurmdas,  verificadas  con  otros  propulsores,  llegó  á  obtener  la
muy  notable  velocidad  de  32 millas,  y  que  ea  las  segundas,  ve
rificadas  con  otros  propulsores,  llegó  á obtener  la  muy  notable
velocidad  de  34,7 millas  y  una  velocidad  media  de  33 millas.  Es
la  maypr  velocidad  hasta  ahora  obtenida  con  buques  del  tipo
‘eDrcaduought».
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Ei  DESTROVER «LURCI-IER».—EstC clestroyer,  uno  de  los  del
tipo  «Firedrakc»  construido  por  la  casa  Yarrow  y  C.,  de  Glas—
gow,  ha  eiectuado  últimamente  sus  pruebas  de  velocidad,  obte
niendo  como  velocidad  media  durante  ocho  horas  la  do 35,34 mi
llas,  debiandb  consignar  que  la  prueba  se  hizo  en  aguas  prof un-
das  y  que  los  resultados  han  superado  en  3,34 millas,  la  veloci—
dad  del.  contrato.

El  Lurcher tiene  255  pies  de  eslora  25  pies  7  pulgadas  de
manga,  y  lleva  turbinas  Parsons  con  dos  ejes  propulsores  y  tres
calderas  Yarrow  de ‘tubos  de  agua  dotada  con  los  más  modernos
calentadores  de  alimentación  de  la  misma  firma.

Este  destroyer  resulta  uno  de  los  más  rápidos  collstruídos,  y
supone  un  elemento  importante  en  la  flota  británica.  Como  este
tipo  es  el  más  generalmente  adoptado  en  Inglaterra,  las  prue
bas  del  Lurcher  ofrecen  especial  interés.—(The  Times.)

CONFERENCIA  RADIOTELEGRÁFICA  DE  LONDRES.— Los  princi
pales  acuerdos  temados  en  esa  conferencia,  han  sido  los  si
guientes:

1.0  Las  longitudes  de  onda  que  deben  emplear  les  buques
son  de  600 y  de  300 metros.

2.°  Se hace  obligatorio  el  cambio  de  comuñicación  entre  los
buques,  habiendo  retirado  sus  excusas  las  naciones  que  no  lo
admitían  como  tal.

3.°  Los  telegramas  de  tránsito,  sea  por  intermisión  de  bu
ques  ó  de  estaciones  costeras,  han  sido  tarifados  y  reglamenta
dos.

4.°  La  conferencia  ha  reconocido  oficialmente  las  comuni
caciones  entre  estaciones  fijas,  es  decir,  las  redes  telegráficas
(hasta  hoy  solo  se  había  tratado  de  estaciones  costeras  ó  de  bu
ques),  se  ha  decidido  que  estas  estaciones  no  podrán  nunca  ale

gar  el  pretexto  de  la  diferencia  de aparatos  para  rehúsar  el  cam
bio  de  telegramas  con  otras  estaciones.

50  Se  han  reconocido  oficialmente  las  señales  horarias  y
meteorológicas,  habiendo  tomado  respecto  á las  mismas  algunas
medidas  de  carácter  general.

6.°  Se  ha  convenido,  por  último,  que  todas  las  estaciones
costeras  que  emitan  largos  telegramas,  suspendan  la  trasmisión
cada  cuarto  de  hora  durante  tres  minutos,  con  el  fin  de  que  los
buques  puedan  percibir  las  llamadas  de  auxilio  en  el  caso  de
que  estas  se  hieieran..—(L’industrje  électrique.)

TALI4

LAS  CONSTRUCCIONES NAVALES ITALIANAS.—Djce  el  corriere
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della  Sera  que  la  inariña  italiana  se  circunscribirá  á  la  construc
ción  de  acorazados,  sin  hacerlo  de  cruceros  acorazados  por  dos
razonQs;  la  primera,  porque  un  crucero  del  tipo  «Lion»  cuesta
más  caro  que  un  Cavaur,  y  la  segunda,  porque  una  fuerza  acora
zada  homogénea  le  basta  á  Italia,  puesto  que  ni  Franela,  ni
Austrii  proyectan  la  construcción  de  cruceros  acorazados  rá
pidos.

Actualmente  tiene  en  construcción  ó  terminándose  tres  ex
ploradores  del  tipo  «Quarto».  Este,  que  ya  ha  hecho  sus  prue
has  de  máquinas;  entrará  este  mes  en  la  Escuadra.  El  Marsa/a
estará  terminado  en  Diciembre,  y  el N/no-Bixio  en  Marzo  de 1913.
Estos  exploradores  son  de  28 millas  de  velocidad  y  desplazan
3.500  toneladas.  Tienen  cubierta  acorazada.

Los  exploradores  que  comprend  el  nuevoprogramua,  serán
mayores  é irán  mejor  armados,  y  sus  partes  vitales  estarán  pro
tegidas  por  una  coraza.  Todavía  se  está  pendiente  de  sustituir
los  por  contratorpederos  de  35 millas,  y  si  la  proposición  fuera
aceptada,  con  los  créditos  cdnsignados  para  los  tres  explorado
res  (45 millones  de  francos),  se  podían  construir  diez  contrator
pederos.

Cuando  esté  terminado  el  programa  en  ejecución,  la  flota  ita
liana  dispondrá  de  una  escuadrilla  hoinogenea  de  cuarenta  tor
pederos  de  alta  mar,  de  un  desplazamiento  de  130  toneladas  y
de  una  velocidad  de  32  á  34  millas.  Trece  de  estos  torpederos
están  ya  prestando  servicio  y  clasificados  del  siguiente  modo,
según  el  astillero  en  que  han  uido  construidos:  diez  y  ocho  con
las  letras  FN;  doce  con  las  OS,  y  ocho  con  las  AS.  A estos  hay
que  sumaries  doce  de  tipo  antiguo  que  continúan  prestando
servicio.

Los  contratorpederos  comprenden  los  diez  buques  tipo  «Sol
dato»,  (»Alpino»,  cte..),  y  los  en  construcción  son:  seis  de  tipo
dmpávido’  y  cuatro  «Ardente»;  tienen  un  desplazamiento  pró
ximo  de  700  toneladas.  En  el  presupuesto  figura  un  crédito  de
15  millones  para  la  contrucción  de  contratorpederos  de• 900 to
neladas,  que  anden  32 millas.

Actualmente  la  marina  italiana  tiene  submarinos  de  peque
ñas  dimensiones  y  tipo  antiguo,  y  cinco  de  tipo  nuevo,  estos  úl
timos  desplazan  300 toneladas  y  pueden  alcanzar  una  velocidad
de  14 millas  en  la  superficie;  dos  estarán  listos  á  fbi  de  año  y
los  restantes  en  la  próxima  primavera.—(Del  Corriere de//a Sera.)

LANZAMIENrO  DR  PnQYECTILE5  DESDE  LOS  DIRIGIBLES  Y  AERO
PLANOS--—  Los  magníficos  resultados  obtenidos  por  nuestros
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aviadores  y  aeronautas  en  Libia,  han  estimulado  á los  invento
res  y  excitadoála  emulación

En  el  aerodromo.de  Mirafiori  en  Turín  se  ha  experimentado
con  buen  éxito  la  bomba  aérea  Franco,  la  cual  hace  explosión  á
una  distancia  de  0,60 á 1,50  metros  del  suelo,  cualquiera  que  sea
la  altura  de  que  caiga.  Tiene  un  radio  de  acción  de  500  metros
próximamente;  se  lanza  automáticamente  del  aeroplqno  por  me
dio  de  una  palanca  manejada  por  el  aviador;  recorre  una  tra
yectoria  vertical  con  un  movimiento  de  rotación  alrededor  del
propio  eje,  y  va  provisto  de  uña  chaveta  de  seguridad,  que  ga
rantiza  la  del  aviador  en  el  caso  de  tener  que  tomar  tierra  brus
camente.

La  ventaja  de  una  granada.  que  hace  explosión  á cierta  dis
tancia  del  suelo  es  evidente,  pues  de  no  ser  así,  en  Libia  que  el
terreno  es  arenoso  y  muy,  blando.  penetraría  sin  explotar,  y
después  lo  haría  abriendo  un  embudo  más  ó  menos  profundo,
pero  que  impidiria  la  dispersión  de  los  cascos.

En  Francia  han  empezado  las  pruebas  reservadas  de  la  gra
fiada  Michelín  entre  los  aviadores  militares,  para  los  lanzamien
tos  desde  arriba.—(De  la  Rivista  Nautica.)

LA  OONOENRAIÓN  NAVAL  FRANcESA  EN  EL  MEDITERRÁNEO.—

El  cometido  uaval  de  Italia y  de Austria,—Estamos  en  vísperas  de
paento  desde  hace  largo  tiempo  habíamos  previsto:  el  día  15  de
Octubre  próximo  toda  la  fuerza  naval  francesa  se  reconcentra
rá  ca  el  Mediterráneo  al  mando  del  Almirante  Boué  de  la  Peyré—
re,  el  que  tendrá  á  sus  órdenes  18 acorazados  de  línea;  la escua—
dra  francesa  del  Norte  abandona  el  puerto  de  Brest  por  el  dc
Tolón,  y  toda  la  fuerza  naval  de  la República,  de  este  modo,  ven
drá  á reconcentrarse  en  el  Mediterráneo,  con  el  evidente  propó
sito  dc  crear  en  este  mar  una  inferioridad  política  y  militar  á  las
des  flotas  ñediterráneas  de  la  triple  alianza,  la  italiana  y  la aus
triaca.  La  prensa  de  Europa  ha  comentado  de  distinto  modo  este
significativo  traslado  al  Mediterráneo  de  los  seis  acorazados  que
forman  la  tercera  escuadra  francesa,  medida  que  es  la  conse
cuencia  directa  y  lógica,  del  acuerdo  naval  franco  -  ruso  que
acaba  de  llevars.e  á  efecto,  detrás  del  cual  se  oculta  Inglaterra.

La  Rivista  Nautica  no oree  que  debe  hacer  comentario  especial,
porque  lo  que  está  para  suceder,  fué  previsto  por  ella,  especial
mente  cuañdo  aquí,  nos  ocupamos  de  la  nueva  política  que
Italia  debía  seguir,  en  el  Mediterráneo.  La  concentración  de
toda  la  fuerza  naval  francesa  en  el  golfo  occidental  de  este
mar  da  el ,aJeit,  ..especialmenteá  Italia,  porque  en  ella  se  ve  un
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objetivo  de  la  triple  entente  contra  la  triple  alianza.  Sería  una  lo
cura  por  nuestra  parte  recabar  de  Italia  un  efuerrzo  financiero
tal,  que  se  pudiese  proceder  á  la  construcción  de  una  flota  capaz
de  hacer  frente  á la  francea;  esta  es  una  utópia  que  hay  que  des
cartar  inmediatamente,  y  en  su  lugai  es mucho  más  serio  y  posi
tivo  examinar  al  lado  prático  de  la  nueva  situación  naval  quc  se
viene  á formar  en  el Mediterráneo  y  estudiar  el medio  político,  y
financieramente  más  racional,  para  afrontar,  el  óbjetivo  impe
rialista  de  la  flota  francesa  en  dicho  mar.  Indudablemente,  el
primer  deber  de  Italia  es  el  de  activar  nuestra  preparación  na
val  acelerando  cuanto  sea  posible  los  trabajos  de  construcción
que  se  están  llevando.  á efecto,  abreviando  el  tiempo  que  aun
falta  para  terminar  las  construcciones  de  nuestros  Super-dread
nouglits,  y  preparando  al  país  para  obtener  de  él nuevos  sacrit’i
cios,  con  objeto  de  lograr  un  rápido  y  eficiente  desenvolvi
miento  de  nuestra  flota,  Pero  á Italia  sola  no  le  corresponde  ci
contrarrestar  la  fuerza  naval  francesa,  porque  también  Fraacia
que  ya  está  desarrollando  su  programa  naval  votado  reciente
mente,  anuncia  otro  aumento  de  ésta,  aumento  que  tiende  á  con
trarrestar  los  que  la  flota  aIjada  Italiana  y  Austriaca,  se  propon
ga  realizar.  Nunca  como  hoy  habiamos  visto  confirmada  de  he
cho,  la  tesis  naval  que  desde  hace  más  de un  año,  en  estas  colum
nas  y  en  el  Parlamento,  hemos  sostenido;  solo  nos  queda  ya  el
reasumirla,  para  además  exponer  una  idea  y  dar  una  fórmula
de  política  naval,  que  creemos  indispensable  para  establecer,
en  el  Mediterráneo  ‘aquel  equilibrio  que  la  vecina  Francia  de’
acuerdo  con  Inglaterra,  quiere  á toda  costa  turbar  y  comproine
ter  con  perjuicio  de  la  triple  alianza,  y  de  Italia  particularmen
te.  Puesto  que  la  concentración  naval  francesa  tiene  por  objeto
desequilibrar  y  superar  la  fuerza  aliada  naval  de  Italia  y  Aus
tria,  nuestro  camino  está  claramente  trazado  con  el  prógrama
que  Francia  se  propone  realizar;  camino  que  es  casi, paralelo  al
que  Austria  debe  de  seguir,  si  nuestra  aliada  no  quiere  renun
ciár  á  sus  aspiraciones  políticas  y  navales  en  la  jarte  oriental
del  Mediterráneo.

Y  ya  que  el  abandono  del  mar  del  Norte  por  parte  de  la  ter
cera  escuadra  francesa  es  la  consecuencia,  no  solo  de  la  entente
con  Inglaterra,  si  np  también  del  ieeiente  concierto  naval  fran
co—ruso,  nosotros,  debíamos  de  contestar  á ese  concierto  entre
ltalia  y  Austria,  con otro,  en  virtud  del  cual  la  proporción  entre

‘las  flotas  suadas  y  la  de  Francia  será  de  uno  y  medio  por  uno;  las
dos  marinas  aliadas  dbieran  descnvolverse  con  determinada
eficiencia  de  medios  y  con  objetivo  bien  definido;  esto  es;  que
precisase  y  determinase,  no. sólo  la.  respectiva  eficiencia  naval,
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si  no  también  la pólítica  y los  deberes  recíprocos  de  las  dos  flotas
aijadas.

No  es  preciso  repetir  en  esta  breve  nota  todos  los  buenos
argumentos  que  militan  á favor  de  la  oportunidad  de  semejan
te  acuerdo;  bastará  unicarnente  recordar  una  vez  más,  que  de
biéndose  renovar  la  tríple,  si  queremos  hacer  obra  de  sabia
política,  será  conveniente  eliminar  todo  motivo  real  ó  apa rent
de  sospecha  y  de  disgusto  entre  italia  y  Austria,  y  será  preciso
acudir  al  fatal  y  necesario  desenvolvimiento  de las  dos  marinas,
ya  que  un  pernicioso  espíritu  de  anulación  nos  arrastró,  no  hace
mucho,  á las  dos  naciones,  hacia  un  peligroso  vortice  de  inciden
tes  políticos  y  de  odiosidades  internacionales.  Las  dos  marinas
deben  desarrollarse  de  acuerdo,  en  plan  de  concordia,  entre.
los  gobiernos  de  la  tríple;  el  lugar  de  mayor  importancia  co
rresponde  á  Italia  por  tener  en  el  Mediterráneo  intereses  de
gran  extensión,  superiores  á  los  de  Austria,  especialmente
cuando  termine  la  guerra  de  Libia.  Austria  por  su  parte  debe  de
reconocer  lealmente  la  necesidad  para  Italia  de  tener  una  flota
superior  á  la  de  aquella;  pero  las  dos  flotas  reunidas  en  el  año
de  1920, deben  de  encontrarse  en  condiciones  de  equilibrar  á  la
francesa,  calculando,  hasta  última  hora,  las  eventualidades  que
vayan  surgiendo  corno  consecuencia  del  último  convenio  naval
franco—ruso.

Puesto  que  los  destinos  políticos  de  Europa  han  t7azado  ya
el  camino  de  las  alianzas,  se  debe  proceder  de  tal  modo,  que  las
relaciones  entre  Italia  y  Austria,  para  sus  comunes  intereses,
mejoren  cada  vez  más,  evitando  en  tal  sentido  malas  inteligen
cias  qite  puedan  compromoter  el  referido  acuerdo,  que  es  indis
pensable  para  el  desarrollo  de  un  programa  común.

El  reciente  acuerdo  naval  franco-ruso  y la  próxima  concentra
ción  de  toda  la  flota  francesa  en  el  Mediterráneo  constituye  un
acto  político  de  la  más  alta  importancia,  y  da  á  conocer  el
acuerdo  pleno  y  completo  entre  las  potencias  de  la  triple  enten—
te:  será  por  lo  tanto,  sabia  política  demostrar  por  la  otra  parte,
que  la  tríple  alianza  existe  más  firme  que  nunca.—(De  la  Rivis—
te  náutica).

Nuxvos  ÁcO1tAzADOs.Los  acorazados  núms.  7 y  8 Dandolo y
Mqrosini  que  figuran  en  el  presupuesto  para  el  año  13,  serán
completamente  diferentes  de  sus  antecesores,  y  se. aproximaráií
mucho  al  tipo  americano  «Nevada.  En  efecto  llevarán  diez  ca
ñones  de  35,6  ems.  en  cuatro  torres  axiales,  de  las  cuales  dos
montarán  tres  cañones  cada  una;  tendrán  un  desplazamiexrttj  d
28.000  toneladas,  su  velocidad  está  proyectada  para  25  millas  y
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1a  artillería  secundaria  que  montará  será  de  15,2  cm.,  calibre
ya  adoptado  por  los  Estados  Unidos,  en  sus  últimos  proyectos
de  acorazados.  La  potencia  de  sus  turbinas  será  para  desarro
llar  48.000 caballos.  También  se  dice  que  los  referidos  buques
desplazarán  30.000 toneladas,  y  una  artillería  compuesta  de  diez
cañones  dé  381 mm.,  y  de  i4  de  152. La  granada  del  cañón  de  381
pesará  750 kilogramos,  con  una  carga  de  40  kilogramós  de  ex
plosivo,  mientras  que  la  carga  de  la  del  cañón  de  356 no  pesará
nada  más  que  30 kilogramos.

Además,  diferirá  del  tipo  ,Nevada»  en  que  la  coraza  de  cin
tura  será  completa,  con  un  espesor  máximo  de  406 mm.  (eu  vcz
de  tener  122 metros  de  longitud  por  343 mm.  de  espesor),  y  lle
gará,  por  lo  menos  en  el  centro  del  barco,  hasta  el  puente  supe
rior.  Finalmente;  los  cañones  de  15 cm.  que  en  el  «Nevada»  no
están  protegidos,  llevarán  una  coraza  de  203 mm.—(De  Le Yac/it)

JAPÓN

Luv  DE  ExPANSIÓN: NAva.—Se  anuncia  que  se  va  á  presentar
al  Parlamento  durante  la  próxima  sésión  de  fin  de  año,  la  ley  de
expansión  naval.  Ley  de  expansión  es  una  expresión  errónea,
pues  más  bien  prevee  la  terminación  del  programa  en  ejecución,
que  el  aumento  de  la flota.  Por  una  parte  asegurprá  el  reempla
zo  automático  de  los  buques  retirados  del  servicio  en el  momen
to  en  que  aquellos  tengan  el  límite  de  la  edad  asignada,  y  por
otra  decidirá  la  unidad  de  eseuadra.

Las  difieultadés  financieras  que  experimenta  cada  nación
para  aumentar  su  flota,  son  especialmente  aplicables  al  Ja
pón,  que  no  sólo  no  puede  rivalizar  con  las  principales  poten
cias  para  aumeútar  su  marina,  sino  que  apenas  si  se  encuentra
en  condiciones  de  sostener  la  que  tiene,  bajo  el  pie  actual.  De  los
quince  acorazados  y  trece  cruceros  acorazados  que  forman  la
citada  flota,  sóld  seis  acorazados  y  cuatro  cruceros  acorazados
tienen  menos  de  diez  años  de  exiteneia.  Los  mejores  buques
japoneses  son  los  acorazados  Satsutna,  Aki,  Kawachi  y  Settsou,  y
los  cruceros  Ibuki  y  Kuraina;  pero  el  Kawachi  y  el  Settsou  son  los
únicos  que  respouden  á la  denominación  del  tipo  dreadnought.

Actualmente  tiene  el  Japón  en  construcción  ó  proyecto  los
uquessigüient5  el  acorazado  Foso, de  30.500 toneladas;  puesto
en  grada  en  Marzó  último  y  que  debe  de  terminarse  en  1915, y
los  cuatro  cruceros  acorazados  Koogo,  Hiyei,  Hatana  y  King/urna,
de  los  que  los  dds  primeros  fúeroii  puestas  las  qúllias  en  1911 y
datarán  terminados  en  1913, y los  dos  últimos  que  aún  no5e  han
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empezado  á  construir,  deberán  de  estar  terminados  en  1916..
Según  el  prdyecto  de  ley., se  formará  una,  Escuadracon  tres

acorazados  de. primera,clase  que  se  van  á cOnsti’uir  y  los  cuatro
grandes  cruceros  acorazados  tipo  «Kongo»  formarán  una  segun
da  escuacira,  y  la  tercera  se  deberá  formar  con  otros  cuatro  bu
ques  del  mismo  tipo.

Las  escuadrillas  de  cxplordores  y  de torpederos  se irán  gra
dualmente  formando  del  mismo  modo.  La  construccion  de  estos
buqhes  durará  de:siete  á.  diez  años,  y  exigirá  un  gasto  de  750 á
875  millones  de  francos.

El  acorazado  Fusa  estaráarmado  con  cañones  de  380  mnilíme
tros,  cuyo  modelo,  según  lo  ha  anunciado  el  Moniteur,  re
e.ientemnente  fué  enviado  de  Inglaterra—(DelMonifeurde  la Flotte.

MISCELANEA

MOTOR úNICO PARA LOS SUMERGIBLES.—Entre las  condiciones
ideales  á que  debe  satisfacer  un  sumergible  deben  señalarse  la
invisibilidad  de  los  productos  de  la  combustión  y  máquinas  si
lenciosas.  Cualquiera  que  haya  tenido  ocasión  de  ver  navegar  por
la  superficie  un  sumergible  puede  certificar  que  esas  condiciones
aún  no  han  sido  alcanzadas.  Un  crítico  naval  ha  expresado  de
una  manera,  algo  exagerada,  pero  gráfica  y  característica  lo  que
es  la  navegación  en  superficie  de  los  sumergibles,  al  decir  de es
tas  embarcaciones  quesu,rgido  se  oye  á cinco  millas,  su humo  se
ve  á diez  millas  y  su olor  se  percibe  á quince  millas  de  distanciat.
Esto  es  en  parte  verdad  para  algunos  motores  de  los  que  se  lla
man  á.descarga  silenciosa  y  que  consumen  petróleos  densos  sin
dejar  residuos.

En  Alemania  se  han  estudiado  estos  inconvenientes  por  los
constructores  y  autoridades  navales,  tendiendo  sus  estudios
á  resolver  el  problema  del  motor  único.  Algunas  tentativas  se
hicieion  en.  Francia  para  obtenerlo,  pero  sin  resultados  prác
ticos.  Teóricamente  se  han  propuesto  varios,  sistemas  liara  la
propulsión  de  los  sumergibles  en  inmersión  y  en  emersión  con
un  sólo  tipo  de  motor.  Entre  ellos  puede  citarse  ql de  Del ,Prpos.
to  queen  sus  líneas  generales,  consiste  en  utilizar  las  máqui
nas  propulsoras,  de  combustión  interna,  durante.  la  navegación
en.,  supeic.ie,  para  ir  simultáneamente  comprimiendo  aÍre  que,
durante.la.marcha  e,ninmersión  esel,agente  mo.tor  .qiiq, mueve
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las  mismas  máquinas,  actuando  entonces  como  motores  de  aire
comprimido.  La  ejecución  práctica  de  este  principio  tropieza  con
dificultades  insuperables  quizás:  la  enorme  presion  á  que  hace
falta  almacenar  el  aire  para  tener  ulla  reserva  suficiente,  lo  que
supone  gran  peso  para  los  depósitos  de  aeeró  en  que  aquel
se  almaeena,  no  utilizándose  así  la  ventaja  en  economía  de  peso
que  se  obtiene  con  la  supresión  de  los  electromotores  y  de  los
acumuladores  empleados  en  los  sumergibles  con  dobles  máqui
nas  motrices.  Es  asimismo  de  prever  un  enfriamiento  perjudi
cial  de  los  cilindros  motores  cuando  estos,  funcionando  con  aire
comprimido,  reciben  el aire  expansionado,  para  funcionar  corno
agente  motordesde  la  altísima  presión  á  que  está  almacenado.

Otro  rineipio  que  intenta  aplicarse  para  llegar  al  motor  úni
co  en  los  sumergibles  es el  fundado  ea  el  siguiente  cielo:  durante
la  combustión,  el  carbono  y el  hidrógeno  contenidos  en  el  coiu
bustiNo  se  unen  al  oxígeno  pura  formar  ácido  carbónico  y  agua;
los  gases  procedentes  de  la  combustión  se  ponen  en  contacto
con  una  combinación  á  base  de  calcio  que  separa  el  ácido  carbó
nico  del  agua.  Al llegar  á  este  punto  se  introduce  oxígeno,  del
que  se  debe  llevar  á bordo  suficiente  provisión  para  producir
de  nuevola  combustión  del  carbono.

TJij  tipo  de  motor  único  alimentado  por  una  caldera  á coin
bustión  química  es  el  que  presenta  mayores  probabilidades  do
éxito  en  la  práctica.  ..Nos consta  que,  en  la  actulidad,  un  artillero
a’emán  construye  por  su  cuenta  un  sumergible  con  este  tipo  de
motor  que  se  encuentra  ya  en  período  experimental.

Con  la  tendencia  cada  vez  más  pronunciada  de  dar  á los  sub
marinos  características  que  les  permita  operar  en  alta  mar,  se
impone  la  necesidad  de  aumentar  sensiblemente  la  velocidad  de
estos  buques,  y  el  problema  que  esta  necesidad  encierra  induce
á  encontrar  el ideal  de  un  motor  único,  igualmente  apto  para  la
propulsión  en  superficie  que  en inmersion.  (De  la  Rivista  .Marit
time).

LA  rURuINA uE  nPon  MAnINA DE 189-1 á  1910.—Entro  las  muy
interesantes  memorias  leídas  con  motivo  del  jubileo  de  la  ms-.
titución  de  Ingenieros  navales  en  Inglaterra  extractamos  como
de  indudable  interés  lo  que  con  el  títulQ  que  encabeza  estas  lí
neas  han  presentado  Sir  Charles  Parsons.

Historia.  --Pasaremos  rápidamente  sobre  los  datos  históri
cos  do la  turbina.  El  autor  recuerda  que  desde  el  año  1884  se
previó  la  posibilidad  de  emplear  como  motor  marino  la  turbina
de  vapor;  pqro  sólo  en  1892 se  estudió  seriamente  este  prob1emi
porcjue  en  esa  mismá  fecha  la  turbina  había  dernotrado  su  su-
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perioridad  sobie  la  máquina  alternativa  cono  motor  de  dinaniis.
En  1894 se  erbó  la  Sociedad  Marine  Steaiñ  Turbino  y  bajo  sus
auspicios  se  construyó  un  buque  experimental  de  42 toneladas  y
2.400  caballos,  el  Turbinia,  cuyos  ensayos  demostraron  que,
jiara  las  grandes  velocidades,  la  turbina  era  más  económica  que
las  máquinas  de  cilindros.  La  sociedad  tomó  entonces  el  nombre
de  Parsons  Marine  Steam  Turbine,  recibiendo  del  Almirantazgo,
en  el  año  1899, el  encargo  del  des froyer Viper, que  llegó  á  al
canzar  las  velocidades  de  36’5 y  3o’38 millas  en  las  comidiciones
de  consumo  prescritas  por  contrato.  En  las  pruebas,  sin  embar
go,  quedó  demostrada  la  necesidad  de  disminuir  el  consumo
con  velocidades  inferiores.  Otro  destroyer  semejante,  el  Co
bra,  construido  por  M. M.  Armstrong,  Whitworth  y  C.  dotado
también  de  máquinas  de  turbina,  sostuvo  durante  tres  horas  la
velocidad  media  de  34’6  mi1la,

En  1901 se  instaló  por  primera  vez  en  un  buque,  el  destroyer
Veloz, un sistema  combinado  de  tina  máquina  de  turbina  seme
jante  á  la  del  Viper y dos  máquinas  alternativas  de  triple  ex
pansión,  de  150 caballos  cada  tina,  que  accionaban  los  mismos
ejes  de  las  turbinas  de  baja  presión.  A  pequeña  velocidad  las
máquinas  alternativas  evacuan  el vapor  en  las  turbinas  de  alta
presión  y  en  las  velocidades  superiores  á  13 millas  se  desconec—
tan  y  quedai  inactivas.  El  mismo  año  se  botó  al agua  el  destro
ycr  Eden  semejante  al  Veloz,  pero  provisto  de  turbinas  de  cru
cero  montadas  en  serie  para  las  pequeñas  velocidades.  Los  en
sayos  comparativos  que  se  efectuaron  entre  estos  dos  buques  y
otro  destroyer  semejante  dotado  de  máquinas  de  cilindros  die
ron  los  siguientes  resultados:

Co.,sun.o  de  agua  en  Uibra  por  hora.

A  ONCE
millas

A  TRECE
millas

AQUIECE
millas

A  DIEZ oc15o8 mi

Velox 8.650 24.375 32.750 »

Edem 16.146 21.230 28.000 41.050

Destroyers con máquinas
de cilindros 14.892 18.240 28.750 45.64b

En  1902, El  Almirantazgo  hizo  construir  ciiatri  cFucerds,  de
tercera  clase  qn  todo  semejante,  uno  de  ellos,  el  Amethj’st pro—
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visto  de  turbinas,  y  los  otros  tres  da  máquinas  alternativas.  ‘Los
tesultados  de  Itas pruebas  demostraron  la  superioridad  de  las
turbinas  en  cuanto  al  consumo  de  agua.  A la  velocidad  de  15 mi
llas  este  era  el mismo  en  los  cuatro  cruceros,  y  muy,  inferior  en
el  Amethyst  á las  grandes  veloóidades,  llegando  la  diferencia  á un
30  por  100 á la  velocidad  de  21’75  ulillas  que  era  la  del  contrato.
La  velocidad  maxima  en  el  crucero  de  turbinas  llegó  á  23’6  mi
llas  y  en  sus  semejantes  de  máquinas  alternativas  á  22’5 millas.

Por  regla  general,  cuanto  mayor  y  más  rapido  sea  un buque,’
‘más  facil  resulta  llegar  á  una  solución  satisfactoria  con  una  ms
talacion  coMpuesta  unicamente  de  turbinas  por  lo  quee  refiere
al  coste  y  al  consumo.  Para  velocidades  ‘infériores  á  16 millas  la
solución  ya  no” es  tan  buena  y,  en  realidad;  se  ha  aplicado  á muy
pocos  buques  de  esta  especie.  Para  esta  clase  de  buques  se  han
propuesto  dos  soluciones:  la  primera  consiste  en  una  combina
ción  de  turbinas  y  máquinas  alternativas,  la  segunda  en  el  em
pleo  del  aparato  á doble  helice  de  Laval,  bien  aplicado  al  com
‘puesto  de  la  turbina,  ó  solamente  á una  parte.

‘El  primer  acorazado  de  turbinas,  el .Dreanought»,  data  de
1905.  Ete  buque  tiene  cuatro  ejes,  movidos  dos  de  ellos  por
turbinas  de  alta-presion  y  los  otros  dos  por  turbinas  de  baja  -

presion;  en  los  mismos  ejes  que  estos  últimos  van  instaladas
dos  turbinas  de  crucero.  Las’ turbinas  para  la  marcha  atrás  son,
en  parte,  de’  alta  presion  bajo  una  envuelta  independiente  y
otra  parte  de  baja  presion  á conlinuación  de  las  turbinas  de  baja
para  -la marcha  avante  y  bajo  la  mismaenvue,lta  quo  estas.

-    El  Ingeniero  Jeje  de  la flota  declaró  ultimamente,  en  un  dis
curso  pronunciado  ante  la Junnior  Institutión  of Engineers,  que  -

á  toda  marcha,  cf consumo  de  vapor  en  el  «Dreanought»  era  de
¡348  libras  por  caballo-  y  por  hora;  en  los  acorazados  poste
riores  del  mismo  tip,o  l3,Oi  libras,  y  en  los  tres  cruceros  del  tipo
«Invincible»  12,03 libras,  siendo  así  que  se  hubieran  considera—
de  como  muy  satisfactorio  un  consumo  de  16 libras  en-el,  caso  de
máquinas  alternativas.  -

El  consumo  de  carbón  á la  máxima  potencia  en  los  tres  cru
ceros  ‘acorazados  de  -26 millas  tipo  «Invencible»,  ha  variado  en
tre  0,544 y  0,771 kilogramos  por  caballo  y  por  hora,  con  un  pro
medio  de  0,666 kilogramos.  En  los  tres  cruceros  tipo  cMinotaur»
con  máquinas  de-cilindros,  el  consumo  medio  era  de  0,816  kilo
gramos,  y  en  los  seis  cruceros  tipo  «D.uké-of-Edinburg»  ó «Wa
rrior»  de  0,952 kilogramos.  En  los  ensayos  de  30  horas  con  una
potencia  de  un  70 por  100 de  la. total,  las  turbinas  seLmçstrarou
uperiorSáunquø  Stal  su-perioridad  ;nofuó,  tan  acentuada.  Con
la  quinta  parte  de  la  potencia,  el  consumo  de  carbón  en  los  tres
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cruceros  tipo  clñvincible,,,  fué  jor  término  medio  de: 1,089 kilo—
grirnos  por  caballo  y  por  .hora,  habiendo  sido  de  0,848 kilogra-.
mos  en  los  del  tipo  «Minotaur»  y  de  0,912 en  los  del  tipo  Duke
of-Edinburg.  »

El  primer  buque  de  alguna  importancia  provisto  de  turbinas
fué  el  ‘King-Edsvard»,  de  3.500 caballos,  destinado  al  transpor
te  de  pasajeros  ¿n  el  Clyde.  Poco  después,  en  1903, se construyó
el  Queen para  efectuar  la  carrera  de  Pouvres  á  Calaís.  Los  pri
meros  trasatlánticos  de  turbinas  fuerou  el  Victorian  y el  Virgi—
nian,  de  ia  Compañía  Allan,  y  su  excelente  resultado  decidió  ]a

-      construcción  de  los  buques  gigantes  de  turbinas  Maure/apia  y
Lusitania.

En  1904, la  Parsons  Marine  Sieam  Turbine  C°,  decidió  ceder
á  varias  casas  extranjeras  el  derecho  de  construir  turbinas  del
sistema  Parsons,  por  lo que  hoy  día  se  fabrican  en  Francia,  Ale
mania,  Austria,  Italia,  Rusia,  España,  Bélgica,  Suecia;  Dinanjar
ca,  Japón  y  los  Estados  Unidos.

Tipos  de turbinas.— En  la  marina  se  emplean  actualmente  cus
tro  tipos  principales  de  turbinas.

1.°  El  cornpound  creado  en  1894 con  el  «Tñrbinia»,  ene!  que
existe  gran  número  de  turbInas  sobre  tambores  de  distinto  diá
metro  montados  en  serie,  con  poca  diferencia  de  presión  de  una
turbina  á la  siguiente  y  poca  velocidad  del  vapor.  Generalmente
las  aletas  directrices  son  idénticas  á  las  motrices,  repartiéndose

-       entre ambas  la  caída  de  presión;  pero  otras  veces  las  paletas
motrices  tienen  forma  de  cuchara  y  entonces  la  caída  de  presión
se  produce  por  entero  en  las  nleas  directrices.  De este  tipo  es  el
90  por  100 de  las  turbinas  actualmente  empleadas  en  Marina.

2.°  El  tipo  múltiple  compound  á impulsión  ó tipo  Curti’z,  en
sayado  por  primera  vez  enl904  en  la  «Revolutión»  y  el  «Escole»,
y  en  1906 en  el  «Salern».  Este  tipo  difiere  radicalmente  del  ante
rior;  los  saltos  de  presión  son  muchos  menós  y  más  acentuados,
produciéndose  en  las  directrices  ó  toberas,  y  aprovechándose  la
enorme  velocidad  adquirida  por  el  vapor  en  su  carrera  sinuosa
á  través  de  varias  filas  de  pa!etns  fijas  y  movibles.

3.°  Una  combinación  de  1o  dos  primeros  tipos  en  la  que  la
primera  parte  de  la  expansión  se  utiliza  por  el  tipo  á impulsión
y  la  segunda  parte  por  el  tipo  c.ampound.  La  turbina  Parsons
con  uña  rueda  ó  corona  á  impulsión,  la  túrbina  Brown-Curtis
con  varias  ruedas  á impulsión,  y  la  turbina  A.  E.  G.,  son  varios
ejemplos  de  este  tipo.

4.°  EJ  tipo  de  rueda  múltipleóeampound  de  Laval,én  el
queexiste  un  gran  número  de  ruedas  de  palptas,  cada  una  d0 las
cuales  trabaja  en  cámara  independiente.  Las  ¿liferénia  cte jre—
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sión  soiimderadas  y  se  producen  únicamente  en  los  pasosi
rectrices  por  los  que  el  vapor  circula  de  una  á  otra  cámara.
Ejemplos  de  este  tipo  son  las  turbiuas  Rateau,  Zoelly,  Bergman.
y  otras.                       o

Después  del  primer  tipo,  el  tercero  es  el  más  usado  en  mari
na,  especialmente  en  Alemania.  En  cuanto  á las  ventajas  é incon—
vnientes  de  estos  diferentes  tipos  puede  decirse  lo  siguiente:

En  el  tipo  Compound,  corno  la  velocidad  del  vapor  es  escasa,
no  existe  acción  destructiva  sobre  las  paletas.  El  rendimiento
de  este  tipo,  cuando  las  paletas  tienen  una  longitud  razonable  y
las  fugas  de  vapor  son  escasas,  es  el  más  elevado,  por  que  las
prdidas  debidas  al  rozamiento  en  la  superficie  de  las  paletas,
los  tambores  y  los  pistones  del  laberinto  compensador  son  muy
ecasas.  Cuando  hay  necesidad  de  emplear  paletas  cortas,  conO
ocurre  alguna  vez  al  final  de  la  alta  presión,  el  rendimiento
disminuye  por  las  fugas.

El  tipo  de impulsión  múltiple  tiene  un  rendimiento  más  bajo
•  á  causa  del  rozamiento  del  vapor  que  pasa  á  gran  velocidad  á
traés  de  las  paletas  d!rectrices  y  que  desborda  de  las  paletas
movibles.  En  cambio  este  tipo  está  menos  expuesto  á  las  fugas
que  el  Compound,  y  por  lo  que  se  refiere  á la  primera  rueda  de
serie,  la  fuga  es  nula  y las  pérdidas  son  debidas  exclusivamente
al  frotamiento.  Por  esta  razón  se  emplea,  ei  cierton  casos,  con
ventaja,  una  rueda  de  impulsión,  como  primera  de  la  serie  en  el
tipo  comparado,  y  en  estos  casos,  no  hay  necesidad  de  diafrac—
mas  ni  anillos  en  el  eje.

La  ventaja  de  sustituir  las  primeras  ruedas  del  tipo  com—
pound  por  otras  de  impulsión  rnúltiple,  situadas  en  cámaras  se
paradas  por  diafracmas  y  anillos  011 el  eje,  es  muy  discutible,  y
en  este  punto  las  opiniones  difieren.

El  cuarto  tipo  representa  pérdidas  muy  escasas  como  resul
tado  de  fugas  del  vapor;  pero  aquellas  son  relativamente  más
elevadas  en  lo  que  se  refiere  al  frotamiento  d causa  de  la  gran
superficie  de  varios  discos  que  giran  en  el  seno  del  vapor  y  de
la  gran  densidad  de  este  en  las  primeras  cámaras.

Combinación  de  turbinas y  máquinas alternativas.—La mayor
parte  de  las  instalaciones  de  este  género  se  han  hecho  en  bu
ques  mercantes  excepción  hecha  del  «Velox»  constrúído  para
hacer  ensayos  comparativos.  Los  más  importantes  son  el  Lau—
rentic de  20.000  toneladas,  construído  para  la  carrera  al  Canadá,
y  en  el  que  se  ha  realizado  una  economía  de  carbón  de  un  12á
un  14 por  ciento  con  relación  á  su  hermano  el  Megantic provisto
de  la  máquina  ordinaria  de cuadruple  expansión;  los  dos  trasat
lániicóágiaflt05  de  60.000 toneladas,  Olymplc y  Tltanic, con 30.000
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caballos  y  21 millas  de  andar;  el  Oama  de  18.000 toneladas,  bo
tado  el  año  1910 y  destinado  á la  travesía  de  Australia;  y  el  Ro
chambeau  buque  francés  en  construcción  en  Saint-Nazaire.

Aparatos  de  reducción de véiocidad.  —La  memoria  apunta  rápi
damente  los  diferentes  medios  de  trasmisión,  eléctricos,  hidráu
licos  y  mecánicos  que  han  sido  propuestos  para  trasmitir  á  las
hliees  la  potencia  de  las  turbinas.

Para  la  ti-asmisión  eléctrica  se  propusieron  primeramente  los
generadores  y  motores  de  corriente  eontínua;  pero  hoy  día,  los
partidarios  de este  sistema,  muestran  preferencia  por  la corrien
te  alternativa,  Unicamente  con una  trasmisión  eléctrica  instalada
en  un  buque  de  15 metros  de  eslora  y  un  motor  de  gas  pobre,
pudo  obtenerse  un  rendimiento  de8  por  100. El  mismo  sistema
de  trasmisión  es  aplicable  á  la  turbina  de  vapor.

En  dos  buques  de  pequeño  tonelaje  se  ha  empleado  una  tras
misión  hidráulica,  sistema  Fültinger  con  un  rendiinient  que  se
dice  ha  llegado  al  86 por  100.

Por  último,  la  priniera  aplicación  de  la  transmisión  mecáni
ca  ha  sido  hecha  por  la  Parsons  Marine  Steam  Zurbine  Coma,  en
18fl,  en,  una  embarcación  de  6’70 metros  de  eslora.  Los  ensa
yes  de  trasmisión  mecánica,  han  dado  lugar  á un  trabajo  presen
tado  á  laInstitución  de  Ingenieros  Navales.  El  rcdimiento  de
esta  trasniisión  ha  llegado  á  un  98 por  100,  sin  que  la  instalación
haya  sufrido  el  menor  desgaste,,por  lo  que  el  sistema  permitirá
el  empleo  de  la  turbina  en  toda  clase  de  buques.

EmpeZco  de las  trubinas  fuera  de Inglaterra—En  Francia  apare
ció  en  1902 el  primer  buque  de  guerra  dotado  de  turbinas;  un
torpedero  de  94 toneladas.  En  1908, el  Gobierno  francés  decidió
la  construcción  de  otro  buque,  el  destroyer  Clzasseur, 4o8  tonela
das,  y,  en  el  mismo  año,  se  acordó  que  los  seis  acorazados  tipo
‘Danton»  fueran  provistos  de  turbinas.  Desde  1908 no  se ha  em
prendido  la  construcción  de  ningún  buque  de  guerra  con  mná
quinas  alternativas.  En  1909 se  aceptó  un  cambio  en  las  máqui
nas  de  los  contratorpederos:  todos  estos  buques  se  construye
ron  con  dos  hélices  y,  en  algunos,  se  enipleó  una  combinación
de  turbinas  de  impulsión  y  de  reacción,  por  medio  de  una  rueda
de  impulsión  seguida  de  paletas  de  reacción.  El  primer  buque
mercante  francés  de  turbinas  fué  el  vapor  Clzarles-Roux,  de  9.000
caballos  y  19 millas  de  andar,  construído  en  1908. En  la  actuali
dad  está  muy  adelantada  la  construcción  de  un  trasatlántico  de
turbinas,  de  25.460 toneladas,  40.000 caballos  y  23 millas.

En  Alemania  el  primer  buque  de  guerra  con  turbinas  fue  el
torpedero  de  alta  mar  S-125 ‘que  se  empezó  á  construir  á  fines
de  1902. En  el  año’ siguiente  se  encargó  el  crucero  Lübeck  pro-
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visto  de  turbinas  sParsons.»ylos  ensayos  comparativos  fectua-T
dos  éon  estqs  dos  buqiies:y  otros  similares  de.  máquinas.alter-’
nativas  fueron  concluyentes  en  favor  de  las  turbinas.  El  torpe
dero  S-l25  tenía  la  disposicion  ordinária  de  tres  ejes  propulso
res;  en  el  crucero  Lubeck  se  emplazaron  cuatro  ejes  que  recibían
impulso  de  dos.  turbinas  de  alta  presión  y  dos  de  baja,  con
tando  además  con  turbinas  de  crucero  dispuestos  en  serie.  Para
la  marcha  atrás  existía  en  cada  eje  una  turbina  de  alta  presión
independiente.  Esta  disposición  no  ha  continuado  empleándose,
pues  ahora  las  turbinas  de  marcha  atrás  se  disponen  siempre
en  serie.

Poco  tiempo  después  de  terminado  el  S-125  se  construyó  otro
gran  torpedero  dé  turbinas,  el  0-437,  cuya  potencia  era  precisa
mente  el  doble  de  la  del  otro.  torpedero,  y  que  dió  lá  velocidad
de  33,08  millas  en  una  prueba  de  marcha  de  tres  horas.  Desde
entonces  se  construyen  con  turbinas  todos  los  torpederos  y  pe
queños  cruceros.

En  1907 se  encargó  el  gran  crucero  de  turbinas  Von7der- Tana
y  todos  los  cruceros  acorazados  .que  á  este  siguieron,  fueron
provistos  de  turbinas  del  tipo  Parsons  con  cuatro  ejes.

Los  primeros  acorazados  de  turbinas  datan  en  Alemania  de
1909, y  todos  los  acorazados.de  los  programas  de  1910 y  1911,
deberán  también  llevar  máquinas  de  turbinas.

En  los  Estados  Unidos  aparecieron  las  turbinas  por  primera
vez  en  el  vapor  Governor-Cobb,  de  2.900 toneladas,  que  las  mon
taba  del  tipo  Parsons;  casi  al  misnío  tiempo  encargó  el  gobierno
tres  exploradores,  uno  de  los  cuales,  el  Birminghan.  fué  provisto
de  máquinas  alternativas;•  el  segundo,  el  Salem,  con  turbinas
Curtis,  que  •hasta  entonces  sólo  se  habían  ensayado  en  el  Revo—
.lution  y  en  el  vapor  mercante  Creole; y  el.  tercero  Chesler,  con
turbinas  Parsons.  Con  la  máxima  potencia  el  Sirminghan  llego  p
24,335  millas,  el  Salen  á 25,947  millas,  y  el  Chester  á  26,52 millas.

En  1907 se  encargó  eÍ  acorazado  North-Dakota  con  turbinas
Cnrtis,  mientras  otro  buque  análogo,  el  Delaware,  debía  llevar
máquina5  alternativas.  Los  cuatro  acorazados  de  los  dos  años
siguientes,  el  Utah y  el  Florida  del  programa  de  1908, y el  Arkan
sas  y  el  Wyoming  del  programa  de  1909, llevan  turbinas  Parsons;
en  dambio  uno  de  los  acorazados  en  construcción  del  programa
de  1910 debe  llevar  máquinas  alternativas.  Desde  1907 todos  los
clestroyers  se  construyen  con  turbinas.

En  el  JapÓn,  y  en  el  año  1908, se  dotó  de  turbinas  Parsons  á
cuatro  buques  de  comercio.  El  de  guerra  Mogami,  terminado  el
veraño  de-1908,  llevaba  también  turbinas  Parsons.  En  la  actua
lidadse  construyen  para  la  Marina  Imperia.l  Japonesa  dos  efur
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cros  y  dos’  torpederos  provistos  de  turbinas  del  mismo  tipo.
El  gobierno  japonés  ha  adoptado  las  turbinas  Curtis  para  el

crucero  acorazado  Ibaki  y  el  acorazado  Aid,  botados  al  agua  en
1907;  más  tarde  se  ha  decidido  adoptar  el  tipo  Parsons  para  los
cruceros  acorazados  que  se  construyen  en  los  astiilerós  de  Wc—
Kers  y  eu  el  Japón,  el  ahnirantazgo  japonés  ha  adquirido  el de
recho  de  construir  turbinas  Parsons  en  sus  arenales.

En  Italia  el  primer  buque  de  guerra  con  turbinas  ha  sido  el
crucero  San  Marco,  con  el  que  se  ha  llegado  á  obtener  la  veloci
dad  de  23,7  millas,  ó  se  dos  millas  más  que  su  similar  el  San
Giorgio  que  lleva  máquinas  alternativas.

Actualmente  se  construyen  en  Italia  turbinas  Parsons  para
cuatro  acorazados  y  varios  otros  buques.

En  Rusia,  cuatro  grandes  acorazados’eu  construcción  deben
ir  provistos  de  turbinas.  En  Austria,  el  explorador  Admiral
Spaun  de  turbinas,  empezado  el  año  1907, ha  llegado  á  andar
27,07  millas;  tres  acorazados  y  doce  torpederos  deben  recibir
turbinas  Parsons.  Suecia  y  Dinamarca  han  encargado  reciente
mente  las  primeras  turbinas  para  buques  de  guerra.  Suecia  una
máquina  de  7.OQO caballos  para  un  crucero  cuya  velocidad  debe
ser  21 millas.  Dinamarca  dos  máquinas  de  4.000 caballos  para
torpederos.  En,  España,  tres  acorazados,  tres  destroyers  y  diez
torpederos  en  construcción,  deben  llevar  turbinas.  Portugal  ha
hecho  construir  un  torpedero  con  turbinas.  Brasil  posee  dos  ex
ploradores  con  turbinas,  el  Bahía  y  el  Río-grande-do-Su!;  ‘los dos
han  dado  una  velocidad  media  de  27,25  millas.  Argentina  ha
adoptado  también  las  turbinas  para  sus  cuatro  nuevos  destro
yers.  China,  por  último,  ha  hecho  construit  tres  pequeños  cru
ceros  con  turbinas.

La  siguiente  tabla  da  el  número  y  la  potencia  de  las  máqui
nas  de  turbinas  del  tipo  Parsons  c,onstruídas  ó  en  construcción.
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Observatorio meteorológico. magnético y seísmico del Colegio de Belem
dé.la Compañía de Jesús en la Habana, Año 1911.

Resumen  de  las  observaciones  llevadas  á cabo  en  ese  importante
observatorio  durante  el último  año con  la inteligencia  y  minuciosidad
que  allí  es  costumbre,  y  que tan  últiles  vienen  siendo  ¿ los navegan
tes  de  aquellas  islas.

Programa de las Regatas de yates á la vela organizada por el
Real Sporting Club de Bilbao.

Lujosamente  impreso  y  exornado  con planos  y  esquemas  hemos
recibido  el  folleto  con  el  programa  de  regatas  é.instrucciones  para
las  mismas  correspondientes  ¿ la semana  náutica  de Bilbao.

Turbinas marinas, por  el  teniente  de  navío  D.  J. Cornejo  y  el maqui
nista.  mayor  de  primera  D.  y.  Balifio.  Imprenta  del  «Correo  Ga-’
llego»  en  el  Ferrol,  precio:  diez  pesetas.

Es  este iibro  un  tratado,  de  caracter  esencialmente  práctico  y
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descriptivo,  sobre  las  turbinas  hoy  más  generalizadas  como máqui
nas  de  propulsión  para  los  buques.

Dado este caracter,  su lectura  es  fácil y  amena,  viéndose  libre  de
complicados  é  interminables  teorías  sobre  el funcionamiento  de  las
turbinas,  de  los  que  solo  se  esbozan,  en  las  primeras  páginas  las  no
ciones  y  definiciones  terñiodinámicas  más  necesarias;  pero  no  sin
definir,  de  un  modo  magistral  la  diferencia  entre  las  turbinas  de  ac

ción  y las  de  reacción,  nunto  este  que  suele  quedar  algo  confuso  en
algunas  modernas  obras  sobre  la misma  materia.

Muy  minuciosa,  muy  clara,  é ilustrada  con abundantes  y  bien  en
tendidas  láminas,  es  la  descripción  de ls  turbinas  Parsons,  refirién
dose,  más  especialmente  á las del acorazado  Espafla; y algo  más sus-
cinta,  pero  muy  suficiente  para  su  conocimiento  y  con  oportunos
cuadros  y  juicios  comparativos,  la  descripción  de  las  turbinas  Cur
tis,  Brown  Parsons,  Rateau,  Zoelly  y Breguet.

Completan  este  estudio  la  enumeración  y  descripción  de  los apa
ratos  auxiliares  de  las turbinas  y un capítulo  dedicado  á la conducción
mar  ejo y avenas  de  estas  nuevas  máquinas.

Aunque  ajeno  al  objeto  y titulo  de  la  obra  lleva  esta  un apéndi
ce  destinado  á  dar  á conocer  las  modernas  máquinas  frigoríficas  y
terniotanqus  generalizados  hoy  para  la conservación  de  las pólvoras
en  las  pañoles  de  los  buques.

De  lo dicho  sa  infiere  que  la obra  publicada  por  los  dos  distingui
dos  y  laboriosos  oficiales,  que  también  han  sabido  aprovechar  su vi
sitá  á las  principales  casas  constructoras  de turbinas  en  Inglaterra  y
la  práctica  que  de  su  manejo  y  funcionamiento  adquirieron  en  sus
navegaciones  en  los  vapores  del  Camial, es  un  libro  verdaderamente
útil,  en  el  que  el personal  de  Marina,  podrá  adquirir  lácilmenté  los
conocimientos  que  son  indispensables  por  la trasformación  sufrida
por  nuestro  material.

La fábrica  de Krupp en el transcurso de cien alios.

El  iniportante  establecimiento  industrial  alemán,  conocido  en  el
mundo  entero  con  el  nombre  de  »Fábrica  de  Krupp»  ha  publicado
recientemente,  cori motivo  de  la  celebración  de  suprimer  centenario
un  extracto  de la  historia  de  su deEarrollo,  que  merece  ser  leído  Con
el  mayor  detenimierito,  por  que  permite  formar  idea  exacta  de  lo
acaecido  en ese  lapso  de  tiempo,  para  que  lo que  en  1812 comenzó
con  tanta  modestia,  aparezca  ea  1912 convertido  en  el  Centro  indus
trial  privado  más  gigantesco  del  mundo.  No se  concibé  apelias;  que
un  insignificante  taller  de  fundición,  establecido  en  las  afueras  de la
ciudad  alemana  de  Essen,  que  soló  contaba  con  70  operarios  á  los
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teinta  y cinco  años  de  creado,  cuente  hiy  con más  de 70.000, y  abar
que  en  su  esfera  de  acción  industrias  y  explotaciones  diversas,  al
gunas  de  ellas  alejadas  á cientos  de  kilómetros  del  establecimiento
fundamental,  y  otras  establecidas  en  paises  extranjeros,  que  de  esta
manera  indirecta  son,  por  lo menos  tributarios  de Alemania.

Pues  bien;  cuanto  con  esta  portentosa  evolución  se  relaciona,
está  referido  en  el folleto,  con  la  brevedad  precisa  para  no  hacerlo
interminable,  y  con la  claridad  necesaria  para  hacerse  de  ella. perfec
tainente,  cargo,  intersando  de tal  suerte  su lectura,  que  una  vez  co-
comenzada  es  preciso  terminarla.  Se comprende  y  se  explica  que  asi
sea,  por  que  el  hombre  de  imaginación  más poderosa  no hubiera  po
dido  soñar  nada  semejante  á lo que  la  inteligencia,  el  patriotismo,  la
perseverancia  y  el  tiempo,  han convertido  en  estupenda  realidad.

La galerna de Abril de 1878, por el general  de  la Armada
D.  Pelayo  Alcalá  Galiano.

Aparecen  recopilados  en  este  impreso  varios  artículos,  publicados
por  el Diario  de  la Marina  con motivo  e  la  trágica  galerna  de  13 de
Agosto  último,  debidas  á la  erudita  puma  del  tan  apreciado  escritor
é  historiador  naval.

Es  el  mejor  elogio  de  este  trabajo  el  que  sus  razonamientos  y
conclusiones,  escritas  hace  treinta  y tantos  arios,  con motivo  también
(le  un  temporal  en  las  costas  cantábricas,  resultan  hoy  tan  frescos  y
oportunos  como  si  acabara  de  escribirse.

Tratado  de Física Elemental,  por  el P.  B.  F.  Valladares de  la Compañía
dejesús,  segunda  edición.

Son  tantos,  tan iniportantes  y tan  rápidos  los progresos  alcanzados
durante  los  últimos  años  en  las  ciencias  fisicas,  que  es  cada  vez  más
dificil  cncerrar  en  los  limites  estrechos  de  un tratado  elemental  todo
lo  que  es  indispensable  para  la  enseñanza  de  una  ciencia  de  tan  va

riadas  y  complejas  aplicaciones  á otras  ciencias  y  ramos  del saber
humano.

El  ilustrado  autor  de  este  tratado  ha  sabido  vencer  perfectamen
te  todas  sus  dificultades,  recogiendo,  no  obstante  en  esta  segunda
edicón  las más  modernas  teorias  y adelantos  físicos.

Por  lo  anteriormente  indicado,  y  porque  se  trata  de  una obra  de
excelente  método  escrita  en  castellano  fácil y  claro,  nos  complace
mos  en recomendarla  á nuestros  lectores.

TMO  LXXI                                                         9
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El sitio de Cádiz por as tropas de Napoleón en 1812, por Manuel Quintero
de  Atauri.

Ni  los  cien  años  que  han transcurrido  desde  que  se  puso  término
al  gran  eisódio  nacional  iniciado  en  1808 y  finalizado  en  1912, ni  lo
mucho  que  acerca  de  él  se ha  escrito  en aquél  inmenso  lapso  de tiem
po,  son  óbice  para  que  la  memorable  epopeya  ofrezca  constantemen
te  ú la  consideración  del investigador,  puntos  de  vista  nuevos,  que
debidamente  estudiados  proporcionan  los  elementos  necesarios  para
la  confección  de  excelentes  trabajos.  Y  es  que  la  memorable  epope
ya,  unánimemente  designada  y  conocida  en  España  con  el nombre  de
«Guerra  de la  Independencia»,  constituye  un  manantial  de  riqueza
inagotable,  de  donde  el  hombre  peusador  y  estudioso  puede  extraer
la  esencia  de  mil y mil acciones  heroicas,  de  las  más  puras  virtudes
cívicas  y  de  multitud  de  hechos  y  acaecimientos  que  se  fueron  des
arrollando  á través  de  la  Península  desde  que los  ejércitos  napoleó
nicos  invadieron  en  son  de  paz  el  territorio  nacional  en  los  comien
zos  del año  de  1808, hasta  que  tuvieron  que abandonarlo  precipitada
mente  en  1812, después  de  haber  sufrido  contratiempos  y  reveses
que  pasaron  á la  historia  como  testimonio  elocuente  de  lo que puede
hacer  un pueblo  que  prefiere  sucumbir  á vcrse  privado  de la sobera
nía  otorgada  por  Dios  á las  naciones  llamadas  á  desempeñar  un pa
pel  importante  en  lahistoria  universal.

A  ese  orden  de  producciones  literarias  pertenece,  sin  duda,  el  li
bro  que  acaba  de publicar  el  Teniente  Coronel  de  Estado  Mayor don
Manuel  Quintero  de  Atauri,  profesor  de  la Escuela  Superior  de  Gue
rra.  Obra  premiada  en  el  certamen  celebrado  este  verano  por la  Real
Academia  Hispano-americana  de  Cádiz,  ve  la  luz  con  evidente  opor
tunidad,  y  muy bien  puede  considérársele  corno un homenaje  rendido
á  la  memoria  de  personas  y  organismos,  á quienes  España,  Portugal
y  las  naciones  americanas  de  origen  latino,  pagan  en estos  momentos
el  tributo  de  su  solemne  y pública  admiración.  Aunque  el autor,  como
puede  suponerse  al  leer  el  título  del  libro,  solo  se  ha propuesto  exa
niinar  en su  aspecto  puramente  técnico,  una  de  las  fases  más  intere
sarites  del trágico  drama  representado  durante  cuatro  años  en  el in
menso  escenario  de toda  la Península,  forzosamente  ha  tenido  que
hacer  referencia  á  los  hechos  políticos  y  sociales  que  tan  íntima  co
nexión  guardan  siempre  con  los  de  carácter  puramente  militar.  Asi
vemos  que  el  libro,  después  de  un breve  capítulo  preliminar,  empie
za  dando  cuenta  de  los  sucesos  ocurridos  en Cádiz  á  fines  de  Mayo
de  180a, pintando  con vivos  colores  la  alevosa  muerte  inferida  por  el
populcho  al General  Solano,  Marqués  del  Socorro,  á  la  sazón  Capi
tán  General  de  Andalucía,  tomando  como  punto  de  partida  para  la
narración,  el  Consejo  de  guerra  en  que  11 Generales,  presididos  por
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el  infortunado  caudillo,  calificaron  de  imprudente  cualquíer  demos
tración  contra  los  franceses,  idea  que  estaba  en  pugna  con  el  sentir
unánime  de  la  nación,  fieramente  demostrado  en cuatro  años  de rucha
incesante  contra  las  tropas  invasoras.

En  capítulos  sucesivos,  el autor  examina  la  conducta  observada
por  Cádiz  y  los  auxilios  prestados  á la Junta  Central  de  Sevilla,  para
organizar  y  hacer  eficáz la defensa  del reino, después  del apresarnjen
to  de  la  escuadra  de  Rosilly  en la  Carraca  y  de  la derrota  de  Dupont
en  Bailén,  enumerando  los  contingentes  militares  con  que  la  ciudad
contribuyó  á aquél  fin  y  las  disposiciones  que  en  ella  se  tomaron
para  aumentar  sus  medios  de  defensa,  por  no ocultarse  á las  aütori
dades  que  Cádiz  estaba  llamado  á  ser  el baluarte  de  la independencia
nacional.

La  invasión  de  Andalucía  por  lás  tropas  de  Bonaparte,  efectuad1
á  fines  de  1809, la  marcha  del Duque  de  Alburquerque  hacia  Sevilla
y  Cádiz,  realizada  por  la  misma  fecha  y  á principios  del  año  siguien
te  y  la presencia  del  enemigo  ante  Cádiz el  5 de  Febrero  de  1910, son
interesantes  capítulos  de historia  militar  abreviada,  que  preparan  el
camino  á  los  consagrados  á  estudiar  los  incidentes  del  sitio,  ocurri
dos  durante  el  primer  año;  la  expedición  del General  Peña  y la’bata
ha  de  Chiclana,  librada  el 5  de  Marzo  de  1810, los  medios  ofensivos
que  fueron  acumulando  los  franceses  para  hacer  más  eficáz  y sensi
ble  el  bloqueo  de  la  plaza,  el ambiente  político  que  en  ella  reinó  du
rante  el  año  1811, con  motivo  de  las  discusiones  á  que daba  lugar  el
proyecto  de  Constitución  que  se  estaba  discutiendo,  las  medidas  de
indole  mi1itr  impuestas  por  la necesidad  de  hacer  frente  á  los  pro
yectos  de  Soult,  el asedio  de  Tarifa,  y  por  último,  el  levantamiento
del  sitio  en 1812, con  enumeración  detallada  de las  bocas  de  fuego  y
municiones  qne  el  enemigo  dejó  abandonados  en  el  campo al retirar-
se  precipitadamente  sin  haber  dado  cima  á una  empresa  que  debió
parecerle  fácil al principio  y que  sin  embargo  le  resiltó  insuperable
al  cabo  de  tres  años,  Finalmente,  en  un  capítulo epílogo,  el autor  ex
pone  su  luicio  crítico  sobre  los  hechos  ocurridos  durante  el  episodio
militar  designado  con  el nombre  che sitio  de  Cádiz  por  las  tropas  de
Napoleón,  haciendo  muy  atinadas  consideraciojjes  sobre  los  procedi
nhientos  que  se pueden  emplear  para  apoderarse  de  una  plaza  de
guerra  y  las condiciones  que  ésta  debe  reunir  para  merecer  semejan
te  nombre  y  hallarse  á cubierto  de  los  ataques  por  sorpresa  y  de  los
ataquesá  viva  fuerza,  así  corno sobre  las  circunstancias  que  concu
rrían  en  Cádiz,  cuya  esfera  de  actividad  militar  se  extendía  á  toda
la  isla  de  León,  con  el  formidable  trozo  del  río Santi  Petri,  que  obli
gaba  al  sitiador  á emplazar  sus  medios  ofensivos  á gran  distancia  y
cuya  condición  marítima  iniponia  la  necesidad  de  emplear  contra  ella
poderosos  medios  navales.
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Tales  son  los  elementos  hitóricoS  de  que  el autor  se  ha  servido
para  escribir  su  libro.  El mejor  elogio  que  de  él  puede  hacerse,  mi
rándolo  dede  el punto  de  vista  histórico  es,  decir  que  se  halla  bien
documentado  y se  ajusta  con  el debido  rigor  á la exactitud  de los he
chos.  En  cuanto  á  su  condición  literaria  es  preciso  reconocer  que
llena  los  requisitos  necesarios  para  poder  figurar  dignamente  entre
las  más  apreciables  producciones  de  los  buenos  escritores  castella
nos.  Por  lo tanto  no tiene  nada  de  extraño  ue  su  lectura  proporcio
ne  al  mismo  tiempo  enseñanza  y deleite,  y que  interese  de  tal  modo,
que  una vez  empezada  sea  preciso  terminarla.
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nacional  español  de la  tubar,míoaisc_U11  caso  de angina  de Ludwing._SDciedsd  cien
tífica  de  Sanidad  Militar  de iáarcslona.Vartadañes

BOLETÍN DE LA REAL ACADEMIA C&LLE0A.SePísefhb  ..ConatttnmOne5  de  la  Co-  -
fradia  de  Saata  Teresa  de la  villa  de  la Goardia._Rrrores  sobre  la  hiatoria  de Cali--
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ca  —San Salvador  de Pedrosa.—El  arte  de  la  imprenta  en Galicia.—Lit]ajes  galicia
nos.--Notiejaa.

MEMORYAL OE INFANTERÍA._Scpfjct)abrc_primer  coneorso  del  aMemorial  de In
fastería».—Ligeras  conaideraciones  sobre  la  instrucción  táctica  de lo  Cuerpos  de
Infantería.—Preparación  gráfica  elemental  de  las  trepas  de  Infatiteria  para  el  eom
hatc.—Pólvoras._Psicologia  militar—El  útil  de  mango  corto  en  la Iliatoria.—Impor
tascia  dela  gimnasia  y  sus  aplicaciones  en  el arte  dela  guerra.—Aclaraciehes  á  dei-
tas  prescripciones  del  Reglamento  para  la  instrucción  de tiro  de  las  tropas  de Infao
torta—Concursos  de  tiro  de  combato._Reconecimieuto  del  fusil.—Algo  sobre  tele
metría—Preparación  de las  tablas  de tiro  de  fusil  para  batir  dirigibles  y  aeroplanos
Efcmérides_Crónieamilitar.Neticias  anilitáres.

EXTRANJERO

ARGENTINA

BOLETÍN  DEL  CENTRO NAvAL.—.Tadio y  Agesto.—El  000tratorpedero.—Velocidad
de  los  buquce.—!jn  proyecto  de  submarino.—Ineendio  en  las  Carbonerae.—Motores
de  doble  pistón-—Les  italianos  en  los  Dardanelos—Crónica  nacional  —Crónica  ex
•tranjere.

REvIsTA  MILrrAa.—Agoate.—El  reclutamiento  én Europa.  —Nuevas  orientaciones
—Baterías  de  ametralladorae.—Las  trepas  de  zapadores-pontoneros  en  las  grandes

-  enidades  de  caballeria.—Aviaejón.—Noticiaa  eficialea—Extranjero.—Revista  do  Re
vistas.

ALEMANIA

MARINE  RuNoEcasAu.—Ocfufirc._Mely._s  maniobras  francesas  de  l912.—Ar-
tillerta  torpedos  minas  y  corazas  en  el  último  año—Proyecto  do  reorgsnizacióu  de
as  apuntadores  en  la  Marina  francesa.—La  guarra  ruso-italiana.

INTERNATIONALE  Rsvus  OREN  OSE GE5ASeTEN ARMEEN UNO  FLOTTEN. —  Octubre.
—La  Artillería  en  el  combate  y  la  nción  de  las armaa.—Ejcrcicios  de invierno  én el
Japón.—Ejercieios  de columnas  y  convoya.—Las  ventajas  militares  del  dirigible  Zap
peltas.

ARTILLEaI5STI5CNE  MoNATaseEn-E—acpttcrnbrc.  —  Progres’o  de  la  Artillería  de
campaña  francesa—Medidas  dele  resiatendia  del  aire  para  las grandes  velocidades—
Nuevos  ensayos  sobre  la  resistencias  del  aire  ceutra  los  proyectiles  y  su  valoración
por  la  balística  teórica  externa.—Prinoipios  decombaca  de  la  artillería  rusiu—Mate
rial  de artillería  en  la  exposición  de Turin  de  1911.—Miscelánea.
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AUSTRIA-HUNGRÍA

MITTEILUNOEN AU5 DEN  GEBIETE  DES  SEEWE5ENS.—Oeltcbrc.  —  Sobre  la  maroba
atrás  y  un  instrumento  pata  la  determinación  de  los  datos  de  la  misma.—Las  ma
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PERÚ

BOLETÍN  DEL  MINISTERIO  DE  GUERRA  Y MARINA.—15  AÇJDSIO.—COIlfereI]CiaS  do  la
Escuela  Superior  de  Guerra:  Fortifieación.—Organizacióu  militar.—Lcgislación.—
Táctica  naval.  —Defensa  de  costas—Telegrafía  sin  hilos.  —Sección  oflciaí.—Biblio
grafía.

URUGUAY

Rvisrt  DE  LA  AsocIAcióN  DE INGENIEROS  Y  AnQUITEOIOS DEL  URUGUAY.—MayO.

Mennaje  y  proyecto  de  ley  sobre  el estudio  del  alcantarillado  de  Moiatovideo.—In
fluencia  de  los  embalses  en el rdginaen  de los  cursos  de agua.—La  altura  de los  edifi
cios  relacionada con  la  ventilación  é  iluminación  natural  cte las  callee  (continuación).

—Crónica.



DIHECCION Y ADMINISTAACJON DE [A REYISJA
MINISTERIO  DE MARINA

MADRID

CONDICIONES DE  SUSCRIPCIÓN

SUBSCRIPCIóN OFICIAL.—LOS  buques   dependcn.ias  de laAr
mada,  çuyo.mando  recaiga  en  un  General,  Jefoú  Oficial,  serán
subscriptores  por  el  número  de  ejemplares  que  señala  la  Real
orden  de 3 de  Febrero  de  1910, Dsarw  Oficial, num.  32.

El  Habilitado  del  Ministerio  de  Marina  reclamará  en  su  nomi
-  na  el  importe  de  las  subscripciones  oficiales,  que  sobajará  en  las

nóminas  correspondientes,  como  se  practica  para  la. Legislación
Itlarítirna.  (Real  orden  deS  de  Febrero  de-  1902,  Boletín  oficial
núm.  18, pág.  134, y  Real  orden  de  27 de  Febrero  de  1906, Boitín
oficidi  núm.  27, pág.  300.4  .  -

Importa  la  subscripción  oficial  24 pesetas  al  año,  12 al  semes
tre   6 al  trimestre.

SuBscRipcIóN  pARTIcuLAIi.—El personal  de  la  Armada  pagará
cincuenta  cántimos  dó  peseta  mensiiles,  por  trimestres,  semes
tres  ó años  adeJantados

Número  suelto  cincireiita  cóntimosde  peseta.
Las  demás  sdbscripciones  particulares  serán  por  semestres  ó

•  años  adelantados,  con  arreglo  á la  siguiente  tarifa:  -

Peñínsula.ó.islas  adyacentes  y  posesiones  del  golfo  de  Gui
nea,  9 pesetas  al  semestre  y  18 al  año-Número  suelto  2  pesetas.

Extranjero,  paises  de-  la  Unión  postal  y  pnsesiones  españolas
del  Golfo  de  Guinea,  12,50 pesetas  al  semestre  y 25 al  año.  Número

•  suelto,  2,50 pesetas—II.  0.  21 Febrero  1908, D. O. núm.  44, pág.  262.
Los  pagos  se  harán  en  libranzas  de  la  prensa,  letras  de  fácil

cobro  6 sellos  de  Correos
Pueden  hacerse  las subsripcioiies  dirigióndose  al  Administra

dor  de  la  REViSTA, y  también  por  medio  de  sus  Agentes  ó Corres-  -

ponsales:  .  .CORREPONsALES.—En Ferrol:  D.  Abelardo.  Fernández,  Gorreo

Gallego.
En  Cádiz:  a M. Morillas,.  Librería  nacional,  San  Francisco,  36.
En  San  Fernando:

-   Eh  Cartagena:  D. Dioniaio  Martínez,  Librería,  Cuatro  Santos,  9.
En  Id  Coruña:. D.  Alfredo  de  la  Fuerrte.En  Bjlbao:  Vhtda  y  Sobrino  de  E.  Villar,  Gran  Vía,  16 y  18.

ADVERTENCIAS

l.  La  Administración  de  1a  REVISTA encarga  á  los  señores
subscriptores  que  avisen  oportuñamente  de  sus  cambios  de  resi
dencia,  para-  evitar  extravíos  ó retrasos.

2.  Debenoticiars.e  á  la  Administración,  cualquier  falta  en  el
recibo  del  cuaderno,  para  ponerle  inmediato  remedio,

3•a  No  debe  pagarse  por  la  subscripción,  á  los  Agentes  ó  Co
rresponsales,  mayor  cantidad  que  la  consignada  en  la  tarifas  an
teriores.

4a  No  enviar  eI1os  nió,Uc  cuando  eLpago  se  haga  direc
tamente  al  Administrador  de  la  REVISTA.



REGLAS BIíADAS PARA ESTA PUBLItAGION

Real orden de 13 de Enero de ¡906.

i.  La  Redacción  de  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARIN*  constituirá  una  entIdaó
dependiente  de  un  modo  directo  del  Ministro  del  ramo.

2.’  Se instalará  la  Redacción  en  el  edificio  del  Ministerio.
3.’  Compondrán  la  Redacción  de la  REVIsTA:

Un  Director,  Jefe  del  Cuerpo  General  de la  Armada.
Un  Redactor  permanente,  Jete  fi Oficial  de cnalquier  Cuerpo  de  la Armada.
Cuatro  Redactores  agregados,  Jetes  ú  Oficiales  de  cualquier  Cuerpo  de  la  Aa

mida.
Un  Administrador,  Jete  II Oficial  del  Cuerpo  Administrativo  de la  Armada.

4.’  El  Director  y  el  Redactor  permanente  serán  funcionarios  dedicados  exclusi.
vamente  4  la  RivIerA;  los  demás  podrán  ser  Jetes  fi  Oficiales  con  destino  se
Madrid.

5’  El  Director  será  el  finico  responsable  de  la  publicación,  y  propondrá  al  Mi—
nistro  el  nombramiento  del  personal  de la  REVISTA.

7.’  Habrá  una  Junta  técnica, compuesta  del  Director,  como  Presidente;  el  Redac
tor  permanente  y  un  Redactor  agregado,  como Vocales.  El  Administrador  acudirá  t
estas  Juntas  cuando  se  le  llame,  para  asesorarlas  si  el  asunto  tratado  se relacloun
eon  la  parte  administrativa  de  la  Rgyisr&.  El  Secretario  de  It  Junta  será  el  Vocal
wás  moderno.  .

8,’  Constituirán  los  tondos  de  la  REYI5T:
1)  La  subvención  del  Gobierno.
2)  El  producto  de las suscripciones.
3)  El  producto  de  los  anuncios.
4)  Los  donativoa  que  se  le  hagan.
1’  El manejo  de estos  fondos  se  hará por  una Junta  económica,  que  funcionar4

de  un  modo  análogo  á  las Juntas  de  fondos  económicos  de  los  buques.
10.  La  Junta  económica estará  formada  por el  Director,  presidente;  el  Redactor

permanente,  un  Redactor  agregado  y  el  Administrador,  que  actuará  como  8ecre.
-      tirio.  d

Los  acuerdos  de  esta  Junta  y las  cuentas  de su  administración  se  remitirán  4 la

Superioridad  cada  trimestre  para  ser  revisadas  y  aprobadas.
11.  El  personal  de la  Redacción  de  la  REVISTA será  gratificado  con  los  fondoa  de

la  misma,  en la  forma  y  cuantía  que  se  dispondrá  especialmente,  á propuesta  del
Director,  con  la  aprobación  del  Ministro,  y  que  dependerá  del  estado  de los  fondor
disponibles.

De  igual  modo  se  retribuirán  los  artículos  de  colaboración,  previo  acuerdo  de l.
Junta  técnica.

13.  El  cuaderno  mensual  que  se Imprime  actualmente  en  el Ministerio  de Marina,
con  el título  de  Información  de  la  prensa  profesional  extranjera,  se  publicará  en
una  sección  de la  REVISTA, bajo  las órdenes  de  su  Director.

El  Ministro  dispondrá  en  cada  caso  la  forma  en  que  haya  de  imprimirse  anal
quier  otra  información  que  mandare  hacer  y  convenga  reservar  para  conociinitntn
exclusivo  de  los  Almirantes,  del  alto  personal  de  la  Marina  y  del  Estado  Mayor
Central.



CASTILLA,  LEÓN,  GRANADA,  SEVILLA, VALENC1S,
ARAGÓN,  VASCONIA, CANTABRIA, GALICIA

Caracerísticas:  Eslora,  132 mts.;  manga,  235;  calado.3;
desplazamiento,  12.400; fuerza,  40.000  HP.;  velocidad, 28
millas.  Artillería: 6  piezas  de 35,5 cm.; 8  de  15 cm; grueso
de  la coraza en los costados 23 cm.;  en las dos cubiertas, alta
y  baja,  15  cm.; á proa  y popa  10 cm.
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lo proyecto maritioiomiy oeno 6 muy malo.

Por  el Eacmo 5r. E. José  Ricart ‘  iralt,
Pirector de la Escuela de Náutica de Barcelona,

7 ítalo  V. —A rsena les.

CONTINUACIÓN

Art.  27.  Con  el nombre  de  arsenales  se  entienden  t2-

dos  los centros y factorías en  donde  se construyen, carenan
y  habilitan  los buques.

Art.  58.  Se conservan  los tres  arsenales del Ferrol, Cá
diz  y Cartagena.

En  el primero,  habrá  las gradas  para  construir  simultá
neamente  tres  buques  grandes,  como  el acorazado España,
en  el segundo,  habrá gradas  para  construir  simultáneamen
te  tres  buques  de  5.000 toneladas  y  además,  gradas  para.
cañoneros  y buques auxiliares y en el arsenal  de Cartagena
habrá  lo  recursos necesarios  para la construcción de sumer—
gibles.
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Art.  29.  En  cada  uno  de los tres  arsenales  menciona
los  se construirá  un  dique de suficiente capacidad  para  que
puedan  entrar  y  carenar buqués  de  30.000 toneladas. Ade
más  se  construirá  un  segundo  dique  para  buques de  17.Q00
toneladas,  y un  tercero  para buques  de menos  de 6.000 to
neladas.

Si  en  el arsenal de  Cádiz, la  naturaleza del  terreno difi
culta  la  construcción de  diques secos; se  construirá del  sis
tema  flotante.

Art.  30.  En  Bilbao  y Mahón  habrá pequeños  arsena
les  con  los elementos necesarios  para sacar de apuro  un  bar-
co  de guerra  que  llega alli  con  averías en  el casco  ó en  la
máquina.

Art.  31.  Se construirán  puertos  estaciones para  las  es
cuadrillas  de torpederos,  en  Cádiz regularizando y  profun
dizando  el canal  de Santi-Petri;  en Tarifa, abriendo  el  ca
nal  de.comuniCaciófl entre Levante y Poniente  al Norte de la
llamada  Isla  del Faro;  en Ceuta,  haciendo una  cosa análoga
.á  ser  posible;  y por  último  en  los Alfaques, abriendo  un
canal  que comunique  con  el puerto  del Fangar  y dragando
•este puerto natural.

En  Canarias, habrá  un  arsenal de merlos  importancia en
el  estrecho  que  separa  las  islas  Graciosa  y Lanzarote, lla
mado  El  Río.  Convendría romper  el itsmo  de Guanarteme
en  la  Gran Canaria, y construir  un canal para  torpederos que
comunique  el  Puerto  de  la  Luz,  con  la  bahía  occidental,
en  donde  podría  construirSe un  puerto  para  la  estación tor—
.pedista.

Art.  32.  Todos  los  arsenales  de las  estaciones  torpe-
distas  tendrán  su dique  ó varadero,  talleres  para  la  compo
sición  de averías, aljibes, cisternas para petróleo,  machina y
almacenes  para la rehabilitación  de los barcos.

Art.  33.  En cada uno  de los arsenales,  tanto  los mayo
res  como los de  segundo  orden,  habrá  aparatos  Ternperley
ú  otros  más modernos  para  carbonear  con  rapidez; y tam
bién  se  instalará con  la mayor  sencillez posible  la canaliza
ción  de agua potable hasta la  misma banqueta  del  muelle,
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cori  el fin de  que  los buques-atracados  pueden  embarcar su
aguada  y llenar  las calderas (si son de  vapor), por medio de
tubos  enchufados  en los grifos del muelle. En los  arsenales
mayoes  se  procurará  que  al  menos  dos  barcos  grandes
puedan  carbonear  y hacer  la aguada simultáneamente.

En  cada uno de  los tres  arsenales principales,  habrá  un
remolcador  Goliat, de  500 toneladas  y  2.500  caballos  de
fuerza,  capaz de  dar remolque con  mal tiempo á  un acoraza
do  sin  movimiento ni gobierno. Tendrá dos poderosas bom
bas,  para dominar  la vía de agua ó el  incendio  del barco re
inolcado.  -

Estos  remolcadores  movidos por  máquinás  de coinbus
tión  interna, tendrán la  cubierta diafana y curva, sobresalien
do  solamente  la  torre de gobierno y palo  de señales.

Art.  35.  Todos  los buques  de la armada  estarán asig
nados  respetivamente  á  un  arsenal.  Cada  acorazado  tendrá
en  su  arsenal una casa-almacén, en donde  hallará siempre lo
que  necesite para su  habilitación; y en  donde  se guardarán
sus  pertrechos  cuando  desarme.  -

Art.  36.  Los buques  de segunda  ciase tendrán  almace’
nes  menores, en  un sólo edificio, ó dos ó  más almacenes  de
buque  distintos en  un sólo edificio; y de una manera análo
ga  todos  los  buques,  tendrán  su  almacén propio,  para  sus
efectos.

Art.  37.  En cada  uno de  los arsenales  mayores y tam
bién  en los  de Mahón y Canarias,  habrá  el  depósito de los
torpederos  y minas para  Ja defensa de los  puntos y  puertos
de  fácil invasión de  1-a zona marítima...

Art.  38.  Quizá sea ventajoso organizar la fabricación de
toda  clase de torpederos en el arsenal  de Bilbao.

Razonamiento.

Creo  ventajoso conceder  la construcción y  grandes” re
formas  y carenas de  los buques, á  empresas parti’culares, por
concurso  público; y siempre  bajo  la inspección  de los  Inge
nieros  del Estado. De manera  que en  cada arsenal  se  sepa-
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rará  la sección  industrial de  la puramente  militar;  como  si
fueran  dos factorías distintas.

La  parte militar de cada arsenal, comprenderá:  Los alma-’
cenes  particulares de  los buques  respectivos  (Art. 35 y 36);
los  almacenes generales de pertrechos  y vituallas,  los aljibes
de  agua; cisternas de  petróleo,  almacenes de  carbón,  polvo
rines  y armerías;  cuarteles y  pabellones  para  los  altos em
pleados.

Interesa  que  la  admirninistración y  contabilidad  del  ar
senal  militar sea  lo más  sencilla posible, á fin de que  los pe
didos  que  hagan  los buques  no  sufran  demora.  A este  fin,
cada  dos,  tres ó más  almacenes estarán al  cuidado de un ofi
cial  de  administración  (Contador  de  fragata  ó’ de  navío),
que  llevará la cuenta  y razón  de lo que  entra  y  sale  de sus
almacenes,  y  sacará  de  los’ almacenes  generales,  lo  que
haga  falta en los  almacenes  de los  buques  que  tiene  á su
cargo.

El  Jefe de los almacenes generales,  á su  vez,  se  cuidará
de  hacer los  pedidos necesarios á  los talleres y  factorías del
Estado  ó á  la industria privada  ó también  al comercio;  pro
curando  siempre,  en igualdad  de condiciones dar  preferen
cia  al  comercio y á  la industria nacionales.  -

Precisa  que  eltrabajo  en los arsenales sea regular,  para
poder  creai’ y conservar  una  misma maestranza  idónea,  que
arraigue  en la’ localidad fundando  familia é  intereses, y sien
do  la base de  nuevas generaciones  de operarios  y artistas.
Como  que  nuestras  necesidades navales  es probable  que  no
aumentarán  ni  disminuirán  en  muchos  años;  resultará  un
sistema conveniente  que  dará  buena  solución al. problema,
señalar  todos  los años y  retirar en caja,  el tanto  por  ciento
de  amortización que  se  acuerde para  cada clase  de buques;
por  ejemplo,  veinticinco años para  los acorazados, y no  me-
nos  por  ser  más pobres que  las naciones  que  los amortizan
en  ‘veinte años.  Así obran  las compañías  navieras, de mane
ra  que  á los  veinte ó  veinticinco años  el  valor  del  buque
solo  es  de una peseta  en los libros de  la  contabilidad  de  la
Compañía  naviera.
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Verdad  es que  el  presupuesto anual  vendría  aumentado
en  algunos millones (1.488.000 por  acorazado); pero tenien
do  cuidado de escalonar las construcciones. Siempre resulta
ría  este  sacrificio  anual  más  ventajoso  que  no  castigar  el
presupuesto  con  muchos millones  de  una sola  vez  para  la
•construcción de uno ó más grandes buques.

Presupuesto.

Dada  la  índole  especial de  esta  sección  sólo  podemos
precisar  el  presupuesto  de  los  tres  poderosos remolcadores
en  un  millón de  pesetas  cada uno,  sumando  los tres 3  mi
alones  de pesetas.

Para  la construcción  de diques, puertos de estación  para
los  torpederos,  edificios, torpedos,  minas,  pertrechos,  etc.,
hay  que señalar  una  cantidad  muy  variable,  de la cual una
parte  es  amortizable en un  cierto número  de años por  tratar-
se  de construcciones fijas; y la otra  parte  representa un  gas—
to  coutinuo, que  hay que. señalar todos  los años en  el presu
puesto,  por tratarse de material consumido,  como  es el  car
.bón,  el petróleo, la pólvora, los víveres, etc.

TOiO  P1IZ1IERO.-11ariiaa  militar.

SEGUNDÁ  PARTE.—DEL  PERSONAL

Titulo  primero.—Del hombre de mar:

Art.  l.°  Se  considera  oficialmente  como  hombre  de

mar  el  hijo  del, litoral ó domiciliado desde  pequeño  en el  Ii
toral  que  se  ha dedicado  á  la.s industrias  marítimas y  antes
.de  los veinte  años se  alista en los Registros de la lnscripción

marítima  de las Comandancias de Marina.
Art.  2.°  En la Armada se considerarán hombres  de mar

los  oficiales de todas  las especialidades  que  tienen  destine
en  los  barcós  ó.  lo han  tenido en graduaciones  inferiores.

Art.  3.°  En la Marina  mercante se consideran  hombres
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de  mar todos  los Náuticos desde  que se inscriben  en las Co-
mandancias  de  Marina, así como  también  los  maquinistas.
navales.

Art.  4.°  Tanto  los Capellanes,  Médicos, Electricistas  y
Personal  de Cámaras,  se onsiderará  como gente de  mar, si
después  de cinco años de navegación se inscriben en las Jis—
tas  de la Inscripción  marítima.y  se  obligan  al servicio  ma
rítirno-militar  en el  círculo de sus respectivas especialidades.

Atr.  5.°  Todos  los hombres de  mar  están obligados  á.
tripular  los  buques de guerra  y á formar las compañías  para
la  defensa del  litoral de  la  manera  que  se  dirá  en  el título.
correspondiente.

Art.  6.°  Como  compensación  á  estas  obligaciones,  Ja
gente  de mar  inscrita gozará de la privativa de  todas las in-
dustriás  de  mar  á flote y de las pescas que se  efectuan desde
tierra,  incluyendo  la carga,  descarga y estiva  de los.  barcos
y  servicios de las obras públicas  á fiote.

Art.  7.°  Esta  prerrogativa  comprende  las. aguas  man-
nas  y los ríos hasta donde  akance  la marea  mayor. Se inclu

yen  también en  esta disposición  la parte  de los ríos que  sonS
navegables  por  barcos de  cabotaje y que  los canales ó bocas
de  aquellos  permiten el  tráfico marítimo  entre  los  puertos.
del  litoral y las poblaciones fluviales.

Art.  8.°  Sólo en el  caso de no  presentarse gente  de iiar
incrita  para  un  trabajo de  faena de los puertos  se  permitirá
el  empleo temporal  de gente  no  inscrita.

Art.  9.°  Para  la  navegación  y pesca  sólo  se  permitirá
enrolar  la  gente  de  mar inscrita, excepto el  personal  de ca
mareros  que  podrá estar formado en todo ó en  parte  por te
rrestres  en el  caso de no presentarse  insCritos.

Art.  10.  Si no se presentan  médicos, capellanes y  elec
tricistas  inscriptos,  podrán  embarcarse  los  no  inscriptos,
mientras  merezcan  la confianza de  los  navieros,  y  siempre-
cómo  interinos,  á  no  ser que  se  inscriban en las listas de la
gente  de mar.Art.  11.  No  tienen  la  obligación  de- ser  inscriptos  los

barberos,  músicos, cantantes, reposteros. y toda  clase de ar—
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tistas  que  se embarcan  en los buques  dedicados al pasaje d
lujo  para  comodidad  y distraéción de éste.

Art.  12.  Para  que el  trabajo marítimo no  caiga  en abu
sos  y desequilibrios  se restablecerán  los antiguos gremios de
mareantes  los que  de acuerdo  con las Cámaras de Comercio
y  Navegación formarán los  reglamentos para señalar  los  sa
larios,  jornales,  gratificaciones, alimentación,  seguros,  nión—’
tepíos,  retiros y todo  cuanto  tienda al bienestar  del hombre
de  mar y el buen servicio  del comercio.

Art.  13.  Cuando el  Estado llame al servicio militar á un
inscripto  que  cumple un  destino  en la Marina comercial,  el
naviero  ó  patrón.le  guardará  la plaza si está  contento  de  su
conducta,  poniendo  en su  lugar  un  interino.

Art.  14.  El Ministerio  deMarina  dedicará  tres buques
viejos  de capacidad suficiente para asilos-navales, fondeando
uno  en el Ferrol, otro en  Cádiz y el tercerd en Cartagena.

Embarcarán  en ellos los huérfanos de  la onte  de mar  y
los  niños  pobres del litoral.

Cada  buque será capaz para  200 huérfanos.
El  objeto de  estos Asilos es proporcionar  á la Marina  un.

buen  plantel  de gente  de mar  honrada,  disciplinada y  con
instrucción  marinera. Estarán  á  bordo  hasta los  diez y seis.
años  ó hasta los diez y ocho á juicio  del informe médico, se-
gén  su  robustez. Por  el Ministerio de Marina  se recomenda
rá  el  embarque  de estos  jóvenes  marineros  á  los  buques
mercantes  hasta que sean llamados á  cumplir  campaña.

Con  tan  sencillo  procedimiento  tanto  la Marina  militar
como  la mercante tendrán  un  cuadro  de marineros  idóneos.
y  honrados.

Art.  15.  El Municipio al cual pertenezca  cada huérfano
ó  asilado pagará al  Asilo-naval en donde  se halla aquel  una
pensión  diaria de 65  céntimos de peseta. La Diputación pro
vincial  respectiva suplirá  al Municipio si éste  demuestra  no
poder  cumplir  esta obligación  por tener  en  el Asilo-naval
varios  pensionistas ó por  otros  motivos justificados.

Art.  16.  Los  salarios  que  ganen  los  jóvenes  marine-
ros  desde,  los  diez  y  seis  ó  diez  y  ocho  años  hasta  los.
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veinte  en que  entran  en campaña, serán depositados  por  los
navieros  en  una caja  especial que  habrá en  la Comandancia
de  su  inscripción  para que  no  se malgasten  por la  iñespe
riencia  de los  pocos años;  no obstante,  se  dará  al interesado
una  canti’dad prudencíal para  sus gastos  precisos. Si el mari
nero  tiene padres,  abuelos.ó  hermanos  sin recursos  se  les
entregará  el remanente  de los  salarios, descontados  los gas
tos  del interesado.

Un  reglamento  particular  tratará  de  los  Asilos-navales.

Razonamiento.

En  una  nación de tanta lóngitud  de costas como España,
el  hombre  de mar es  el principal  elemento  para  la defensa
nacional  y  para  el fomento  de la  riqueza  marítimo-comer—

•   cial.
•No  hay que. decir  nuevamente  la poca afición que tienen

los  españoles á  las. cosas  del  mar, es cosa tan  vieja como  la
historia  patria; aun  enel  mismo litoral, el hombre no  se cm
barca,  á no  ser que  pueda ganar  un  jornal que  no  encnentra
en  tierra.  Quizá  en  ninguna costa se observa  una  evolución
tan  radical  como  la  experimentada  en el  litoral catalán,  en

-  •  donde  hace medio siglq todo estaba  cubierto  de astilleros  y
el  Masnou,  Preniiá,  Vilasar,  Mataró,  Llorét, etc.,  armaban
en  conjunto  más  de  mil  buques  de la  carrera de América;
ahora  no  se  ven astilleros, las playas están desiertas y el gol
pear  del  calafate  ha  sido  sustituído  por  el  tric—trac de  los
telares.  No  se  ven  mástiles  de  buques;  pero,  en cambio,
multitud  de chimeneas ennegrecen  el cielo  con  sus  humos.

El  único camino para  que vuelva España á tener  marine-
ría  es concediendo al hombre  de mar algunas  ventajas  que
lo  estimulen para  dedicarse á tan penosa profesión, y de esta
manera  la Patria  podrá  di3poner de  mi Ejército  compuesto
de  geñte  fuerte y honrada  que guardará  las fronteras  marí
timas.
-   Con  dar  á  los  inscriptos  la  privativa  de  las industrias
marítimas,  nadie piérde,  muy al contrario,  ganan  todos los
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intereses  legítimos de  la  nación.  Al comercio  le interesa te
ner  para todas las faenas marítimas gente  de mar que sea idó
iiea  para esto, y siempre  quedan  á salvo  sus  intereses én el
caso  de no  haber  suficiente  gente  de  mar,  con  el permiso
que  concede  el art.  8.° Va  en tiempo  de  las  antiguas  Orde
ilanzas  de Matrícula  se  dictaron  diferentes Reales órdenes
•disponiendo  que  las autoridades  de Marina  concedan  per
misos  temporales  para dedicarse á  las industrias marítimas á
personal  terrestre  cuando  quede probado  que  falta gente  de
mar  inscripta.

Pretender  que  tengamos gente  de mar sin  que  ésta goce
de  alguna  bonificación  es una  quimera. El hombre  de mar,
cuando  ha  cumplido  una campaña,  es  una riqueza nacional,
forma  parte  de la eficencia marítima de  la patria y está en  el
interés  de  ésta conservarlo  para que  no emigre; nada,  pues,
más  justo  que  asegurarle  el  trabajo propio  á  su  profesión,
concediéndole  la privativa  de las industrias  marítimas.

Esta  prerrogativa  llamará  jóvenes á  la  inscripción, pues
estarán  seguros  que  una  vez, cumplida  la  campaña  á  los
veinticuatro  años podrán casarse y trabajar en la navegación,
la  pesca ó en las faenas de  los puertos.  De  manera que  mí
randó  hondo este sistema es altamente moral.

En  nuestros  tiempos  perturba  la  sociedad  el  pavoroso
problema  social. Los obreros  se  congregan  formando  socie
•dades de resistencia,  promueven huelgas  y lo  peor del caso
-es que  constituyen  terreno abonado  para  serexplotados  por
elementos  políticos  extraños. Con  la restauración de los gre
mios  de mareantes  no  resultaría nada  de  esto en la Marina,
pues  no  faltaría el primer  elemento que  es  el trabajo,  y lue
go  los gremios  de  acuerdo  con  las cámaras  respectivas  de
comercio,  baje  la presidencia  de  la Autoridad  de Marina re
glamentarían  el trabajo.  Aquí no  cabria  el refrán  que  dice:
en  la casa donde  no  hay  harina  todo es mohina.

Cuando  en Barcelona  se instituyó  el primer Asilo-naval
la  idea  que presidió á  su fundador  fué  la  misma  que  la que
se  apunta  en  este proyecto.  El  entonces Ministro, Almirante
.D.  Francisco  de  P.  Pavía,  comprendió  la bondad  del  pro-.
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yecto  y concedió para primer asilo  la vieja corbeta Mazar,e
do,  prometiendo otros  dos barcos, uno  para  Cádiz y  el  otro
para  el Ferrol. Pero elementos  perturbadores  se  apoderaron
de  la obra, fué derrotada  la candidatura del Almirante  D. Ja
cobo  Mac-Mahón para  presidente,  y la Marina  se quedó  sin
los  seisciento.s marineros honrados con que  soñó  el autor del
proyecto.

Pero  tempora mutantur, y con  la  enseñanza de  los tiem
pos  pasados,  parece que  no  ha de ser  difícil la  instalación de
tres  asilos-navales  que  proporcionen  un hermoso plantel  de
marinería  idónea, con  sentimientos religiosos y de amor á la
patria.

El  hombre  de  mar es  la primera materia  para  la  poten
ciabilidad  naval.

Es  el  más grueso absurdo  creer  que en los modernos bu
ques  de combate no precisan  los  hombres  de mar, pues son
aquéllos  un  conjunto de máquinas manejadas por mecánicos
y  especialistas. Pero  ¿p’or qué estos  mecánicos y especialis
tas  no  pueden  ser gente  mar? ¿Acaso la  gente  terrestre, por
muy  bien  que  sepá su  profesión mecánica, dará  á  bordo  la
misma  utilidad que  en tierra?Trabajará  á bordo  con la mis
ma  seguridad?

Siempe  el hombre  de  mar  será la base, el  factor  princi
pal  de las  tripulaciones de  los buques de  guerra,  y el  hom
bre  de  mar  mucho  mejor  que el  terrestre  aprenderá  y  se
asimilará  todo  trabajo ó  instrucción  de  máquinas,  cañones
y  torpedos  á  bordo  de  los buques.

Con  el sistéma actual de reclutamiento, las dotaciones  de
los  buques de guerra,  según  se  dice,  resultan,  en general,
muy  medianas y cuestan  muy caro; vale la lena  de doblar la
hoja  y aprender  uiia nueva papeleta.
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El  Comité  Central  otomano  comunica  á la  Asamblea  Suprema
Española  que  ha  sido  nombrado  Presidente  efectivo  de  aquela
Asociación  Su  Alteza  el ex  Gran Vizir y  Senador  del Imperio-Husseir
Hilmi-Pachá,  y  el  búlgaro  anuncia  que  fué  reelegido  para  el  mis
mo  cargo  en  el  Comité  nacional  Su  Excelencia  lvan  E.  Gnéchoff,  ac
tual  Presidente  del  Consejo  de Ministros.

De  la  Cruz  Roja  servia  es  Presidente  el bravo  General  Franasso
wicht,  que  por  cierto  representó  á su Gobierno  en  las  fiestas  reale
con  motivo  de  la boda  de D. Alfonso  XIII, y es  Secretario  el  ilustra
do  y simpático  médico  militar  Soubotich;  preside  la  rumana  el  sabio
doctor  Cantacureno  que  tiene  como  Secretario  al  bizarro  General
Algin;  es  presidente  de. la  montenegrina  el  Arzobispo  metropolitano
iiionseñor  Mitrofán;  y  de  Grecia  lo es  el  respetable  hombre  público
Valaoritis,  actuando  de  Secretario  el Doctor  Patrikios.

El  Comité  montenegrino  qtle,  como  todos  los  balkánicos,  ha  en
trado  en  un período  de  caritativa  febril  actividad,  ha  dirigido  una
emocioñañte  y  conmovedora  excitación  á  las  almas  nobles  y gene
rosas  del  mundo  entero  para  que  acudan  en socorro  de  los  ya  nume
rosos  heridos  y enfermos  de  su valiente  ejército  yde  las  viudas  y
huérfanos  de  sus  soldados  muertos  en  el campo  de  batalla.

La  Cruz  Roja  española  que, como  se  sabe,  tiene  establecidas  sus
oficinas  centrales  en  esta  corte,  calle de  Atocha,  65,  1.0,  cumpliendo
los  deberes  de  su  representación,.  recibirá  con  gratitud  y  remitirá
sin  tardanza  á las  Cruces  Rojas  de  los Estados  beligerantes  cuantos
donativos  en  metálico  se  la  entreguen  para  tan  piadoso  fin, advir
tiendo  que  la  voluntad  de  los  binhechores  será  escrupulosamente
respetada,  de  manera  que  sus  limosnas  se  enviarán  al Comité  que  -

designen,  y,  de  no  determinarlo,  se  distribuirán  por  partes  iguales
entre  los  de  Constantinopla,  Atenas,  Cetiña,  Sofía  y  Belgrado,  en
prueba  de  absoluta  neutralidad.

Todas  las  Comisiones  y Delegaciones  de  la Cruz  Roja  española
quedan  autorizadas  para  aceptar  donativos  en  metálico  que  transmi
tirán  á  nuestra  Suprema  Asamblea,  no  pudiendo  admitirse  dones  en
efectos,  porque  sobre  resultar  en  muchas  ocasiones  inaplicables,  el
hacerlos  llegar  á su  destino  cuesta  casi  siempre  mucho  más  de  lo
que  realmente  valen.

Es  de  esperar  que  en  estas  dolorosas  circunstancias  la  inagota
ble  caridad  española  se  muestre,  tan  hidalgamente  gallarda  comá  lo
hizo  cuando  las  guerras  franco-alemana,  turco-rusa  y  anglo-bóer,
para  no citar  las  nuestras.
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II

(CONTINUACIÓN)

Verdadero  concepto  de  los  cebo.—--Transmisión  de  su energía.—
Multiplicación  de  efectos.—Substancias  empleadas  en  su  car—
ga.—Trabajos  para  substituirlas.

Inicio  el  asunto de  los cebos y  de los nuevos  explosivos
que  se emplean para  su carga,  empezando por las indicado
nes  generales  que  relativas á  aquéllos,  estimó  no  pueden
•descartarse  de  las que  son  correspondientes  á la  substancia
que  se deba  utilizar,  pues  lo  considero  de  mayor  interés
al  creer  que  no  deben  desligarse  nunca  los  estudios  Co
rrespondientes  á  los explosivos,  cebos  y subtancias  emplea
das  cn ellos,  por la  íntima  relación  entre  unos  y  otros, y
porque  no  existe explosivó  cuando no  hay  cebo  adecuado
y,  recíprocamente,  no  es  necesario  el cebo  si  no  tiene  á
quién  accionar,  como  multiplicador del efecto  inicial que  él
produce.
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Es  sabido  qué  en  un  principio  se consideran  los  cebos
como  simples  agentes  de  inflamación; pero la realidad dista
mucho  de la idea, que todavía subsiste  en algunos, de ser ese
su  efecto  exclusivo, toda vez  que hoy deben  tenerse  como
verdaderos  reguladores de  la  intensidad  del  e/lo que  inicia(
y.  por  lo tanto,  del carácter  de  la explosión.  Este  efecto de
los  cebos, este modo especial  de obrar,  queda  corroborado
constantemente  con  los explosivos  hoy en uso,  y aún  había
sido  observado al emplearlos con  la  pólvora antigua,  dedu
ciéndose,  de experieucias hechas  con ella, que  los efectos, á
igualdad  de materia,  variaban con la potencia del detonador,
ó  sea  con la  cantidad inicial del calor, atribuyéndose,  desde
luego,  este  resultado  á que  la explosiÓn tenía  lugar  en  un
tiempo  menor.

No  es de  extrañar  que  la  idea  manifestada de  ser  sólo
agente  cte inflamación subsista  todavía, según he dicho,  dada
la  resistencia  á variar los  nombres  que  debían  quedar  anti
cuados  y fuera de uso,  al  emplerse  los modernos  explosi
vos  para  los usos  rompedores  en que  antiguamente  tenía la
exclusiva  la pólvora negra.  Todavía suele hablarse de la toma
de  fuego  del explosivo para  expresar el  efecto  del  cebo, y
no  hay  cosa  más impropia.  No  hay  posibilidad  de  conse
guir  prácticamente  efectos de  explosión con  los  explosivos
modernos  mediante  la  comunicación exclusiva  de  un cho
rro  de  fuego,  como  sucedía  con  la  pólvora  ordinaria,  Y
esta  fué, seguramente, la causa de quepasara  bastante  tiem
po  desde  que  fueron  conocidos el  fulmicotón y la  nitrogli
cerina  (primeros  explosivos rompedores  que  se  pusieron en
uso)  hasta  que  pudieron  se  utilizados  sus  efectos  de des
trucción.

A  la pólvora negra le bastaba con la toma de fuego  para
producir  su efecto; era  capaz por sí sola de realizar la trans
formación  de  calor en trabajo  mecánico. Pero los explosivos
actuales  se comportan de un  modo bien diferente;  necesitan
recibir  directamente  ese trabajo  mecánico  para  ampliarlo,
para  multiplicarlo, y  por esta  causa los explosivos rompedo
res  no tuvieron tal carácter, no pudieron  ser guiados,  domes-
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ticados,  digámoslo así, hasta que Alfredo Nobel hubo  de em—
lear  en ellos las cápsulas ó cebos de fulminato  de mercurio..
Este  descubrimiento  ha sido el  más interesante  de  cuantos.
se  relacionan çon  los modernor explosivos, y es el que mar-
ca  la nueva era en  que  ha  entrado  su  industria,  habiéndose
sucedido  después  con  vertiginosa  rapidez tantos  y  tantos
trabajos  que  han  contribuido  á  llegar  al  perfeccionamiento
actual.

He  tratado, con  los párrafos anteriores,  de poner  en  evi
dencia  los  errores de forma  y  aun  de  fondo  que  subsisten
todavía,  no obstante  lo mucho  que ya van vulgarizándose los
modernos  explosivos,  cuyos  errores  es  preciso  que  vayan
desapareciendo  para  dar  paso  á las ideas fundamentales que
presiden  al empleo  de  los  nuevos  elementos  destructores.
Ha  sido  hasta hoy el fulminato de  mercurio el único agente
iniciador  de  la  explosión; y provocada  ésta, bien  por  medio
del  calor ó por  la electricidad, según  la naturaleza  del  cebo
ó  cápsula, se verifica la  producción  de  una onda  explosiva,
que  se transmite á  la masa receptora con  uua intensidad ue
habrá  de ir disminuyendo  en razón inversa del  cuadro  de la.
distancia.                     . .

Esta  onda explosiva es el esfuerzo inicial que  rompe,  por
decirlo  así,  en las moléculas del explosivo,  las ligazones  de
sus  átomos, dejándolos  libres  y  en condiciones, por  consi
guiente,  de agruparse  siguiendo  las leyes de la termoquími
ca;  originando  en dicho explosivo una  fuerza tal que depen
dérá  principalmente de  la naturaleza de  los productos  que—
resulten  de  la nueva  agrupación de  sus  átomos  y del calor
desprendido  en  la reacción química, siendo, por  consiguien
te,  independiente  de  su  sensibilidad;  á  condición,  como  es
natural,  de que  sea suficiente el esfuerzo inicial que  desuna
los  referIdos  átonos.  Por  esta razón,  el  adelanto  de  los ce
bos  es  uno  de  los  elementos que  contribuyen  á  qne  en
tren  á figurar como explosivos algunos cuerpos que  antes no
habían  figurado como  tales, y  es, por consiguiente,  el  estu
dio  de ellos ta.n interesante  ó más  que  el  del  mismo explo_
sivo.  .  .
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Considérese  ahora  una masa  cualquiera de  este  (Utinio.
Es  indispensable que el  cebo inicial que  se emplee para pro
vocar  sé  detonación  pioduzca  la eneigía suficiente para  que
en  el punto  más alejado  tenga  aún  la necesaria  para romper
la  fuerza que  mantiene  unidos  SUS  átomos, y  en  este  caso,
toda  la expresada  masa será convertida  en gases  en el tiem
po  que  tarda  la  onda explosiva  producida  por  el cebo  en
recorrer  aquella  mayor distancia; de tal  modo, que  si  se au—
mentara  la potencia de este  artificio, sólo  se conseguiría  ya
ligerisimo  aumento  en los efectos.

Ahora  bien;  si el expresado  cebo es  menos enérgico, y la
onda  explosiva no  tiene fuerza suficiente para destruir la afi
nidad  de los átomos  en las moléculas del explosivo algo dis
tantes,  podrá  suceder que  la  detonación de  la primera parte
proyecte  la  segunda  sin  detonar  ó  que la  onda  explosiva
que  forma iquélla  provoque  la detonación de  la otra;  en  el
primer  caso, çlaro  es  que se  pierde completalfiente parte  de
la  fuerza que  es  capaz  de desarrollar  el  explosivo, y  en  el
segundo,  habrá evidentemente dos  ó mas detonaciones que,
aunque  sean  tan  próximas  una  de  otra  que  se  confundan
con  una  sola (por más que  se trate  de diferencias de  peque
ñísimas  fracciones de segundo), darán  como resultado que la
reunión  se verifique en mayor tiempo.

Pero  hay  que tener  en  cuenta que, según  se ha manifes
•tado  anteriormente,  la detonación de  los explosivos  rompe
dores  da lugar á  los dos efectos utilizables de la presión y del
choque  producido  por las  moléculas sólidas,  líquidas y ga

•seosas  de  los nuevos cuerpos formados, contra  los  obstácu
los  que  se oponen  á  su expansión  en  todas  direcciones,  y
claro  está  que  predominará  uno ü  otro de estos  factores, se
gún  la  naturaleza de dichas  substancias y  el régimen  de  la
explosión.

Ya  sc ha dicho ser el  choque lo que  generalmente se nl]
Iia  en las aplicaciones rnilitai-es y, por  lo tanto, es  la  velo
cidad  de la detonación uno de los datos más interesantes que
deben  tenerse en  cuenta para el  caso especial .á que  este  es
crito  se  refiere; y debe  observarse,  que á  medida  que decre
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ce,  decrecerá también la  presión, aunque  no tan rápidamen
te  como  la intensidad  del  choque, que  podrá  llegar casi  á
anularse  bajo  el  régimen de una  explosión  de segundo  or
den,  en tanto  que  aquélla  puede alcanzar todavía  un  valor
considerable,  y,  por lo  tanto, se  explica así,  que  explosivos
que  detonando al aire libre dan lugar á efectos muy inferiores
á  los de otros,  los  producen  poco inferiores  y  hasta  iguales
ó  superiores,  cuando  dicha detonación  se  verifica en  espa
cios  cerrados.

Será  necesario, según  he dicho  anteriormente, y  dado  el
que  siempre  se  debe  tratar  de conseguir  el  máximo efecto,
emplear  un  artificio de fuerza suficiente  para  producir  una
detonación  perfecta; y esta es la razón por la que  se emplean
para  las granadas  rompedoras, además  del cebo, inicial, los
multiplicadores,  cuya potencia ha de estar en relación con la
magnitud  de la carga  explosiva de dichas  granadas, y con la
clase  de explosivo empleado.

He  hecho  todas  estas  consideraciones,  por  tratarse de
asunto  esencial,  al que  debe  darse la  debida  importancia;
toda  vez que,  según  he dicho,  son  los cebos  ó detonadores,
elementos  auxiliares de los  explosivos, y sin los cuales fuera
imposible  la  utilización práctica  de  éstos.  He  manifestado
tambíéii  ser el fulminato  de mercurio el  explosivo  iniciador
empleado  hasta hoy y considerado por mucho  tiempo  como
el  único que podía  ser  utilizado, no obstante  los grandes in
convenientes  que  presenta, dado  lo peligroso  de su fabrica
cíón  y manejo.

Dicha  sal se  ha  empleado y  se emplea  en los  cebos co
rrientes,  mezclada  con el  clorato  de  potasio,  con  lo que  se
obtiene  una mezcla  fulminante más  adecuada  que  el fulmi
nato  solo,  dado  que  con  su uso se  aumenta el volumen  de
gases  desarrollados,  y,  por  consiguiente,  la  presión; pero
esto  no obstanta,  las cantidades de mezcla  que  llegan á exi
gir  los explosivos  para  su detonación  son  de  importancia,.
siendo  causa, sobre  todo, al tratarse de  granadas  rompedo
ras,  de accidentes  graves,  como las explosiones  prematuras
y  las imprevistas.                   -

To  LXXI                                             2
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El  primitivo  modo de  ser de  los  cebos  ha sido,  por  lo
tanto,  modificado,  y en  lugar de  estar  constituidos  por  un
tubo  de  cobre cargado  solamente con  la composición fulmi
nante  en  cantidades  que  llegan y aun  rebasan  á la de 2 g.,
se  ha reducido  ésta  considerablemente,  y dado  nueva orga
nización  al cebo, que consta  de una  carga  de  explosivo  or•
dinario  (trilita ó tetralita), sobre la  cual  reposa una  pequeña
cápsula  que  contiene 0,4  6 0,5  g.  de  la mezcla  fulminante.

Esto  hace que  los cebos modernos deban ser considerados
como  un artificio que  tiene ya el doble  carácler de cebo y  de
multiplicador,  toda vez que  la pequeña  cápsula de fulminan
te  que  hay  en el interior,  recibe  la acción  inicial, originando
una  onda  explosiva  que  actúa  sobre  la  trilita  ó tetralita,
multiplicándose  los  efectos en  tal  forma,  que  comparados
los  que  produce  un  cebo cargado  exclusivamente  con 2 g.
de  fulminato, son éstos menores  que los de uno  que  conten
ga  0,7 de trilita y 0,4 de fulminato.

Esta  multiplicación  conseguida,  es  de una  importancia
tan  colosal,  porque,  aparte  de la  mayor  economía,  hay la
circunstancia  del  menor  peligro al  disminuírse  de un  mGdo
notable  la cantidad de fulminato; y esta  cualidad es más pre
ciosa  todavía,  al tratarse de las granadas  rompedoras.

Tales  son  las principales ventajas conseguidas con el  mo
delo  de las que  yo he proyectado  y han  sido  declaradas re
glamentarias;  y con  ellas, ni  en los  numerosos  ensayos  he
chos  por la Comisión de Experiencias, ni en las prácticas en
el  campo de batalla en  la guerra  de Melilla, han podido nun
ca  observarse  explosiones  accidentales  ó prematuras,  cons
tituyendo  tina  seguridad  de  este  artificio,  que  es  debida  á
esta  multiplicación de  efectos; que  se  acrecienta  más toda
vía  gracias  ál  multiplicador  especial que,  además  del cebo,
forma  parte  del detonador  propiamente  dicho.

No  entra  en  los límites de este escrito hacer una  descrip
ción  detallada de los  cebos  empleados  en petardos de mano
y  en granadas, y basta  con  las ideas apuntadas  para  hacersé
cargo  de la naturaleza de  éstos, y del modo  de obrar  de sus
distintos  elementos, conviniendo apuntar  cuanto  es relativo
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á  la substancia  primordial,  6  sea el  Juiminato  de mercurio
sal  que  tiende á ser  hoy substituida por  otro  explosivo, qtle
con  menor  carga produzca  todavía mayores  efectos, evitan
do,  á ser posible, los inconvenientes inherentes á lo peligro
so  de su fabricación y  manejo.

Es  el fulminato de mercurio  un explosivo que se presen
ta  en forma de  agujas suaves al  tacto, de  color blanco ama

.rillento  y  de sabor  metálico algo dulce,  sindo  también  ve
nenoso,  como todos  los  compuestos mercuriales.  Es casi in
soluble  en frío en el agua destilada,  y se aumenta  su  solubi
lidad  con la temperatura, en tal forma, que á la de ebullición
de  este liquido,  son precisas  130  partes de  él  para  disolver
una  de  la sal  mercúrica.

La fórmula  del fulminato de  mercurio es

C  N20’Hg

suponiéndole  derivado  del cianuro  de metilo  (CH3CN) por
substitución  de un  átomo de H del radical CH3, por  el radi
cal  NO  siendo  reemplazados  los otros  dos átomos  de  hi
drógeno  por  el mercurio, en  la siguiente  forma:

O  (NO2) HgCN

que  equivale á  la fórmula  anterior;  y se  explica el  proceso
químico  de  este  compuesto, mediante  la  reacción  del  al
cohol  sobre  el nitrato de mercurio, al tenor  de las dos  ecua
ciones  siguientes:

2  C2HOH  +.  (NO)2  Hg  =  (N02)2 Hg  + 2 CHO  +2  H20
(NO2)  Hg  +  C’H2OH  =  C2N2O2Hg + 3 H0.

que  deben  considerarse  como  ecuaciones  fundamentales,
dadas  las reacciones secundarias á que  se da  lugar en  la fa
bricación,  y que  no es  del caso  poner  en evidencia.

La  descomposición del fulminato de mercurio es  rapidisi
ma,  y  se  explica  esta especial  circunstancia, dado  que  los
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productos  de ella son compuestos  muy  sencillos  y estables,
como  expresa la ecuación.

C2N2O2Hg =2  CO -j-N2 +  Hg.

Dicha  extremada  velocidad en la  reacçión hace que pre
dom/ti’ e en este explosivo la  acción del dio que en tal  forma,
que  se producen  los efectos eminentemente rompedores  que

/   le hacen  apropiado  para  ser  agente iniciador de la  detona
ción  de  los explosivos modernos.  A esto contribuye  la gran
densidad  (4’43) y  la circunstancia  de utilizar  todo  el  calor
desprendido  en  dilatarse  tan  brusca  y  repentinamente  los
gases  en tal forma que  arrollan cuantos obstáculos se  opon
gan  á su  expansión.

No  es, por  lo tanto, ni  el volumen de  los gases  ni  el ca
lor.  producido  lo que  imprime al fulminato la expresada  ap
titud,  sino, según  se ha  manifestado, la  gran densidad  y l
extremada  rapidez en la  descomposición.

Ya  se ha indicado  la  circunstancia  de no emplearse  sólo
el  fulminato, y  si mezclado con  el clorato de potasa, y  se  ha
puesto  también de  relieve la causa de ello, contribuyendo  á
las  ventajas obtenidas  el efecto  de proporcionar  una  acción
menos  repentina y  más progresiva, y consiguiéndose, por  lo
tanto,  un producto  menos peligroso  aunque  lo sea  todavía
en  gran  escala. Las proporciones que de una  y otra  substan
cia  entran en esta composición fulminante, se  deducen  de la
reacción  siguiente:

3  CNO’Hg  +  2 C1OK =2  KC1 H- 6 CO  +-  3N’  -f  3 Hg.

Pero  no  obstante  el empleo  de esta  mezcla, y á  pesar  de
las  ventajas  conseguidas  mediante la forma que  antes se ha
indicado  relativa al  empleo de la  trilita  para conseguir  una
multiplicación  de efectos, se vienen  verificando desde  hace
tiempo  estudios  quepermitan  reemplazar los elementos que
constituyen  la composición fulminante por otros  que, siendo
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más  inofensivos, proporcionen,  sin  embargo,  la  energía ne
cesaria  en  el mismo ó mayor grado  que aquéllos.

Uno  de  los estudios  ha  versado acerca de la substitución
del  clorato de potasio que  ha sido reemplazado por  el  nitra
to  de plomo, haciéndose en Bélgica numerosas  experiencias
conducentes  al  empleo  de  esta  sal,  en  la  proporción  que
marca  la  fórmula siguiente:

C2NOHg  ±  —-  (NO3)2 Pb,

las  ventajas  que  marcan los experimentadores  son relativas,
principalmente,  á la  mayor  densidad y á una  seguridad  más
grande  en  el manejo; pero  no  son comparables, sin duda al
guna,  á las que  han  de poder  conseguirse  con  el reemplazo
del  fulminato  de mercwio,  substancia que  se  pretende  hacer
desaparecer  de  los cebos  sin  detrimento de  la energía  nece
saria  y aun  más bien  con  aumento de ellos.

Este  estudio  viene realizándose por  los fabricantes de ex
plosivos,  y  principalmente  los  alemanes  desde  hace  algún
tiempo,  habiendo podido  apercibirme  de ello en  una de  las
comisiones  realizadas, y siendo  mencionado  también  por la
Comisión  de Experiencias  en la  relación que hace de siis in
vestigaciones  en el  extranjero, y  por  los  jefes y oficiales  de
la  Fábrica de  Granada que  recientemente  han desempeñado
interesantes  comisiones.

Bien  reciente  está  lo publicado  en el MEMORIAL DE  AR
TILLERÍA por  la referida Comisión de Experiencias relativo á
los  trabajos  que  Alemania estaba  haciendo con  el  que  se
suele  llamar  azoturo ó nitruro de plomo (Bleiazid de  los ale
manes  y  nitrido de plomo entre  nosotros, según  la nomen
clatura  que  más  adelante  he  de  indicar  COO  más  conve
niente).  Dichos trabajos  han  dado ya  por resultado  confec
cionar  unos cebos especiales que, con menoi cantidad  de ful
minante,  producen  efectos muy  superiores á los  conseguidos
con  el fulminato  de mercurio. Esta  ha sido la  principal  causa
que  me ha decidido  á cger  otra  vez la  pluma, n  para d eci
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nada  nuevo, como  ya he indicado,  ni  para  revelar  seeretos
qne  desconozco, sino  para que sean  conocidos  los  antece
dentes  de un  asunto  tan interesante y  se  tengan algunos da
tos  acerca de esta gran agrupación  de nuevos explosivos que
ha  entrado ya en la categoría de los utilizables, y, por lo tan
to,  pueden  considerarse eféctivamente  como  nuevos  entre
los  que  hasta ahora hemos  empleado,  distinguiéndose, solre
todo, por su extraordinai la potencia.

III

Substancia primordial  que  sirve  de  base  á  los  nuevos  expiosi
vos.—El  ácido  nitrídico,  potente  explosivo.—Su  preparación.
—Trabajos  de  Berthelot  relativos  á dicho  ácido—Constitución
y  generacióp.

El  coronel  de ingenieros  D. Carlos  Banús, en su notable
Memoria  titulada Los  Explosivos, premiada  por  la Real  Aca
demia  de Ciencias y publicada en  1903, iniciaba  sus  expli
caciones  relativas  al  ácido  nitrídico  del  modo  siguiente:
«Este  ácido, recientemente  descubierto, por ser  gaseoso  no
puede  constituir un  explosivo práctico; pero  da lugar á  sa
les  que  quizá  algún día  entren como  ingredientes  en  las
mezclas  explosivas.»

Se  ha realizado ya lo que  profetizaba el  sabio  ingeniero,
utilizándose hoy  una de ellas  y habiéndose  iniciaçlo los estu
dios  más importantes  con  posterioridad  á  la publicación  de
dicha  Memoria, de algunos  de los cuales  daba  cuenta  poco
después  el  Moñiteur Scienliflque do  Quesneville, en  un  tra
bajo  muy concienzudo de Darapsky, que  hace referencia á la
utilización  de  las  sales de ácido  nitrídico como  explosivos.
Es  este trabajo  uno de los más completos  entre  los  que  han
visto  la luz acerca  de este  asunto, ya que dichos compuestos
son  mencionados  muy  á  la ligera  por algunos  de los  trata-
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dos  de  explisivos  publicados,  como  son  los  de  Gody,
Wurtz,  Gómez-Núñez,  Molina, Barrera, etc. A dicho trabajo
habré  de referirme en una  parte de las ideas que  expongo, y
de  él  he tornado  interesantes  datos (1)  que  contribuyen  á
formarse  ¡déa de estos  compuéstos, de los  que alguno  está
llamado  indudablemente á  formar  parte  en breve,  de  nues
tras  dotaciones,  toda vez que  desde el  momento  en que  se
tiene  noticia de ser posible su  utilización y de haberse hecho
ya  aplicaciones  prácticas,  cuyos  resultados  proporcionan
efectos  superiores á los que  hoy podemos  obtener, debemos
todos  contribiir,  en  lo  que  nuestras fuerzas  pérmitan,  á  su
m’ás  perfecto  conocimiento;  y  debo  añadir á  dichos  datos
los  niuy interesantes  proporcionados  por Berthelot y Vieille
acerca  de  sus estudios  especiales en  los  Anales  de Física  y
Química  y  demás Revistas que  de  estos asuntos  se  ocupan.

Son  el ácido nitrídico  (ácido  azotidrico) y  las sales  que
de  él se derivan, compuestos eminentemente  explosivos, entre
los  cuales  parece tiene hoy preferencia, por  su  elaboración
más  sencilla y por ser  al mismo tiempo de más fácil manejo,
la  sal de  plomo, de propiedades análogas á  las de  los demás
compuestos.  cuyo conocimiento es interesante, por  constituir
una  serie explosiva en  unión  del ácido fundamental de ellos.
Es,  en efecto, el ácido  nitrídico anhidro, un explosivo  extre
madamente  violento,  que  á la  temperatura  ordinaria  se  pre
senta  en el  estado líquido, muy volátil é incoloro, que  hierve
á  370  y  que  hace explosión, según  se ha dicho, con una vio
lencia  grandísima,  bien sea  por contacto con  un  cuerpo  ca
liente,  ó bien  á  favor de la luz azul intensa. Fué descubierto
en  1890 por Curtius,  y contiene el mismo número de átomos
que  el amoníaco, pero en proporción inversa. Su fórmula es,
por  lo tanto,  N8H.

(1)   Debo  también  muy  útiles  noticias,  tanto  al  coronel  don
Luis  de  Santiago,  jefe  de  la  Comisión  de  Esperiencias,  como  al
capitán  de  la  artillería  argentina  D. Rau!  Barrera,  que  no  sólo  en
este  asunto,  sino  en  otros  muchos  de  nuestra  profesión,  me  faci
lita  constantemente  interesantísjmos  datos  relativos  á las  nove
dades  de  que  va  teniendo  conocimiento.
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En  cambio, el ácido  diluido parece  que puede  ser mani
pulado  sin peligro alguno en las condiciones ordinarias, pero
bajo  la acción de una  llama,  Ó la de otro  explosivo que  de
tone  en sus inmediaciones, se produce una  explosión suma
mente  violenta.  Hay que  evitar, jor  lo tanto,  estos efectos y
tener  en cuenta  que si se  calienta directamente  un  recipien

te  conteniendo  el ácido,  aunque  sea  diluido,  la  explosión
tiene  lugar con  terrible  violencia. En una de las operaciones
de  preparación  de este  cuerpo,  en la que  se  ensayaba la sol
dadura  de  un  tubo  que  lo contenía  con una  concentración
de  22  pot  100, se produjo violenta explosión en el momento
en  que  se  calentaba la  parte  capilar; y no  obstante estar el
tubó  envuelto  en espesa  tela, fué el vidrio pulverizado  com
pletamente,  quedando  la  mano que  lo soportaba  impregna
da  de  señales  blancas, visibles durante  mucho  tiempo por
haberse  originado  una falta de circulación de la  sangre.

Por  pequeña que  sea  la  cantidad de ácido,  cuando  está
aislado,  es süficiente  para  producir  terribles  efectos.  Cinco
centigramos  solamente  de  ácido  anhidro,  contenidos en  un
tubo,  y  haciendo explosión, bastan para  que ésta tenga lugar
con  una  violencia  indescriptible, capaz de  perjudicar  en ex
tremo  al operador.  Los trozos de vidrio,  no  obstante su  in
significante  magnitud,  poseen  una fuerza de  penetración tal,
que  atraviesan  totalmente  los  frascos más espesos,  aunque
estén  alejados, produciéndose  agujeros  finísirnos, apenas  vi
sibles,  qué  parcen  hechos  con  delgadas  agujas. Hay que
evitar,  por lo tanto, las manipulaciones  con  dicho ácido  an
hidro,  aun  cuando sea  en cantidades insignificantes y,  sobre
todo  evitar el  contacto con  el  mercurio,  porque  solamente
esta  circunstancia  es capaz  de  producir  vislentísima  explo
sión.  De t,odos modos,  será indispensable  en  todas las rna
nipulaciones  el uso de las consiguientes precauciones, como
caretas,  guantes, etc.

La fórmula  de constitución del ácido  nitrídico es

>NH
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y  los modos  principales de  preparación  consisten,  bien en
valerse  de los derivados orgánicos  de dicho ácido (N3RCO).
bien  en  partir de la hidrazina  (NH2NH2), que  contiene  dos
átomos  de  nitrógeno,  combinados con  el  hidrógeno,  ó bien
tomar  como elemento primordial  un derivado oxigenado del
nitrógeno  que  contenga  dicho  número  de átomos, como  el
oxídulo  ú  óxido nitroso  (N20).

Para  referirse al primer medio de preparación, es  preciso
tener  Ln cuenta  que  los compuestos  de  la forma NRCO  son
nitridos-ácidos(traduzco  así el nombre de azidos-ácidos),que
derivan  del ácido  nitrídico N3H, mediante  substitución  del
hidrógeno-por  el radical ácido  RCO, y pueden  conseguirse
haciendó  reaccionar el  ácido  nitroso  UNO2  sobre  los hidra
zidos-ácidos  (mejor hidronitridos-ácidos)  RCO. Nft  NH2,  á
tenor  de  la ecuación siguiente:

RCO  NH.  NH2  +  HNO2 =  RCO  N’  +2  H20.

Una  vez obtenido  el producto  á que  se refiere el  segun
do  miembro  de  esta  ecuación,  procede  una  segunda  reac
ción,  preparatoria  también  de la  preparación  del  ácidó ni
trídico,  1-a cual reaccción  consiste  en  verificar una  saponifi
cación  por  un  álcali,  lo que  proporcionará  la sal  alcalina
del  ácido  orgánico  correspondiente,  y  el  nitridrato  ó  ni
trido  alcalitio. La correspondiente  ecuación tiene la siguien
te  forma:  -

RCO  .  N  -1- 2 KOH  =  RCO.  KO  ±  N3K ±  H20.

Por  último,  se  obtendrá  el ácido [nítrídico, mediante  la
acción  del ácido sulfúrico diluído,  sobre el  nitrido  de pota
sio  que  se  ha  formado,  como  lo  expresa la  ecuación  si
guiente:                            -

-     2 N3K +  SO4H =  SOK1 + 2 N3H.

Este  ácido puede  ser concentrado  por  destilaciones frac-  -
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cionadas  sucesivas, y  deshidratado completamente  mediante
el  tratamiento  por  cloruro de  calcio.

Antes  de pasar  al  segundo  medio de  preparación,  debe
indicarse  que  los hidrazidos-ácidos  que  se emplean,  según
la  primera ecuación expresa, corresponden á los amidosáci
dos  y se forman de  un  modo análogo, mediante  la  reacción
entre  los éteres-ácidos y el hidrato de  hidrazina, al  tenor  si
guiente:

ROO  .  002115  -1- NH2 .  NH5.  1120  =

=  ROO  .  NH  NH2 +  C115OH + HO.

El  segundo medio de preparación permite  obtener  una
pequeña  cantidad de  solución  acuosa  de  ácido  nítrico,  y
consiste  en  el tratamiénto  por  el  ácido nitroso  del  hidrato
de  hidrazina.  Este  procedimiento,  que  es  el  seguido por
Curtius  en  1893, se  pone de  relieve mediante  la siguiente
ecuación:

NH’  ,  NH  OH  +  UNO2 =  N’H  +3  HO.

Por  último, el procdimiento que parece más práctico para
conseguir  el  referido ácido, tercero de los indicados anterior
mente,  es el indicado  por  Wiscilenus, y estriba en  la previa
formación  del nítrido de sodio,  mediante  el tratamiento  del
amiduro  correspondiente,  por el  óxido  nitroso.  Las opera
ciones  á  que  da lugar  esta  preparación  han  sido  interpreta
das  por  el comandante  Bona y capitán  Moreno  Luque en la
forma  siguiente:

Piimera  operación.—Sofrietiendo el  amiduro  de  sodio
fundido  (2500  C.)  á la  acción de  una  corriente  gaseosa de
óxido  nitroso, se  obtiene el nitrido de  sodio como  producto
principal.

NH’Na+N’O  =NNa÷11’O.

/H    N.      N 
N’—Na+    O=    .N—Na+     O.

‘H    N/      N/

Arniduro  de  sodio  --  óxido  nitroso  =   -

=  nítrido  de  sodio  ±  agua.
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La  molécula de agua obtenida como producto  secundario
reacciona  sobre  otra  molécula de  amiduro,  formando  sosa
cáustica  y amoníaco.

NHNa  +  H’O  =  NH  ±  NaOH.

‘,H    H          /H       /11
N’—Na±    O=N’—}I-fO/

H    H/       H      Na

El  amoníaco gaseoso  se  despreiide,  dada  la  temperatura
del  amiduro  fundido, y  la sosa cáustica queda impurificando
la  mezcla  del  nítrido  de  sodio  y de  amiduro  no  descorn
puesto.

Segunda  operación.—Tratando lentamente  por  agua  la
masa  fría para evitar que  se  haga  explosiva la  descomposi
ción  del amiduro  no  descompuesto,  desaparecerá  este  cuer
po  en  virtud de la  última reacción, resultando  una  solución
de  sosa cáustica y nítrido de sodio.

lercera  operación.—Tratando la  expresada  solución por
ácido  sulfúrico  diluido, se  neutraliza la  sosa  cáustica y  se
descompone  el  nítrido de  sodio,  formándose  sulfato de esta
base  y ácido  nitrídico  libre, que  queda en clfsolución, y que
destila   370

2  NNa  -  S04H2  =  SO4Na2 +  2NH.

N              O-—OH     - O  —ONa    N 
211    N—Na-FS        =S            --2JJ N—H.

O—OH        0—ONa    N7

Nitrido  de  sodio  +  ácido  sulfúrico  =
=  sulfato  sódico  -F ácido  nitrídico.

Cuarta  operación.—Destilando el  líquido  expresado,  se
obtiene  una solución diluída de  ácido nitrídico.

El  procedimiento que acaba de explicarse, debido  á Wis
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cilenus,  según  se ha dicho, se realiza en la práctica del modo
/  siguiente, según  lo  indica  Banús en  la pág:  167  de su obra

citada.
Se  haçe  pasar  una  corriente  de  amoníaco seco  por un

tubo  calentado á 2500 que  contenga  una  pequeña  cantidad
de  sodio.  Así se  obtiene  amiduro  de  sodio,  y cuando todo
el  sodio  se halla ya  combinado, se  deja enfriar  un  poco el
tubo,  se interrumpe la  corriente  de amoníaco, y  se substitu
ye  por  ota  de óxido  nitroso, que  realiza las reacciones antes
manifestadas,  y cuando  cesa de  desprenderse  amoniaco, se
deja  enfriar el producto  qtie tfene  apariencia esponjosa,  se
disuelve  en agua y se filtra; el  líquido filtrado se acidula con
ácido  sulfúrico dilufdo, y después  se  destila. Al principio se
obtiene  ácido  nitrídico puro,  después  una  dÍsolución con
centrada  y luego  disoluciones  más débiles.

Otros  muchos  medios se han  empleado por  experimenta
dos  operadores  como  Noelting,  Grandrnongin  y  Michel
(1891  y  1892), Deunsted y Góhlich  (1893), Angeli  (1893) y,
por  último, Tanatar  en 1899, que  hace  reaccionar  el  triclo
ruro  de nitrógeno  sobre la hidrazina, habiendo puesto de re
lieve  este último  químico  la circunstancia  de  que la referida
hidrazina  es  transformada  parcialmente  en  ácido  nitrídico
por  la acción  de  diferentes oxidantes,  tales  como  el  agua
oxigenada,  el  ácido crómico,  etc.

No  han de describirse estos métodos, bastando los  tres ya
expresados  por ser  los más interesantes y,  sobre todo,  el  úl
timo,  según se ha indicado; mas debe  tenerse en cuenta que
lo  conveniente para  nosotros es obtener el ácido diluido y  no
el  anhidro, que es natural no trate de  emplearse por  sus pro
piedades  excesivamente explosivas, no obstante  haberse po
dido  evitar  recientemente  los  peligros  de  su  preparacióñ
mediante  especiales precauciones y,  sobre todo,  con la  ayu
da  del aire  líquido.  Se ha  obtenido  de este  modo  el  ácido
anhidro  completamente  libre,  que  afecta  la  forma de  una
masa  blanca  cristalina, siendo  estos trabajos  debidos á Den
nis  y  Helen Ysham.

Por  las razones ya exprsadas,  no  hay  necesidad  de in
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dicar  los detalles de la operación;  pero dado  lo interesante
que  es  cuanto á  este ácido  se refiere,  por  constituir  el ele
mento primordial de los nuevos explosivos, que  hoy vienen  á
tomar  carta de naturaleza entre  los que. segén  he dicho, han
de  ser  objeto de grandes  aplicaciones prácticas, tanto  por  la
industria  general como para la militar,  considero convenien
te  la exposición de otros  diversos  datos  que  he  podido  ad
quirir  al  hacer el  estudio  de esta  cuerpo,  siendo  entre ellos
el  más principal  el trabajo  de Berthelot,  relativo á  la investi
gación  de su calor deformación.

En  dicho trabajo,  manifiesta el sabio químico que  el des
cubrimiento  del ácido  nitridico hecho  por  Curtius es uno de
los  más notables ¿ inesperados  de la época actual,  pos  gra
mos  solamente  hubieron de proporcionársele  de la  sal amo
niacal  de  dicho ácido, con  los que  le fué factible  un estudio
técnico  metódico, que  expone  con  las  reservas  necesafias
dadolo  exiguo de dicha  cantidad.

Es  uno de los  datos  más interesantes  de dicho  estudio,
el  relativo  al calor de combustión. Para  su  investigación  ha
hecho  detonar  al  nítrido  de amonio  N4 H4 en la  bomba ca
lorimétrica  en oxígeno comprimido  á 25  atmóSferas, operán
dose  con  0,200 g.  de  sal  pura  en  la primera  experiencia.
Otros  dos  ensayos, hechos  con  0,400  y  0,500  g.,  se  han
practicado  en  presencia de un  peso de  alcanfor  correspon
diente  una  vez á  la mitad y otra  al tercio del  peso de  la  sal
cuya  combustión  debía  asegurarse.

Los  resultados  han  estado cóncordantes;  la  combustión
ha  sido completa  sin  formación de amoniaco, Se  ha obteni
do  un  promedio para  1 g.  de  la sal  de  2.751 calorías  ó sea
para  una  molécula,

N4H  crist.  ±02  =  2N’ +  2H20  +  163,8 cal. á vol.  óonst,4-  163,3 cal, a pr. const.

En  cuanto  al  calor de formación,  se deduce de estos nú
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meros  el  correspondiente  á la  sal amoniacal  qne se  consi
dera

N’ -4-- H’ =  N4H4 Cristallzada,—25,3 cal. Disuelta,—32,3 caL

cuyo  valor  explica  el cárácter  expIoivo  de 1a descomposi
ción.

Se  tiene todavía,  para  el ácido nitrídico  libre,

3N  +  H 4  agua  =  N3H disuelto —  61,6  cal.

Es  este  ácido  el. más  endotérmico de  todos los  hidruros
de  nitrógeno como las consideraciones precedentes permiten
prever;  lo que  explica á  la vez  por qué  es  tan pocó  estable
y  por  qué no  puede er  producido más que  en  condiciones
completamente  excepcionales y por  un  sistema de  reaccio
nes  que proporcione  la energía  complementaria  indispensa
ble  y, al mismo tiempo, que  asegure la  conservación del tipo
molecular  excepcional de este  compuesto.

La  fórmula  del ácido nitrídico  correspondería  á la  de un
nitrilo  imido del ácido  hiponitroso

N2H’02.  =  NBI +  21P0.

Pero  es difícil admitir  esta  constitución. En efecto, el ca
lor  de formación  del hiponitritO de  amoniaco  disuelto, se
gún  los elementos, se  eleva próximamente  á  +  38,6  calo
rías  (siempre que se  admita  el valor +  6,0 para  la  neutrali
zación  del amoníaco, según  el valor  encontrado  para  la  po
tasa.  Annales de Chimie  et  Physique,  6.  serie, tomo  XVIII,
página  574), mientras que  el de  los  cuerpos  escritos  en el
segundo  término de la  ecuación es  igual   -1-- 76,4 calorías;
resultará  de ello  una  conclusión  absolutamente  contraria  á
lo  que  debe suceder, y es  que  el cambio de una  sal amonia
cal  en nitriloimido habría desprendido  calor siendo  esto  in
verso  de lo que realmente se verifica, y en una proporción re-
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lativamente  grande  en todos  los casos conocidos. (Berthelot
y  Petit.  Sobre el calor de hidratación de los nitrilos: Annales
de  Chimie et  de  Physique, 6.  serie,  tomo  XVII, pág.  140.)

La  constitución del ácido nitrídico puede ser comprendi
da  más claramente si se  observa que debe ser  mirado  como
amoníaco,  en el  cual una  molécula de hidrógeno haya sido
reemplazada  por  una  molécula de nitrógeno:

NH.H’NH.N’.

Substitución  operada  por vía indirecta  la que  da,  en  ge
neral,  nacimiento  á compuestos nítricos  en química orgáni
ca,  según una  serie de reacciones bien conocidas, tales como

RH.H2  engendra  RH.NH  que  +  NO2H =  RHN2 +  2H20
RH.H2 engendra RHON2H; que -f NH  =  RHN2 +  2H20.

La generación del ácido nitrídico puede,  pues,  ser conce
bida  como  normal,  á  partir. de la  hidrazina  NH .  NH.  Es
una  diazoamina  conforme á  la opinión  de Mr.  Curtius.  Su
producción,  efectuada según  la  ecuación típica de  arriba,  y
por  medio  del  ácido  nitroso  diluído,  desprenderá  —[—  55,6
calorías,  lo que es completamente  normal  en este orden  de
reacciones.

La  enetgía  necesa,ia para  la. constitución  del  compuesto
endótérmico es,  como siempre,  correlativa de la  de un  com
puesto  exotérmico bien  caracterizado, es  decir,  el agua  en la
ecuación  precedente. La substitución al hidrógeno  del nitró
geno,  el elemento electronegativo  del amoníaco,  tiende, por
otra  parte, á  comunicar las propiedades ácidas al compuesto
resultante.  Es así cómo el diazobenzol, que  deriva de la ben
cina  por  una  ecuación parecida,  forma sales de  potasa  defi
nida;  pero se  une también  á los  ácidos, propiedad  que debe
poseer  la diazoamina.

Aplicando  al amoníaco, mirado como un  hidruro satura
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do,  los sistemas de reacciones y  de  ecuaciones  generatrices
conocidas  para  los  carburos  de  hidrógeno, se puede asi pre
ver  toda una setie de derivados, cuya formación es reglada  á
la  vez par  las propiedades  poliatómicas del nitrógeno  y  por
el  carácter endotérmico  de los compuestos nitrados.

(Continuará.)
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FAENAS  DE ANCLAS
CAPÍTULO XVII

MANIOBRA  DE  ANCLAS

§  1.°  Anclas y  anclotes.—En la  actualidad  se  encuen
tran  en  los buques  anclas de  tres  clases, á saber:  tipo Almi
rantazgo  (flg. 143), anda  de patente cíe brazos giratbrios, con
cepo,  (fig. 144) y  anda  de  patente  de  brazos giratorios, sin
cepo  (fig. 145.)

Las  distintas  partes del anda,  cualquiera  que sea  su cla
se,  tomán  los nombres siguientes:  (fig. 143).

A  F==caña.
C=arganeo.
D  E=cepo.
B  F=brazos  (el otro queda  oculto  por detrás de B F.
U=  uñas.
E=cruz.
Las  superficies altas de  las uñas se denominan  mapas, y

pico  de loro su extremo B.
Anda  Almirantazgo  (fig. 143).—Su forma es  muy pare

cida  á  lá de las anclas antiguas,  teniendo  como ellas  el cepo.
en  un  plano perpendicular al de los brazos, la caña y  los bra

TOMe  LXXI 3
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zos  sonde  una  pieza; el  cepo  puede  correr á  lo  largo  del
orificio  O, con  objeto de  poder  amadrinarlo  contrá  la caña,
al  estivarla en  el varadero  (línea  de  puntos de  la figura)  y
que  no sobresalga sobre  cubierta,  estorbando  el fuego de la
artillería.  Su forma es  acodillada como  se  ye en  la figura;
cuando  se arma,  queda aprisionado .entre un  ensanchamien

to  ó platillo que  lleva la parte  recta, y una chaveta que  se in
troduce  en un  orificio practicado al otro lado de la caña; para.
desarmarlo,  basta zafar la chaveta y correrlo por el orificio O,
hasta  que entre en  él  la  parte curbada;  él extremo  de esta
lleva  otro  ensanchamiento  para que  no  pueda  desarmarse
del  todo.

Figura  143.
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Las  uñas,  en  esta  clase  de anclas,  son de  dimensiones

medias,  y  el ángulo  que  forman  los  brazos con  la  caña  de
unos  450,  por  ser el que  ha aconsejado la práctica como más
ventajoso;  la sección  transversal de cada  una  de sus  parte
es  tal, que  presenta  la máxima resistencia en la dirección en
que  ha de ejercerse  la carga,  al descansar  en el fondo. Para
suavizar  el  roce de la  cadena  en los borneos  se redondean
todas  las aristas  y ángulos que presenta.

Anclas  de brazos giratorios, con cepo.—Ancla Martín.—
(figura  144.) Es el anda  más antigua de esta clase, y su cons

trucción  obedece  como la anterior, á la idea de que estorben
lo  menos posible al  fuego de la artillería, simplificando ade
más  las instalaciones  para su  estiva y Iflanejo, con el  consi
guiente  ahorro  de peso y rapidez en las maniobras.

Tanto  en éste, como  en todos  los demás modelos ie  an-  -

Figura  144.
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cias  modernas,  los brazos  se  hallan  situados  en el  mismo
plano  que  el cepo, y, pueden  girar alrededor de  la cruz hasta
caer  30 ó 40 grados  á banda. y  banda de ella,  clavando  am
bas  uña’  á  ün tiempo  en el terreno, en vez  de hacerlo  una
sola  como  en los antiguos  tipos.  Necesitan uñas  grandes  y
acanaladas  en  su frente para que  tiendan  á  cerrar  el terreno
delanté  de ellos, y cruz muy voluminosa para.alojar  la arti
culación  de los brazos y favorecer al mismo tiempo su giro;
con  este  último  fin  llevan  además  unos  topes  ó  proyec
ciones  perpendicularmente  á  los  brazos,  para  que  hagan
presa  en el  fondo obligando  á  aquellos á  rebatir. Los  bra
zos, son necesariamente  rectos  .ó casi  rectos, y  carecen  por
lo  tanto  de la  tendencia  á  clavar verticalmente  que formaba
una  de las características más  importantes  de las anclas an
tiguas.

Para  simplificar la  maniobra  al levar,  llevan un  grillete
equilibrado  U para  enganchar el  aparejo  de gata,  de modo
que  al quedar  suspendida  por  éste, cuelgue  el anda  hori
zontal,  teniendo  en  cuenta  el ramal  de  cadena al  escoben.
Este  grillete  lo  llevan tambiéSn en  la  actualidad  las  anclas
tipo  «Almirantazgo».

El  anda  Martín  es de acero fundido  (moldeado). El cepo
és  de cortas dimensiOfle  y de  la  forma que indica  la figura,
para  que  la  cadena tienda  á  escapolar,  sin encepar,  cuando
lo  coja en los borneos; se liga á  la caña por  medio de un co
llarín  y una  chaveta muy resistentes.  -

El  giro  de los  brazos se verifica alrededor de un  largo y
robusto  petno  que  atraviesa brazos  y caña en la cruz, verifi
cándose  la,conexiófl  de modo  que  no  presente  nunca,  du
rante  el  giro, intersticios en que  pueda alojar fango ó piedras
que  dificultan la  caida de las uñas.

En  la  figura pueden  verse en  K las  proyecciones  que
lleva  la cruz para  obligar  á caer á las uñas  y en  11 el  grille
te  equilibrado para  enganchar la gata; T  es el tope  para limi
tar  la  caída de  los brazos  á 45°.

Estas  anclas pueden  ser también  sin cepo; .y en ese caso,
para  evitar  la tendencia  que este  modelo.preSeflta á  campa



MANEJO  MARINERO DE  LOS MODERNOS BUQUES...  685

near  sobre  la  cruz, llevn  las uñas dos  topes que  apoyan  en
el  terreno al  nivel de la parte baja  de la cruz.

Anclas  sin cepo.—Constituyen una  simple modificación
de  las  anteriores, y  puede  decirse  que  es  hoy  universal su
adopción  para  los grandes y  medianos  buaues  de guerra;  la
‘supresión  del cepo permite alojada  directamente  en  el esco
ben,  lo que  no  solamente ahorra  el  peso  representado  por,
serviolas,  varadero,  etc.,  sino que  simplifica extraordinaria
mente  las faenas de anclas.

Anda  Hall (fig. 145).—Es el  modelo  que llevan  los nue
vos  acorazados.  La cruz de  acero  moldeado’ que forma cuer

po  con  los brazos  lleva un  taladro  rectangular,  en  el  que
entra  la caña,  de  acero  ó hierro batido;  para ligarlas  una  y
otra  y servir  al  mismo  tiempo  de eje de  giro  á  los  brazos,
van  atravesados por un  corto  perno, cuyos  extremos juegan
dentro  de  chumaceras formadas en la cruz y sujetas por unos
sombreretes’que  se  aguantan  por medio de  do  largos per
nos  transversales. Esta  disposición constituye la principal ca
racterística  de este tipo de anda  y  hace que  al  ejercerse  es
fuerzos  de  tracción sobre  ella, no  soporten  carga alguna ‘las
chumaceras.  Los brazos pueden  caer hasta formar un  ángulo
de  400  con  la caña.

Figura  145.
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Anda  Tu,bot (fig. 146).—De fabricación francesa; es muy
parecida  á  la anterior;  se  compone como ella  de dos partes:

la  cruz con los  brazos y la  caña; ésta  entra en el  orificio de
la  cruz y lleva dos muñones que entran en dicho orificio y se
aguantan  por  medio de un  perno  que  atraviesa  el conjunto.
Las  proyecciones  que  lleva la. cruz  tienen  el  doble objetivo.
de  facilitar el giro  de  los brazos y limitar su  inclinación.

Anda  Vvasteneys Smith  (fig. 147).----Se diferencia de  los
otros  tipos en  que  la cruz  está sustituida  por una  cruceta D

que  forma cuerpo  con la  caña;  la cruceta va  atravesada  por
unperno,  y en las extremidades  de éste juegan  los. dos bra
zos  E E, provisto cada  uno  de dos  proyecciones  1< que  ha
cen  tope  en la cruceta,  limitando el giro  de  los brazos.

Figura  146.

Figura  147.
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Otros  tipos de anda  sin cepo son: la Inglefleid (fig.  148),
Gruson  (fig. 149), Tyzack  (fig. 150), Dunn  (fig. 151), etc.

Cualidades  de  las anclas  modernas.—En  1891 se hicie
ron  experiencias coniparativas con diversos tipos  de anclas,
incluso  la Almirantazgo. Además  de  éstas,  figuraban anclas

Figura  149.      Figura 150.

Martín,  Hall, Inglefield, Tyzack, Byer y Wright,  las que  fue
ron  fondeados  sucesivamente por  un  mismo buque  é  idén
tica  calidad de  terreno;  las anclas  eran  de  peso menor  que
el  correspondiente  al  toñelaje del  buque, y para  realizarlas
daba  éste atrás toda fuerza durante  veinte  minutos;  un buzo
examinaba  después  la posición del anda  y calidad del fondo.

Los  resultados  fueron  favorables al  tipo  Hall,  que  hizo
presa  después  de  rastrear  solo unos  cuantos  pies,  amonto
nando  delante  de si en  el rastreo  el  tondo  de creta y fango
suelto,  mientras  las otras  recoirieron  distancias comprendi
das  entre  70 pies y media milla.

Al  año siguiente se  hicieron  nuevas experiencias en Ale
mtnia:  en ellas demostró de  nuevo el anda  Hall  su extraor
dinaria  facilidad para  hacer  presa  en el  fondo  aunque  su
grado  de resistendia resultó  inferior á la  Inglefield.

Los  resultados  más salientes de estas experincias  fueron

Figura  148. Figura 151.
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que  el anda  Almirantazgo se reconoció inferior á  las paten
tes  Hall é  Inglefield tanto para  hacer presa en el fondo como
en  cuanto á  resistencia contra lo  que generalmente se  cree.
El  cepo, que  además  del oficio de presenter  las uñas  contra
el  fondo se supone también  que  estabiliza el  anda,  pareció
demostrarse  en estas experielicias que  puede,  en determina
das  circunstancias, dar  lugar á  inconvenientes graves;  cuan
do  el anda  no  apoya horizontalmente en el fondo ó  cuando
uno  de sus  brazos se  halla en  terreno  más  blando  que  e’
otro,  hunde  el  anda-  por  ese lado  pudiendo  ocasionar  su
ruptura  como sucedió  con  una Martín  y una  lnglefield; ade
más,  si el anda  rastrea el cepo lima el  fondo por  delante de
los  brazos, dificultando que  hagan estos presa.

La  experiencia  adquirida  en  estos  últimos  año  parece
demostrar  que las anclas modernas  de brazos giratorios  son
de  absoluta  confianza como  anclas de  leva, siempre que  se
file  suficiente cantidad de cadena, que en las anclas modeinas
á  igualdad  de  las  demás  circunstancias deberá ser  mucho
mayor  que en las antiguas, y  nuncü  inferior á  cinco veces el
fondo.

El  modo de funcionar  un anda  antigua (ó Almirantazgo)
es  el siguiente:  al  caer en  aguas suficientemente  profundas
hiere  el fondo  con la cruz y cae enseguida  reçostando  ordi
nariamente  sobre la  punta  del cepo con  los brazos  horizon
tales;  esta posición  es de equilibrio  inestable por  lo que  la
menor  tracción de la cadena  la vuelca presentando  al fondo
una  de las uñas  que  clava al continuar  la  tracción de  la ca
dena  con tanta más  fuerza cuanto mayor  sea ésta. Enterrado
el  brazo en el fondo  la forma curva  de éste opone  resisten
cia  á la  componente vertical del esfuerzo que  el barco elerce
por  intermedio de la  cadena.

En  las anclas modernas la forma recta de los brazos hace
su  resistencia contra dicha  componente vertical  mucho  más
débil,  y se  combate tal desventaja,  como hemos  dicho filan
do  gran  cantidad de cadena,  para  que  el esfuerzo se  ejerza
lo  más paralelo al fondo  posible, y sea absorvido  por  aque
lla  al tesar en  contra  de  la catenaria. La importancia de  filar
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gran  cantidad  de  cadena  con  estas  anclas la demuestre  el
hecho  comprobado  de que fondeado un  buque en 20 metros
de  agua  con 200 de  cadena, la fuerza del viento en un  tem
poral  corriente  basta  para  tesar  ésta  en forma  que  con  fre
cuencia  suspende  toda ella no  quedando  ni  un  sólo eslabón
descansando  sobre  elfondo.

Otra  precaución que  es preciso tener  al  fondear con  es
tas  anclas es  hacerlo con  arrancada  suficiente  para que  la
cadena  no  amontone  sobre  ella,  pues  el  peso  de  ésta  se
opondrá  probablemente al  juego de  los brazos.

Pruebas  de las anclas.—El metal ordinariamente emplea
do  en la fabricación de las anclas modernas  es el acero  mol
deado;  la bondad  del material  se comprueba  medianteprue
bas  de  tracción  y plegado  sobre  barretas;  para  garantirse
contra  defectos ocultos  de fundición se  verifica una  prueba
al  martillo muy detenida  con el anda  suspendida  y,  por  úl
timo,  se somete  el anda  á una  prueba  de caída desde  deter
minada  altura:  las anclas 1-Ial! se  dejan  caer desde  cinco me
tros  de altura sobre  un  biock de hierro.

Terminada  el anda  se lé somete á pruebas  finales de  re
cibo  en  condiciones semejantes  á  aquellas  á que  se  han  de
encontrar  sometidas en la práctica, y á pruebas  de tracción.
Los  puntos  de amarra para  realizar esta  prueba,  son: en  las
anclas  tipo Almirantazgo  uno el  arganeo,  otro, el  tercio  de
cada  brazo  á  partir de la  uña. En las anclas de brazos girato
rios,  las  pruebas  son las mismas,  con  la  sola  diferencia de
ejercerse  la carga  al  mismo tiempo  sobre  ambos brazos, con
estos  rebatidos  al principio  á  una  banda,  y  luego  á  la otra,
de  la caña.

Dotación  d  anclas de los  buques.—Los  buques  moder
nos  suelen llevar:

Dos  anclas de leva.        -

Un  ancha de respeto.
Un  anda  de codera (á popa).
Dos  anclotes.
Un  anclote para  cada bote..
Las  anclas de leva,  que  son las que  se utilizan ordinaria-
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mente  para  fondear, se  llevan una  en cada  amur.,  alojadas
en  varadero  ó directamente en el escooen.

La  de  respeto, 6 tercera, cuyo objeto es contar con  un an
cia  en disposibilidad de ser utilizada cuando  están en el  fon
do  las otras dós,  es  generalmente  del  mismo peso y  clase
que  aquellas,  y aloja  también en  la  amura,  con  escoben
propio  á  popa de  la de leva, en la amura de estribor  los bu
ques  destinados  á prestar  ordinariamente  servicio en el  he
misferio  Norte, y en  la de babor  los del hemisferio Sur,  por
el  role  opuesto  de vientos en los  temporales de uno  y otro
hemisferio  y con  la mira de que, si es preciso dejarla caer, el
borneo  ‘del  buque,  siguiendo  el  role  del viento,  mantenga
clarar  las cadenas.

Por  la niisrna razón, en  el hemisferio Norte, cuando  sean
de  prever  malos tienpos  fondeados con  una sola aiicla, con
viene  sea esta la de  babor,  por  si hubiere  que  dejar caer  la
de  estribor en ayuda.

El  anda  ó  anclote de codera es  generalmente  de la  ter
cera  parte  del peso de las de proa, estiva  á  popa, y su  obje
to  es,  conio su  nombre  indica,  acoderar  temporalmente  el
barco  en posición determinada.  En los barcos  antiguos  lleva
cadena  y  caja  de cadena, á  popa,  desentalingada  ordinaria
mente.  En  la actualidad  tanto  la caja como la  cadena se su
primen,  reemplazando ésta por un alambre de acero instalado
á  popa en su correspodiente carretel, aguantado por una mor
daza  para cabo  de alambre  de que  se  hablará en  otro lugar.

Los  anclotes  vtenen á ser  anclas de  poco peso, utilizados
en  trabajos  ligeros tales como espías, y estivan ordinariamen
te  en la  parte  alta, por fuera, del costado. Los nuevos acora
zados  los llevan á ambas banda  del puente,  junto á cubierta,

Los  buques  menores no  suelen llevar  anclas de tespeto
sustituyéndola  en caso necesario  un  anclote.

Los  destroyers llevan generalmente dos anclas de  leva y
una  de codera.

El  cuadró  siguiente  muestra el  ntmniero y peso de  anclas
y  anclotes según  el Manual of Seamanslzip del Almirantazgo
ínglés.
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Las  anclas-de  leva  de los  Destroyers oscilan,  según  su
desplazamiento  entre  1.016 y 355  kilogramos;  los mayores
llevan,  además, un  Almirantazgo de 52  kilogramos de peso.

El  pesó de los anclotes  para  las embarcaciones menores
es,  como se comprende,  muy variable; generalmente  oscila
en  los botes de vapor  éntre 55  y 15  kilogramos; lanchas  de
de  vela, 55  kilogramos; bote  lanchas  de 40  á 27;  botes de
pescante,  18 kilogramos; canoas y balleneros,  14 kilogramos..
chinchorros,  etc., 9 kilogramos.

Tanto  en los anclotes  de espía como en  los de los botes
es  lo más  frecuente adoptar  para  ellos el tipo  «Almirantaz
go»,  práctica que  suele  hacerse extensiva á los torpederós  y
cañoneros  de  poco desplazamiento á causa del poco peso de
sus  anclas.

La  dotación de  anclas y anclotes  de los acorazados de la
nueva  escuadra  es la  siguiente:

Tres  anclas Hall, sin cepo, alojada  en  los escobepes,  de
5.84  kilogramos.

Una  ídem  de  codera,  tipo  «Almirantazgo», á  popa,  de
2.000  kilogramos.

Dos  anclotes, tambiép  «Almirantazgo», de 600 y 350 ki
logramos.

Bote  de vapor de 13 metros  un anclote de 55 kilogramos,
y  otro  de 25  kilogramos para  codera.  -

Idem  de  11 metros:  uno  de 30  kilogramos y otro de  15
para  codera.

Bote  de lancha,  un anclote  de 50  kilogramos.
Botes  de pescante, uno de  30 ídem.
Ballenera,  uno de 25  ídem.               -

Canoas;  uno de 35  ídem.
E,?tretenimientó  de las  anclas.—La eficiencia de  las an

clas  modernas  depende  en  primer término del juego  de  los
brazos  alrededor  de su eje; deberá por  esa razón conservar
se  esa  articulación  en buen  estado, impeccionándola  y ha
ciéndola  funcionar  de cuando en  cuando  y desarmándolas
todos  los  años para  limpiar y encebar dicha articulación.

Es  también  buena  práctica  relevar  entonces  la tercera
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cambiándola  por  una  de  las  otras dos, la  de babor  con  pre
ferencia,  por ser  la que  más trabaja  en nuestros  climas.

§ 2.° Cables de cadena.—Fabricacjón de las cadenas.—
Las  cadenas,  como es  sabido,  pueden  ser con  ó sin contrete,
llamándose  así  á  una barra de hierro fundido, aatravesada en
sentido  del eje menor  del eslabón.

Los  cables de las anclas son siempré  de cadena con con
trete;  résultan  algó  más resistentes que  las desprovistas  de
él;  pero  su objeto principal es oponerse  á que la  cadenas to
men  vueltas ó cocas sobre  si mismas. Los eslabones son elip
tiáos  y el  material empleado el hierro  de  la  mejor  calidad,
pues  á causa  de la soldadura necesaria  para cerrar cada esla
bón,  el  acero no ha demostrado  ventajas  sensibles.

Para  su  fabricación se  va  cortando  de  barras  cilíndricas
ya  preparadas  la cantidad  necesaria  para  formar cada esla
bón;  los  cantos  se  cortan  á bisel y  la  barra  se  moldea en
forma  de U, dejando  los extremos abiertos para poder  inser-’
tar  el  eslabón siguiente; hecho esto, se  sueldan  los extremos
y  se coloca el contrete con  el eslabón  en caliente  para  que
al  enfriar quede  aquél  bien  firme,  pues  se  mantiene  en su
sitio  por simple presión.  La soldadura  puede  hacerse ya en
unode  los pnntos de  mayor  curvatura,  ya al medio  del  es
labón.

Dimensiones  de las cadenas.—Las cadenas se  fabricanen
ramales  ó longitudes  que  oscilan entre  25  y  30  metros,  de
nominados  grilletes de cadena. Para  formar el cable ó cadena
de  cada anda  se  ligan entre  sí cierto  número  de  aquellos
ramales  pormedio  de grilletes  de unión  que  se describiráii
más  adelante.  En los buques grandes  suelen constituirse los
cables  de  las anclas  con  12 y  á veces  15  grilletes  para  la
primera  y segunda  y ocho para  la tercera.  Los cruceros  me
nores  llevan generalmente  solo dos  cadenas para  las anclas
de  leva,  fondeando  la tercera  cuando  sea  necesario con  un
alambre  de  acero:

Por  dimensión de  una  cadena  se entiende el  diámetro  ó
calibre  de  la cabilla de que  ha sido  formado el  eslabón, ex
presado  en milimetros;  en los cables. de cadena, el  diámetro
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de  ésta  varía ‘de milímetro  y medio  en  milímetro y medio
entre  11 y 76 m/m  las mayores que  en la  actualidad llevan
los  acorazados son de 73  rn/m.

Los  buques de la  nueva  escuadra  ‘vap dotados  con 36
grilletes  de  12,5 brazas  de largo  cada  grillete,  para  las tres
anclas  de proa; el  diámetro de  la cadena es de 65  m/m.

Cadenas  sin  contrete.—Se usan en el aparejado,  y , como
amarras  para  botes: su  diámetro  varia también  de  milímetro
y  medio en  milimetro y medio entre  tres y 4,1 milímetros: la
longitud  del eslabón es  sólo cinco veces el diámetro.

Grilletes de  unión.—Afectan  la forma  que  puede  verse
en  la’flgura 152 con la parte redondeada  hacia proa, no  sólo

Figura  152.

para  su  engrane  en los  barbotenes  de los aparatos  de levar,
sino  para  que  al salir con velocidad  la  cadena por  el  esco
ben  no golpee  contra  los cantos  de  aquél.

El  perno  qúe cierra  el grillete  de  unión,  de forma ligera
mente  tronco-cómica  y sección  elíptiDa quede  á paño  con
él,  es decir,  ni  la cabeza ni  la punta sobresalen por fuera de
las  quijadas  del grillete; para aguantarlo  en su sitio llevan las
quijadas,  y el  perno  unos  orificios por  los’ que  atraviesa  un
pasador  de  forma  tronco.cónica  que  se  aguanta  á su  vez
por  varios procedimientos; el más generalizado en la actuali
dad  es el que  se  emplea  en  la Marina  inglesa y consiste  en
una  pequeña esfera de  plomo que  se  mete á  martillo y pun
zón  en el orificio de  la quijada  del grillete,  encima de la ca
beza  del  pasador:  con  ese  fin  dicha  cabeza  penetra  bien
adentro  del  orificio y  el alojamiento  para  la  esfera, que  de
ese  modo queda encima  de aquella, lleva una  ranura anular;
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al  aplastar  con  el martillo la esfera se dilata por dentro  de la
ranura  formando de ese modo un  encaje que  impide  la sali
da  del pasador.

Grillete  de entalingadura.—La operación de unir el anda
á  la  cadena  se denomina  entalingar  y  el  grillete  de  unión
grillete  de entalingadtzra. Es  de  mayore°s dimensiones  que
los, de  unión, y varía  según se trate  de anda  con ó sin cepo,
es  decir,  según  que  estiven en varadero  ó en el escoben.  En
el  primer  caso afecta la forma  de  la  fig. 153  (a); el  perno

proyecta  por fuera de las quijadas, aguantado  en su sitio por
una  chaveta; el de  la fig.  153 (b)  para  anclas  sin  cepo  es
como  se  ve muy  semejante  en su  forma ó  los  grilletes  de
unión  y evite la posibilidad  de que  la cháveta del  perno fal
te  al entrar  6 salir  el anda  en el escoben.

Ramal  giratorio.—Para  evitar  que  las  cadenas  tornen
vuelta  sobre  sí  misma  en  los  borneos  se  instalan  en  ella
unos  giratorios  de  la forma  que  puede  verse en  la  fig. 154

Figura  154.

formados  por  un  perno  que  puede  girar  dentro  de  un  ori
ficio  practicado  en la especie de copa  ó campana  b.  Se  em
pezó  insertando  uno  en cada  grillete,  pero  producían  tras
tornos  al  tomar los barbotenes  de  los aparatos  de levar  por
lo  que  en  la actualidad sólo  se colocan  dos: uno  en  el ex-

Figura  153.
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tremo  del primer  grillete y  el otro  en  el último  junto á  la
malla.

El  eslabón giratorio no  se inserta  directamente  en  la  ca
dena  sino que  se forma  un  tamal  constituído  por  el grato
rio  y dos eslabones á  banda y banda  de él, uno  con  contra
to  y otro sin él siendo  este  último  el  que  queda al  exterior
para  recibir  el grillete  de unión  que lo liga á  la cadena.

Estiva  de  las cadenas.—Malla.——Las cadenas se  estivan
en  alojamientos exprofeso  denominadas  cajas  de  cadenas.
Llevan  los ‘buques  grandes  cuatro  de estas  cajas situadas
transversalmente  de babor á  estribor; tres  para las tres anclas
de  leva y respeto  y  la cuarta  que  forma  un  pequeño  pañol
donde  sé guardan  los efectos  perfenecientes  á  la  maniobra
de  anclas.  En los buques  más recientes se  ha suprimido esta
última;  los nuevos ac6razados de  nuestra  Escuadra, sin  em
bargo,  la llevan. El pis6 de estas  cajas es ordinariamente  la
protectora  con  una  plancha perforada sobre  la que  descansa
la  cadena  cuanto está estivada,  situada como á  medio metro
del  piso para  que escurrael  agua y  fango que’trae  la  cade
na:  el piso,  á su  vez, lleva una válvulá y tubo  en  comunica
ción  con  un  pozo del  que  la achca  una de  las bombas  del
buque.

En  la caja se  engrilleta el chicote interior de la cadeiia  de
modo  que  ofrezca gran  solidez y resistencia y quede  al mis
mo  tiempo  bien  accesible.  Esta unión  se denomina  malla  y
puede  hacerse  de  diversas maneras: en  los  aéorazados tipo
España  va en  la forma que  puede verse  en la fig. 155. Está
constituida  la malla por un  corto  ramal de cadena de la mis
ma  resistencia  que  la del anUa,  con  un gancho  de escape
en  uno de  sus  chicotes y  un  grillete  en  el otro; el  gancho
de  escape entra en  el eslabón extremo de la  cadena yeI  gri
flete  afirma en el fondo de la caja á la malla propiamente  di
cha,  constituida por una  resistente pieza de acero  moldeado
firmemente  empernado  á  la protectora; su  carga  de  prueba
es  un  20 por  J 00 mayor  que  la de la  cadena; lleva un  esta
bón,como  se ve  en la  figura, al  que  se  engrilleta el ramal
del  escape: en los buques  recientes  se ha  suprimido  ese  es-
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labón  y es  el  perno del grillete el que  atraviesa  directamen
te  la malla. Otras  veces- el ramal  del escape  es  mucho  más
largo,  lo suficientc para  que  sobresalga al  ras  con la  tapa de
la  caja, á  mano para zafarlo con facilidad.

Marcas  en la  cadena. --Para  conocer  en  cualquier  mo
mento  la  cantidad de cadena  que  hay fuera ó  la  que va  sa
liendo  al  fondear 6 filar se  practican en ellas marcas  que  in
dican  el número  de orden  en la cadena  que  ocupa cada gri
llete;  para  ello  en  el primer  eslabón  á  banda y  banda  del
grillete  se da una vuelta con  un  alambre; en  el segundo  es
labón  á  cada  banda  del  segundo  grillete  dos  vueltas  de
alambre  y así  sucesivamente.

A  veces los  grilletes  vienen ya  marcados de fábrica con
un  número  que  indica el del grillete  que  empieza. Aun  en
ese  caso, sin embargo, deben  emplearse las marcas de alam

bre,  pues el  número de  fábrica viene  con  frecuencia tapado
por  el faugo. Esta debe ser seguramente  la razón  por  la que
tal  práctica no  se  ha generalizado.

Resistencia,  peso y prueba  de  las  ¿adenas.—Las barras
de  que  se  hace uso para  la fabricación de las cadenas  deben
poseer  un  coeficiente de resistencia á la  ruptura cte 36  kilo
gramos  por (mm) con alargamiento no menor del 20 por  100.

Además  de esta prueba  de  resistencia á  la tracción de la
barra  total, en el transcurso de la fabricación se  toman al azar
tres  eslabones de  cada griflete y se  les somete á cargas cre
cientes  hasta  conseguir  su  ruptura,  obteniéndose  así  éon
gran  aproximación la resistencia  total.  Esta carga de ruptu
ro  no  debe  ser  menor de vez y  media la carga  de prueba en
las  cadenas  con  contrete  y dos  veces  ei  las  que  carecen
deél.

Figura  155.

LXXII 4
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La  carga de prueba sobrela  cadena  ya formada, es  pro
porcional  á la sección  del  eslabón y se obtiene  por  las fór
mulas

C  28,32 (d  para  çadenas  con  contrete.
=  18,7  (d)2 para   »     sin

en  las que  C expresa kilogramos.
De  estas  pruebas  sale alargada  la  cadena,  cosa que  se

tiene  en cuenta al fabricarla.
Para  carga  práctica de  trabajo  (cargas  muertas),  se toma

ordinariamente  un  coeficiente  1< =  0,5;  con  cargas  vivas
tiene  ciue ser  mucho  menor. En este  caso, se  limita general
mente  la carga  de 315 á 390 kilogramos  por centímetro cua
drado  de sección, tomando como tal  la suma  de diámetro de
ambos  lados de los  eslabones.

El  peso de cada  100 metros de  cadena se cbtiene  con su
ficiente  aproximación por  las fórmulas

P  =  2,15  (d)2 para  cadena  con  contrete.
P  =  2,32 (d)2 para   ‘>    sin   »

En  cuanto al espacio  ocupado  por  cada  100 metros de
cadena,  convenientemente  adujada  (caja de cadenas),  lo ex
presa  la fórmula

E  =  0,001 (d)  metros  cúbicos

en  todas  estas fórmulas, el diámetro d se supone  en milíme
tros.                     -

En  las cadenas  de las anclas el  eslabón  sin contrete  ex
tremo,  para  recibir  la  entalingadura,  es  de  mayor diámetro
que  el resto de la cadena, para  compensar  la debilidad  pro
ducida  por  la falta del  contrete  y  conseguir resistencia uni
forme  en toda  ella; el  eslabón  con con  contrete adyacente á
él  tiene que ser también  de  mayores dimensiones  para recL
bir  el eslabón  de la  entalingadura.  En la  práctka  el eslabón
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sin  contrete es  unos 3 m/m  y  el último  con  contrete  miií
metro  y  medio mayor que los del resto de la cadena.

En  general se  tiene  llamando d al diámetro  de  los esla
bones:

Calibre  del último eslabón  con  contrete  =  1,1 d.
Idem  íd. sin contrete  =  1,2 d.
Idem  de  los grilletes de unión  =  1,3 d.
Idem  del íd.  de entalingadura  =  1,5 d.
Conservación de las cadenas.-—Las cadenas  deben ser re

conocidas  y recorridas  al mismo tiempo que  las anclas; para
ello  se  tienden  en  cubierta y se  reconocen  á  martillo  esla
bón  por eslabón., así  como grilletes, giratorios  etc.; cuando
un  grillete  resulte  agrietado, el defecto se ubsana  con facili
dad  reemplazándolo por otro; peró si  la falta se presenta  en
un  eslabón, condena todo  el ramal ó grillete á que pertenece,
que  deberá separarse  de la  cadena, á  Íio halarse  en  el con
trete;  pues en  ese  caso,  no solo  presenta  menos  gravedad,
sino  que  es fácil reemplazarlo.

Se  desengrilletan  enseguida  todas y  cada uno de los  gri
llete’s, se  pica la  cádena  á  despojaria de todo  el  óxido  que
contenga  y se  pinta.  De cuando  en  cuando se medirá el  diá
metro  de los eslabones por medio de un compas curvo, cuan
do  éstas hayan perdido  más de 3 milímetros deberán  ser ex
cluidos.

Se  limpian  bien  los  pernos y  pasadores de  los grilletes,
relevando  los  que no  ofrezcan confianzas; si un.perno  se en
cuentra  muy  agarrado puede  emplearse la  trementina  para
disolver  el  óxido,  pero  si no  bastara,  se  romperá  reempla
zándolopor  otro, pues es de gran importanciaque  los grilletes
pueden  ser  desarmados  con  facilidad y.rapidez en  cualquier
momento.  Al armarios  •de nuevo,se  cubre el perno  en una
capa  de albayalde y sebo.

Los  giratorios  deben ser también desarmados, limpiándo
los  bien y haciéndolos girar  hasta que  lo hagan sin rechinar.
Después  de armados se  vierte en  la copa del perno  sebo de
rretido  y  se  pintan.

Las  marcas se  comprobarán rectificándolas en  caso nece
sano.
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Una  de  las  averías  más serias  y frecuentes á que  están
expuestas-  las cadenas  es que  un  grillete  se  abra,  sobre todo
al  levar, por  efecto  de esfuerzos  anormales  que  tiendan  á
abrir  las quijadas; esta  clase de  esfuerzos pueden  producirse
por  estar  mal engranadas  las cadenas  en los  barbotones,  ó
al  golpear  el grillete contra  el escoben;  es frecuente  que  en
tales  casos se  parta  una  chaveta, quedando  el  perno  suelto,
sin  que  á primera vista  se note  nada  de particular.  Por  esa
razón,  es buena  práctica  estacionar  una  persona  entendida,
un  herrero por  ejemplo,  junto  á la  cadena, mientras se  leva,
para  que  la examine con  cuidado eslabón  por  eslabón y gri
llete  por  grillete,  á medida  que  entra.  -

En  los reconocimientos generales á  quc,  en periodos  re
glamentarios  de  tiempo no  mayores  de cuatro  años,  deben
ser  sometidos los barcos, por  el personal  técnico de  los  Ar
senales,  deben las cadenas sufrir un  detenido  reconocimien
to  de  taller, probándolas de nuevo.

(Continuará)
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(Del  Enrinering.)

(CONTINUACIÓN)

o  menos  importancia que  las minas tienen

Ç) !IPI  (2 los mecanismos adecuados  para  fondear
)_________  las  en donde  sea necesario,  y para llegará

  obtener aparatos  satisfactorios á  este pro
 pósito, los  Sres. Vickers y  Compañía  y el

Capitán  Elía han  efectuado gran  número  de  investigaciones
experimentales.

Cuatro  diferentes aparatós son los que  se  han  sometido
á  prueba:  Uno de  ellos consiste en  llevar las minas  rodando
por  la  cubierta hasta  el coronamiento  de popa,  lanzándolas

•   desde allí  al agua  sin ningún aparato especial. Otro  consiste
en  una  meseta  giratoria que  sobresale  de la  popa.  En  otro
se  utilizan unas  palancas giratorias  que,  á  modo de  tenazas,
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suspenden  la  mina  por  sus  lados y  la  depositan  gradual
mente  en la superficie del agua.  Otro,  por último, en  el que
un  carro que  corre por carriles lleva la mina hasta  un salien
te  de  la popa desde  donde  cae al agua.

Antes  de entrar  en la descripción  detallada  de cada  uno
de  estos  sistemas  nos                 -

:rtar  ‘  [‘
yecciones  vertical y ho
rizontal  de  un  buque
porta-minas  dotado de     -

má  uinas  ue  le  er-                -

rniten  alcanzar una  alta                 Figura 19.

velocidad.  Va armado,  como puéde apreciarse,  con  dos ca
ñones  de seis pulgadas,  de tiro  rápido,  montados  respecti

vamente  á  proa  y  á  popa;
otros  cuatro cañones de cua
tro  pulgadas van instalados á
proa,,  á  banda y  banda.  Un
sistema  de  vías,  que  corre
por  cada una de  las  bandas,.
va  á parar  á dos aparatos de
fondeo  instalados á popa. Es
tos  aparatos  pueden  ser  de
cualquiera  de  las clases que

Figura  20.            antes hemos enumerado.
El  sencillo sistema  de hacer  rodar  las minas  por la  cu

bierta  fué adoptado  por  la Marina italiana en  1888. La mina
con  su cámara  de fondeo  tiene  prácticamente  la  forma de
un  barril, y como  uno de estos  se  hacía rodar por  la cubier
ta,  sin  necesidad de rieles, hasta  llevarla á popa  y lanzarla al
agua.  Al llegar  á ésta,  el  mayor peso  de la  cámara de  fon
deo  hacia que  la mina  tomase lá  posición  vertical, sumer
giéndose  el escandallo y siguiendo  á éste  la cámara de  an
claje  del  modo que  se ha descrito  en el  artículo anterior.

El  método  de fondeo posterior  y perfeccionado  se ensa
yó  en  Tolón,  apareciendo representado en  las figs.  19 á  24
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También  en este  caso  se llevaban  las  minas  rodando  por
la  cubierta hasta la  popa; pero  al  llegar  á  ésta  entraban  en
un  camino  ó  plataforma  de  acero  soportáda  por  hierros
de  doble T y  afirmada por
ángulos  á los costados. La
plataforma  termina en una
repisa  que  sobresale  del
buque  y gira  hacia uno  de              ¿
los  lados- como  es  fácil
apreciar  en  las figuras 19
á  23. A representa  la  pla
taforma,  B la  mina,  D  el
extremo  del aparato de an
claje  y C  es  la repisa,  in-’
dicando  la  flecha E  la di
rección  del  movimiento
de  la mina al caer al agua.                 Figura 21.

Los  detalles de la  repisa  aparecen en  las  figs.  2Oy 21. Esa
repisa  es  de chapa de acero con  las  consolidacipnes necesa

rias  y  va alabeada  en  su
extremo  para impedir  que
la  mina ruede  haéia afue
ra.  Está soportada  por  un
cartabón  de hierro y mon
tada  sobre  un  eje  que  le
permite  girar  hacia  uno
de  sus  lados,  con  movi

Figura  22.             miento de  báscula,  desdé

la  posición  horizontal  hasta la vertical, bajo el  impulso  del
mayor  peso que  presenta  la  mina  por  el lado  donde  va el
aparato  de anclaje. La  repisa se  mantiene en posición hori
zontal  por  medio de  un  cerrojo que  encaja en el  lado de la
repisa  que  se mueve  hacia  abajo y  va gobernado  por  una
palanca  de maniobra  según se indica  en la  fig. 24.  Ese ce
rrojo  se  retira  moviendo  convenientemente  la  palanea  de
maniobra.  La repisa está lastrada  por  su  parte  inferior,  de
modo  que, en cuanto la mina se  desprende  de ella  vuelve á
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tomar  la  posición  horizontal,  quedando  automáticamente
asegurada  en esta posición por  entrar] el  cerrojo en  su  co
rrespondiente  alojamiento.

Con  dos aparatos de esta clase, montados en un  vapor de
15  millas de marcha,  fué po

__________________________  sible  ir fondeando  las minas
c   dejando entre  ellas las distan-

-       cias Convenientes  para  que
1         pudieran ser eficaces  contra

                  buques de  manga  ordinaria.
Si  la  velocidad  del  buque

Figura  23.          porta-mjnas fuera  de 30  mi

las  sería necesario,  para  obtener  el  mismo  resultado,  em
plear  cuatro aparatos  de lanzamiento.

Al  fondear  las minas por  cualquiera de  los  dos métodos
que  acabamos de  describir,  sufren siempre  un choque más ó
menos  importante  al tocar con  el agua,  por lo que  existe  la
posibilidad  de que  se produzca alguna rotura, especialmente
en  los órganos  que sobresalen  del cuerpo  de la  mina.  Poco
daño  puede sufrir esta  en sí,  ni es  fácil se  produzca una  ex
plosión  prematura, aunque la sensibilidad del detonador  pue
de,  en determinados casos, mostrarse Susceptible á  los  efec
tos  de un  choque  semejante. Por  esa
razón  se  ideó  el método  para  depo.
sitar  suavemente  la  mina  en  1-a su
perficie  del  agua  y  en  la  posición
adecuada  para  irse sumergiendo  bajo
el  peso de  la cámara de anclaje  con
el  hilo  de sonda  por delante. El  apa
rato  proyectado á  este propósito  está
reproducido  en  las figs. 25  y 26.

La  mina es  conducida hasta el  co
ronamiento  de popa en  posición ver
tical  con  la cámara  de  fondeo en  la
parte  inferior, á cuyo  efecto  va  ésta  Figura  24.

provista  de  cuatro  ruedas  AA,  figu
ra  25,  que  resbalan sobre  los  rieles  R  Otras  dos  ruedas
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C,  colocadas á ambos  lados en la  parte  superior de  la mis
ma  cámara de fondeo, encajan  en  los carriles D cuando,  en
el  movimiento de la mina hacia popa, abandonan  las ruedas
inferiores  sus  correspondientes rieles.  Por los carrilés D  lle
ga  la mina  hasta el  extremo superior  E de  las palancas  F
giratorias  en  O  sobre  una  sólida armadura  exterior  al  bu
que.  Las  palancas  sobresalen de los  carriles superiores  por
su  extremo  alto, y  van  unidas  por  su punto  medio, y  por
el  eje O en  su parte inferior  como puede verse en la fig. 26,
formando  un  sistema rígido.  Tan  pronto  corno la mina llega
á  colocar sus ruedas  superiores  en el  alojamiento que  pre
senta  la parte  alta de  cada una  de las palancas,  se inclinan
éstas,  por el  peso de  la mina, hasta  tomar una  posición  que
forma  un  ángulo  de 90 grados  con  la primitiva. lara  evitar
que  el movimiento  sea  demasiado  rápido,  va sujeto un  ca
ble  al estay que  une  las  palancas por  su  punto  medio,  y  el
otro  extremo  del  mismo  cable  pasa  por  una  polea  y  está
unido  al piston  de un  cilindro hidráulico cuyos extremos es
tán  en comunicación mediante válvulas regulables. La resis
tencia  que, ofrece el  cilindro hidráulico es  la suficiente  para
que  el  movimiento  de  las  palancas  hacia  la superficie del
agua  sea  suave y regular.

Con  el  cilindro  hidráulico  se combina  la acción de  un
muelle  recuperador,  cuya  compresión se  utiliza para  volver
las  palancas á  la posición vertical  obrando  sobre  el  mismo
cablé  de  retenida,  y dejándolas  en  disposición  de  recibir
otra  mina.  Esta combinación  de muelle recuperador  y cilin
drico  hidráulico es, en sus líneas generales, idéntica á la que
tan  buenos resultados  ofrece en  los montajes de la artillería
para  contener el  retroceso y volver las piezas á  la posición de
fuego.  Ajustando convenientemente  las válvulas del cilindro
y  la longitud  del cable de  retenida,  puede limitarse el  ángu
lo  de giro de las palancas, de  modo que en su  posición final,
sea  cualquiera  la altura  de la obra  muerta, dejen  las  minas
en  la superficie del agua  tal’ como se ve en la  fig. 25.  En ella
puede  aprciarse,  también,  que  el escandallo H se  sumerge
antes  que  la cámara de fondeo.
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Las  pruebas verificadas con  este  último  aparato resulta
ron  muy satisfactorias. El  tiempo empleado  por las palancas
para  depositar  la mina en el agua  fué de  dos segundos, y un
ségundo  lo  que  tardaban  en  volver  á  quedar  en  disposi
ción  de  recibir otra  minas  de  suerte  que  los  fondeos  pudie
ron  hacerse  con  intervalos de  poáo  más de  tres  segundos.
Con  este  sistema  quedan  prácticamente  anulados los  cho
ques  y vibraciones,  siendo sumamente  fácil su  instalación
en  la popa de  cualquier buqúe.

Ulteriores  experiencias  demostraron,  sin embargo,  que
el  choque  que  se  produce  al  lanzar las minas desde  el nive
de  la  cubierta no  ofrece peligro, alguno,  sobre todo  con  e

—5.
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Figura  27.

tipb  de  mina  que  lleva  una  palanca radical  para  activar  el
aparato  de fuego,  designado con  el  nombre  de  modelo nú
mero  5 en  el. artículo  anterior.  En  ese tipo  de  mina, todos
los  mecanismos permanecen tan  perfectamente  asegurados,
mientras  no gira  la  palanca de  contacto por  el  choque  con
un  buque,  que se  comprendió  era de  todo punto  imposible

8
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la  explosión  preniatura ó que  se  averiase la mina  si la  ope
ración  de  fondeo se hacía como  es debido. Se  decidió,  por
lo  tanto,  volver  á emplear la  disposión  de lanzar  las nhinas

desde  la popa á causa de  su  gran  sencillez. E]  sistema ulti

Figura  2.

mamente  proyectado es el que aparece en  las figuras 27 á 29.
La  mina, con  su  cámara de fondeo  y su  escandallo,  se

trasporta  hacia popa con  la  facilidad que proporcionan  las
ruedas  D y  los rieles B. Hay,  sin embargo, otras dos ruedas

Figura  28.
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más  altas, CC, á  uno  y otro  lado  de la mina y  á  diferentes
alturas,  que, al  llegar la mina  á popa,  encajan  en  otros  rie
les  situados  á la altura  correspondiente.  El objeto  de dispo
ner  esos rieles á diferente  altura es  conseguir  que  las ruedas
los  abandonen  simultáneamente,  cuando  la mina  llega  al
final  de su recorrido, rbasada  la  popa,  cayendo así  la  mina
verticalmente  y sin cabecear. El examen de las figs. 27 y 28.
permite  apreciar con más facilidad cuanto dejarnos indicado.
En  las mismas figuras puede verse que  los rieles se  inclinan
ligeramente  hacia el agua,  en su extremo de  popa,  para  que
la  mina se  deslice y caiga con facilidad.

Como  puede apreciarse  en la fig. 27, en uno  de  los  rie
les  superiores  existe un  pequeño  resalte  que  desengancha

automáticamente  el escandallo, de modo que  el hilo  de soti
da  e  desarrolla en toda su  longitud por debajo de  la cáma
ra  de fondeo antes de desprenderse  la mina.

Desde  que  se efectuaron  las pruebas  con  este  aparato,
que  resultaron  completamente satisfactorias, se ha hecho una
pequeña  modificación que  permite suprimir las ruedas inter
medias  E, utilizando con  el  mismo resultado  las  ruedas ba
as  posteriores y  las más altas  C.

Figura  30.
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El  capitán Elía  ha  estudiado  también  el  mejor medio
para  levar  y recoger  rápidamente las minas  fondeadas. De
sus  primeros  trabajos  en ese sentido dedujo  que  el  método
más  eficaz consiste en unir  unas  á  otras las cámaras  de an
claje  de  las diferentes minas por medio de un  cable. El cable
pasa  á través  de groeras  practicadas en  las cámaras  de an
claje  y lleva, de distancia  en distancia, según  la  separación
de  mina á rnina, unas piñas de mayor diarnetro que  las groe
ras,  con el fin de que  no  puedan  pasar por  ellas. Al  levar el
cable  desde  un  buque, por medio de una cabría  ó un cabres
tante,  las cámaras de  fondeo  van  sucesivamente elevándose
hasta  la cubierta acompañadas de sus respectivas cámaras de
flotación.  La  figura ilustra  esta  disposición.  Es preciso,  de
todos  modos,  evitai  cuidadosamente el contacto con  la  pa
lanca  que  deja ei  libertad el aparato de  fuego.

El  resultado del estudio  de los  diferentes modelos, y  de
las  concluyentes puebas con ellos efectuadas, ha sido demos
trar  la superioridad  de la mina  esférica provista  de una  pa
lanca  de contacto en su parte  icferior. Esta mina es el mode
lo  número 5 descrito  en el artículo anterior.

Con  respecto  al  aparato  de  fondeo,  el  sistema  que  ha
dado  resultados  más satisfactorios es el que  hemos  descrip
to  en último  lugar y va ¡lustrado por  las figs. 27 á 29.

La  obra realizada por el capitán  Elia, aparte  de  las con
clusiones  que  ha  permitido  establecer  en la  materia,  de
muestra  un  gran  ingenio  mecánico que garantiza el caracter
eficaz de  su invento.  La gran  experiencia  de los señores Vi
ckers,  por  otra  parte,  permite confiar en que  todos los déta
lles  e  los  proyectos se  ejecuten debidamente,  tanto  por lo
que  se  refiere á  los materiales  empleados,  como á,  la preci
sión  en la  mano de  obra, á  fin de  evitar  accidentes  imputa
bles  á la  fabricación.
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La  vocación

Por  el  General  de  División,

ARTURO  ALSINA  NETTO

f—epeflsar  en  el  porvenir  es  vivir y  pen
sar  en el  pasado  es  empezar á  morir»—
también  es  cierto  que  acariciar  un  pa
sado  consagrado  por  entero  á  un  senti
mientó  noble  y  elevado,  desarrollado  en

perseverante  lucha, es retornar  á  la vida, es...  rejuvenece,se.
El  servir  á  la Patria  exalta los caracteres, fortalece los co

razones  y consagra la dignidad  del ciudadano.
Dice  el filósofo Balmes: «El Criador  que  distribuye á los

»hombres  las facultades  en diferentes grados,  les  comunica
.»un  instinto  preciso  que  les demuestra su  destino. El niñoá
»los  doce  años tiene,  por lo común,  reflexión bastante  para
»notar  á  que  se  siente  inclinado;  cuáles  son las  faenas en
»que  experimenta más ingenio y destreza.»

No  cabe dudar  que  la  vocación es innata en el  hombre,
brotando  al exterior,  de  manera evidente;  sintiendo  la reve

TMO  LXXII 5
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lación  individual, y  creyendo  también  en  la  existencia  de
causas  desconocidas  influyentes en  los sucesos  de su  vida.

Sintiendo  verdadera inclinación por la  carrera de  las ar
mas  ingresé, aún  niño, en  esta  Milicia, que  significa  Reli
gión  y Patria; siendo el  militar profesional un  eslabón  de la
Historia  una  continuación  de tiempos.

El  soldado  de hoy  es el de  las Cruzadas; no  puede  des
ligarse  de su juraniento.  Es religioso  porque  así  lo requiere
su  esencia de hombre de  fe y  de  Caballero; es  monárquico
porque  conforme SLI alma,  al igual  que la de todos los  hom
bres,  permanece en  torno de una  Divinidad,  su espíritu  está
junto  al Trono, símbolo de majestad yde  realeza,de dignidad
y  de fuerza. Sús sentimientos  elevados y  caballerescos, le li
gan  á una forma aristocrática que podrá  ser muy liberal, muy
expansiva y siempre  protectora del  pueblo  de  donde  salió,
pero  al jurar la bandera  de la Nación, mezcló con éstá su pro
pio  honor  no  pudiendo  como soldado y católico pertenecer á
sectas  religiosas  ni  á  banderias  ó  partidos.  El  militar,  al
igual  que  el  sacerdote,  tiene  el  privilegio  dé elevar  en  sus
manos  emblemas  sagrados.

L  progreso en ambas religiones.

El  progreso, variando y  cambiando la  manera de ser  de
muchas  cosas, no  ha modificado  la esencia  que  encierra  la
Milicia  por estar ésta basada  en la disciplina, dimanante  de
arriba,  y en la subordiuación que  es  propia  de  los  de  abajo;
ocurriendo  que  conforme por una  mayor ilustración  y  pro
greso  se  hace menos  necesaria la exigencia  de  aquélla,  re
sulta  más expontáneo  el respeto,  llegando  á  confundirse  en
el  bello  promedio de la educación militar.

El  progreso tampoco es  el cambio;  desenvolver  una  cosa
en  si misma  no  es  tornarse  otra.  Indispensable  es una  ma
yor  ilustración en todas las clases del  Ejército,  más’sin per
derse  de vista que  la ciencia  profesional  sin  el sentimiento
militar,  no  constituye el  soldado  propiamente’ dicho,  pues
tal  sentimiento  no es  la  resultante  del  estudio,  sino  por  el
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cóntrario  la causa de procurar  adquirirse  éste.  Conforme la
f’ilosofía  aparta  de la Fe,  la Ciencia que  razona é investiga,
aminora  el ciego  respeto y acatamiento  absoluto.

¿El  progreso  conquistado  durante  el  último medio
siglo,  ha  modificado  la  esencia  religiosa  y el  sentimiento
‘iiilitar....?  No.

La  Iglesia ha progresado,  manteniendo su  antigua  doc
trina,  cada día  más  esplendorosa; su  decálogo,  sin  aumen
tar  ni disminuir  sus preceptos, y cada día mejor  aplicado; la
ley  del  reposo del  trabajo, más respetada;  abolida  la  escla
vitud;  proscripto el duelo; calificado de cobardía  el suicidio,
y  más suavizadas las costumbres  de los pueblos.

La  Milicia ha  progresado  también,  manteniendo  la co
lumna  granítica  en  que  se  apoyalas  Ordenanzas; ate
nuando  su  rigor; dignificando  al  soldado;  aplicando  á las
armas  de  combate,  todos  los  adelantos  modernos;  humani
zando  en  fin la lucha.

Al  desaparecer en  ambas colnunidades,  aquellas costuin
bres  extremadamente  rigurosas,  y aquellas  exigencias,  exis
tentes  aún  á  mediados  del  siglo  pasado,  se  ha  tratado de
sustituirlas  con  la tolerancia; hija de  una  mayor  ilustración,
esfumándose  á la  par  (por Ja degracia),  algo  de  las  esen
cias  fundamentales  de  una y  otra,  an  indispensables  hoy
como  ayer; resultando,  en consecuencia, los conceptos  reli
giosos  y militares más bañados  de  ciencia y sabiduría,  pero
también  con  menos solidez ei  su  cimiento, pugnando  con la
verdadera  vocación, que  no  la da  la  ciencia, por  dimanar,
conforme  llevamos dicho,  del individuo  mismo,  ayudándo
le  luego la  instrucción,  á dejarle  conocer  mejor  los  funda
mentos  de  la profesión; afianzándole su  ánimo, y permitiéri
dole  desarrollarla  en  la  práctica  ventajosamente,  con  la
aplicación  de los  adelantos  é  inventos,  pero  manteniendo
siempre  ilicólurne la primera inclinación ó sea  su  espíritu de
soldado.

La  posesión de ciencias, conocimientosindustriales  y aun
las  nhismás aptitudes  en  especialidades de la profesión  mili
tar,  suelen  crear en el individuo  cierta indiosincracia  Jeván
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tisca,  rayana  en  el particularismo,  dentro  de su misma cor
poraión;  conduciéndole,  en  ocasiones,  á  disgregarle  del
organismo  á que  pertenece,  para  consagrarse  á otros  fines,
entibiando  su  espíritú  militar, y separándoSe del serViCiOPe
culiar  de las  armas, con  quebranto  de la solidaridad  tan ne
cesaria  en toda  comunidad  para  que  se  vivifiquen las  afini
dades  que  las  nutren y desarrollan al  calor  del  sentimiento
profesional,  al modo  que en las creaciones de  la vida, el ca
lor  físico es la  eterna condición de toda  existencia.

Felizmente  SOfl hoy  muchos los Jefes y  Oficiales que por
expontánea  voluntad,  por  verdadera abnegación  en  el  des
arrollo  de ideales  encaminados  al  engrandecimiento  de la
profesión  y fomento  de sus  prestigios, se  consagran al estu
dio,  lo que no  ocurría, fuera de  contadas  y honrosas  excep
ciones,  veinte años  atrás; y habremos  de convenir también,
en  que  el progreso  intelectual se generaliza en nuestro Ejér
cito,  no  pudiéndose  ya considerar  como especialistas, á quie
nes  resultaban serlo antes.

La  aplicación del progreso  y los  adelantos  modernos en
el  Ejército  propiamente dicho,  permite  hoy  á  todos los Je
fes  y Oficiales, por  ilustrados  que  sean,  utilizar sus conoci
mientos  en las mismas filas, en el serviciO peculiar de las ar
mas,  buscando  al propio tiempo las ocasiones de mayor ries
go  y  fatiga,  conforme  recomiendan  nuestras  ordenanzas;
separándose  del egoísmo  y afán  de  lucro  que  hoy todo  lo
invade,  agudizando  la  mortal eñíermedad del particularismo
en  las Corporaciones lo  mismo que  en  los  individuos;  dis
persando  1oluntades,  atenuando  energías  y  entibiando  el
compañerismo.

La  misión de  los Jefes y Oficiales en los cuerpos activos,
resulta  hoy distinta  de antes,  por  la  extensa  y  complicada
aplicación  de los  inventos y armas modernas,  así  como  por
la  nueva  manera de  combatir; más subsiste  y perdurará  la
enseñanza  y  educación  del  soldado,  las  prácticas  del régi
men  interior  del Cuerpo,  la  ejecución  del  tiro de  guerra,  el
orden  y  disciplina en las marchas, la conducçiófl de fuerzas,
racionamiento  y municiotlalTlieflto, etc., etc...  precisando  el
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que  el Oficiál, lo  mismo  que  el soldado,  se  adiestre en  el
manejo  de las armas y se  ejercite en  las fatigas de campaña,
demostrando  en todas ocasiones hábitos  de obediencia y de
saber  aceptar las responsabilidades  del  mando  los  encarga
dos  de él.

En  la Iglesia,. la  religión es  el medio  y Dios el  principio
y  fin; en  la Milicia, la  vida en  filas activas es  el  medio y  la
Patria  el  principio  y fin. Conforme  no  faltan católicos  que
creyéndose  sólo anticlericales discuten  al sacerdote,  sepa—
rándose  insensiblemente  de la Iglesia, resultará peligroso  en
el  militar querer  huir  de lo que  considera  á veces  rutinas ó
antiguallas,  pues cayendo en el análisis  de las órdenes  que
reciba  estará  al borde  mismo de la desobediencia.

La  verdadera colistancia ene]  servicio.

La  definición de lo que es y significa  la constancia en el
servicio  militar, hállase magistralmente  dada  ó expuesta  en
el  artículo primero  del Reglamento de la  Real y Militar  Or
den  de San  Hermenegildo, creada  para premiar aquella, que
dice:  « institufda en  el  año 1815, para  recompensar la  cons
»  tancia en el servicio peculiar de las armas, dando  á conocer
»álos  dignos  Oficiales que  emp!ean  lo mejor de  su  vida en
»el  Ejército y Armada,  sufriendo los  riesgos y- penalidades
»de  la  azarosa carrera militar,  y que,  con  el sacrificio  de  la
»libertad  y propias  conveniencias, contribuyen, con  su inta
»chable  proceder  y larga permanencia en filas, á  conservar
»el  buen orden,  disciplina y subordinación,  base  primordial
»de  los ejércitos».

Al  cumplir  hoy los  cincuenta  años  del servicio  militai,
vengo  á rendir un  recuerdo  al Alcázar que fué  la cuna  de
mi  vida  de soldado,  enviando un  efusivo saludo á  todos mis
camaradas.

29  Agosto  de  9I2.
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La  pesca  de  la  ballena
EN  LOS MflRLS M?JND1EILS

por  CHARLES  RABOT

(De  la ,Nc&urc.)

:�)1 P1  “°  ESPUÉS  de  un  largo  período de  decadencia,
iI   J  la pesca de la ballena ha ‘vuelto á tomar un

          desarrollo considerable.
    Hoy día, en todos los mares del mundo,

)   por  decirlo así, se explota activamente esta
U  interesante  industria,  y según  el Fiskeriti

dende,no  bajan  de  20.000 los  cetáceos  capturados  anual
mente,  al  extremo de  darse  como  segura  la  desaparición
de  estos  grandes  mamíferos  marinos  en  un  próximo  por
venir.

Muy  abundantes  en los  tiempos  pasados, las  ballenas
francas,  la ballena  de  Groenlandia y  la ballena  d  Vizcaya,
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ó  nordkaper»,  aquellas  cuyo aceite sirvió  para  alumbrar  á
nuestros  antepasados de los  sigios XVII y  xviu, y cuyas bar
bas  modelaban el pecho  de nuestras  abuelas, han  llegado  á
ser  muy raras. En nuestros días  ya no  se  pesca regularmen
te  la ballena  de la  Groenlandia  más que  en  los estrechos  de
Davis  y de Lancaster, en la bahía  de Hudson,  y  en  lacosta
Noroeste  de América, en las inmediaciones de  cabo Barrow.
Aun  en esos  sitios es poco  abundante.  En  1910  los pocos
buques  de  Dundee,  que son  los  únicos  que  frecuentan  el
estrecho  de  Davis, rio capturaron  más que  17 ballenas, y  15
en  1909 y  1908, de  modo que  á  pesar  de los  elevados pre
cios  á  que se  pagan  las barbas de  esta  especie de  ballenas
—en  ocasiones hasta 40.000 francos  la  tonelada-—los arma
dores  escoceses han  pensado con frecuencia en  la necesidad
de  abandonar  su  industria.  En la costa Noroeste de Aiiiérica
las  ballenas  de Groenlandia  aparecen en mayor número.  No
existe  estadística de  la  pesca  en  aquella  región;  pero  las
noticias  que  se tienen  indican  excelentes resultados  en  los
años  1909  y  1910. En  1910  un  buque  arponeó  en  aque
lbs  parajes  15 grandes cetácos,  y otro  regresó  con un  car
gamento  de barbas  de ballena por  valor de (550.000 francos.

La  segunda  especie de  ballenas  francas,  la  ba!lena de
Vizcaya,  no es hoy  más  abundante  que  la de  Groenlandia.
Llegó  á creérsela extinguida,  hasta  que en  1889 se arponeó
una  en aguas de Islandia, otra al año siguiente, cinco en 1890
y  siete en  1891. Después  se  ha  capturado  de  cuando  en
cuando  alguno  de estos  cetáceos en el  Atlántico  Norte; ade
más,  en  estos  últimos  años  se  han  pescado  en el  Océano
austral  cierto  número de mistictidos  sobre  los que  las esta
dísticas  no  dan  ninguna  indicación  específica.

En  cambio, abundan  en todos  los mares las balenópteras
y  megápteras, balenóptera de Sibbald  (Balaenoptera  Sibbal
dii),  rorcual  (B. musculus), balenóptera  boreal (B. borealis),
megáptera  bops y muchas  otras especies  menos conocidas.
A  esta  clase de cetáceos se  les persigue  hoy sin  tregua  des
de  el punto  de  vista industrial.  La  diferencia  capital entre
las  balenópteras y las  ballenas francas  es que  en  las prime-
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ras  las barbas  son  muy  cortas, y,  por  consiguiente, de mu
cho  menos  valor. En cambio,  todas las otras partes dan  pro
ductos  remuneradores;  la grasa  de estos  mamíferos propor
ciona  una  buena cantidad  de aceite, y los residuos  de  esta
destilación,  así  como  la  carne,  sirven  para  fabricar  cier
ta  clase de  «guano», mientras  que  la  osaiiienta  se  reduce
á  polvo.  Algunas  veces  también  se  emplea  la  carne en  la
alimentación.

Esta  industria  de la pesca de las balenópteras surgió hace
cuarenta  y siete años, en la costa  septentrional  de. Escandi
navia,  gracias  al  ingenio  del  célebre  ballenero  noruego
Svend  Foyn. Al talento  inventivo de aquel  marino se  deben
los  elementos que  hoy se emplean para la pesca: una  embar
cación  muy  rápida de  100 á  150  toneladas,  llevando  en  la
proa  un  cañón  que  lanza el arpón con  su  cabo  correspon
diente,  de igual  modo,  en  una palabra,  que  el cañón  lanza
amarras.  Cón  este  armamento  capturaba  Svend  Foyn,  en
1867,  su primera ballena y 30 al año  siguiente. Quince  años
más  tarde,  el afortunado  inventor  había  conseguido  reunir
un  capital de una docena de millones. Animadas por el ejem
pio,  se  fundaron  varias Compañías para explotar  esta  fuente
de  beneficios,  de modo  que  en  1887  no  bajaban de  35 las
embarcaciones  de  pesca en  la costa de Fin mark, es  decir, en
el  sector de  la costa de  Noruega comprendido  entre  Ham
merfest  y la frontera  rusa.  Los  buenos  años  capturaron  de
1.200  á  1.300 balenópteras. Pero  muy pronto  los habitantes
de  aquella  región  empezaron á  protestar  contra  la  nueva
industria  que amenazaba arruinarles, según ellos aseguraban.

Cada  primavera abundantes  bancos de bacalao  llegaban
á  aquellas  costas  persiguiendo  al capelan,  que  les sirve de
alimento  y que  busca la proximidad  de la tierra para la freza.
Muy  aficionadas también á este  pequeño  pez,  pretenden  los
pescadores  que  las  ballenas igualmente lo  persiguen,  y que
á  fin de  librarse de sus  ataqus,  el capelan buscaba las aguas
litorales  poco profundas, arrastrando  tras sí al  bacalao á  las
cercanías  de la  tierra. Como á  causa de la destructiva perse
cución  de  que  son  objeto,  los cetáceos  escasean más cada
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vez,  el  capelan  es menos  perseguido y  permanece  en  alta
mar  acompañado  del bacalao,  según  creen  los  indígenas
Como  consecuencia  de esto, la pesca de  los gádidos,  que es
el  princípal  recurso-de Finmark, era cada vez más penosa  y
más  precaria,  ylos  habitantes no vacilaban en imputar á  los
balleneros  los  malos resultados de varias campañas de pesca
hace  unos  diez años.  Informaciones llevadas á  cabo por  los
más  competentes zoólogos, demostraron  que  no  existía nin
guna  relación de  causa á efecto entre  la destrucción  de las
ballenas  y la  menor ó  mayor abundancia  de  bacalao en las
costas  de Finmark; pero los pescadores no abandonaron  por
eso  su idea fija y, ante  su actitud amenazadora, el Parlamen
to  noruego  decretó la  prohibición  de la  pesca de la  ballena
en  la costa Norte del país durante  diez años, á partir de 1904.

Mientras  este debate  se desarrollaba,  los balleneros no
ruegos  se  iban instalando  progresivamente  en todas las cos
tas  frecuentadas  por  las  balenópteras;  en  Islandia,  en las
Feror,  en Terranova,  en el  Japón, en el Africa austral y en
el  Antártico.  En todas  estas partes-la industria se  ejerce por
marinos  de  Sandefiord  y  de Tonsberg,  la  patria  del  céle
bre  Svend  Poyn  Estos dos  pequeños  puertos de la  Norue
ga  meridional,  vecinos á Cristianía,  monopolizan  los arma
mentos  para  la pesca de  la  ballena  por. los  nuevos procedi
mientos.  Aun en el caso  de que  las  sociedades se  constitu
yan  en América y en  Africa con  capitales locales,  aquéllas
confían  siempre  á  los  naturales  de  Sandefiord ó Tousberg
la  dirección  del  negocio  y entre  ellos  reclutan  el  personal
necesario.  Por  último, cuando  se han  formado  dotaciones
indígenas,  como  ocurre  en el Japón,  se ha  acudido  también
á  los astilleros neruegos  para la  construcción y el armamen
tode  las embarcaciones  pesqueras.  -

Por  esta  causa,  el Diario de  las  Pesquerías de  Noruega
(Norsk  Fiskeritidende, Bergen),  publica  anualmente  intere
santes  estadísticas sobre  la pesca de la ballena,  gracias á  las
cuales  podemos  prsentar  un  resumen  de  los  interesantés
resultados  deesta  industria en el  mundo  entero  durante el
añi9i1.  -  -  -
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En  Europa  no existen  más que  cuatro  regiones  para  la
pesca  de la ballena:  las costas de  las  islas  británicas, las is
las  Ferüer, la Islandia y Spitsberg.

Siete  Compañías  disponen  de  16 vapores  repartidos  por
el  litoral de la Gran  Bretaña,  cuatro en  las  Shetlands,  uno
en  las Hébridas  y dos en la costa Oeste de Islandia. En 1911
estos  han  capturado  632 ballenas  (355 en las Shetlands,  146
en  las Hébridas y  131 en Islandia), cuando  en años  anterio
res  el  número  de  presas  había  llegado á  ser  de  735 á 745.
El  año  último el producto  de la pesca no ha  pasado de 3.355
toneladas  métricas de  aceite, lo que  supone  un  rendimiento
por  ballena  de 209,5 toneladas, siendo  así  que  en 1910  ha
bía  sido de 221, y de  297,5 en  1909. Esta  circunstancia  se
debe,  no  sólo á  una  disminución  del  número  de ballenas,
sino  al  mal tiempo y á  la  inexperiencia  de los  apuntadores
empleados  en  muchos  vapores.  Es  interesante  señalar  la
captura,  en  aguas  de  la  Gran  Bretaña,  de  17  ballenas de
Vizcaya  en 1910, de 20 en  1907 y de 6 en  1906. Es ésta una
presa  muy  apreciable,  porque  la tonelada  de  las barbas de
esta  especie se paga  de 25.000 á 50.000 francos.

En  las Feriier existen seis  Compañias  y  15  vapores.  En
1911  su  botín consistió  en  334 balenópteras  y dos cachalo
tes;  en  1907 había sido el doble. La captura  de esos cachalo
tes  constituyó un  buen  negocio, pues en  uno de ellos se en
contraron  dos pedazos de ambar gris con un peso de 17,5 ki
logramos  y  ¡un valor de  52.500  francos! En  1910  se arpo
neó  también en  aquellos parajes una  ballena de Vizcaya. -

En  Islandia  funcionan  seis  sociedades con  unos  5  va
pores  próximamente.  La  estadística,  algo  incompleta,  no
acusa  más  que  350 presas en  1911, cuando el año preceden
te  se  elevaban al  doble y á  843 en  1908. Aquella región pa
rece  si no  agotada,  por lo menos  mucho más  pobre  que an
tes.  Por esto son varias las Compañias  que  pretenden  liqui
dar  ó  abandonar  aquella región  para  instalarse  en  los ma
res  australes, donde  los resultados son  singularmente  remu
neradores.

En  el ‘Spitsberg se establecierón varias  Compañías  ape
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nas  se  prohibió la  pesca en la costa  Norte  de  Noruega.  En
1907  se contaban  seis,  con  13 vapores, y otra  en Beeren Ei
land  con dos  buques.  Este año,  á causa de la abundancia  de
hielos  en  aquellas  regiones,  solamente  se  capturaron  333
balenópteras.  Después, la mayor  parte de las Sociedades han
desertado  del  archipiélago,  y en  la  actualidad  sólo  se  en
cuentran  dos estacionadas  en el  Isfiord: una  en Oreen  Har
bour  y la  otra  en Safe Harbour. En 1910 capturaron  165 ba
llenas,  y en 1911, 144, una  de ellas  de Groenlandia.  Esta es
pecie  rarísima se  arponeó  en  la punta  noroeste  de  Spits
berg,  á  80° de latitud norte.

En  Asia,  el principal  centro de  la pesca de  la ballena  es
el  Japón,  en donde  se practica  desde  los tiempos  más remo
tos.  Háce veinte ó  veinticinco años,  á causa de la  adopción
de  nuevos métodos,  esta industria  tomó un  rápido  desarro
llo.  Primeramente fué  monopolizada por  los noruegos,  hasta
que  poco á poco,  gracias á  las primas  acordadas  por  el go
bierno  imperial, los japoneses  fueron sustituyéndoles tenien
do  la precauc.ón  de conservar los más  hábiles  apuntadores.

Actualmente  existen en  el Japón  siete compañías indígenas,
disponiendo  de un  total  de  28  embarcaciones.  En  1909,  la
más  importante  de  todas, pues  posee  ella sola  20  vapores,
capturó  605 ballenas.  El año precedente  los nipones  habían
arponeado  1784.

En  1911, un ballenero  ruso  ha cruzado desde  Vladivos
tok  á Lakhaline y el estrecho de Bering; pero su campaña no
ha  sido  fructuosa; seis  piezas constituyeron  todo  su  botín.

En  América del  Norte se  persigue  la ballena  en la costa
occidental  de Groenlandia,  en Terranova; en  la embocadura
del  San Lorenzo y en las costas de la Colombia  británica.

El  año  último se persiguieron  por  primera vez las  bale
nópt  eras en la costa oeste de la Groenlandia; pero los resul
tados  no  fueron  muy  reniuneradores,  sólo se  hicieron  24
capturas.

En  Terranova,  en  1910, se arponearon  274  ballenas.  Al
rededor  de  esta  gran  isla  los  productos  de  la pesca  son
melianos,  lo  mismo  que  en  la  desembocadura  del  San
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Lorenzo.  En  cambio,  las  costas  de  Alaska  y  de  Colom
bia  han  proporcionado,  en  1910,  nada  menos  que  1.300
presas;  el  año  último,  en  1.0  de  Julio,  el resultado de  la pes
ca  llegaba á  247 piezas.

En  América  del Sur  se  ha  instalado  un  establecimiento
pesquero  en  la costa del  Brasil, otro  en  las Malvinas y  en
las  costas de Chile  operan  tres compañías.

Desde  1908,  el Africa  austral  ha  llegado  á  ser  uno  de
los  centros  más productivos de la industria ballenera. No ba
jan  de doce  las  estaciones  establecidas por  debajo  de  los
12°-30’ de latitud Sur.  Cinco de ellas  en  Angola  con  10 va
pores:  en  la bahía  del Lobito,  en la bahía  del Elefante,  en
Mossamedes,  en  Puente  Alexandra y en  la hahía  de Tigres.
Luego,  en  las costas de  la Colonia  del  Cabo,  se  encuentran
dosestaciúnes  con  cuatros buques;  una  en la bahía Saldana,
y  otra  en  Mossel  bay. En el  Natal, en  las inmediaciones de
Durban,  tres  compañías  con 9 vapores, y,  por último,  en el
canal  de Mozambique  dos estaciones con  cuatro buques, en
Inhanibane  y en Angoche.

En  1911, esas doce  estaciones no  han  producido  menos
de  17.000 toneladas métricas de aceite. Según el  Norsk Fis
keritidende,  solamente  cuatro  compañías  han  capturado
1.472  ballenas, por  lo que  no  parece exagerado  evaluar  en
2.000  el  número  de presas efectuadas  alrededor del  Africa
austral  durante  la última campaña.

Mucho  más  considerable  es  el  resultado de la pesca  en
el  Antártico. En  1911, no bajan  de 10.000 las balenópteras y
megápteras  muertas en los  mares glaciales al Sur del  Antár.
tico  El haber  emprendido  los  balleneros  el camino  de los
mares  polares australes  es  una  consecuencia  de  la explora
ción  que,  de  1901 á  1903, dirigió  el  profesor Otto Nordens
kiold  hacia las tierras situadas al Sur del  cabo Hornos.

Esta  es  la prueba,  sea dicho  de  paso,  de las consecuen
cias  económicas  que  á veces  se desprenden de esas espedi
ciones  científicas. En el curso de  aquella expedición,  Larsen,
el  capitán de la expedión sueca y  ballenero  experimentado
reconoció  la presencia  de muchas  magápteras  alrededor  de
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la  Georgia del Sur,  por  lo que,  en  Diciembre  de  1904, se
instaló  en  esa  isla  para  dar caza  á  los  cetáceos.  Habien
do  coronado  la empresa el éxito  más  completo,  varios con
currentes  siguieron  su ejemplo.  En 19i-i seis diferentes com
pañías  operaban  en  aquellos  mares  con  18  buques, y  to
das  hicieron  negocios  muy  brillantes.  Según  acredita  el
Norsk  Fiskeritidende hay en  aquella región una  abundancia
de  ballenas  verdaderamente  extraordinaria, y durante  la úl
tima  campaña se evalúa en  7.000 el número de cetáceos cap
turados  en  la Georgia  del  Sur,  principalmente  megápteras.
En  un  total de  970 presas  hechas por una  compañía,  figura
esa  última especie en  núniero de 938.

Las  balenópteras  de  Sibbald  y  los rorcuales  son  igual
mente  muy abundantes;  pero como son  más desconfiados y
más  difíciles de descuartizar,  se les deja  relativamente  tran
quilos.  Cuando disminuya el  número  de balenópteras  llega
rá  su  vez. Cada año, lor  otra  parte,  se  capturan  en  aquellos
parajes  algunas  ballenas  francas.  Durante  el  estío  austral
de  1908-1909 se cogieron  69.

Las  7.000 ballenas  capturadas,  produgeron  34.000  tone
ladas  de aceite, que  es  el  doble de  la  producción  mundial
hace  solamente  cuatro años. Esta  enorme cantidad  llenaría
perfectamente  una darsena  eii la que  podría  evolucionar  un
ballenero,  es  decir, un  vapor  de  100 á  120 toneladas.

En  la  Georgia  del Sur,  país  hasta hace poco solitario se
han  construido  verdaderas poblaciones  industriales, tres  es
tablecimientos  para  el  descuartizamiento  de  las  ballenas
dos  fábricas de guano,  depósitos para  el  aceite y casas para
alojar  el  personal.  Actualmente, esa  isla del  Antártico  cuen
ta  con una población  flotante de varios  centenares de  niari
nos  y obreros.  Un médico va allá durante  la campaña de pes
ca  y,  desde  1908, el gobierno británico ha instalado una  ofi
cina  de correos en aquella tierra  polar.

Más  al  Sur, en  la  región situada al  Oeste del  meridiano
de  cabo  de  Hornos,  explorada  por  el  Doctor Charcot  con
tanto  provecho  para  la ciencia, se  ha descubierto  una  nueva
zona  de pescano  menos abundante. En  !907,  los balleneros
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que  operaban  en el estrecho de Magallanes tuvieron la  idea
de  avanzar  hasta las Shetlands  del Sur.  Estuvieron  acerta
dos,  pues en  algunas semanas  apresaron  374 piezas,  entre
ellas  73 ballenas francas. Un  éxito tan  notable llamó a  aten
ción  general  y,  al  año  siguiente,  cuatro  compañías  envia
ban  sus vapores á aquel  archipiélago,  á la  isla de la  Decep
ción.

Según  las noticias que  comunica  el Doctor Charcot,  BO

capturaron  menos  de 2.000  cetáceos.  En  1910, el botín  ftié
tan  solo  de 1461 ballenas,  la  mayor  parte  inegápteras.  Al
mismo  tiempo la  pesca se  había  hecho  más dificil. La  caza,
por  decirlo así,  había abandonado  las aguas de  la isla de  la
Decepción,  en las que  hasta entonces  se  había  mostrado  tan
abundante,  y se  había alejado en  dirección sudoeste  hasta el
estrecho  de Gerlache.  Los ballenerosllegaroná  encontrarlas
de  nuevo y  no  tuvieron  que lamentar  sus fatigas.  El  estre
cho  hormigueaba  materialmente de  cetáceos,  al extremo de
que  algunas  veces,  en urr  solo día,  capturaba  un  buque  de
6á8.

En  1911, esa  industria ha dado  un  nuevo  avance.  El año
último  el número  de buques  que  pescaban en  aquellos  ma
res  se ha  elevado á  22,  propiedad  de  8 diferentes  compa.
ñías.  Durante  esa campaña,  lo mismo que  en  la precedente,
el  estrecho de Gerlache  ha sido el  principal teatro  de  la pes
ca,  y Port-Lockroy,  el  fondeadero descubierto  por  Charcot
en  la  isla Wiencke,  el  cuartel  general  de  los  balleneros en
aquella  región.  Resulta, por  lo tanto, que  los trabajos hidro
gráficos  ejecutados por la  expedición antártica  francesa  han
coadyuvado  al desarrollo  de los intereses  económicos.

En  diversas  ocasiones,  según  la  pintoresca  expresión
del  Norsk Fiskeriiidende, el  estrecho se  ha visto  «lleno  de
ballenas»  y  todos  los  días  se  convertía  en  una  verdade
ra  hecatombe, al extremo  e  que, durante  un  largo  perio
do,  una  fundición de  grasa, alimentada  sin  cesar por  nue
vas  presas,  ha llegado á fabricar hasta  68.000 kilogramos  de
aceite  diarios.

El  resultado de  la campaña se tradujo  en  16.065 toriela
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das  de  aceite, ‘  el  número  de  cetáceos  muertos  en aquella
parte  del Antártico puede  evaluarse  en 3.000, de  los cuales
17  fueron ballenas  francas.

Para  terminar  la enumeración  de las regiones en  que se

pesca  la  ballena,  mencionaremos  las  Kerguelen.  El  1908-
i909,  una sociedad noruega, instalada en ese archipiélago,  ha
capturado  232 cetáceos, y entre ellos, una ballena franca.  La
siguiente  campaña fué  mucho  menos afortunada,  solamente
82  balenópteras, y en  1910-19 1 1 ]as capturas no  han rebasa
rebasado  untotal  de  87. Además,  durante  los  dos  últimos
años,  algunos vapores pertenecientes  á  sociedades  sudame
ricanas  han  ido  á pescar á  las Kerguelen. En 19i0,  uno  de
ellos  arponeó  41 ballenas.

Aproximadamente,  unos  3.000 cetáceos en  los mares de
Europa  y de la  America del Norte,  unos 2.000 en el  Africa
austral,  y  unos  10.000  en  el  Antártico,  dan  un  total  de
15.000  ballenas en  el  año  1911,  debiendo  tener  en cuenta
que  esas cifras son  más bien  cortas, y que  ni  el Japón  ni la
América  del América del Sur están comprendidos en  la esta
dística.  El Norsk  Fiskeritidende evalua en  102.000 toneladas,
ó  sea el doble de la producción en 1912, la cantidad de aceite
obtenida  en  la última campaña.  A pesar de esto, los  precios
no  han bajado; antes  por el  contrario,  en algunas  ocasiones
han  estado muy altos,  variando en  Cristianía de O’ól  á 0’56
francos  el kilogramo.  El guano  se ha mantenido  igualmente
mUy  firme, y  las barbas  de balen ópteras muy  solicitadas. Las
de  las benópteras  de Sibbald  y  de los rorcuales han  llegado
á  valer de  1767’50 á  1893’75 francos la  tonelada,  mientras
que  las barbas  de  las megápteras  no  han  pasado  de 883’75
francos.  En cambio,  el mismo  producto  proporcionado  por
la  ballena  franca no  han  rebasado  el  precio de  30.300  á
35.350  francos la tonelada,  cotización más bien  baja tratán
dose  de un  artículo ordinariamente  muy solicitado.

La  firmeza de  los precios  ha dado  un  nuevo impulso á la
industria  ballenera.  A fines de  1911, se han  formado  quince
nuevas  compañías qn  Noruega,  y,  con ellas, un número mu
cho  mayor de pequeñas sociedades. Cuatro compañías deben
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operar  en las costas del Africa austral, lo que elevará á vein
te  el  número  de sociedades  establecidas en  aquella  región;
dos  se  destinan á  Alaska; y ocho  á los mares  de. la  Nueva
Zelanda  y de Australia. Por  último, una  compañía se propo
ne  instalarse en  las Orcadas  y  en  las  Sandwichs  australes,
mientras  que  los  noruegos  establecidos en  la  Georgia  del
Sur  han  reforzado su  flota  con  dos  unidades.  En esa zona,
ambicionada  por  todos los balleneros,  el  gobierno  británico
no  ha autorizado más que  una sola nueva sociedad, fundada -

enlnglaterra.Hace  ya muchos años que la gran Bretaña tomó
posesión  no  solo de esa  isla,  sino  también  de  las Orcadas,
las  Sandwichs,  las Shetlands  y de  toda  la porción del  conti
nente  antártico situado  al Sur  de  América. Creemos poder
asegurar,  así  mismo,  que  el gobierno  del  Rey Jorge  y  se
propone  continuar esas anexiones en el dominio  de  los hie
los,  lc que  es muy  digno de encomio.  Gracias á la  policía y
á  las tasas  establecidas  por  el gobierno  británico,  la  pesca
en  los mares antárticos está  en cierto modo reglamentada,  y
contenida  la  concurrencia  de un  excesivo  número de  pes
cadores.

Añadamos,  para  terminar,  qtie  esa  industria  no  exige
•grandes  capitales. E  capital social de las grandes compañías
noruegas  no  excede  de un  millón y  medio de  francos,  y
cuando  se tiene  la suerte  de encontrar  un  lugar  abundante
•en pesca,  los  beneficios llegan á  ser enormes.  En dos  años,
una  compañia  con  910.000  francos de capital,  instalada en
la  Georgia  del Sur,  ha distribuído  un  dividendo  de130  por
100,  llevando  al  capital de reserva una  parte de  los benefi
cios  que  se  eleva al  60  por  100 del haber  social. Es, pues,
una  industria altamente renumeradora.

•

ToMo LXXII
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ARGENTINA

NUEVAS UNIDADES PARA LA FLOTA ARGENTINA.—La bien  gober
nada  y  progresiva  vecina  del  Sur,  la  República  Argentina,  continúa
aumentando  su  poderosa  flota  de  guerra,  y nosotros  debemos  felici
tarla  por  ello,  pues  los  gobiernos  que  descuidan  la  defensa  militar,
preparan  la  ruina  económica  y política  de  su  patria.

Los  ejemplos  recientes  de  Turquía  y  Colombia,  para  no hablar
de  España  y  de  Rusia,  son  terribles  é  instructivos  ejemplos  para
cualquier  pueblo.

Los  paises  marítimos  sobre  todo,  más  vulnerables,  precisan  estar
en  condiciones,  cueste  lo  que cueste,  de  defender  su  litoral.  Y  no  es
con  ejército  ni fortalezas  con lo  que  se  defienden  por  mar,  sino  con
poderosos  buques  de  guerra.

El  gobierno  argentino  rnuéstrase,  por  lo tanto,  capaz  y  previsor,
gastando  150.000  contos  en  las  nuevas  y  magnificas  adquisicioiies
de  su  último  programa  naval.

De  esas  adquisiciones,  las  dos  principales,  los  poderosos  super
dreadnoughts,  Rivadavia.  y  Moreno,  han  sido  ya  botados  al  agua  en
los  Estados  Unidos,  y  están  casi  últimados.

En  cuanto  á los  doce destroyers,  en su  género,  sin  rivales  en Amé
rica,  todos  deben  estar  en  servicio  á fines  de  éste  año,  pues  como
debe  recordar  el lector  fueron  encargados  á  tres  astilleros  distintos
para  mayor  rapidez  en  la entrega.

El  primero  de  los  doce  destroyers  encargados  por  el  gobierno
argentino  á Inglaterra,  Francia  y  Alemania,  lleva  el  nombre  de  Cata
marca;  es  uno  de  los  construidos  en  Kiel  en  los Astilleros  Germania
de  Fried.  Krupp,  que  fué recibido  por los  representantes  de  aquel  go—
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bierno,  después  de  la  experiencia  final, izando  e] pabellón  argentino
no  obstante  haberse  interrumpido  los  trabajos  durante  tres  meses
á  causa  de la  huelga  ocurrida  en  los  asttlleros

En  cuanto  á  su  gemelo,  el Jujuy, la  Comisión  Naval  de  Europa,
en  vista  de  los  excelentes  resultados  obtenidos  en  las  experiencias

del  Catamarca (velocidad  máxima  36 millascori  mar  gruesa  y  viento
de  4 á  5), resolvió  desistir  de  parte  de  las  pruebas  y poner  el buque
-en  servicio,  habiendo  también  excedido  de  la velocidad  contratada
de  32 millas.  Un  triunfo  completo  para  la  industria  naval  alemana...

Recibidos  los  dos  destroyers  construidos  en  los  astilleros  Ger
mania,  Catamarca y Jujuy, falta  sólo  aguardar  la  llegada  5 Kiel  de los
otros  dos  llamados  Córdoba y  La Plata  á fin de  que  toda  la  fiotilla
construida  en  Alemania  haga  su viaje  en  conserva  5 la  Argentina

-        acompañados por  el  transporte  Guardia Nacional que  ha  traído  las
dotaciones  ynuniciones  de  dichos  buques.

Esta  flotilla,  en  su viaje  á la  Argentína,  estuvo  recientemente  an
clada  durante  una semana  en  el  puerto  de  Santos,  donde  tuvimos
medio  de  observar,  aunque  superficialmente,  la excelencia  de la cons
trucción  alemana,  y nos  asombramos  de  su  precio  módico.

Ahora  una  nota,  tal  vez  sin  importanciapara  ciertos  críticos  de
nuestras  cosas.

Como  habrá  visto  el lector,  los  destroyers  argentinos,  verdaderos
buques  de  mar  de  990  toiieladas,  para  hacer  la  travesía  á Buenos
Aires,  se  reunieron  en  escuadrilla  (nada menos  que de  cua-tro), y fue
ron  convoyados  además,  por  un  gran  transporte  capaz  de  auxiliarles
en  cualquier  enventualidad  de  la  navegación.

Pues  bien;  los  destroyers  brasileños,  pequeños  buques  más  frá
giles,  hicieron  todos  esa  travesía  aislados,  sin  ir  en  conserva,  y  sin

•   - convoy  confiadOs  en  el denuedo  y  competencia  de  sus  jóvenes  co
mandantes  y  de  su  esforzada  y escasa  tripulación.

Y  todos  ellos  (10) llegaron  aisladamente  sin  el menor  accidente
desagradable,  salvo  la  fatiga  de  sus  dotacioties  que  llegaron  casi
-exhaustas,  pero  alegres  y animosas.

•       Nadie tuvo  una  palabra  de  congratulación  ó  de  aplauso;  nuestra
costumbre  es  sólo  hablar  para  deprimir.

Pero  ahora  que  vernos  (si  es  que  se  ven  esas-cosas),  como otras
naciones  y  otros  oficiales  hacen  la  travesía  con precauciones,  en bu

-ques  aún  más  marineros,  es  la  ocasión,  sin aplaudir  explicables  exi
gencias  de  nuestra  administración,  de hacer  ver  el esfuerzo  y compe
tencia  de  nuestra  gente  de  mar.

Vale  la  pena  de  citar  este  caso  de  los  destroyers  para  los  críticos
que  á diario  dicen  que  no tenemos marina.

(De  la Liga Marítima Brasileira.)
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AUSTRIA AUMENTA  su  FLOTA.—DiCe en  resumen  la Rivista  Nau_.
tica,  refiriéndose  al  armamento  de  la  flota  austriaca,  y  á lo que  con
sidera  como deber  de  Italia;  que  su aijada  no  pierde  tiempo,  no que
riendo  dejarse  sorprender  sin  preparación,  para  posibles  eventuali
dades  navales  que  puedan  sobrevenir,  por lo qie  ya  ha  empezado  á
diseñarse  en  el  Mediterráneo  y  se  ha  concreto  en  líneas  genera
les  el nuevo  programa  de  contruccjones  que  hay  que  aumentar  a1
que  ha  sido aprobado  para  el año  que  transcurre.

Según  resulta  de  la información,  que por  lo que  expresa  la  citada
Revista,  aunque  particular.  es  de  buén  origen,  el  Consejo  de  Minis
tros  de  Austria,  se  ha  ocupado  ya de  la  necesidad  de  proceder  a1
inmediato  aumento  de  la  flota,  pará  cuyo  incremento  el  Almirante’
Conde  de Moritecuccoli,  ha  pedido  un presupuesto  extraordinario  de
3.000  millones  de  coronas.                 -

De  la  información  á  que  nos  referimos  se  deduce  que  los  citados
millones  se  emplearan  en  la  construcción  de  cuatro  grandes  buques
de  línea,  que deberán  sustituir  al  grupo  de-los  tres  «Monarch»  anti
gua  unidad  de  ninguna  eficiencia  bélica,  la cual  pertenece  hoy  á la
tercera  línea  y deberá  suprimirse  por  compléto  dc  la flota  en  el año
1915 5  16.  Austria,  por  lo tanto,  se  prepara  para  construir  un nuevo
grupo  táctico  de  cuatro  «Dreaduoughts»  de  25 5 26.000  toneladas  de
desplazamiento  armados  con cañones  de  calibre  superior  al de  305
miiinietros.

Pero  no conceptuando  que esto  sea  bastante,  el referido  almirante
pide  también  la  construcción  de  otros  tres  cruceros  rápidos,  cada
uno  de  los  cuales  deberá  costar  20 millones  de  coronas,

Austria  se  propone  tener  estas  unidades  de  combate,  al  mismo
tiempo  que las  que  debe terminar  para  1916.

En  el transcurso  de  seis  años  (desde  1911-16), deberá  gastar  sólo
para  nuevas  construcciones  navales,  la  suma  de  seíscientos  millones
de  coronas,  lo  que  permitirá  para  el  año  1915 1916 tener  á  flote, y
completamente  listos  ocho  «Dreadnoughts»  y  se-ls cruceros,  además
de  la flotilla  de  torpederos.

La  opinión  dé  los  técnicos  en  Italia  es  que  si Austria  aumenta  suflota,  ellos  deben  de haceilo  en  la proporción  de  uno  y  niedio  á uno’-

esto  es,  que  si  en  1915-16 Austria  tiene  disponibles  ocho  Dread
noughts,  Italia  deberá  de  tener  doce.             -
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PÓLVORA SIN HUMO DE LA MAifiNA DE  GUERRA DE LOS ESTADOS
UNIDOS.—En contra  de  la  opinión  más  generalizada  que  dice  que  la
pólvora  sin  humo  fabricada  sin  nitroglicerina  e  menos  estable,  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  persiste  en  el uso  de  una  de  nitroce
lulosa  coloidizada.  Se  augura  que  esta  presenta  mucha  estabilidad,
es  de  fácil conservación  y  conserva  durante  largo  tiempo  sus  condí-
dones  balísticas;  los  americanos  sostienen  que  es  la  mejor  pólvora
sin  humo. del  nutrido.  Se  remite fabricada  en  lotes  de  25.000 ¿ 100.000
libras  cada  uno,  según  el  calibre  á que  se  destina,  dura  de  doce  á
quince  años,  contiene  un  revelador,  porque  cambiando  de  color  da
indicio  de  alteración  eventual;  los  granos  son  cilíndricos  y  están  per
forados.

Para  preservar  á la pólvora,  en  el  caso de  que  haya  indicación  de
una  prematura  descomposición,  basta  con  deshacerla  en  el agua;  ha
cer  después  secar  la  pasta  así  obtenida  y  después  granearla  del
modo  acostumbrado.  En  Francia  en  vez  de  echar  en  agua  la  pólvo
ra  13, se  la sumerge  por  algún  tiempo  en  el  ácido  amílico.

Cañones  de  356 y 127  milímetros  de  los  Estados  Unidos—Como
se  ha  hecho  constar,  todos  los  buqués  de  línea  de los  Estados  Uni

dos  próximos  á terminarse,  estarán  armados  con  cañones  de  356  y
de  127 m/m.,  de 45 calibres  de  longitud  aquéllos,  y  de 51 éstos.

La  siguiente  tabla  manifiesta  la  superioridad  de  esta  artillería
sobre  la  precedente:
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La  superioridad  del  cañón  de  356 milímetros  y 45  calibres  sobre
el  de 305 y  50 calibres  esdebida,  en parte,  al  hecho  de  que  su  pro
yectil,  siendo  más  pesado,  tiene  más  estabilidad  en  la  trayectoria.
La  fuerza  de  penetración  es  mayor  aán  que  el alcance  máximo  dado,.
lo  que  consienten  las instalaciones  de á  bordo,.,  sea  menor.

El  cañón  de  127  milímetros  es  eficaz  contra  cualquier  torpedero
moderno  á la distanciu  de  10.000 metros  con  tal  de  que  se  vea.

Los  unevos  cañones  tendrán  el tubo  del  ánima  de  perfil cónico,
de  tal modo,  que  se  le  puedan  extraer  y  renovar  con  relativa  facili
dad;  se  calcula  que  el  entubamiento  podrá  hacerse  en  veinticinco
días,  mientras  que  ahora  se  tardan  setenta  y cinco  (‘?!).  No se  tenían
datos  de  la  vida  presunta  de estos  cañones,  pero  es  probable  que no
sea  mayor  á la de  100 disparos.  Leo en  las relaciones  sobre  el  estado
de  la  Marina,  escritas  por  el honorable  DeI  Balzo,  que  nuestros  fu
turos  cañones  navales  de 380 milímetros  tendrán  de  vida  300  dispa
ros,  pero  sería  facil  que  al  consignarlo  pueda  haberse  cometido  un
error  de  pluma,  y.  por  lo tanto,  quiera  decir  que  serán  basa á  los  100’
disparos  con  carga  de  guerra.—(De  la Rivista  Nautica.)

SUBiARINos.-—Elnuevo  submarino  F-1 acaba  de  establecer  un
record  mundial  respecto  á  la  profundidad  canzada.  Durante  una
navegación  en  inmersión  por  espacio  de  seis  horas  en  la  bahía  de
San  Francisco,  el  5 de  Septiembre  último,  el  mencionado  buque  se
mantuvo  durante  diez  minutos  á la  profundidad  de  283  pies  (86’30
metros)  y navegando  á la velocidad  de  seis  millas.  Al volver  á la pro
fundidad  usual  de  19 pies  (5’80  metros)  desarrolló  la velocidad  de
ocho  millas,

El  submarino  que  anteriorniente  había  descendido  á mayor  pro
fundidad  era  el llamado  Leal,  submarino  del  tipo  «Lake  oficialmen
te  designado  con la  letra  y número  G-1.  Dicho  submarino  había  al
canzado  la profundidad  de  256 pies  (78 metros).—(Del  Scientiflc  Ame
rican.)

EL  SUBMARINO  G-4.---El  primer  submarino  de  este  tipo construí-
do  en  los  Estados  Unidos,  fué  botado  al agua  el  15 de Agosto,  en  los
astilleros  de  Cramp,  en  Filadelfia.  El G-4  se  construyó  en  los  expre
sados  astilleros  por  la  Compañía  American  Laurenti  según  los  pla
nos  de  la casa  Fiat  San  Giorgio  en  Spezzía,  Italia.  La  eslora  máxima
de  este  submarino  es  de  48 m.; la  manga  5’33 m.;  el  desplazamiento.
en  la  superficie  358 toneladas  y el  désplazamiento  sumergido  458 to
neladas.  ,

EL  MAYOR  BUQUE  DE  GUERRA  DEL  MUNDO.—Los  Estados  Uni-
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dos  de  América  proyectan  un buque de 60.000  toneladas paraase
gurar  la paz.  Los  Estados  Unidos  de  América  están  siempre  obse
sionados  con la manía de  construir  the reatest  in the  norld.  La mar
cha  hacia  todo aquello  que  supera  en magnitud  á  lo que  ha construí-
do  otra  Potencia  no encuentra  eii  los  norte-americanos  obtáculo  in
superable,  todo lo  que á  otros  parece  imposible,  en  los Estados  Uni
dos  tiene  práctica  ejecución.

Ahora  le toca  el  turno  al  buque, de  guerra,  cuyo  proyecto,  es  ei
más  gigantesco  de  los  hechos  hasta  la fecha;  de  proporciones  tales
que  ninguna  flota  del  inundo  se  atreverá  á  afrontar  al  terrible  bu
que,  que  llevará  él elocuente  y significativo  nombre  de  Terror. Debe
rá  tener  800  pies  de eslora  (244  metros)  y  110 pies  de  manga  (33,50
metros);  á  la  colosal  y  gigantesca  fortaleza  se  le  confiará  el cometi
do  de defender  la costa  de los  Estados  Unidos.  El  Terror  con  sus
terribles  máquinas  de  destrucción,  deberá  impedir  á  la  Escuadra
más  potente  del mundo  que se  aproxime  al  territorio  norte-ameri
cano.

‘Pero  ¿sabrán  y  podrán  los  ingenieros  navales  del  departamento
de  la  Marin,a (Navy  Deparleinent)  traduçir  en  proyecto  concreto  las
características  del  Terror?

Y  para  que  no se  crea  que  se  trata  de una  elucubración  extrava
gante  de  la prensa  amarilla  norteamericana,  nos  apresuramos  á decir
que  las  colosales  características  del  Terror  se  haii  votado  reciente
mente  en  el Senado  de  Washington,  á  propuesta  del Senador  Tiliman,
de  South  Carolina.  Es  verdad  que todavía  en  el parlamento  de  Was
hington,  -se está  discutiendo  sobre  este  nuevo  buque  de  combate.
¿Quien  vencerá  en la  lucha?  ¿la  Cámara  ó  el  Senado?  De.  esta  dis
cusión  depende  la  existencia  del  Terror.  -

El  Senado,  desea  el  Terrorpara  asegurar  la  paz  internacional;
el  enorme  buque,  con  su imponente  fuerza   majestuosa  grandeza,
deberá  evitar  la’ guerra,  imponiendo  la  paz  al  mundo.,  De  las  líneas
generales  y  dimensiones  máximas,  se  ha  pasado  á  hacer  algún

-  estudio  más  concreto;  se  han  publicado  ya  alguno  diseños  en  los
periódicos  norteamericanos  acompañándoles  de  datos  que  determi
nan  algunas  compaaciones  y  deducciones.  Suponiendo  al  Terror  de

-  un  tamaño  doble  del  potentísimo  North  Dak-ota que  forma  parte  de
la  flota  del Atlántico,  el monstruoso  buque  imaginado  por  el  Senado
llevará  por  lo  menos  diez  cañones  de  veinte, pulgadas  (508  milíme
tros)  capaz  cada  uno  de lanzar  tonelada  y media  de  acero,  con fúerza
suficiente  para  perforar  Ja coraza  más  fuerte  á una  distancia  de  más
de  23 millas  (37 kilómetros),  esto  es,  mucho  más  lejos  que  el  límite
del  hoizonté.

El  Terror  además  de los  diez  cañones  de  veinte  pulgadas  (588 mi-  -

límetros)  llevará,  catorce  piezas  de  diez pulgadas  (254 milímetros)  y
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una  batería  secundaria  más  potente  que  las  principales  de  todos  los
buques  de  combate,  que  están  hoy  en  servicio.  Si  el  Terror,  ideado
por  el Senador  Tiliman  pudiera  llevarse  ¿ la  práctica,  tendrá  800 pies
de  longitud  244  metros);  desplazará  60.000 toneladas;  calará  40 pies
(12,20  metros),  la  tripulación  de  este  monstruo  marino  no  bajará  de
1900  entre  clases  y  marinería  y  120  oficiales;  su coste  superará  á los
veinte  millones  de  dollars,  esto  es, cien  millones  de  liras  italianas  (y
tal  vez  más;  N de  la  R).

Por  Id tanto,  el  Departamento  de  Marina  de  Washington  está  ya
preparándose  para  remitir  al  Senado  el proyecto  completo  del bu
que  de  combate  Terror,  según  las  características  propuestas  por  el
Senador  Tiilman  y  votado  en  el  referido  Senado;  estas  son,  má
quina  de  guerra  del  máximo  poder  destructor,  coraza  del  máximo
espesor.  máximo  peso  del armamento,  máximas  manga  y  eslora,  y
gran  velocidad.  Ahora  bieii,  la  dificultad  mayor,  la  constituye  el
gran  calado  de  la flotante  fortaleza  de  tan  gigantescas  proporciones.
Las  bahías,  puertos  y  dársenas  que  existen  á  lo  largo  de  la  costa
americana,  salvo  algunas  excepciones,  iio pueden  recibirá  un  buque
que  cale  lo que  el  Terror.

El  Ingeniero  William.  M. Mc Entee,  del  Astillero  Fore  River  Shi
pbuildiiig  Company,  que  ha  sido  intetrogado,  cree  que  será  posible
construir  y  sostener  uii  buque  de  guerra,  de  doble  tamaño  del North
Dakota.  La  sola  limitación  del  buque  de  guerra  del porvenir—ha  di
cho  el Ingeniero  citado—está  en la  anchura  y  longitud  de  la  esclusa
más  pequeña  del canal de  Panamá,  que  es  de  1.000 pies  (305 metros);
de  modo,  que  por  el referido  canal  podrán  navegar  buques  de  40 á
80.000 toneladas  de  desplazamiento.

1-lasta  ahora,  el  mayor  tonelaje  del  buque  americano  más  moder
no,  es  el de  los  Wyoming  y  Oklahoma (28.000 toneladas);  estos  bu
ques,—ha  dicho  el  ingeniero  americano—deberán  sostenerse  en  el
límite  de  calado  actual,  esto  es,  25 pies  (7.65 metros),  ya  que los  úni—

-     cos puertos  seguros  para  buques  de  mayor  calado  son  San  Francis
co,  Pansacola,  y  Portsmouth  N.  H. E,  pero  también  el Sr.  Mc. Entee
ha  manifestado  que  la  dificultad  de  hacer  entrar  en  los  diques  bu
ques  de  corhbate  mayores  de  los  que  acaba  de  votar  el Parlamento,
se  vencerá  con el  nuevo  qué  se  construye  en  Puget  Sound.  En  el di
que  e  Nueva  York  no pueden  entrar  buques  de  eslora  mayor  de
liSO pies  (198 metros).  Suponiendo  por  lo tanto  que  el  monstruo  na
val  propuesto  por  Tillman  tenga  (los veces  el  calado  del North  Da
kola,  semejade  buque  solo  podrá  entrar  en  las  tres  bahías  más  pro
fundas  de  la  costa  norte  americana.

Es  difícil calcular  por  ahora  el poder  destructor  del nuevo  buque,
pues  aún  no se  ha  experimentado  ningún  cañón  rayado  superior  á
14  pulgadas  (356  milímetros);  calibre  de  la artillería  que  se  ha  iris
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talado  á  bordo  del  Wyoming  y  delOklalioma.  Los  cañones  de  14
pulgadas  (356  ni/m),  lanzan  un  proyectil  del peso  de  una  tonelada,
á  la  distancia  eficaz  de  nueve  millas  (14.500  metros).  Las  auto
ridades  navales  americanas  están  d  acu’erdo  en  admitir  qne  bu
ques  mayores  permitirán  la  adopción  de  un  sistema  de  artillería
de  mayor  calibre,  la  que,  por  lo  tanto,  podrá  llegar  al  de  16 pul
gadas  (405 m/m),  que  es  la  del  cañón  construido  para  defeilsa  de
Sandy  Hook, y  que  manda á 20 millas de  distancia  (32.000 metros),  un
proyectil  superior  en peso  á una  tonelada.

El  Terror  es  un  instrumento  de  paz;  desde  hoy  en  adelante  gra
cias  á la evangélica  iniciativa  del  pacifista  Senador  Tiliman,  la  paz
no  estará  representada  por  la rama de  oliva,  su representación  se  le
vantará  teniendo  por  enseña  al  Terror  como  un  colosal  castillo  que
desde  el mar  arrojará  toneladas  de  hierro  y  fuegopro  bene  pa
cis.—(De  la Rivista  Nautica.)

ET  TORPEDO-CAÑÓN  DAVIS.—Por grande  que  sea  la  carga  ence
rrada  en  la  cabeza  de  un  torpedo  automóvil,  es  difícil que  su  expIo
sión  puede  llegar  á  tener  la  eficacia  de  la  de  una  mina submarina
en  la que  puede  encerrarse  una  cantidad  ilimitada,  por  decirlo  así,
de  explosivo.  No  puede  negarse,  por  otra  parte,  que  bien  por  medio
de  corazas  ú  otras  disposiciones  de  la estructura  de  la  obra  viva  es
posible  que  se  llegue  á defender  ésta  contra  los  riesgos  de  una  ex
plosión,  de  carga  limitada  por  lo menos,  con  mayor  éxito  que  con  las
tentativas  hechas  hasta  el  día  con este  objeto.

Precisamente  bara  contrarrestar  esas  estructuras  defensivas,  el
Capitán  de fragata  Davis,  de  la marina  norteamericana,  ha  propues
to  recientemente  una  nueva  cabeza  de  combate  para  el  torpedo  au
tomóvil,  en  la  que  la  carga  se  sustituye  por  un éaÍión  de  293 m/m.,
que  lanza  en  la  misma  dirección  del  eje  del  torpedo,  una  granada
anímada  con una  velocídad  inicial  de  300 metros.  La presión  externa
del  agua,  el  empleo  de  un  acero  rde alta  resistencia—acero  al  vana
dio—la  moderada,  velocidad  inicial,  y  sobre  todo,  el  no tener  necesi
dad  de  disparar  más  que  un solo  tiro,  permiten  dar  al arma  un  peso
sumamente  reducido,  5 pesar  de  lo  cual es  capaz  de  perforar  á  corta
distancia  una  coraza  de  125 ni/m.  y  un  espesor  igual  formado  por
varios  mamparos.

Un  ingenioso  aparato  de  seguridad,  maniobrado  por  una  héliee
situada  exteriormente  jimnto á.la  punta  del torpedo,  no deja  fnnc,ionar
el  aparato  d  fuego,  por  efecto  de  la  percusión,  hasta  que á  causa
del  camino  recorrido  ha  dado  la hélice  un  número  determinado  de
vueltas.  El mismo  eje  de la  hélice  al  chocar  contra  el  blanco,  es  el
que  hace  funcionar  l  perçutor  del aparato  de  fuego.
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En  el  modelo que  se  ha sometido  á prueba,  el proyectil  encerra
ba  17 kilogramos  de  explosivo.  Los  ensayos  se  efectuaron  en  la  ba
hía  de  Chesapeake  contra  un  blanco  formado  por  un  cajón  cuya  es
tructura,  en la  que  entraban  dos  mamparos  acorazados,  imitaba  la
de  los  fondos  de  un  buque  con  defensa  contra  las  explosiones  sub
marinas.  En  uno  de  los  disparos  la  espoleta  funciorió  con  demasiado
retraso,  por lo  que  la  granada  no  estalló  hasta  después  de  haber
atravesado  el  blanco.  En  el  segundo  disparo  la  explosióñ  ocurrió
prematuramente  al  chocar  el proyectil  contra  el  blanco.

Como  puede  juzgarse,  el  resultado  de  las  pruebas  no  ha  sido
concluyente;  pero  si  llega  á graduarse  convenientemente  el efecto
de  la  espoleta  y  si  en la  práctica  no aparecen  otros  inconvenientes,
no  hay  duda  que  el nuevo  invento  abre  nuevo  campo  al  uso  del  tor
pedo  automóvil  que obligará,  quizás,  á modificar  la  orientación  hasta
ahora  seguida  en la  estuctura  de  los  fondos  de  los  buque  de  com
bate.

REvI5’rA  NAVAL EN NEW  YORK.—La gran  movilización  de  la  flo
ta  del Atlántico  para  concentrar  esta  en New Yok á fin de ser  inspec
cionada  por  el Secretario  de  Marina y  revistada  por  el Presidente  de
los  Estados  Unidos,  supone  la  mayor  y  más  importante  reunión  de
buques  de  la Armada  Americana  que  se  ha  efectuado.

El  año  último  se  reunieron  en  New  Yok  noventa  buques  con  un
tonelaje  total  de  575.634 toneladas.  Y  están  fondeados  en  el  río Hud
són  123 buques  de  distintas  clases,  cuyos  desplazamientos  snmados
alcanzan  la cifra  de 720.486 toneladas.  El pueblo  de New  York  y cuan
tos  han  acudido  á  contemplar  la  revista  pueden  así  abarcar  de  una
sola  ojeada  ca’i  el  total  de  fuerzas  combate’ntes  de  la Marina  amei:i
cana,  pero  según  las  últimas  listas  oficiales  el desplazamiento  de to
dos  los  buques  de  guerra  de  los  Estados  Unidos  arroja  un  total  de
758.49  tonelodas.  A la  flota  reunida  en  NeV  York,  por  lo  tanto,  le
faltan  úuicamente  38.000 toneladas  para  llegar  al  efectivo  total  de  su
Armada.

La  línea  de buques  ocupan  una extensión  de 5  millas,  que  se  ex
tiende  desde  la  calle  treinta  hasta  una  milla  y  media  más  allá  de
Spuyten  Duyvil  en  la  boca  del  río Harlern,  y  en  ella  forman  las  si
gtiientes  unidades:

Toneladas.

31  acorazados  con478.508
4  cruceros  acorazados  con58.000
4  cruceros  con15.563

20  boques  de  tipo  espeeial55.373
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ToneladaS.

6  buques  de  la Milicia  Naval4.581
8  buques  para  combustible88.385

24  deslroyerS16.947
16  torpederos3.029
10  submarinoS

Dos  son  los  principales  objetos  de  esta  revista:  Espera,  en  pri
mer  lugar,  el  deparamefltO  de  Marina  que  la  reunión  de  tantos  bu
ques  de  diferentes  tipos  ha  de  estimular  el  interés  del público  hacia
la  Marina,  permitiéndole  adquirir  un exacto  conocimiento  de  las cua
lidades  de  la flota.  Que  esta  clase  de  revistas  son  apropiadas  para
conseguir  el citado  objeto,  se  probó  el  año  pasado  en  que  millones
de  personas,  no  sóló  de  New York,  sino  de  los  más  distantes  esta
dos,  se  reunieron  en el  río Hudson  y sus  orillas  para  presenciar  aquel
imponente  espectáculo.  El segundo  objeto  de  la revista  es  instruir  á
todas  los  ramos  de  la  Marina  en  la  coordinación  y  preparación  de
tallada  que  requiere  la  movilización  de  una  fuerza  tan  jniportante.

Para  los  que  han  seguido  con atención  el desarrollo  de  nuestra
Marina  es  evidente  que de  una  sola  ojeada  podrá  apreciar  en  la enor
me  línea  de  buques  los  represeiitantes  de cada  paso  en  el crecimien
to  de  la  flota  desde  que  esta  se  creó.  Es  tan  claramente  histórica  la
formación,  que  en  ella puede  encoritrarse  modelos  de cada  lino  de los
programas  de  construcción  que  se  han  elaborado  desde  los  tiempos
de  la  famosa  Escuadra  Blanca  hasta  el presente  año.

Así,  entre  los  acorazados,  podemos  ver  al  Indiana  y al  Massa
chusetts,  los  que  con  el  Oregon,  ahora  en  las  costas  del Pacifico,  for
niaron  el  primer  grupo  de  buques  de  combate  construído  para  nues
tra  Marina.  Cuando  estos  buques  aparecieron  causó  generat  admira
ción  el gran. peso  de  su armamento  formado  por  cuatro  cañones  de
trece  pulgadas,  ocho de  echo  pulgadas,  cuatro  de  seis  y  muchas  niás
piezas  más  pequeñas  de  tiro  rápido.  Siguiendo  á estos  apareció  el
Yowa  que  monta  cuatro  piezas  de  doce pulgadas  y  ochd  de  ocho.  En
la  revista  se  encuentran  también  el  Kentucky  y  el Kearsarge  ternii
nados  inmediatamente  después  de  la  guerra  con España.  Esta  bu
ques  llevan  cuatro  cañones  de  trece  pulgadas  y  cuatro  de  ocho pu!
gadas  sobre  los  anteriores,  siendo  los  primeros  en  que  se  instalaron
dos  órdenes  de  torres  á  diferente  altura.  Siguen,  en  orden  de edad,
el  Alabama,  el ¡lila ois  y  el  WiscouSin,  los últimos  que  montaron  los
cañones  de  trece  ptilgadas,  de  los  que  llevan  cuatro  cada  uno.  En
ellos  se  suprinhieroil  los  cañones  de  ocho  pulgadas,  montando  en  su
lugar  una  batería  central  de  catorce  cañones  deseis  pulgadas.  Vie
nen  luego  el  Maine, el  Missouri  y  el  Ohio, nueva  edición  aumentada
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del  tipo  Alabama  con  cuatro  cañones  de  doce  pulgadas  y  diez  y  seis
de  seis  pulgadas.  Ambos  tipos  se  distinguen  fácilmente  por  sus  dos
chimeneas  dispuestas  á  banda  y banda,  siendo  los  de la  cirse  Alaba
ma  los  ánicos  buques  de  nuestra  Marina que  las  llevan  así  siguiendo
la  costumbre  inglesa  de la  época  en  que  aquellos  buques  se constru
yeron.  Los  buqnes  del tipo  Maine  llevan  las  chimeneas  en  el  centro
dei  buque.

Los  inmediatos  en  antigüedad  entre  los  buquee  que  formaban  en
la  revista  eran  los  cinco  acorazados  tipo  Georgia  ó sean,  además  de
este  buque,  el Virginia,  el New Jersey,  el  Nebrasca  y  el  Rhode  Island
Estos  buques  señalan  un importante  avance;  en  tamaño  y  en  arma
mento  sobre  los  del tipo  Maine  viéndose  reaparecer  en  ellos  las to-,
ríes  superpuestas.

Es  oportuno  hacer  notar  el  aumento  de  tamaño  que  supone  el
paso  del  Oregón  al  Georgia.  El  Oregón  tiene  10.288  toneladas  de
desplazamiento;  el Iowa 11.410  toneladas;  el Kearsarge  y  el  Kentucky
11.500; el Alabama  11.562; los  del  tipo Maine  12,500, y los  de la  cla
se  Georgia unas  15.000  toneladas  próximamente.  Los  buques  de  la
clase  indiana  empezaron  á  prestar  servicio  en  1895  y  los  del  tipo
Georgia  en  1905. Se  observan,  por  lo tanto,  en  el  desplazamiento  de
iiuestros  buques  de  guerra,  un  aumento  de  un  50  por  100  durante
la  primera  década  de  nuestra  nueva  marina.  Los  acorazados  tipo
Georgia  llevan  cuatro  cañones  de  doce  pulgadas  en  dos  torres,  á
proa  y  5 popa,  con otros  dos  superpuestos  de  cañones  de  ocho  pul
gadas.  A cada  banda  va  una  torre  con dos  cañones  de  ocho pulgadas
y  una  batería  secundaria  de  doce  cañones  de  tiro  rápido  de  seis  pul
gadas.  Estos  buques  lle’an  sólida  coraza  y pueden  desarrollar  hoy
día  una  velocidad  máxima  de  19 millas.

La  clase  Connectical  siguió  á la  Georgia  y es  la última  de  la  era
de  los  pre-dreadiioughts.  El  Connecticut,  buque  insignia  del  Alrni
rante  1-lugo Osterhaus,  Comandante  general  de  la flota  del  Atláuitco,
fué  el  primero  de  un grupo  de  seis  buques—Connecticut,  Louisiana,
Kansas,  Vermont,  Minnesota  y  New-Hampshire—que  quedaron  ter
minados  de  1906 5  1907. Tienen  16.000 toneladas  de  desplazamiento,
y  en  recientes  pruebas  han  dado  de  18’42 5 19’02 millas  de velocidad.
Su  armamento  consiste  en  cuatro  piezas  de  doce pulgadas  y cuaren
ta  y  cinco  calibres  en  dos  torres  á  proa  y 5  popa;  ocho  cañones  de
ocho  pulgadas  y  cuarenta  y cinco  pulgadas  en  cuatro  torres  á  las
bandas,  y  doce  cañones  de  siete  pulgadas  y  cincuenta  calibres  dis
puestos  en  una  batería  central.

Una  copia  reducida  del  Connecticut  son  los  Idaho (presente  en  la
revista)  y  el  Mississippí,  actualmente  en  dique  con  las  máquinas
desmontadas.  El Congreso  es  el responsable,  y  no la  Armada, de  que
estos  buques  tengan  solo  13.000 toneladas  de  desplazamiento  y una
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velocidad  diez  y  siete  millas.  El Congreso  restringió  el  desplaza
miento  al  antes.  indicado,  y  el  departamento  de  Marina  decidió  que
era  preferible  construir  buques  seineantes  al Connecticut,  reducien
do  la  velocidad  y  la  provisfón  de  carbón,  y disminuyendo  también
cuatro  cañones  de  siete  pulgadas.

Con  el South  Carolina  y el  Michigan  terminados  en  1909, la  Ma
rina  americana  entrr  en  la  era  de  los<Dreadnonght.  Esos  buques
de  16.000 toneladas,  van  armados  exclusivamente  con  cañones  de  12
pulgadas.  Llevan  ochode  esos  cañones  montados  en  cuatro  torres,

•  dos  á proa  y dos  á popa,  en  el  plano longitudinal  al buque.  Las torres
interiores  disparan  por  encima  de  las  de  los extremos,  y  todos  ellos

•  pueden  disparar  por  ambas  bandas.  Esta  disposición  de  las torres,
adoptada  por primera  vez  en  estos  buques,  es  hoy  la  generalmente
empleada  en  todas  las  marinas  del mundo.  En las  recientes  pruebas
de  velocidad  desarrolló  el South  Carolina  19,68 millas y  el  Michgan

•  20,01  millas.
Los  grupos  siguientes  son  el Delaware y  el Norlh  Dakota  de  2.000

toneladas,  terminados  en  i909,  y  el  Utah y  el  Florida,  de  21.825 to
neladas,  que  empezaron  á prestar  servicio  en  1911. Estos  buques
montan  10 cañones  de  12  pulgadas  y 45 calibres  en  cinco torres,  si
tuadas  todas  en  el plano  longitudinal.  Por  cada  banda  pueden  dispa
rar  simultáneamente  10 cañones  y en  caza  ó retirada  cuatro  cañones.
La  batería  para  defensa  contra  torpederos  consiste  en  14  cañones
de  cinco  pulpadas  en  el  Delaware y  el North  Dakota  y  16 cañones  del
mismo  calibre  en  el Utah  y el  Florida.  Los  primeros  desarrollaron  22
milias  de  velocidad  en  sus  últimas  pruebas  anuales.  El Florida  en las
mismas  pruebas  navegó  á  unas  21 millas y  el  Utah á unas  22.

Los  buques  que  ofrecían  mayor  interés  en  la revista  eran,  natu
ralmente,  el  Arkansas  y  el  Wyoming,  que  son  los  últimos  <.Dread
noughts  americanos,-  recientementemente  terminados.  Tienen  un

desplazamiento  de  26.000  toneladas  y  son  los  primeros  buques  que
en  los  Estados  Unidos  montan  12 cañones  de  12  pulgadas.  Esos  ca
ñones  van  emplazados  en  tres  pares  de  torres  simétricamente  dis
puestos,  disparando  los  cañones  de  una  torre  sobre  el  catapacho  dela  torre  inferior.  Dos torres  van  á proa,  en  el castillo;  dos  inmediata

mente  á popa  del palo  mayor,  y las  otras  dos  ¿1 popa.  Las  piezas  de
12  pulgadas  tienen  50 calibres  y comunican  á su proyectil  mayor  ve
locidad  y mayor  energía  que  los  de  45 calibres  que  montan  el  Utah
y  Florida.  La  bateria  secundaria  consiste  en  21  cañones  de  5  pul
gadas  y 50 calibres.  La  velocidad  calculada  para  eos  buques  es  de
20,5  millas, la  capacidad  de  un  carbonero  es  de  2.500  toneladas  y
pueden  llevar,  además,  400 toneladas  de  petróleo,  Una  característica
ds  esos  buques  que,  ánuestro  luicio,  aumenta  su  belleza,  consiste
en  la  continuidad  de  la linea  de  su  obra  muerte,  aumentando  gra
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dualiuente  la altura  dc  ésta  desde  la popa.  donde  es de  19 pies,  has
ta  la proa  que  tiene  entre  25 y  26 pies  de  altura.  La vntaja  de esta
disposición  consiste  en  que  la  batería  de cañones  de 5 pulgadas  está
situada  á algunos  pies  más  de  altura  que  en  los  buques  que  llevan
castillo.

La  flotilla  de  torpederos,  represelitada  por  24 destroyers,  16 tor
pederos  y  10 submarinos,  es  la  que  ofrece  mayor  interés  después  de
los  acorazados.  Nuestros  destroyers  de  750  toneladas  de  desplaza
miento,  són  rápidos  y  muy  marineros.  Los  últimos  construidos  tie
nen  un  elevado  castillo  de  16 pies  de  altura.  Son capaces  de  realizar
largos  cruceros  en  alta  mar  resistiendo  tiempos  duros.  Los  de  los
tipos  «Patterson»  y  «Sterret»,  que llevan  respectivamente  tres  y cua
tro  chimeneas,  pueden  desarrollar  una  velocidad  de  30  á 33 millas.

Los  submarinos  son  del conocído  tipo  «l-lolland» y quizás  no exis
te  hoy  en  la  Marina  ramo  alguno  que  iuspire  á  los  oficiales mayor
interés  que  el  servicio  de  los  submarino;  se  considera  como  un
arma  formidable,  siendo  difícil  determinar  hasta  donde  podrá  llegar
en  eficacia  cuando  se  aumente  su  desplazamiento  y  velocidad,  ha
ciéndolos  más  marineros,

También  debe  mencionarse  la división  de  cuatro  cruceros  acora
zados  formada  por  el  Yennesse,  el Montana,  el  Washington  y el North
Carolina.  Son  buques  idénticos,  de  14500  toneladas  de  desplaza
miento  y de  unas  22 millas de  velocidad.  Terminados  en  l07  y  1908,
representan  uii tipo del  que  no existe  ninguna  construcción  más  re
ciente.  Su  lugar  ha sido  ocupado  por  los  modernos  cruceros  de  coin
bate,  buques  de  mayores  dimensiones  que  los  acorazados  y  siete
ú  ocho  millas  más  veloces  que  estos,  poseyendo  algo  menos  de  ar
niamento  y de  coraza;  pero  capaces,  á pesar  de  esto,  para  formar  en
primera  línea  de  combate.  En la flota  americana  no existe  ningún  bu
que  de  este  género,  ninguno  se  construye  ni  se  proyecta  ninguno,
según  nuestras  noticias.  Los  cruceros  del  tipo  «North  Carolina»  con
su  armamento  de  cuátro  cañones  de  diez  pulgadas  y  de  16 piezas
de  seis  pulgadas  y  con su  ligera  coraza  de  un  espesor  de  cinco  pul
gadas  como  máximo,  son  á todas  luces  insuficientes  para  luchar  con
los  modernos  cruceros  de  combate,  que  montan  cañones  de  12 y  de
13  pulgadas,  y  que  están  defendidos  por blindajes  de  nueve  pulgadas
de  espesor.

Al  concluir  la  descripción  de  los  buques  que  han  tomado  parte
en  tan  importante  revista,  queremos  manifestar  nuestra  opinión  de
que  unidad  por  unidad  y  fecha  por  fecha  nuestros  buques  son  en un
todo  iguales  al  término  medio  de  los  buques  de  combate  de  las  mis
mas  clases  en  las  Marinas  modernas,  y superiores  en  potencia  de ar
tillería.  Nuestra  flota  de  acorazados  se  distingue  por  el poder  de  sus
cañones.  Creemos  que  buques  del  tipo  «Connecticut»  y  del  tipo
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«Georgia»  son  algo  más  que  los  pre-Dreadnottghts  de  otras  nacio
ncs;  y  que  por  su  gruesa  coraza  puedeti  formar  en  líiiea  contra  al
gunos  de  los  Dreadnoughts  extranleros  que  montan  cañones  de  12
pulgadas.

Los  puntós  débiles  de  la  flota  formada  en  el  Hudson,  si  es  que
existen,  consisten  en  la falta  de  cruceros  de combate  y  en la  escasez
de  destroyers.  Los  técnicos  consideran  que  debe  haber  cuatro  des
troyers  por  cada  buque  de  combate,  de  modo  que,  si tomamos  sólo
en  cuenta  los  acorazados  de  priméra  linea,  es  decir,  25 unidades,  re
suita  que  debiéramos  haber  visto  en el  Hudson  un  centenar  de  con
tratorpecleros  en  lugar  de los  24 que  allí  formaron.—(Scientsflc  Ame
ricen.)



‘753NOTAS...

 -  -

-
‘1  C

 ‘  N

.1  -4-&o  -.

z

o

c4

—  -c  —
—  *

.  •0  O

O.  O.

O
L

(‘5

/

i it
   )—

-.--:  -O_

.

.

,

‘

—

h

.

C(’(’

o.

•

(•1

(‘1  ‘I  ‘1

.

E-J

©
cO

)C•)LO  f)IO
c•’, C•’  C1 01  01  C 1 01

z

1.

o
z

u-

*
*  .

-

o
0



754                    NOVIEMBRE J.912

EL  CONGRESO INTERNACIONAL DE  LA HORA—El  día  23  de  Octu
bre  terminó  sus  trabajos  la  Conferencia  internacional  reunida  en
Paris  á fin de  reglamentar  todo  lo referente  á la  hora.  Una de  las  de
terminaciones  tomadas  por  el  Congreso  ha  sido  centralizar  en  Paris
todos  los  trabajos  del  mundo  entero  relativos  5  la  determinación’
conservación  y trasmisión  de la  hora.

Hasta  hoy,  además  de  la  estación  radiotelegráfica  de  la  torre
cte  Eiffel,  trasmitía  también  señales  horarias  nocturnas  la  potente  es
tación  alemana  de  Norddeich;  pero  se  ha  decidido  que  sea  la  prime
ra  la encargada  en  adelante  de  centralizar  ese  servicio.

Además  de  la torre  Eiffel,  cuyas  señales  horarias,  á  pesar  de  su
alcance  de  6.000  kilómetros,  serían  insuficientes  para  lás  regiones
muy  lejanas,  se  han  elegido  otras  estaciones  repartidas  alrededor  del
globo  que  enviarán  ñ horas  fijas  del  día  radiotelegramas  horarios
arreglados  á la  hora  de  Greenwich  determinada  por  la  estación  cen
tral  de  París.

Las  estaciones  elegidas  por  el Congreso  son  las  indicadas  á  con
tinuación,  así  corno las  horas  á  que  cada  una  de  ellas  debe  trasmitir
sus  señales  horarias.  Paris,  á  medianoche  y  á  las  diez;  San  Fernan
do  (Brasil),  á las  dos  y á  las  diez  y  seis; Arlington  (Estados  Unidos),
á  las tres  y  á  las  diez  y  siete;  Mogadiscio  (Costa  de  los  Somalis)  y
Manila  (Filipinas),  á las  cuatro;  Tombouctou,  5 las  seis;  Norddeich.  5
mediodía  y  á las  veintidós,  y  San  Francisco,  á  las veinte.

Es  inótil  encarecer  la  importancia  de  estas  decisiones  para  los
navegantes;  pero  como loá acuerdos  del  Congreso  no pueden  tener
carácter  ejecutivo,  resta  esperar  que  los  gobiernos  de  todas  las  na
ciones  interesadas  se  adhieran  pronto  5 esas  decisiones.—(Le  Matín)

GRECIA

EL  SUMERGIBLE «DELpmN».—Construjdo  este  submarino  en  los
Astilleros  Schneider  y  Compañía  de  Chalon-sur-Saone  por  cuenta
del  gobierno  helénico  acaba  de  llegar  al Pireo  procedente  de Toulon.
Ha  hecho  la  travesía  de  mil  cien  millas  en  cinco  días  y sin  hacer  es
calas.

Es  la  primera  vez  que  un  submarino  hace  semejante  recorrido  en
alta  mar  sin  ir  convoyado.

Este  subiiiariiio  es  del  tipo  «Schneider-Laubeuf».  Tiene  50  me
tros  de  eslora  y  desplaza  300 toneladas  en  la  superficie  y 460 sumer
gido.  Su  armamento  consiste  en  cinco  aparatos  lanza-torpedos  y  va
provisto  de  dos  motores  de  petróleo  para  navegar  en  la  superficie  y
otros  dos  eléctricos  para  cuando  lo hace  sumergido.  Su  Comandante
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la  Marina  helénica,  así  como  también  las  condiciones  desu  plimer
submarino.—(DeI  Moniteur de  la Flotte.)

NOTA755

el  Capit5n  de  Corbeta  Paparigopoulo,  así  como  la dotación,  han  sido
iniciados  en  la  navegación  submarina  por  el personal  técnico  de  la
casa  constructora  en  su  estación  de  pruebas  de Toulon.

Esta  primera  travesía  pone  de  manifiesto  el  valor  del  personal  de

.4
ql

n

H
o

01
k2:.  .



NOVIEMBRE

.2  

—  o
 (/D  o

o  •

 .  o

o
H

z
o
o

E

-w

o

:9
‘u  D

w    O    O

o    O

—   o    O

O
o

•0    
  •0

O
o.

L

756

o

1
1

u

a

0
o

(1
¡

u
a
O

‘O

E
1-
‘O-J

z

.;
o

o

r3

-.
°•

u—
0.-O
O

o         O 

co   co   o
.0   o   u
E-    (12

.

3
o
o
E

-D

o                    o
o.

.                                .0

—                                         —
•

•2
0.                    o.
ir)                                LCD

O    O       O)    0     1     0

-B
• o  1  = —                 ‘1   .1

C’1    (‘    C’1    (      C�       (‘1    

•  .

.

-9Il
E
—

co  co  O   co
co  co  co  co    co  co  co  co

  
r                    co

 c’i  r.i        c’a  c’a   c’a

co
E

E
O

O
E

O)

o•0
co:

o9
-o:

co
o

.2
O      U

O

L)      -o:
E  E  EO   O)  O

•  -O  -co  0

>O)

j  
  bfc

O)  .0

O   O)0

o      o
.0   0

O   O
O)    O0



NOTAS. 757

rf

z
o

rJ

o

o

—  —

66

ci
—

—‘0  —

u  U
—

c’l  .  CI  _

o-   =  
o

o
—   —oo

—   —

u
—  .  .

o
u-. o

oEc
•0  UE

o

o

a

‘a

a
—

a

z

:

—u-.a
0=
‘0
1.
0)
cL1

.

L)
)0

>
-4.E

.

)
•—i:

)
.cu-.

E0
0

1•

ç          o
0

IJ!__
c___

O
If)  f)  

•  C’  ‘1  (‘1   C’1  L)  urÇo
‘Jc

.
.

=

LO  LO LO
 LOOtN  LOLOL)

c’a    (“1   —  —

L

O

C)

UD

o
z

;-  :  :  : 
-  :.o.--.:   :

—   
cE  —        c’5 •i-.      :=—  •=

:o     ooE,c

o   E -  E  E  E  E   E  E
O  O  O     O O

.  :Ec)      U



758                 NOVIEMBRE 1912

SUBMARINO Á PIQUE.—La flotilla de  submarinos  estacionada  en
el  canal  de  la  Máncha ha  sufrido  una  sensible  pérdida  el  4 del  mes
de  Octubre.  El  submarino  B.-2  que  estaba  efectuando  maniobras  ha
sido  abordado  y  partido  en  dos  por  el trasatlántico  Amérika,  de  la
Compañía  Alemana  Haniburg-América,  yéndose  inmediatamente  á pi-
que  con  quince  hombres  de  su  dotación.

Este  accidente  recuerda  mucho  el  ocurrido  en  las  inmediaciones
de  la isla  de  Wight  al  empezar  este  año,  al  submarino  A-3.

El  único  superviviente  de  la última  catástrofe  es  el  teniente  de
navío,  segundo  comandante  del submarino,  quien  ha  sido  encontrado
flotando  en  el mar  á. más  de  un kilómetro  del  lugar  donde  ocurrió  el
abordaje.

Hacia  algunos  días  que  once  submarinos  de  la flotilla  afecta  á  la
tercera  escuadra  efectuaban  maniobras  cerca  de  Douvres,  y la  maña.
na  de  accidente  habían  salido  mar afuera  para  practic’r  una  serie  de
evoluciones.  Un poco  antes  de las  seis,  cerca  de  los Goadwins,  el va
por  Amérika  atravesó  la  zona  donde  operaban  los  submarinos,  y  á
una  velocidad  de  17 millas  chocó  con  el <.B-2» del  que  sólo  la  torre
emergía.  Su  presencia  sólo  se  notó  desde  el Amérika  cuando  ya  la
catástrofe  era  inevitable,  y el  submarino  dividido  completamente  en.
dos  pedazos  se  sumergió  con su  dotación.

El  trasatlántico  echó  sus  botes  al  agua  sin  que  encontraran  restos
del  submarino  ni  dé  su  dotación,  El cuerpo  del teniente  de  navío fué
descubierto  por  el submarino  «B-16  y  transportado  sin  coriocimnien
to  á  bordo  del  crucero  Fortlz. Al  volver  en  sí  declaró  qce  el  subnia
nno  se  había  partido  é  ido  á pique  como  una  masa  de  plomo  y  que
él  mismo  debía  haber  llegado  á una  gran  profundidad.

El  «B-2»  había  sido  construido  en  1905, tenía  313  toneladas,  45
metros  de  eslora  y  4,40  de  manga,  pudiendo  desarrollar  en  la  super
ficie  una velocidad  de  13 millas.

Poco  después  de la  pérdida  del  submarino  empezaron  los  traba
jos  de salvamento.  Localizado  él sitio  del  naufragio  por  los  trabajos
de  los  destroyers  Leven y  Fairy,  cuyos aparatos  de arrastre  encontra
ron  el  submarino,  se  expidieron  de  Dover  un lanchón  de  salvamento
y  otros  auxilios.  A pesar  del  mal tíempo,  un buzo  cpnsiguió  asegurar
un  cable  al  submarino,  observando  que éste  presentaba  un agujero  de
seis  pies  de  anchura  al lado  de  la  torre.  Reanudados  los  trabajos,  se
pasaron  cables  bajo  la proa  y  popa  del submarino  y  se  espera  que  el
lanchón  lo  suspenda  para  llevarlo  á un  sitio  menos  hondable,  donde
serán  aseguradas  las amarras,  y conducirlo  después  al dique  seco  de
Chatham.

El  lanchón  de  salvamento  fué  especialmente  proyectado  para
submarinos  por  Sir  Philip  Watts,  y  va  equipado  con  una  bomba  cen
tnifuga  de  15 pulgadas  y  cuatro  cabrestantes  cuya  potencia  total  es
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capaz  de  suspender  un submarino  de  la  clase  C, cuyo  desplazamieii
to  es  de  unas  313  toneladas.  El mismo  lanchón  sacó 5  flote  al  sub
marino  «A-3» que  se  fué  5 pique  en aguas  de la  isla  de  Wight  5 prin
cipios  de  año,  y también  una  barcaza  que  se  perdió  en  el puerto  e
Sheerness  con 300 toneladas  de  carbón  á bordo.  Esa  embarcación  va
provisfa  de  un  compresor  de  aire  para  la  alimentación  de herramien
tas  neumáticas  y  lleva  una  instalación  de  lüz eléctrica.

BOTADURA DEL  IIRON DuIE».—El  15  de  Octubre  se  ha  botado
al  agua  este,acorazado  en  Portsmouth  ante  el primer  Lord  del  Almi
rantazgo.              -

Siguiendo  la costumbre  que  se  estableció  al  construir  el  Dread—
noug/it  y  que  ha  continuado  después,  no  se  han  facilitado  noticias
oficiales  acerca  de  ese  nuevo  buque.  Por  esta  causa,  cuanto  se  diga
acerca  de  él carece  de  valor  oficial y  solo en  ese  sentido  debe  acep
tarse.  Esto  no obstante,  se  tienen  los  datos  suficientes  para  dar  una
idea  general  del buque.

Antes  de poner  la quilla  del ¡ron Dulce se  hicieron  obras  de modifi
cación  de  la grada  por  las que  podía  darse  como  cierto  que  el nuevo
buque  tendría  más  eslora  y  más  manga  que el  anterior,  que  fué  el
King  George  V botado  al  agua  en  9 d  Octubre  de  1911. Se continua
ba  así  la práctica,  que  ha  prevalecido  desde  el Dreadnouglzt,  de  que
cada  nuevo  buque  construído  en  tina  grada  excede  en  tamaño  y en
potencia  á  su antecesor.

Es,  por  lo  tanto,  el  ¡ron Duke  una  nueva  edición,  corregida  y  am
pliada,  del  Ring  Gedrge  y,  siendo  el  aumento  de  tonelaje  de  unas
2.000 toneladas.

En  su  construcción,  sin  embargo,  se  ha dado  en  notable  avance,
tanto  en  la artillería  como en  la protección,  respecto  á su predecesor.
Se  cree  que  la eslora  total  de este  buque  es  de unos  600 pies,  con 85’5
de  manga,  aumento  de  tamaño  que  permitirá  instalar  cañones  de  6
pulgadas  para  repeler  los  ataques  de  torpederos,  en  lugar  de  los  ca
ñones  de  4 pulgadas  de  los  tipos  anteriores,  El aumento  de tonelaje
permitirá,  asimismo,  que el  armamento  secundario  está  mejor  distri
buido  y protegido.  También  se  aumentará  la protección  contra  las
minas  por  una  mayor  subdivisión  del  casco.

El  principal  armamento  consistirá  en  diez  cañones  de  13’5 pulga
das,  último  modelo,  con lo que  aumentará  considerablemente  el peso
de  la  andanada.  Los  cañones,  lo  mismo  que  en el  Orion  y en el  King
George  y,  irán  instalados  en  cinco  torres,  en  el  plano  longitudina1
del  buque,  ños  en  cada  torre,  disparando  los  de  lds torres  segunda
y  cuarta  por  encima  de  las  torres  primera  y  quintá,  obteniéndose
así  un  amplio  sector  de  fuego.  El  desplazamiento  será  de  25.000 fo-
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neladas,  habiendo  sido  el peso  del buque  al lanzamiento  superior  en
500  toneladas  al  King  George  V. El  buque  llevará  tres  tubos  lanza-
torpedos  submarinos.

Las  máquiuas  serán  de turbinas,  del tipo  Parsons,  con cuatro  ejes
y  otros  tantos  propulsores,  que  desarrollarán  una potencia  de 33.000
caballos  electivos  para  una  velocidad  de  22 millas.  Llevará  dos  chi
meneas  y un  solo palo  que  será  de.  celosía  como  en  el  King  George
V  por  haberse  renunciado  al sistema  de  trípode.  Se instalarán  tan
ques  para  amortiguar  el  balance  y  teléfonos  submarinos  y,  lo mismo
que  en  el King  George  V,  los oficiales  alojaran  á proa  y la marinería  á
popa.  Llevará,  asimismo  una  abundante  provisión  de  combustible
líquido.

El  ¡ron  Duke  hace  el  número  19 de  los  Dreadnonghts  que  posee
la  Gran  Bretaña,  y es  el  sexto  de  los  construídos  en el mismo astille
ro  desde  que  cayó  al  agua  el  primer  Dreadnoug1t  en  10  de  Febrero
de  1908. Cada  uno  de  esos  seis  buques  señala  un  grado  de  avance
en  el  desarrollo  de  los  Dreadnoughts  ingleses,  y  el buque  que  según
el  programa  de  este  año  ocupará  la  grada  vacante  del ¡ron  Duke  se
ñalará  un nuevo  progreso.  Todos  cuantos  estudian  los  asuntos  nava
les  notarán  este  progresivo  desarrollo,  debido  al adelanto  de  la cien
cia  y  de  la  manufactura,  y  á la celosa  ansiedad  con  que  se  buscan
las  mejores  solueiones  para  tan  difícil problema.

El/ron  Duque,  aunque  obedece  en  sus  líneas  generales  al proyec
to  del Dreadnought  primitivo,  señala,  en los  solos  siete  años  trascu
rridos  desde  entonces,  un adelanto  ten  grande  en varios  de  los  ele
mentos  que  determina  su  eficacia,  como  el  que  señaló  el  King
Edward  ViI,  de  19u2, sobre  el  Royo! Sovereign,  de  1889. Lo  ocurrido
en  la  marina  británica  ha  ocurrido  también  en  las  demás  marinas
aunque  en  menor  grado,  habiendo  llegado  el  tiempo  en  que  una  di
ferencia  tan  acentuada  entre  los  «Dreadnoughts  y  loe  pre-Dread
iioughts»  necesite  una  calificación.  El desarrollo  de los  buques  ingle
ses  es  más  acentuado  en  lo que  se  reflere  á potencia  de  la artillería,
debiendo  hacer  notar  que,  cuando  todos  los  buques  del  programa
de  1911 estén  listos,  en  Marzo.de  1914, habrá  doce  buques  de  conibate  armados  con  cañones  ce 13’5 pulgadas,  mientras  que  Alemania

en  la  misma  fecha  no  tendrá  listo  ning’.n  buque  cttyos  cañones  ten
gan  más  de  12 pulgadas.

Un  estudio  de  los cambios  sucesivos  que  se han ido  introduciendo
en  los  planos  y  armamento  de  los  buques  de  guerra  británicos  du
rante  los  últimos  siete  años  muestra  que  esos  cambios  han  afectado
á  casi  todos  los  elementos  de  combate,  y  que,  al  mismo  tiempo,  se
han  conservado  las  principales  características  del tipo «Dreadnought»:
todos  cañones  gruesos,  un  solo  calibre  principal  y  alta  velocidad.
Los  «Dreadnonghts»  difieren  de  los buque  anteriores,  no  solo en esos
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puntos,  uno  en  la  ausencia  de  batería  intermedia  y  en  la  distribu
ción  de la  coraza,  habiéndose  adoptado  disposiciones  especiales  para
defender  al  buque  de  las consecuencias  de  un  ataque  submarino.

La  alta  velocidad  se  hizo  posible  por  la  aplicación  de  las  máqui
iias  de  turbinas  en lugar  de  las  máquinas  alternativas.  En  el  Bello
rophon’,  botado  al  agua  en  1907, se  decidió  montar  cañones  de  cua
tro  pulgadas  en  lugar  de  los  de  doce  libras  que  llevaba  el Dread-
nouglit  como  artillería  contra  torpederos  y  se  aumenta  el peso  de  la
coraza  interior  para  prevenir  los  efectos  de una  explosión  submari  -

ila.  Estas  medidas  exigieron  aumentar  el  desplazamiedto  en 700 tone
ladas.

El  siguiente  buque-tipo  fué  el  «St.  Vicent»  botado  al  agua  en
1908.  Este  buque  fué  el  primero  armado  con  cañones  de  doce  pulga
das  y cincuenta  calibres,  coii los  que  se  obtiene  mayor  enargia  en  la
boca  y mayor  velocidad  inicial,  y, por  lo  tanto,  mayor  potencia  des-
tructiva,  que  con  los  de  cuarenta  y  cinco  calibres,  aunque  disparan
un  proyectil  del  mismo  peso.  Le  añidieron  también  dos  cañones  de
cuatro  pulgadas  al armamento  contra  torpederos.  Le  introdujeron  al
gunas  modificaciones  en  lo que  se  refiere  á  la  coraza,  disminuyendo
el  espesor  de  esta  ¿1 proa  y  á  popa,  y  poniendo  planchas  de  dos  á
tres  pulgadas  en  lugar  de  las  de  seis  á cuatro  pulgadas.  Su  despla
zamiento  es  650 toneladas  mayor  que  el del  «Béllorophon»  y sus  niS
quinas’tienen  1.500 caballos  más  de  potencia.

Los  cambios  más  notables  introducidos  en  el Neptwze,  que  siguió
al  St.  Vicent  en  1909, atañen  á la  disposición  de  la  coraza  y  del  ar
marnento.  En este  lluevo buque  las  torres  segunda  y  tercera  se  mon
taron  escalonadas  en  vez  de  tener  sus  ejes  en  el mismo  plano  trans
versal,  y se  elevó  el  nivel de  la  cuarta  torre  para  aumentar  el  sector
de  fuego  de  sus  cañones  y para  que  éstos  pudieran  disparar  sobre
la  torre  de  popa.  Al fuego  por  las  bandas  se  le  dió  una  gran  superio
ridad  en  ese  buque,  pues  todos  los  cañones  gruesos  disponeii  de  un
amplio  sector  de  tiro  por  una  y  otra  banda,  mientras  en  los  anterio
res  «Dreadnoughts»  solo  ocho  de  sus  diez  cañones  podían  disparar
por  una  bauda.  El armamento  de torpedos  fué también  considerable
mente  modificado,  adoptando  los  de  21 pulgadas,  en  lugar  de  los  de
18  pulgadas.  Los  cambios  en  el  poder  defensivo  del buque  compren
den  el  aumentode  espesor  de  la  coraza  principal,  ¿112 pulgadas  en
el  centro  y  ¿1 6  y 4 pulgadas,  respectivamente,  ¿1 proa  y á  popa;  pero
la  coraza  superior  sólo  llega  á  la  cubierta  principal.  El  efecto  de
este,  cambio  fué  aumentar  el  desplazamiento  en  650  toneladas  y  la
potencia  de  máquinas  en  500 caballos.

Un  enorme  avance  se  consiguió  en  el proyecto  del Orion  que  si
guió  al Neptuno  en  1910. En él  se  establecía  le instalación  de  cañones
de  13.5 pulgadas  de  calibre,  con  76  toeeladas  de  peso  y  disparando
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un  prorectil  de  1.220 libras,  como  armamento  principal,  en  lugar  de
los  cañones  de  12 pulgadas  y de  su correspondiente  proyectil  de 850
libras.  Las  cinco torres  de  dos  cañones  cada  una, van  en este  buque
colocadas  todas  en el  plano  longitudinal,  estando  más  elevadas  las
torres  segunda  y  cuarta  para  poder  disparar  sobre  la  primera  y  la
quinta  respectivamente.  La  coraza  de  cintura  se  aumentó  en exten—
sion  y  en  peso;  pero  quedando  sin  blindaje  las  extremidades  del
buque.  Estas  variaciones  exigieron  el aumento  de  2.600 toneladas  en
el  despla»aniiento  y  de  2.000 caballos  en  la  potencia  de  las  máqui
nas.  El primero  dé.estos  números  supone  un  aumento  mayor  que  el
que  repreenta  el  Dreadnought  sobre  el Ruig  Edward.  El King  Gcor
pe  y  que  se  botó  al agua  el año  pasado  y  están  ahora  terminando  su
armamento,  es  análogo  al  Orion  en  coraza  y  armamento;  pero  sus
cañones  de  13,5 pulgadas  son  de  un  modelo  perfeccionado,  dispa
rando  un  proyectil  de  1.400 libras  en  lugar  del de  1.250 iibras.  Tiene
500  toneladas  más  de  desplazamiento,  utilizadas,  según  se  cree,  para
aumentar  la  flotabilidad  y  estabilidad  del  buque,  de  las  que  se  ha
dicho  que  el  Dreadnought  estaba  algo  necesitado.  En  el  ¡ron Duque
sigue  sosteniéndose  el  avance,  como  ya  se  ha  indicado,  por  un au
mento  de tonelaje  de más de  2.000 toneladas  sobre  el del King  George
y.  Este  aumetito  de tonelaje  ha  consentidome  jorar  el armamento  con
tra  torpederos,  montando  cañones  de  6  pulgadas  en  lugar  de  los  de
4  pulgadas,  y  protpgiendo  mejor  esa  artillería.  La  adopción  de  los
cañones  de 6 pulgadas  es  una  conseduenFia  natural  del  aumento  del
tamaño  y potencia  de  los  torpederos,  y  en  modo  alguno  supone  una
regresión  á la  batería  de  calibre  intermedio.  La  protección  interna
se  ha  llevado  al  último  grado,  sin  aumentar  la coraza,  por  medio  de
una  mayor  subdivisión  de  la estrictura  de  los  fondos  del  buque.

En  las  Marinas  extranjeras  los  progresos  han  sido  menos  regula
res,  aunque  en todas  se  han  observado  modificaciones  parecidas  y
con  la  misma  orientaeión.  Los  buques  alemanes,  por  ejemplo,  han
ido  aumentando  desde  los  «Nassau»,  de  18,200 toneladas  de  despla
zamiento  y 450 pies  de  eslora,  hasta  los  «Kaisers»,  de  24.100 tonela
das  y  564 pies  de  eslora.  En ptros  sentidos,  es  decir,  en lo que  se  re
fiero  á  protección,  armamento  y  vrlocidad,  los  aumentos  han  corres
pondido  también,  pero  como  una  indicación  de  que  el  avance  n  ha
sido  tan  rápido  como en  Inglaterra,  puede  consignarse  que  los  bu
ques  de  la  clase  «Kaiser»,  sólo  son  comparables  con  los  del tipo
«Neptuno»  que  hace  ya  algún  tiempo  prestan  servicio.  Italia,  como
de  costumbre,  ha  dado  pruebas  de  su  originalidad  con  la  adop
ción  de la  torre  de  tres  cañones  en  el armamento  de sus  dreadnoughts
y  su  ejemplo  ha  sido  seguido  en  este  punto  por  Austria  y  por  Rusia
y  más  recientemente  por  los  Estados  Unidos,  potencia  esta  última
que  ha  introducido  tambiénen  sus  buques  los  cañones  de  14 pulga—
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das.  Cada  año  aporta  un progreso  en  algún  sentido,  hasta  en  la  ve
locidad,  que  por algún  tiempo  parecía  estacionada  en  las  21 millas.—
(The  Times.)

DIQUES FLOTANTES.—La reciente  salida  de  tres  nuevos  diques
f1otartes;  uno,  de  los  astilleros  de Barrow  in Furneas  (Vickers)  para
Montreal;  otro  de los  astilleros  de  Birkenhead  (Camineli)  para  Ports—
mouth  y otro  de  los  astilleros  de  Walisend  (Swari  llunter),  ha  dado
lugar  á  largos  artículos  en  la  prensa  inglesa  comentando  y  compa
rando  los  diferentes  diques  de  este  tipo.  Se  ha  publicado  también  ja
siguiente  tabla,  que  copiamos,  en  la  que  aarecen  los  mayores  di
ques  del mundo:

Capacidad.  Eslora.    Manga.

Tns.       m         rn

Kiel.—Marina  alemana40.000    200     47—
Hamburgo.—Blohm  e Voss35.000    219      33,2
Medway,—Marina  inglesa32.500    207      34,5
Portsmouth.—Marina  inglesa500    207 .     34.5
Montreal.—Canadian  Viekers25.400    182      30,5
Hamburgo.—Astillero  Vulcan25.000    160      33,2
Pola.—Marina  austro-húngara22.500    177      34—
Río  Janeiro—Marina  brasileña22.350    167      30,5
Hamburgo.—Compañja  Reihersting   20.000    155      27,7

El  nuevo  dique  flotante  de  Medway  ha  efectuado  sus  pruebas  de
recepción,  poniendo  en  seco  el S.  Vincent  de  un  desplazamiento  de
20.300  toneladas.  En la operación  se  tardó  siete  horas.
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ITLA

UN DIQUE  PARA  SUBMARINOS.—El problema  de  la  seguridad  en
los  submarinos  presenta  varios  aspectos,  y  no basta  disponer  de  po
tentes  medios  para  elevar  un  casco  que  se  ha  ido  á pique  si  no  se
asegura  coñjuntaniente  dentro  de  ciertos  limites  y  por  el  tiempo  que
puede  durar  el  salvamento,  la  vida  de  los  tripulantes.  Sabemos  por
experiencia  que  la  muerte  rio es  instantánea  más  que  en aquellos  ca
sos  en  que  los  submarinos  se  bao  ido  súbita  y  violentamente  á  pi-
que.  Algunos  submarinos  se  han  visto  en  peligro  y otros  se  han  per
dido  por  no haber  podido  comprobar  de  un  modo  conveniente  si  la
resistencia  estructural  á la presión  externa  era la  suficiente.  En Amé
rica  el Porpoise  se  fué  á  pique  en  125  piés  de  fondo  por  haber  ad
mitido  en  los  tanques  un  exceso  de  agua  al  ajustar  la  flotabilidad
para  la  inmersión.  Coii  anterioridad  se  ha  comprobado  que  el  bu
que  era  estanco  á  profundidades  menores;  pero  al  llegar  al  fondo
empezó  á hacer  aguas  por  varios  sitios.  Las  paredes  interiores  de
los  tanques  de  lastre  no temían  la  misma  resistencia  que  el  casco,

-      que formaba  una  de las  paredes  de los  mismos  tanques.  De aquí  que
cuando  se  estableció  la  comunicación  con  el  mar  para  expeler  el
agua,  la presión  exterior  fué  excesiva  para  la resistencia  de los  mam
paros  interiores  y  los  tanques  empezaron  á salirse  sin  que  se  pudie
se  emplear  el  aire  comprimido  para  achicarlos.  El buque  volvió  á la
superficie  después  de  una  lucha  desesperada  de  cerca  de  tres  cuar
tos  de  hora  en  los  que  sólo  una bomba  de  maLlo  combatió  con  difi
cultad  la  invasión  del agua,  y  siendo  al  fin  suficiente  la  flotabilidad
de  unos  cuantos  litros  para  que  el buque  levantara  la  proa  y  pudiera
abandonar  el fondo.

También  el Lutin  se  perdió  por  falta de  resistencia  de  las paredes
interiores  de  los  tanques,  y  por  haber  cedido  una  de  ellas  directa
fuente  expuesta  á la presión  de  aguas  profundas.  El  submarino  japo
nés  número  6 se  fue  á pique  en la  bahia  de  Hiroshima  por  el  mismo
defecto.  Nada, por  tanto,  debe  alegarse  contra  la  necesidad  de  coni
probar  la  resisteiicia  de  los  submarinos  á la  presión  correspondiente
á  las  mayores  profundidades  en  que  deben  operar  y  aun  con  un am
plio  margen  por  si un  accidente  los  lleva á  fondos  mayores.  Esta  tic
cesidad  se  reconoce  hoy  unáiiimemente,  siendo  costumbre  sumergir
los  submarinos  sin  nadie  á  bordo  para  probar  su  impermeabilidad  y
resistencia  hasta  la  profundidad  de 200 pies.

Pero  sumergir  un  submarino  con  una  pontona  ó  grua  flotante  á
una  profundidad  de  200  pies  no  es  una  maniobra  fácil ni  cómoda
porque  no  se  encuentre generalmente  ese  fondo cercano á la costa,  y
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teniendo  que  buscarlo  ruar  afuera,  no  puede  efectuarse  la  operación
en  las  condiciones  de  calina  y  seguridad  que  son  necesarias.  Pero
aunque  asi  no  fuera,  ese  método  de  prueba  ofrece  varios  inconve
nientes  Entre  otros,  corno el  submarino  se  sumerge  sin  llevar  nadie
á  bordo,  es  muy dificil,  por  no  decir  imposible,  el  poder  asegurar  ¿1
qué  profundidad  ha  empezado  á dejar  de  ser  estanco.

Peto  además  de  la  estanqueidad,  conviene  comprobar  si  ciertas
funciones  del  submarino—funciones  niuy  importantes,  tánto  desde
el  punto  de  vista  de  la  seguridad  como  de  su  eficiencia militar,—se
efectuan  n’ornialmente  á  diferentes  profundidades.  Sabemos,  ade-.
más,  que  en  el  interior  del  casco  de  un  subrnarino  sometido  á  esa
prueba  se  colocan  instrumentos  para  medir  y  registrar  las  deforma
ciones  del casco;  pero  esos  instrumentos  sólo  pueden  examinarSe  al
salir  el submarino  á la  superficie  sin  que  pueda  decirse  cuándo  han
empezado  á  producirse  los  cambios  de  forma.  El procedimiento  ac
tualmente  seguido  para  las pruebas  es,  en  suma, un  expediente  acep
tado  á  falta  de  algo  mejor,  que  puede  servir  de  guia  al proyectista,  y
al  constructor.  Para  vencer  esas  dificultades  acabade  botarse  al agua
en  Spezia,  en  los  artilleros  de  la  casa  Fiat-San-Giorgio,  un dique  es
pecial  para  pruebas,  original  del Mayor  Cesar  Laurenti,  antiguo  iii
geniero  de  la  Marina  Italiana  y  conocido  autor  de  los  sumergibles
que  llevan  su nombre.

El  dique  de  Laurenti  es  sencillo  y práctico.  Se compone  de  un  di
que  flotante  formado  por  un largo  cilindro  de  acero  cerrado  perma
nentemente  por  uno  de  sus  extremos  y  con  una  puerta  6  tapa  des
mnontable  en  el  otro.  El cilindro  va  sostenido  por  cajones  ó  tanques
de  lastre  en los  que  el  agila  se  achica  por  medio  de  bombas,  según
sea  necesario  para  llevar  el dique  á la posición  requerida  para  que el
submarino  entre  en  el  cilindro  donde  va  colocado  sobre  picaderos  y
afirmado  con  escoras  y  contretes  que  le  impiden  el  movimiento  as
censional.  ‘Una vez  colocado  el  submarino  en  el  dique  se  coloca  y
cierra  la  puerta  del cilindro  herméticamente.

En  el  submarino  se  encierran  los  observadores  que  estítn  cii  co
municación  telefónica  con  los  del  exterior  á  fin de  que  en  todo  mo
mento  exista  una  perfecta  cooperación  entre  unos  y  otros  y  se  llena
de  agua  el cilindro.  Ese  cilindro  tiene  la  resistencia  suficiente  para
resistir  presiones  muy superiores  á  las que  comomáxin1o  deben  su
frir  los  submarinos  en sus  inmersiones.  Uua vez  todo listo  va  aumen.
tándose  gradualmente  la presión  en  el agua  del  cilindro  que  rodea  al
submarino  hasta  llegar  al  límite deseado.  Entre  tanto,  los observado
res  ,y  situados  dentro  del submarino  examinan  lo que  ocurre  y llevan
á  cabo  sus  pruebas;  pero  no  eá  esto  todo.  Existen  otros  problemas
que  conviene  dilucidar.

La  embarcación  puede  responder  en  su  estructura  á todas  las
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condiciones  requeridas;  pero  ¿funcionarán  las bombas  bajo  el  efecto
de  la  presión  exterior?  ¿Los  tanques  de  lastre  podrán  resistir  la pre
sión  hidrostática  á  determinada  profundidad?  ¿Funcionarán  las tras
misiones  exteriores  al  casco?  ¿Será  eficaz  la  disposición  del  aire
comprimido  para  expulsar  el  agua  de  los  tanques?  ¿Entrará  agua
por  los  tubos  de  evacuación  de los motores?  Estas  y otras  preguntas
que  se  refieren  á cuestiones  esenciales  pará  la eficiencia  de  un  sub
marino,  puede  contestarse  por  medio  del empleo  del dique  de  prue
bas  Laurenti.

El  dique,  semejante  en todo  á otro  dique  flotante,  puede  ser  lle
vado  donde  se  necesita,  y  se  asegura,  además,  que  está  dispuesto
también  para  tomar  parte  en  un  salvamento  pudiendo  levantar  varios
centenares  de  toneladas.

Sus  principales  dimensiones  son  las  siguientes:

Eslora  total
Manga  total
Altura:
Diámetro  interior  del  cilindro
Desplazamiento  en  rosca
Calado  medio  en  rosca
Desplazamiento  con  un sumergible..
Calado  medio  con un  sumergible....

233  pies  (71 ni.)
36  »  (11  m.)
24  »  (7,30 m.)
23   »  (7m.)

500  toneladas.
7  pies  (2,10 m.)

925  toneladas.
10  pies  (3,05 m.)

(Del  Engineer.)

4
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AEROSTACIÓN.—La armada  japonesa  dispondrá  muy  pronto  de
uno  de  los  mayores  dirigibles  del  mundo.  Tendrá  una  longitud  de
310  pies  (94’55 metros)  con  tina  capacidad  de  580.000  pies  cúbicos
(16.240  métros  cúbicos),  y  llevará  seis  hélices,  correspondiendo  á
cada  una  de  ellas  un motor  de  120 caballos.  La  velocidad,  con la  at—
inósfera  en  calma,  será  de  68 millas  por  hora.  El nuevo  aerostato  es
del  sistema  senlirigido,  tipo  Parseval,  y  podrá  levantar  un  peso  no
interior  á 42 toneladas,  de  modo  que,  con uiia  provisión  de  combiis
tibie  (le 20 toneladas,  su  radio  total  de  acción  será  de  tinas  4.000 mi
llas.  Ese  dirigible  debió  ser  entregado  en  el  mes  de  Julio  últinw,
para  la base  naval  de  Yokosuka.--—(Arniy and  Navy  Gaceite).
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LAS  MARINAS DE LOS BELIGERANTES EN LA GUERRA BALKÁNI
CA.—Efl la guerra  entre  Turquía  y  los Estados  balkániCOs, parece  ser
que  la Marina  ha  de  representar  un  papel  muy  importante.  Los  tur
cos  según  datos  adquiridos  en  buenas  fuentes,  actuahneiite  tienen
movilizados  110.000 hombres  en  el Asia  menor,  entre  Smirna  y  Scu
tan,  y  este  elército  estará  constantemente  reforzado  por  las  reer
vas.  Las  tropas  del  Asia  menor  no  pueden  transportarse  más  que
por  mar  á la  Turquía  europea,  atravesando  el Bósforo  ó  el estrecho
de  los  Dardanelos  poi-Gallípoli,  por  estar  entre  Scutari  y Constanti
nopla,  la menor  distancia  que deben  recorrer.  Pero  la defensa  de  estos-
dos  estrechos  ha  quedado  muy  reducida,  por  haber  trasladado  á An
drinópofls  una parte  de  las piezas  de  grueso  calibre  que  los  defen
dían.  En resumen,  ha Øe ser  para  los  turcos  muy tentador,  el  trans
portar  por  mar  directamente  desde  Smirna  á  Salónica,  una  gran
parte  de  sus  ejércitos  de  Asia.  Ser  dueños  del  mar  Egeo  para  ase
gurar  el transporte  de  tropas  desde  el  Asia menor,  es  para  ellos  una
necesidad  militar  primordial.  Impedir  la llegada  de  estas  tropas  á los
campos  de  batalla  en  Europa,  es  para  los  griegos  otra  necesidad  mi
litar  no  menos  importante.

Parece  por lo tanto, -por una parte,  según  los  principios  de la  gue
rra  de  los  .Mahan  y los  Togo,  que  la  flota  turca  debe  «buscar  á  la
fuerza  principal  adversa,  y  destruirla.»  Por  otra  parte  el  Almirante
griego  Koundourioti  deberá  conservar  sus  acorazados  en  las  proxi
midades  de las  costas  del Asia  menor  muy  á  la  mano,  bien  concen
trados;.y  ordenar  á  sus  contratorpederos  que  le  comuniquen  todos
los  movimientos  de  los  convoyes  enemigos,  situándose  en las  derro
tas  de Sumyrna  á Salónica  y  de  Ohio  á  Constantiiiopla,  á  lo  largo
de  la costa  del  Asia  menor.  Los  contratorpederos  tendráil  la  misión
de  destruir  los  trasportes  aislados,  y  la  Escuadra  griega  la  de  ata
car  y  destruir  los  convoyes  y  su  escolta.  La  T.  S.  1-1. facilitará  mu
cho  esta  estrategia.

El  submarino  Detphin  tiene  aplicación  en  los  estrechos,  donde,
sin  otros  iiesgos  que  los  de la navegación,  que  no  son  pocos  ni pe
queños,  podrá  echar  á pique  lanchones  y  transportes  de tropas.

Este  medio de  hacer  la  guerra  cuadraría  bien  á los  descendientes
de  Canaris,  que  como griegos  son  admirables  prácticos  del Archipié
lago.  Sin embargo,  hasta  la  fecha  no  parece  que  le hayan  adoptado.

Ahora  vamos  á  ocuparnos  de  los  medios  de acción  de  cada  uno  de
las  beligerantes  que  tienen  marina:

-     Turquía.—La  flota  de  combate  de  Turquía  se  compone  actual
mente  de  tres  acorazados  con  piezas  de  grueso  -calibre; de  cuatro
cuyas  piezas  (le mayor  calibre  son  de  15 centímetros;  de  dos  buenos
-cruceros  protegidos,  doce  contratorpederos,  de  los  que-diez- sola
mente  son  modernos,  trece  grandes  torpederos,  postenioreSá  1901,
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que  andan  de  26 á  27 millas,  12 más  pequeños  de  85 toneladas  -(Ger.
mafia)  y  22  millas,  y  23  cañoneros  guarda  costas  armados  con
cañones  de  47 á  76 milímetros  de  los  que  solo  el  último,  Marínarin
anda  14 millas y  desplaza  600 toneladas.

Sumemos  á  esta  nomenclatura  5 Yacbts  de  los  que  solo  el  Erto
gol  anda  21 millas,  y una  flota  de  8 trasportes,  todos  vapores  viejos
del  comercio.

Las  unidades  de  valor  en  realidad  solo  son  los tres  acorazados,
Kaireddin  Barbarossa,  (ex-Kürfürst  Friedrich  Wilhelm)  y el  Torgud
Ress  (ex-Weisssenburg)  comprados  á  Alemania  en  1910. Estos  bu
ques  botados  al  agua  en  1891  desplazan  10,060 toneladas,  tienen  de
eslora  108 metros,  19,5 de  manga  y 7,40 de  calado;  su  velocidad  ofi
cial  es  de  17 millas,  con  10,200 caballos  de  fuerza  en  las  máquinas,
2  hélices-y  1050 toneladas  de  carbón,  alcanzando  su  radio  de acción
á  4.500 niillasá  10 por  hora.  La coraza  de  estos  dos  buques  tiene  un
expesor  máximo  de  400 milímetros  enla  flotación,  300 en  las torres
que  son  de  acero  compound  ya  en  desuso.  La disposición  de  su arti
llería  es  la  siguiente:  6 caóones  de  28 centímetros  en  el  plano  longi
tudinal  en  tres  torres;  10 de  10,5 en  una  batería  acorazada  con  120
milímetros  con  lo que  se  acercan  más  á  las  ideas  modernas.  Haga
mos  notar,  sin  embargo,  que  las  piezas  de  28 entimetros  cuatro  de
las  cuales  son  de  40 calibres  de  longitud  y  dos  (las  del  centro)  de  35
calibres;  lanzan  á la  velocidad  inicial  de  700 metros,  un  proyectil  de
240  kilogramos  que  desarrolla  en  la  boca  un trabajo  de  6.740 tonelá
metros.

El  otro  acorazado  de  cañones  de  grueso  calibre  es  el  Messudieh
antiguo  buque  de  reductos  construído  en Inglaterra  en  1847, del  tuis-
mo  tipo que  el Sultán  modernizado  en  1903 por Ansaldo,  que se ha  es
forzado  en  hacer  un  crucero  acorazado  del  tipo  «Garibaldi  desplaza
9.500  toneladas;  tiene  101 metros  de  eslora,  18 de  manga  y  7,90 de
calado.  Este  antiguo  acorazado  lleva  dos  máquinas  y  16 calderas  Ni
clausse,  ha  dado  17 millas  de  andar,  pero  con  1.100 toneladas  de  car
bón  su radio  de  acción  á  10 millas solo es  de 2.000. Ha conservado  su
blindaje  de  hierro  dulce  de  305 milímetros  en  la  flotación y  en  el  re
ducto.  (otros  dicen  que  15 centímetros  dn  el  reducto),  pero  le  han
montado  dos  torres  acorazadas  de  152 mIlímetros  de  acero  de  Ter’ni.
Su  armamento  lo constituyen  dos  cañones  de  234  milímetros  en  to
rres  (Vickers,  40 calibres),  doce  de  152 eti  el reducto,catorce  de  76
y  diez  de  57 en  las  supertructura.

El  Assar-j-Tewfick  (167)  con sus  5.880 toneladas  13 millas  teóri
cas  (reducidas  á  ocho  en  la  práctica),  no  es  un acorazado  de  l.’  11—
nea  á  pesar  de  la  transformación  de  1903 á 1907  en  los  Astilleros
Germania.  Este  buque  conserva  su blindaje  de hierro  (20 centímetros
en  la  flotación  y  15en  el  reducto),  y además  su  máquina  antigua  ho
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rizontal  y  de  una  sola  hélice.  En vez  de sus  ocho  cañones  de  24 cor
tos  se  le  han  montado  tres  de  15 centímetros  y ocho  de  12  «Krupp»
de  45 y  50 calibres.

Modernizadas  por  Ansaldo  en  el  mismo  Constantinopla,  desde
1903 5  1907, las corbetas  antiguas  de  2.400 á  2.800 toneladas:  Muin
i-Zaffer  y  Feth-i-Bulend,  hati  conservado  su  antigua  coraza  de  hierro
dulce  (150 la primera  y 22  milímetros la  segunda),  r  de artillería  se les
han  montado  cuatro  cañones  Krupp  de  15  centímetros  y  40 calibres,
seis  de 76 y  diez de  57 iñilíinetros.

Sin  protección,  sin  armamento  y  sin  velocidad  estos  buques  sólo
tiene  de acorazados  el nombre.

Los  cruceros  Medjidielz (Cramp  t903) y Ha,nidieh  (Elswick  1903),
de  3.200 y  3.800 toneladas,  101 y  104 metros  de  eslora,  22 y  24,5 mi
llas;  1.200 millas  á  10 por hora,  armados  con  ocho cañones  de  15 cm.,
ocho  de  á 12, seis  de  5 47,  seis  de  5 37 y dos  tubos  de  lanzar  torpe
dos  de  5 45 cm.  pertenecen  al  tipo  bien  conocido  de  los  pequeños
cruceros  Arnistrong.

El  Drama,  semejante  al  Hamidieh,  se  está  terminando  en  la  casa
Ansaldo;  pero  es  dudoso  que  pueda  tomar  parte  en  la  guerra,  así
como  los dos  DreadnoughtS  tipo  «Orion», «Reschad-i-Hamin»  y  «Res-
chad  V» en  construcción  en  Inglaterra.

Los  contratorpederos  pertenecen  á tres  tipos  piincipales:  1.°, cua
tro  son  de  Schichau,  de  620 toneladas,  botados  en  1909 para  la  Ma
rina  imperial  alemana,  bajo  la  designación  de  S 185 5  S  168 y  com
prados  en  1910.  Dieron  en  las  pruebas  25 millas  de  andar,  montan
dos  cañones  de 88, dos  ametralladoras,  tres  tubos  de 45 cm.  y se lla
man  Muavenet  i Milllj,  Jadighiar  i  Millet, Nemune  i Hamiet  y  Gairet
i  Watanige;  otros  cuatro  Taschos,  Basra,  Samsun  y  Yar Hissar  cons
truídos  en  el  Creusot  y  en  la  Gironda  en  1908,  son  del  tipo  francés
«Arc».  de  305 toneladas  y 28 millas  de  andar;  y,.  por  último,  dos  de
775  toneladas  y  22  millas,  armados  con  dos  cañones  de  105 y  seis
de  47 m/m., con tres  tubos  de  45cm.,  Ber  i Satwet»y.<Peik  Schewket
construidos  en  los  astilleros  Germania  en  1907.

Los  seis  torpederos  Ansaldo  de  160 toneladas  y 26 millas  son  to
davía  excelentes  barcos.

Los  demás,  salvo  quizás  los  Abdul  Medjid»  y  «Junus»  (Ansaldo
1901;  145 toneladas  y  27 millas),  no  tienen  gran  valor  militar.

Los  Almirantes  ingleses  Gamble  y  Limpus  se  han  esforzado  uno
después  del otro  por  regenerar  la flota  turca.  Es  cierto  que  los  tres
acrazados  de primera  línea,  los  dos  çruceros  buenos  y los  dos  des
troyer  de  las  dos  primeras,  categorías  han  estado  medianamente  en
tretenidos  y han  navegado  un  poco.  Pero  si  el  personal,  consta  en
papeles  ser  de 2.000  oficiales  y  de  31.000  hombres,  es  dudoso  que
este  realmente  instruido,  en  más  de la sexta  parte.
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Los  aprovisionamientos,  medios  de  reparación,  etc.,  dejan  mucho
que  desear,  y  todos  los  buques  han  perdido  algunas  millas  de  velo
cidad.

Grecia.—Mucho  menos  numerosa  en  el  papel,  pero  mejor  te
nida,  es  la flota  griega;  que  en  total  sólo  consta  de  cLiatro buques
acorazados,  14 buenos  destroyers,  seis  torpcderos,  un  submarino,
dos  portaminas  y  algunos  cañoneros  antiguo,  todo  en  realidad  en
estado  de  eficiencia.

Hagamos  observar,  sin embargo,  los pequeños  calados  de los  tres
acorados  Hidra,  Psara  y  Spetzai  6,40  metros.  Estos  buques  cons
truidos  en  Francia  por  el  joven  ingeniero  de  ectraordinaria  inteli
gencia  M.  Dupont  en  1888-89, reúnen,  con  un  desplazamiento  de
5.000  toneladas  y  102 metros  de  eslora,  un  armamento  de  tres  caño
nes  de  27 cm.  Canet,  cinco  de  10  cm.,  también  Canet  éstos  de  45
calibres),  un  cañón  le  10 cm.,  16  de  67 y  ocho  de  47  mm.; una  co
raza  de .iO cm.  de  acero  del Creusot  en  la  flotaciózi, 35 en  el  reducto,
30  en  la torre  de  combate  y  dos  máquinas  que  les  imprimen  utia
velocidad  de  17 millas.

Modificados  á menudo  estos  buques,  han  envejecido  poco,  y  hoy
mismo  no  se  harian  mucho  mejores  con tan  poco  tonelaje.

El  Gioigios  Averoff  comprado  en  el  Astillero  de  Orlando  á fin  de
1909  y  botado  en  1910,  pertenece  al  tipo  italiano  «Amalfi».  Desplaza
10.000  toneladas,  tiene  130 metros  de  eslora,  21,10 de  manga  y  7,30
de  calado;  este  buque  lleva  planchas  de  20 cni.  en  la  flotación  y  en
las  torres  del grueso  calibro,  en las demás  las lleva  de  18 cm.  Monta
cuatro  cañones  de  23,4 cm.,  ocho  de  19, 16 de  76 y ocho  de  47,  con
tres  tubos  de 45 cm. Los  cañones  son sistema  Arinstrong  de  45  cali
bres,  del último modelo.  Grecia tenía  ya  ocho  buenos  contratorpede
ros  Nike,  Doxa,  Aspis  y  Velos (Vulcan,  1906-07), de 350 toneladas,  67
metros  y 30,5  millas, dos  cañones  de 76 mm., cuatro  de  57 y  dos  tu
bos  de 37 cm.;  Thiella,  Sfendoni,  Naukratoussa  y  Longhi  (Yarrow,
1906-07), 400 toneladas,  70 metros,  32 millas  y el  mismo  armamento
que  los  Nike;  pero  acaba  de comprar  á Laird  los grandes  torpede
ros  argentinos  Santa  Fe,  Santiago  y  Tuciunan,  apenas  terminados,
de  980 al 1.080  toneladas  y  30 miilas,armados  con  cuatro  cañones  de
10,2  cm. y  50 calibres  y  de  cuatro  tubos  de  53 cm.

Además,  este  Gobierno  ha  comprado  en  los  astilleros  Vulcan
otros  dos  grandes  torpederos  al  precio  de  dos  millones  cada  uno.
Estos  buques,  probablemente  los  y,   y6, construidos  por el  Gobier
no  imperial  alemán,  deben  dar  32,5 millas  de  marcha,  desplazar  pró
xirnaniente  650 toneladas  y llevar  de  artillería  dos  cañones  de 88  mi
límetros,  dos  ametralladoras  y tres  tubos  de  45 cm.  Llevan  turbinas
y  se les  han  puesto  los  nombres  griegos  de  Kazanés  y Neo  Yenea.

Cilaremos,  para  recordarlo,  la  adjudicación  de  un  acorazado  de
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13.000  toneladas  y  de  seis  torpederos  á los astilleros  alemanes.  Estos
buques  no  se  podrún  terminar  para  utilizarlos  en  esta  guerra.

No  ocurre  lo mismo  con  el  Delphin; este  bonito  y  rápido  sumer
gible  de  300 toneladas,  construído  en  el  Creusot,  y  cuyos  planos  son
Laubeuf,  ha  sido pagado  por  suscripción  nacional,  Este  buque,  des
crito  en  diversas  ocasiones  por  el  Yackt,  acaba  de  hacer,  sin  escalas,
la  travesía  de  1.100 millas de  Toulon  al Pireo,  lo que hace  tanto  ho
nor  á sus  constructores,  come  á  su  Coniatídante  el  Capitán  de  cor
beta  Paparigopoulo  y  á su tripulación.

Grecia,  además,  posee  excelentes  oficiales,  muy  buenas  dotado
nes  (próximamcnte  4.000  hombres),  y  dispone  en  el Pireo  de  un pe
queño  arsenal  bastante  importante,  recientemente  provisto  de  un  di
que  de  carenas  para  grandes  buques.  La  creación  (le una  base  se
cundaria  en  Salamina  ó  en  Nichi,  fué  motivo  de  atención  hace  dos
años,  pero  los  trabajos  no  se  han  activado  mucho.  Los  puertos  de
Syra  y  de ITalo  sólo  tienen  un valor  mediano.  Del mismo  modo  que
su  rival,  la  Marina  griega  ha  tomado  como  consejero  ó un  Almirante
de  la  reserva  inglesa,  el  Contralmirante  L. O.  Tuffnell.

Será  de  un  interés  creciente  el  seguir  el  desarrollo  de  esta  cam
paña  marítima  en  que  las  dos  principales  antagonistas  tieneil  por
consejeros  Almirantes  ingleses.

Bulgaria—La  pequeña  Marina  búlgara,  cuyo  arsenal  principal  es
yama,  es  toda  de  creación  francesa.  Además  del aviso  Nacliejda de
715  toneladas,  construido  en  Bordeaux  en  1898, dispone  de  seis  tor
pederos  Normand  construídos  en  el  Creusot  en  1907—1908, que  des-
plaza  cada  uno  98  toneladas  y  anduvieroil  28 millas  en  las  pruebas;
van  armados  con  tres  tubos  de  45 cm.  y  tres  cañones  de  47 mm.—
(De  Le Yacht)

MSCELANEA

ESTADO ACTUAL DE LA  TELEGRAFfA  SIN  HILoS.—E.tracto  de la
conferencia  del  Conde  G. de  Arco  en la A.  E.  G.—Los  mayores  ade
lantos  técnicos  de  la  radiotelegrafía  desde  sus  coiñienzos,  es  decir,
desde  hace  catorce  años,  se  deben  principalmente  á los  trabajos  de
laboratorio  de  las  importantes  sociedades  que  se  ocupan  de este  ra
mo  especial.

Las  dos  empresas  que  dominan  casi  exclusivamente  el desarrollo
de  esta  industria  son:  la sociedad  Marconi  en Inglaterra  y la sociedad
de  Telegrafía  sin  hilos  en  Alemania.



NOTAS  .                   717

Los  primeros  ensayos  de  Marconi  en  1897 á los  que  e!  profesor
Llaby  asistió  como invitado,  sugirieron  á este  último  ideas  originales
con  arreglo  á las  cuales  creó  un  sistema  independiente  de  teleg’rafia
sin  hilos.  La  sociedad  A. E.  G.  se  encargó  de  la  explotación  de  este
sstema,  perfeccionándolo  en  su  fábrica  de  cables  de  Oberschóne
weide.  Casi al  mismo  tiempo,  el profesor  Braun  de  Estrasburgo  ob
tuvo  varias  patentes  alemanas  de  invención  sobre  principios  funda
mentales,  cuya  explotación  concedió  á la  casa  Siemens  & l-lalske. En
1993  la A.  E.  O.  y  Siemens  & Halske  fundaron  la  sociedad  de  Tele
legrafía  sin  Hilos,  para  explotar  en  común  sus  privilegios.  Para  de
signar  el  sistema  se  eligió  el nombre  de  Telefunken».  siendo  al prin
cipio  el  objeto  de  la nueva  sociedad  atender  principalmente  á la pro
ducción  é  instalación  de  estaciones  radiotelegráficas  para  usos  mili
tares.

Las  invenciones  de  Marconi  fueron  explotadas  por  una  sociedad
inglesa,  no solo  en el  sentido  de  suministrar  é instalar  aparatos,  sino
también  creando  estaciones  radiotelegráficas  para  la  transmisión  co
mercial  de  noticias.  La  favorable  situación  política  y  geográfica  de
Inglaterra  le proporcionaba  para  lo último  grandes  ventajas.  La  or
ganización  de  la ociedad  inglesa  para  la  transmisión  de  noticias  era
ya  muy  vasta  y perfecta  habiendo  conseguido  casi  el  monopolio  uni
versal  cuando  la  Sociedad  alemana  decidió  extender  también  su
campo  de accióná  ese  dominio.

Cuando  la  Telefunken»  empezó  el  servicio  con  aparatos  propios
cn  algunos  buques  de  comercio  de  la  Marina  alemana  la  sociedad
Marconi  rehusó  contestar  á  las  llamadas  de  estos,  lo  que  obligó  á
los  armadores  alemanes  á equipar  sus  buques  con  estaciones  Marco
ni  servidas  por  persQnal  telegrafista  de  esa  Sociedad.  Para  hacer  ce
sar  este  estado  de  cosas,  la  A.  E.  O.  y Siemens  & Halske  llegaron  á
un  convenio  con  la Sociedad  Marconi  en  virtud  del  cual  el  servicio
de  telegrafia  sin  hilos  en  los  buques  mercantes  alemanes  pasó  á ma
nos  de  la  Sociedad  llamada  abreviadamente  «Debeg»  (Deutsche
Betriebsgesellschaft  für  drahtlose  Telegraphie  m. b.  H.)  Esta  Socie
dad  dispone  de  los  privilegios  alemanes  Telefunken  y  Marconi,  y  las
169  estaciones  de  buques  que  ella  explota  gozan  de  los  mismos  de
rechos  que  las  demás  estaciones  Marconi.  He aquí  cómo  la Sociedad
alemana  se  ocupa  actualmente  del  suministro  y  de la  explotación.

El  número  de  estaciones  proporcionadas  demuestra  la  importan
cia  de  las  diferentes  casas  en  el  mercado  universal.  La  oficina  de
Berna,  en  su  lista  oficial del  año  1910, menciona  unas  1.300  estacio
des  radiotelegráficas  repartidas  sobre  todos  los  lugares  del  globo-
Esta  lista  indica  que  el  80 ú  85  por  100  de estas  estaciones  son  del
sistema  Marconi  ó  Telefunken  y  que  se  reparten  cási  por  mitad  en
tré  ambos  sistemas

TOMO  LXXI                                                   9
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En  1911 la  Telefunken  ha  empezado  la  construcción  de  390  esta
ciones  para  los  treinta  siguientes  países:  Alemania,  Africa occidenta’
y  Africa  oriental,  Estados  Unidos  de  América,  Inglaterra,  República
Argentina,  Australia,  Austria—Hungria, Brasil,  Bulgaria,  Chile,  China,
Colombia,  Congobelga,  Cuba,  Dinamarca,  España,  Holanda.  indias
Neerlandesas,  Japón,  Méjico,  Noruega,  Nueva  Zelanda,  Perú,  Filipi
iias,  Portugal,Rusia,  Siberia,  Suecia  y  Turquia.

Él  moderno  sistenia-<Telefunken»  es  un  compendio  de  los  largos
y  costosos  ensayos  de  que  antes  hemos  hablado.  Cada  iustalación
radiotelegráfica  comprende  tres  aparatos  principales:  Los  trasmiso
res,  productores  de  corrientes  alternativas  de  alta  frecuencia;  una
antena  para  la emisión  de  esta  energía  ó para  recoger  las  ondas  que
llegan;  y un  aparato  receptor  para  hacer  estos  ‘áltimos  preceptibles.

¿Cómo  se  producen  las  corrieiites  alternas  de  alta  frecuencia
para  la telegrafía  siii  hilos?

Las  corrientes  alternativas  pueden  tomar  dos  diferentes  formas
de  energia:  la  forma  de  oiidas  no amortiguadas  y  la  forma  de  ondas
amortiguadas.  Las primeras  se  producen,  bien  por  el  procedimiento
Poulsen,  por  medio  de  un  arco  en  una  atmósfera  de  hidrógeno,  ó
bien  directamente  por una  dinamo  especial  llamada  alternador  de alta
frecuencia;  las otras  se  obtienen  por medio  de descargas  disruptiv  as
El  método  del arco,  acogido  al  principio  eón entusiasmo,  no ha  dado.
los  resultados  que  de  él se  esperaban,  y  sus  aplicaciones  prácticas
son  muy limitadas,  insignificantes  puede  decirse,  porque  están  cons
treñidas  á usos  especiales  determinados.

Las  ondas  continuas  no  tienen  más  que- una  sola  periodicidad
dada  por  el número  de  vibraciones  por  segundo;  las  ondas  disconti
nuas  tienen  dos:  el número  de  vibraciones  por  segundo  y la  periodi
cidad  de  los  grupos..  Como  cada  grupo  es  el  producto  de  la  energía
de  una  descarga  disruptiva,  el período  del  grupo  es  igual  al  número

-  de  chispas,  es  decir,  á la  cantidad  de  chispas  por  segundo.  Un  tras
nlisor  que  produce  ondas  discontinuas  tiene,  por. lo  tanto,  una  indivi
dualidad  más  acentuada.

Digamos  ahora  algunas  palabras  acerca  de  las máquinas  de  alta
frecuencia.  .

La  técnica  emplea  hoy  corrientes  de  alta  frecuencia  hasta  de
-       1.000.000 de períodos;  pero  en  la actualidad  no  es  posible,  ni  lo será

tanipoco  en  un  próximo  porvenir,  obténer  semejantes  frecuencias
-   por  medio  de  una  dinamo.  Sin  embargo,  las  corrientes  alternativas

de  50.000 períodos  tienen,  desde  hace  pocos  años,  alguna  importan
eia  para  la  telegrafía  á  muy  largas  distancias.  Esas  frecuencias  pue
den  obtenerse  directamente  por  el principio  de  la  dinamo  transfor

-  mando  la  energia  mecánica  por  medio  de  ciertas  máquinas  espe
ciales.
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La  diferencia  principal  entre  una  (linanlo de  este  género  y  un  al
ternador  ordinario  á 50 períodos,  consiste  en  que  el  número  de  cam
bios  de  polaridad  en  Ja  unidad  de  tiempo  no  es  ya  de  100, sino  de
100.000  por  segundo.  Al  construir  esa  clase  de  máquinas  hay  que
afroiitar,  por  lo tanto,  muy grandes  velocidades  periféricas  y polos
muy  estrechos,  es  decir,  un  muy pequeño  paso  polar.

El  hierro  de  lamecánjca  es  un  grau’manantjal  de  pérdidas  cuan
do  se trata  de  producir  corrientes  alternas  de  tan  alta  frecuencia.  Es
preciso  reducir  estas  pérdidas  al  mínimum  empleando  chapas  lo  más
delgadas  posible.  Estas  máquinas,  por  consiguiente,  se  construyen
con  láminas  de  hierro  de  0,03  mm.. ó  sea•  el espesor  de  una  hoja  de
papel  y las  diferentes  láminas  se  aislan  uiias  (le otras  por  medio  de
papel.  La dinamo  c”ntiene,  por  lo tanto,  un 50 por  100 de  papel.  Este
complicado  conjunto  mecánico  gira  con  una  velocidad  periférica  de
209  5 250 metros  por  segundo,  que es  próximamente  la  velocidad  de
un  proyectil  en  las antiguas  armas  de  fuego.

Las  dificultades  mecánicas  aumentan  inay  sensiblemente.  conio
es  natural,  el coste  de  fabricación  y acarrean  cierta  falta  de  seguri
dad  en el  servicio,  pero  esto  pudiera  tolerarse.  Lo peor  es  que  todas
las  máquinas  de  alta  frecuencia  tieuen  ciertos  defectos  de  principio
que  hasta  hoy  no  ha  sido  posible  evitar.  Citaremos  solamente  los
siguientes:

La  frecuencia  depende  de  la velocidad  de  la máquina.  En  telegra
fía  se  exige  una  exactitud  de  la  frecuencia  por  lo  menos  de  ‘/  por
100,  aunque  la  carga  varíe  rápidamente.  Ahora  bien.  ¿existe  hoy  un
motor  regulado  ó que  puede  regularse  con semejante  precisión?

Es  también  extremadamente  difícil el  aislar  bien  la  máquina.  Para
emitir,  por ejemplo,  50 kw.,  es preciso  hacer  circular  por  la  máquina
cuando  esta  fuñcioiia  de  vacio  una  energia  oscflante  de  más  de
500  kw., es  decir,  una  corriente  con la intensidad  y la alta  tensión  co
rrespondiente.

Por  último,  una  máquina  de  metal  no  puade  proporcionar  co
rrientes  de.  alta  frecuencia  de  200.000 ó  más  períodos,  porque  con
frecuencias  tan  elevadas,  la  capacidad  del enrollamiento  con relación
á  la masa  produce  un corto  circuito  de  alta  frecuencia  y  la  máquina
no  suministra  energía  al exterior.

El  profesor  Goldschmidt  ha  introducido  un perfeccionamiento  que
ha  producido  alguna  sensación.  La  máquina  del  profesor  Goldsch—
mkft  produce  una  frecuencia  menor,  que  se aumenta  enseguida  en
a  máquina  por  medios  eléctricos.  Una  máquina  construida  según
este  principio  tiene  una  velocidad  periférica  y  una  división  de  polos
que  correspondé  5 tina frecuencia  relativamente  baja,  de  suerte  que
las  dificultades  mecánics  disminuyen.

Lo  que  se  pideánna  máquina  de  alta  frecuencia  es  producir  tina
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mayor  energía  oscilatoria;  pero  hasta  hoy  la  telegrafía  sin  hilos  no
ha  tropezado  ante  la  imposibilidad  de  hacer  producir  al  transmisor
cantidades  de  energía  suficientes  en  forma  de  ondas  de alta  frecuen
cia.  Las  dificultades  han  consistido  en  la  imposibilidad  de  trans
mitirlas.  Las  dificultades  inherentes  á las  antenas  son  las  que  limi
tan  la  potencia.  En  cuanto  se  hayan  encontrado  antenas  capaces  de
radiar  500 ó  1.009 kw. el  método  de  las  chispas  podrá  no  ser  sufi
ciente  y  es posible  que  entonces  tengan  los  alternadores  una  impor
tancia  mayor.

En  previsión  de  esta  posibilidad  la  A. E.  O. ha  empezado  ya  á
construir  para  la  «Telefunken»  en  su fábrica  de  la  BrunnanstraSSe.
varios  alternadores  de  alta  frecuencia  de diferentes  tipos,  de los  cua
les  dos  estarán  pronto  terminados.

Pasemos  ahora  á  la  producción  de  oscilaciones  por  medio  de
chispas.

Por  medio  de  descargas  disruptivaS  se  producen  hoy  corrientes
de  alta  frecuencia  hasta  una  energía  de  más  de  100 kw.  y con  fre
cuencias  que  varian  desde  algunos  millares  hasta  millones  por  se
guñdo.  Un  diapasón  excitado  por  un  golpe  representa  muy bien  el
moderno  método  de  las chispas.  La  energía  se  proporciona  al  diapa
són  por  medio  de  -un golpe  seco,  y  esta  energía  se  transforma  en una
serie  de  ondas  acústicas  de  intensidad  decreciente.  Cuando  el soni
do  se  extingue  ó  está  próximo  á extinguirse,  seda  un  nuevo  golpe.
Los  golpes  de  martillo  representan  aquí  las  chispas  eléctricas.  La
cantidad  de  energía  de  una  chispa  se  transforma  en una serie  de  on
das  alternativas  y  decrecientes  En  las  estaciones  que  nos  ocupan,
las  chispas  se  siguen  casi  siempre  á  razón  de  1 000 por  segundo.  Su
pongamos  que  el  período  de  la  coiriente  alternativa  producida  sea
de  100.000 y que  cada  serie  de  ondas  cese  después  de  100 oscilacio
nes,  cori  la  que  desaparecerán  las -pausas  entre  las  series  de  ondas
sucesivas  y  cada  chispa  empezará  siempre  en  el  momento  preciso
en  que termine  la  serie  de  ondas  precedente.  El método  de las  chis
pas  tiene  importantes  ventajas  sobre  el  de  la  máquina.  Nosotros  ci
taremos  únicamente  la  constancia  absoluta  de  la  periodicidad,  que
depende  aquí  de  medidas  eléctricas  fijas  y  la  doble  característica
de  los  transmisores  determinada  por  la alta  frecuencia  y  la  frecuen
cia  tónica,  así como la  acumulación  -variable de  la energía  por  segur!
do  para  obtener  en  el  receptor  mayores  efectos  instantáneos.

La  forma  más  perfecta  del  método  de  las  chispas  es  hoy  el  siste
ma  de  chispas  tónicas  extinguidas».  Es  preciso  hacer  resaltar  tres
propiedades  eléctricas.  Las  pausas  entre. las  series  de  ondas  son  iii-
finita  mente  pequeñas.  Los  intervalos  cntre  los grupos  son deila  mis
ma  duración,  y  las  series  de  ondas  se  siguen  con una  absoluta  regu
laridad  produciendo  así  un  sonido  en  el  receptor  telefónico  secunda
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rio.  Por  último,  la  chispa  extinguida,  cs  decir,  la  chispa  rápidamente
aØag’ada, presenta  la  ventaja  de  no  durar  más  que  durante  las  pri
meras  oscilaciones,  después  de  lo cual  se  extingue  produciendo  una
larga  serie  de  ondas.  La pérdida  de  energía  queda  así  limitada  á una
corta  fracción  de  tiempo,  ó  desde  el  punto  de  vista  práctico  evitada.
El•  principio  de  la  extinción,  que  ha  sido  indicado  por  el  profesor.
Max  Wien,  lo  ha  perfeccionado  la  «Telefunken», después-de  largos
trabajos  de  laboratorio,  hasta  conseguir  una  seguridad  de  funciona
midnto  absoluta,  aun  para  instalaciones  con  una  energia  oscilatoria
de  100 kw’.

Por  lo que  se  refiere  á las  anteriores,  estas  son  las  que trasmiten
en  forma  de  acción  á distancia,  una  parte  de  la  energía  de  alta  fre
cuencia  disponible  en  el  transmisor  que  les  es  suministrado;  esta
parte  representa  el efecto  útil  de  la antena.

Solamente  desde  hace  muy poco  tiempo  empieza á verse  algo  más
claro  respecto  á los  fenómenos  producidos  porla  antena  y ‘en su  ac
ción  á  distancia.

Cada  progreso  realizado  en  nuestros’  conocimientos,  tiene  por
consecuencia  el  que  una  serie  de fenómenos  aislados  y  que fl prime
ra  vista  parecían  110 tener  relación  entre  sí,  aparezcan  subitamente
enlazados  por  una  explicación  común.  .1-le aquí  porqué,  para  explicar
las  acciones  de  la antena  es  preciso  remontarSe  á  experiencias  que
fueron  practicadas  mucho  antes  de  nacer  la  moderna  telegrafía  sin
hilos  y  que hasta  aqui  parecían  no tener  con esta  última  relación  ‘al
guna.  Mencionaremos,  a  este  propósito,  los  resultados  de  lasexpe
riencias  que  publicó  en  18l4,  en  el  ElecktrotechrlisChe  Zeitschrift,
Erich  Rathenan,  muerto  demasiado  pronto  por  desgracia.  Rathenau
utilizaba  dos  placas  de  tierra,  enterradas  en  la  orilla  del  Wannsse,  á
las  que  enviaba  por-medio  de  una batería  de  acumuladores,  una  co
rriente  contíntlaintermitehlte  de  tres  ampefios,  abriendo  y  cerrando
alternativamente  el  circuíto  con un  manipulador  á  la  velocidad  de
las  señales  Morse.  El receptor  lo.formabaigUalmellte  por  dos  pla
cas  sumergidas  en  el agua  del lago,  entre  las  que  intercalaba  un  re
ceptor  telefónico.  Las  señales  se  oían  en  este  receptor  hasta  cuatro  y
‘medio  lilometrOS  de  distancia.  Erich  Rathenatl’reSumía  su  publica
ción  en  las  siguientes  propoSiciOneS  TJn sonido  bien  perceptible  en
el  receptor,  un  receptor  mecfinico ó actistico  consecuentemente  acor
dado  y,  por  último,  un micrófono  combinado  con el con jnnto  para  ser
vir  de llamada  ó aparato  registrador.  -

En  los  años  sucesivos  se  abandonaron  casi  por  completo  los  en
sayos  con’las  placas  de tierra;  pero  estos  dos  últimos  años  los  ha
emprendido  de  nuevo  el Doctor  Kiebitz,  ingeniero  del  laboratorio  de

-  telégrafos,  empleando  disposiciones  perfeccionadas,  publicando  los
resultados,’  que  son  en  parte  muy  favorables.  Relata  entre  otros,  que
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por  medio  de  uiia autena instalada cii  una  mafiaua  por  cinco  obreros
ha  podido oir  las sefiales de una estación  situada en,el Canadá á 6.000
kilornetros  d  distancia.

Como  consecuencia  de  estos  ensayos,  tanibieii  la  ‘Telefunken»
ha  llevado  á  cabo experiencias  sistemáticas,  solicitando  diversos  pri
vilegios  relativos  ¿1 ciertos  perfeccionamientos.  Estos  dispositivos  iri
funden  grandes  esperanzas,  sobre  todo  para  las  estaciones  recepto-
ras  y aun  es  posible  que  para  las  grandes  estaciones  de transmisión.

Las  antenas  empleadas  hasta  ahora  están  generalmente  formadas
por  varios  conductores  instalados  á.gran  altura,  soportados  por  ele
vados  mástiles,  con cierta  superficie  conductriz  en  su extremidad  su
perior,  variando  sus  dimensiones  según  las  distancias  y  las  cantida-.
des  de energía  puestas  en  juego.  Cuanto  mayor  es  la  distancia  á
transmitir,  mayor  es  la cantidad  de  energía  que hay que  consumir  en
la  antena.  A medida  que  aumenta  la  cantidad  de  energía  mayor  debe
ser  también  la aritena,  lo mismo  en lo  que  se  refiere  á  superficie  cu
bierta  por  los  conductores  en  la parte  superior,que  en  altura.  El pre
cio  de  las torres  aumenta  casi proporcionalmente  al cubo  de  esa  al
tura,  Este  es,  por  lo tanto,  el argumento  que  limita practicamente  el
alcance  de  las  estaciones  radiotelegráficas.  Se  pueden  producir  imi
dificultad  cantidades  de  energia  de  100 kw.  y  aun  quizás  mayores,
en  forma  de  corrientes  alternativas  de  alta  frecuencia;  pero es  impo
sible,  ántenos  de  soportar  gastos  fantásticos,  c6nstruir  una  antena
que  tenga  fuerza  emisiva  suficiente.  Si  la antena  subterránea  dá  los
resultados  que  muchás  especialistas  esperan,  ella  conducirá  quizás
á  una  nueva  era  en  lo que  se  refiere  á  construcción  de  grandes  esta
ciones  radiotelegráficas  para  comunicar  á  las mayores  distancias  po
sibles  en  nuestro  globo.  Entonces,  es  posible  que  el  alternador•  de
alta  frecuencia  sea  preferible  á las  chispas.  Pero  hasta  hoy  no puede
asegurarse  que  las  antenas  subterráneas  proporcionen  la  misma eco
nomia  de  funcionamiento  que  las áereas;  he aquí  porqué  es  muy con
veniente  ponerse  en guardia  contra  un optimismo  exagerado.

Para  la  recepción  se  emplea  la  misma  antena  que  para  el  trans
misor.

Regulando  el  receptor  se  pueden  alcanzar  las  mayores  distancias
y  por  otra  parte  se  puede  conseguir  recibir  ó  no  las  seilales  de  un
transmisor  determinado.

La  sintonizació’ii eléctrica  no  solo  se  emplea  en  las  dos  antenas,
sino  también  en  los  muchos  diferentes  sparatos  que constituyen  una
moderna  estación  radiotelegráflea.  Muchos  instrumentos  de  medida
están  basados  en  la  sintonización,  por  ejemplo,el  indicador  de  on
das  empleado  para  determinar  la  periodicidad  de  la corriente  de  alta
frecuencia.

¿Como  se  consigue  hacer  perceptibles  las débiles  corrientes  de  la



NOTAS.                        783

antetia  receptora?  Para  ello  no puede  ernplearse  un  receptor  telefó
nico  porqué  su  membrana  es  demasiado  inerte  para  seguir  los
100.000 y  más  períodos  de  la  corriente  recibida.  El  aparato  acústico
del  oído  humano  es  también  demasiado  inerte  y  ito  podría  oir  esos
sonidos  telefónicos  aunque  se  produjeran.  Es  preciso  transformar  la
energía  una  vez  más.  La corriente  alternativa  de  alta  frecuencia  se
transforma  en continua  por  medio  de una  válvula  eléetrica  llamada
«detector,  formada  casi  siempre  hoy  día por  una  punta-metálica  en
contacto  con un  mineral  particular,  por  ejemplo,  la  galena.

Una  serie  de  ondas  amortiguadas  de  alta  frecuencia  produce  así
una  impulsión  de  corriente  continua  que actua  finalmente  sobre  la
membrana  del  receptor.  A cada  chispa  lejana  corresponde  un  movi
miento  de  la  membrana.  Cuando  el número  de  chispas  es  de  1.000
por  segundo,  se  oye en  el  receptor  el sonido  que  corresponde  á 1.000

-     vibraciones  en  la  misma  unidad  de  tiempo.
Lo  que  mejor  permite  apreciar  los  progresos  técnicos  de los  últi

11105  años  es  la  extensión  de  sus  aplicaciones.  El  alcance  de las  es
taciones  ha  aumentado,  relativamente,  pues  hoy  es  posible  trasfor
mar  en  energía  utilizable  en  la antena  el 50 y  hasta  el  75 por  100  de
la  energía  suministrada  por  la  máquinas.  Se  consigna,  por  lo  tanto,
iguales  resultados  que  antes  con estaciones  primarias  más  peque
ñas.  La  supresión  de  las  pausas  entre  las  series  de  omidas permite
suministrar  mayor  energía  á  la misma aiitena,  y  la corta  duraciómi de
las  chispas  extinguidas,  hace  posible  transformar  en  oscilaciones
grandes  cantidades  de  energía,  sin  destruir  los  electrodos  entre  los
que  se  producen  las  chispas.

La  inmunidad  respeto  á  las perturbaciones  producidas  por  otras
estaciones  y  por  las descargas  atmosféricas  ha  aumentado  también
de  un  modo  extraordinario.  El sonido  agudo,  cantante  ó  sibilante  de
los  trasmisores  predomina  sobre  la  crepitación  de  los  huracanes  de
los  trópicos,  aun  cuando  los  ruidos  perturbadores  sean  10, y  hasta
100 veces  más  intensos.  Los aparatos  para  aplicaciones  corrientes  se
han  simplificado,  suprimiendo  las  operaciones  de  ajuste  y  regulación

casi  por  completo,  de  suerte  que  al  personal  ya  no kay  que  exigirle
más  que  una  sola cosa:  saber  telegrafiar,  es  decir,  saber  trasmitir  y
saber  también  recibir  al  oído los  despachos.

En  estos  últimos  años  se han  construIdo  muchos  instrumentos  de
medida  y  de  control. Casi  todos  los  fenómeimos oscilatorios  se  miden
en  el  trasmisor  por  medio  de  instrumentos  espéciales.  «Telefunken
ha  llegado  á construir  una  regla  de  cálculo  para  la técnica  de  la álta
frecuencia.  El número  de  modelos  que  Telefunken»  construye  tan
to  para  la trasmisión  como  para  la  recepción  es  extraordinariamente
grande.  Los  modelos  de  trasmisores  se  escalonan  según  los  alcan-

-   ces  exigidós  y las  cantidades  de  energía  necesadas.  Los  más  peque
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ños  están  destinados  para  distancias  de  unos  50 kilómetros  y  fun
cionan  con  100 watios  en  la  antena.  Los  mayores  sirven  para  un
canee  hasta  de  4.000 kilómetroS,  con 35 kw:  en  el  conductor  aereo.
Los  modelos  de  receptores  son  también  muchos  y  se  ditingueflPOr
su  independencia  respeto  á perturbaciones  y  según  el tamaño  de  las
antçnas.

La  construcción  de  los  aparatos  es  esencialmente  distima  según
se  trate  de  aplicaciones  militares  ó  de  trasmisiones  comerciales.
Para  los  usos  de  la  guerra,  es  preciso  que  los  telegramas  circulen  á
pesar  de  las  perturbacionés  provocadas  por  el  enenigo.  Se  exige
una  gran  selección  de  sonidos  y  oua  amplia  gama  de  éstos,  así  como
la  mayor  rapidez  en  las  operaciones  de ajuste  eléctrico.  Lascompli
caciones  y  el  precio  elevado  de  los  aparatos  son  una  consecuencia
necesaria  de  esta  exigencia.             -

Los  aparatos  para  los  buques  de  comercio, son  notableniente  más
sencillos  y  más  pequeños,  porque  las  distancias  á  telegrafiar  son
casi  siempre  menores.  La  Telefunken”  construye  tres  tipos  dife
rentes:  uno  grande  para  los grandes  trasatlánticos,  uno  mediano para
los  buques  de  altura  más  pequeños,  y  otro,  el  menor,  para  costeros,
buques  faros,  chalupas,  etc.  Muchos  de  estos  pequefioS  buques  no
llevan  más  que  un  receptor  sin  trapiiSOr.Las  autoridades  de  los  diversos  Estados  han  demostrado  en  es

tos  últimos  años  un  interés  siempre  en  aumento  por  la técnica  ‘de
la  telegrafía.sin  hitos.  La  Marina  especialmeulte exige  la  solución  de
problemas  técnicos  difíciles  y  variados.  Son  muchas,  por  otra  par
te,  las ideas  nuevas  y los  progresos  técnicos.

Al  saber  que  con  una  pequeña  estación,  que  surninistra  á la  ante
na  una  energía  de  1,5 kw.  se  puede  telegrafiar  á  distancias  de  muchos  miles  de  ki!ometros,  pudiera  creerse  que  una  energía  de 36 kw.

en  la  antena  permite  alcanzar  distancias  verdaderamente  fantásti
cas;  pero  no eá así.Aquellas  grandes  distancias  sólo  se  aicanzun  por
ls  buques  durante  la  noche  de  día no  se  pasa  de  los  600  ó  todo  lo
más  700 kilometros.  Marconi  ha  sido  el primero  en  reconOCer la cau
sa.  Es  la  luz’ eJ enemigo  de-las  ondas  eléetricas.  La  luz es  un adver
sario  y  un destructor  de  energia  tanto  más  grandé  cuanto  mayor  es
la  frecuencia  de  las  corrientes  alternativas.  No es ditícil  producir  una
frecuencia  menor,  pero  si  lo es,  el  transmitir  con ella economicamen
te.  El maximun  de  periodicidad  es  función  de  la  altura  de  la  antena;
cuanto  más  alta  es  la  antena  tanto  mejor  se  presta  á  la  transmisión

-    con períodos  más  baJos.  Nos  encontramos  pOr consiguiente,  ante  una

dificultad  considerable.  Para  establecer  una  comunicación  perma
nente  á una  gran  distancia,  es  decir,  una  comunicación  asegurada
bajo.  lá  más  fuerte  luz  solar,  por  ejemplo,  á mediodía  en  los trópicos,
se  necesita  una  frecuencia  poco  elevada;  pero  para  esto  son  necesa
rias  antenas  muy  altas.  .
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Tanibién  ha  sido Marconi  el primero  en  establecer  tina  comunica
ción  permanente  entre  Inglaterra  y el  Canadá,  á  3.lol)  km..  siendo
esta  instalación  la  sola  de  este  género  que  existe.  Sus dos  estaciones
son  de  igual  tamaño  y  poseen  ambas  enormes  antenas.  La Telefun
ken»  no tiene  más  que  una  sola  gran  estación  de  ensayo:  Nauen.  La
energía  en  la antena  es  la  misma  que  en  las  estaciones  de  Marconi,
pero  le  falta  una  gran estación  corresponsal.  Los  ensayos  se  efectuan
tan  solo con  buques  y  por  consiguiente  con una  periodicidad  media
á  pesar  de  lo cual  se  transmiten  telegramas  hasta  los  5.000 km.

Pero  la  estación  de  Nauen  se  está  transformando  para  ondas  muy
largas  y  para  tina  energía  en  la  antena  cuatro  veces  mayor  que  la de
las  estaciones  Marconi.  La  nueva  red  de  antenas  cubre  una  superfi
cie  de  140.000 m.  Los  conductores  que parten  de  la  cima de  la  torre
van  fijos á  18 mástiles  exteriores  situados  en  una  circunferencia  de
800  metros  de  diámetro,  cuyo  centro  es  el pié  de  la  torre.  El  nuevo
edificio  de  máquina  y aparatos  contiene  una  instalación  de  transnii
sión  para  una  energía  de  alta  frecuencia  de  100  kw,  producida  en
parte  por  e! método  de  las chispas  tónicas  extinguidas,  y  parte  por
una  máquina  de  alta  frecuencia.

Es  probable  que  la estación  de  Nauen  llegue  á comunicar  en  ser
vicio  permanente  con  una  estación  de  su  misma  importancia  sobre
poco  más  ó menos,  hasta  distancias  de  6.000 á 7.000 kilometros.
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Se  dará  cuenta  ea  esta  sección  de  la  obras  cuyos  autores  6  editores  remitan  un
ewp1ar  al Director  para  la  biblioteca  de  la  Redacción  de la RHVISTA.

Fanal.

Es  este  el  título  de  una  revista  dedicada  á las  ciencias,  artes  y le
tras  que  se  publica  en  Coritiba,  floreciente  capital  del  Panamá,  en  el
Brasil.

Agradecemos  á  la  redacción  de  la  simpática  revista  el  envío  1e
uno  de  sus  últimos  números.

Táctica  por  Balck. Tomo tercero, traducido de la última  edición alemana

Hemos  recibido  un  ejemplar  de  este  tercer  tomo  que acaba  de
traducir  el  Estado  Mayor  general  del  Ejército  de  Chile.  -

Nada  hemos  de  decir  de  una  obra  universalmente  conocida  y
sancionada  ya  por  la  crítica  profesional  y  sólo  debemos  consignar
con  sumo  gusto  las excelentes  condiciones  que desde  todos  los  pun
tbs  de  vista  ofrece  la  traducción  brillantemente  llevada  á  cabo.

Este  tercer  tomo  está  especialmente  dedicado  á  la formación  de
guerra,  noticias  y partes,  órdenes  y  servicio  de  marcha.

Los  pedidos  de  esta  obra  pueden  dirigirse  al  Jefe  de  la Sección
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Cartográfica  en  el  ya  expresado  Estado  Mayor  general  sendo  sí
precio  para  el  extranjero  el de  diez  francos,

Der Widerstand und Autriel von Schiffen, von Dr. Ing Rothe.

Interesante  siempre  el estudio  de  la  resistencia  y  piopuIsón  de
los  buques,  presenta  quizás  un  interés  mayor  en  el  momento  actual
en  que  el  rápido y  desproporcionado  aumento  de  los  desplazamien
tos  ha  obligado  á aceptar  obligatorios  cambios  en  las formas  de  ca
rena  que se  conceptuaban  como clásicas,  y  en  que la  introducción  de
las  máquinas  de  turbinas  y  de  los  motores  de  explosión  ha  revolu
cionado  cuanto  se  refiere  á los  propulsores.

Poresas  causas,  creemos  sumamente  oportuna  la aparición  del
libro  cuyo  titulo  encabeza  estas  líneas,  é incluiremos  una  tradución
cornpleta  de  su  sumario  para  que  iiuestros  lectores  puedan  foriliarse
perfecta  ided  de  su  importancia  y  extensión.

SUMARIO

PARTE  PRIMERA

Resistencia  de  los  barcos.

i.  Resistencia  de  los  Cuerpos  sumergidos.
a)  Lineas  de  fuerza  de  la  resistencia.      -

b  Resisteticia  de  remolinos.
 Resistencia  propia  d  los  remolinos.

p)  Resistencia  de  la  rugosidad  de  las  superficies.
ç)  -Resistencia  dé! aire.
d)  Resistencia  elástica..
2.  Resistencia  de  los  Cuerpos  flotantes.
e)  Resistencia  de  olas.

)  Origen  y  clases  de  las  olas  producidas  por  los  barcos.
p)   Forma y  situación  de  las  olas  de  los  buques.
y)  Resistencia  de  las  olas  de los  buques.

Lf  Resistencia  capilar  de  olas.
g)   Resistencia  del  aire  en  los  Cuerpos  fiotantes.
B  Determinación  de.la’ resistencia  de  los  buques.
1.   Según las  fórmulas.
a)   Fórmulas  relacionadas.    .

2.   Por medio  de  eiisáyo  de  modelos.



EIBLJOGRAFÍA                   7

3.   Sin fórmulas  y  sin ensayos  de  modelos:  dependencia  de  la  re
sistenda  de  las  tormás  de  los  buques.

a)   Influencia de  las dimensiones.
)   De la  eslori.
p)   De la  manga  y  del  calado.

b)  Influencia  del coeficiente  de  afinamiento.
c)   Influencia del  grado  da  sumersión  y de  los  calados  en  a  re

sistencia  de  los  barcos.

PARTE  SEGUNDA

Propulsión  de los  buques.

A  Clase  y  modo  de  obrar  de  la propulsión.
.B  Medios  de  la  propulsión.
1.  Por  proyecciones  de  agua.
2.   Por  paletas.
a)   Construcción  de  las  paletas.
b)   Modo de  obrar  de  las  paletas.
c)   Influencia de  las dimensiones  de  las  paletasen  la  resistencia.
d)   Medida del  efecto  de  las  paletas.

)   Influencia en  esta  medida  de  la magnitud  de  las  paletas.
p)   De la separación  de  las paletas.
)   De la situación  de  las  paletas  con  respecto  al  barco.

e)   Determinación  de  las dimensiones  de  las paletas
3.  La Hélice.
a)   Modo de  construcción  de  las  hélices.
b)  Corrientes  de  las  hélices.
c)   Efecto de  las  hélices.
d)   Influencia  de  las  dimensiones  en  la  eficiencia  de  las  hélices.

)   Diámetro de  las  hélices.
)   Magnitud y  distribución  de  la  superficie  de las  hélices.

•     y)   Número  de  las  alas.
)   Forma del núcleo.
s)   Situación  de  las  alas  en  el  núcleo.
)   Corte transversal  de  las  alas.
ii)   Sentido  de  giro  de  la hélice.
)   Situación de  las hélices  con respecto  al  barco.
)   Paso de  la  hélice.

x)  Deslizamiento.
e)  •  Cálculo  de  la  superficie  de  las  hélices.

•    a)  Con, arreglo  á la teoría  de  las mismas.
‘1.   Teoría  de  los  discos.             .

2.   Teoría  de  los  hilos  de  corriente.
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3.  Teoría  de  las  formaciones  de  corrientes.
l)  Teniendo  en cuenta  los  ensayos  de  modelos.

1.  Ensayos  con pequeños  modelos  de  hélice.
2.  Valoración  de  estos  ensayos.
3.  Ensayos  con modelos  de  botes.
f)   Determinación de  las dimensiones  de la  hélice  prescindiendo

de  la teoría  de las  mismas  y  de  los  resultados  de  las  pruebas  con
modelos.

Tres  ejemplos:
Apéndice:  Tablas.

Les  canalisations  lsoleés, porj.  Grosselin.  Conferences faites  á  l’Ecole
Supérieure  d’Ek’ctriciti,  Librerie  Gauthier- Villars,  París.

Estas  conferencias  tienen  por  objeto  dar  á  los alumnos  de  la  Es
cuela  Superior  de  Electricidad,  un  resumen  de  lo que  son  las  canali
zaciones  aisladas  y de  las  condiciones  técnicas  que  conviene  impo
iier  para  su  recepción.  Como  un tratado  completo  sobre  la  materia
sería  muy  voluminoso,  y  el  restringido  cuadro  de  que  se  disponía  no

permitía  desarrollar  más  que  un  corto  número  de cuestiones,  ha  pa
recido  suficiente,  para  facilitar  á los  futuros  ingenieros  la  resolución
de-  cualquier  rohlema  particLilar exponer  los  p,rincipios  de  su  so
lución.

El  autor  ha tratadó  de evitar  las  consideraciones  puramente  teóri
cas,  que  pertenecen  al  dominio  de  la  Electrotécnica,  y también  ha
querido  precisar,  por  medio  de  cifras  obtenidas  por.la  práctica,  los
órdenes  de  magnitud  de  las  cantidades  que  examine.

Indice  de  materias.—Nota.—Plan.—CaPítUlo  1: MODELOS  DE  ES
TABLECIMtENTO  ó  DE  FABRICACIÓN.  Conductores.  Eleccción  del me
tál.  Composición  de  los conductores,  Cpiiductores  de  segmentos,  de
sectores.  Fabriéación  de  cordones.  Máquinas  de  torcer.  Diversos
métodos  de aislamiento.  Conductores  désnudos  en  gilerías.  Conduc
tores  aislados.  Estudio  de  los  conductores  aislados  por  sí  mismos.
Confección  de  la  capa  áisladora.  Caucho,  propiedades.  Fabricación
del  aislador  de  caucho.  Pruebas  de  los  aisladores  á  base  de  caucho.
Celulosa.  Materias  impregnantes.  Fabricación  de  cables  aislados  coii
celulosa.  Disposiciones  especiales,  teoría  de  O’Oormaii  y  de  Jona.
Envuelta  prótectorá  Colocación  del forro  de  plomo.  Prensas.  Arma
dura.  Manera  de  efctuar  las  compras.  Colocación de  los  cables. Zan
ja.  DesenrollamientO.  Uniones.—Capítulo  II.  FENÓMENOS  ELÉCTRI

COS EN  LOS  CABLES.  Propiedades  eléctricas  de los  cables. Capacidad,
auto-inducción.  Efectos  de  la cápacidad.  Fijación  de  los  potenciales
de  los  conductores.  Determinación  de  la  corriente  cia carga.  Deter
minación  de un periodo  propio.  Investigación  del  peíiodo  propio  de
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una  red.  El periodo  propio  y  los  harmónicos.  Harmónicos. Sobreten
siones  debidas  á los  harmónicos.  Cálculo  del factor  de  sobretensión
de  un  harmónico.  Estudio  de  las cOndicjiis  (le resonancia  Influen
cia  (le la  repartición  de  la  capacidad.  lnflucia  (le  la  resistencia.
Inscripción  de curvas.  Medios de  suprimir  los  harmónicos.  Caso par
ticular  de  los  cables  concéntricos.  l  periodo  propio  y  las perturba
ciones.  Perturbaciones  bruscas  en  las  caIia!izaciones.  Cierre  de  un
interruptor.  Apertúra  de  un interruptor.  Extinción  súbita  de  un cor
tacircuito.  Precauciones  que deben  tomarse  en  la explotación._Capj_
tulo  III. GARANTÍAS,  CONDICIONES  DE  RECEPCIóN.  1)11 ración de Iaga
ron/la.  Condiciones  de  recepción.  Ensayos  de  rigidez.  Cóeficiente  de
seguridad.  Ensayos  de  ruptura.  Disposiciones  que  deben  tomarse
para  el’ensayo  de  la  tensión.  Ensayó  eii  el agua.  Ensayos  de  aisla
miento.  Ensayos  después  de  la  colocación.  Rigidez.  Ensayos  des
pués  de  la  colocación.  Aislamiento.  Resistividad.  Densidad  de  la  co
rriente  máxima.  Localización  -de  las  faltas.—Lánijiias.  1 Máquina  de
torcer  con destorsión.  Máquina  hiladora—II  Encintadora.  Tiansfor
mador  de pruebas  para  250.000 voltios.

Real expedición filantrópica para propagar la vacuna en Ameriea y Asia
por  el Dr.  D.Jiilio  del Castillo y  Domper.

La  historia  de  nuestras  expedjcioiies  marítimas  tan  kcunda  cii
hechos  memorables,  contiene  uno  de  exepcioiial  importancia,  que  á
pesar  de  su  mérito  extraordinario  se  ha  ido  borrando  de  la  memoria
de  las  gentes,  cada  día  mejios  cuidadosas  de  escudriñar  el pasado
para  por  lo  menos,  deleitarse  en  el recuerdo  de  los  gloriosos  acaeci
rnientos  que  los  hombres  de  otras  épocas  fueron  escribiendo  eii  las
páginas  de  nuestra  historia.  Debido  sin  duda  á  eso,  y á la escasa  afi
ción  que  en  la  actualidad  se  siente  por  los  estudios  retrospectivos,
son  contadas  las personas  que  tienec  concepto  definido de  una  ex
pedición  memorable  realizada  por  la  corbeta  María  Pita»  y  más
contadas  aun  las  que  pueden  fijar  con  la  exactitud  debida  las  parti
cularidades  de  aquella  empresa.  sin  precedente  en  la  histora  de  nin
gún  país,  y  digna  de  figurar  entre  las  más  explendorosas  realizadas

por  nuestra  nación,  con  fines  puramente  humanitarios.
El  día 30 de  Noviembre  de  1803 salió  del  puerto  de  la  Coruña

aquél  pequeño  buque  de  200 toneladas,  llevando   u  bórdo  un  con
siderable  número  de  individuos,  que  por  voluntad  propia  echaron
sobre  sus  hombros  la  abrumadora  carga  de  trasladarse  á  la  Indias
Occidentales  y  Orientales,  coj  objeto  de  combatir  la  viruela  que  con
extraordinaria  violencia  se  había  extendido  por ellas,  causando  terri
bles  extragos.  El hecho  tiene  más  importancia  de  lo  que  á  primera
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vista  pudieran  imaginarSe  los  que  crean  que  se  trata  solo  de  una
aventura  marítima,  llevada  á félix  término  bajo  la hábil  dirección  del
Teniente  de  Fragata  D.  Pedro  del  Barco,  Comondante  del  bajel.

Para  penetrarSe  bien  de  ella es  preciso  tener  en  cuenta  que  la
expedición  tenía  por  objeto  llevar  vacuna  á países  lejanos,  muy  re
ciente  aun  el  descubrimiento  de  este  medio  profilactico  de  la  viruela
y  en  una  época  en  que  el espíritu  público  de  todos  los  países  era
casi  en  su totalidad  contrario  á  la  adopción  de  medios  previsores
que  instintivamente  rechazaba,  por  serle  de  todo  punto  imposible
comprender  su  modo  de  obrar.  Y cuino  la  prueba  de  su  eficacia soio
el  tiempo  podia darla,  se  comprende  que  fuera  necesario  vencer  enor
mes  dificultades  antes  dc  que la  expediciofl  pudiera  ser  organizada  y
antes  de  que  se  hiciera  á  la mar,  dificultades  que  se  repitieron  on
aspecto  vario  en  el  curso  de  su  desarrollo  y que  fueron  vencidas  coul
tenacidad  y  acierto  por  el hombre  superior  puesto  al  frente  de  ella
por  mandato  expreso  de  S. M.  el Rey  P.  Carlos  IV de España.

Cupo  ese  honor  á un  médico  y  naturalista  distinguido;  á D.  Fran
cisco  Balmis,  que  con singular  ciarividencia  formuló  dictámenes,  re
dactó  reglaméntos,  trazó  derrotas  y  acuniuló  á  bordo  de  la  María
Pila  cuanto  le  sugirió  su  buen  juicio  para  llevar  la  vacuna  viva  á  las
lejanas  posesiones  españolas  asoladas  por  la  viruela,  en  vista  de  la
ineficacia  de  la  vacuna  seca  hasta  entonces  mandada  á ellos  con  el
mismo  objeto.  Pata  realizar  su propósito  Balmis  tuvo  el  felicísiuflO
pensamiento  de  llevar  consigo  veintidós  niños  á  quienes  periodica
y  sucesivamente  fué  vacunando,  de  modo  que al llegar  á puerto,  des
pués  de  cada  una  de  las  diversas  travesíaS  que  hIzo,  contó  siempre
con  vacuna  fresca  que  le  permitió  vacunar  nidos  de  la  localidad  en
que  se  hallaba,  para  que  á su  vez  constituyeran  núcleos  de  vacuna
ción  y  nuevos  centros  de propaganda.

El  hecho  tuvo  una  resonancia  mundial  y fué  muy  elogiado  en  to
das  partes.  Pero  al comentarlo  los  escritores  nacionales  y  extranje
ros,  incurrieron  en  errores  y éometieron’sensibles  omisiones  que  han
sido  causa  de  que  llegue  hasta  nosotros  bastante  desfigurado,  aun
que  envuelto  siempre  en  la aureola  de  ternura  que  la presta  tratarse
de  una  larga  expedición  alrededor  del  inundo,  para  llevar  á todos  los
confines  de  la tierra  los  beneficios  del más  grande  de  los  descubri
mientos  científicos,  sirvieñdoSe  de  inocentes  criaturas  para  realizar
lo  que  el  espíritu  religioso  de  la  época  en  que  se  efectuó  considera
ba  poco  menos  que  un  milagro.  A desvanecer  aquellos  errores,  á re
parar  los  olvidos,  á’corregir  las  faltas  que  involuntariamente  come
tieron  al  hablar  de  la  expedición  los  escritores  que  de  élla  se  han
ocupado  y á  llenar  las  inmensas  lagunas  informativas  que  eistíafl
en  nuestra  literatura  sobre  asunto  tan  interesante,  se  han  encamilia
do  duraute  muchos  años  los  esfuerzos  dél  distinguido  Médico  del
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‘Cuerpo  de  Sanidad Militar  D. Julio del  Castillo  y Damper,  Jefe  de  la
Sección  de  Vacunación  del  Instituto  de  Higiene  Militar  durante  el úl
timo  decenIo,  ha  querido  completar  la  inmensa  labor  realizada  por él

-   n  ese  lapso  de  tiempo,  escribiendo  este  interesantísimo  libro  que
modestamente  titula  páginas  para  la historia  de  la  profilaxia  antivá
iiólica  en  España  y sus  vastos  antiguos  dominios,  cuando  en realidad
es  la  historia  completa  y  acabada  de  aquella  expedición  memorable,
á  la  que  sirve  de  complemento  un estndio  de  los  progresos  de  la ‘á
cunación  en  nuestra  península  durante  losrinteros  arios  que sigui

ron  al  descubrimiento  de  Jenner.
Cuanto  con  ambos  acaecimientos  se  relaciona  há  sido hábil y cui—

.dadosamente  éstudiado  por  el  autor,  ordenándolo  de  tal  suerte.  e—
poniéndolo  con tan  genuina  sinceridad  que el lector  queda  plenamen
te  convencido  de  que  las cosas  ocurrieron  del modo  como el Dr.  Cás
tillo  los  refiere  y  no cámo  se  creía  que  habían  pasado,  deduciéndólo
de  las’vagas  é incompletas  referencias  quc  de  ellas  se  tenían  por  lo
que  aparece  consignado  en  las páginas  de  los  libros  de algunos  -

critores  marítimos  que  al  historiar  nuestras  empresas  trasatlánticas
de  principios  del siglo  XIX aluden  á la  llevadaá  cábo  por  Balmis  y
por  algunos  escritores  y  revistas  extranjeras  contemporáneas  qüe  al
relatarlo  incurren  en  errores  disculpables.

Para  realizar  su  propósito  y  dar  á  su  trabajo  la amplitud  que fie
oc,  el  autor  ha  tenido  que  recorrer  archivos  y  bibliotecas  y  trabajar
sin  tregua  ni descanso  durante  un gran  lapso  de  tiempo,  habiéndó
conseguido  documentarse  en términos  de  que  su  trabajo  resulte  la
obra  más  acabada  y completa  que  existe  en la  actualidad  consagrada
al  estudio  de  tau importante  episodio  de  nuestras  expediciones  ma
rítimas  y  de  nuestras  empresas  ‘científicas  y  humanitarias.  Cuanto
hizo  Balrnis  desde  que  salió de  la Coruña  á  fines  de  1803  hasta  qae
llegó  á  Lisboa  el  14 de  Agosto  de  1806,  despuéá  de  háber  dado  la
vuelta  al  mundo,  está  fiel y  escrupulosamente  relatado,  resultando  el
relato  de tal  modo  interesante  y ameno  que  cuesta  trabajo  sustraerse
á  la  sugestión  que  produce  y  que  obliga  ¿ seguir  leyendo  el libro una
vez  que  se  ha  saboreado  el  contenido  de  las  primeras  áginá.Y  es

•  que  la  admiración  va  subiendo  de  punto,  al  ve  como se  coihijron
•  aqLlellos  expedicionarios  para  llevar  ¿ través  de  mares,  islas  r  n

tinentes  los  beneficiós  de  un reciente  descubrimiento  que  iba á libtar
de  la  muerte  á millones  de  personas  sometidas  á la  tutela  p:ottad
de  España.  Es  imposible  leer  sin  asombro  lo que  altnisy  uscom
pañeros  hicieron  en  Cañarias,  Puerto  Rico, Caracas,  Cumaiá,  ta
‘caib,  isla  de  Cuba,  Veracruz,  Tabasco,  Campeche,  Yucatari, prvin
‘cias  dél  nírior,  de  Nueva  España  los Angeles,  Acapuko,  iSlas  ih
piná,MacaÓ,Oantóné  isla  de  SántaEleria,ei  sü   á
Europa  y  después  de  dar  la  vuelta  al  mundo.  Igual  adnWl&iiI1se

Toio  I.xxii
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siente  por  los  que  en  cumplimiento  de  acuerdos  previos  derivaron  la:
expedición  hacia  la  América  del  Sur  y tras  grandes  penalidades  y su
frimientos,  que  costaron  la  vida  al Jefe  de  ella Saivany,  lograron  lle
gar  con  la  linfa  vacuna  á las  más  apartadas  regiones  de  nuestros  an
iguos  virreinatos  de  Chile  y  del Perú,  así  como por  el  propio  Bat—
mis  al  tanzarse  de nuevo  á una empresa  semejante  en  1809, para  con
tinuar  en  el virreinato  de  Méjico  la,  obra  salvadora  iniciada  por  él
seis  años  antes  y  caída  en el  olvidoá  poco  de  abandonar  los expedi
cionarios  las  tierras  de  Nueva  España.

El  esfuerzo  inicial,  mantenido  con la necesaria  perseverancia  para
realizar  trabajos  cicntífico-literarios  de  la índole  del  que nos  estamos
ocupando,  se  halla  mantenido  en  la  segunda  parte,  consagrada  como
ya  se  ha  dicho  al  examen  de  la  propagación  de  lavacuna  en  España
durante  los  primeros  años  que  siguieron  al descubrimiento  del médi
co  inglés  Jeiner.  Va  precedida  de un ligero  apuntamiento  de  las  anti
guas  practicas  de  piofilaxia  contra  la viruela  y  constituye  una  valio
sa  contribución  al  estudio  de  la  propaganda  de  la vacuna.

Como  la anterior  está  basada  en  documentos  poco  conocidos,  pero
con  evidente  autenticidad,  que  concurren  á dar  al  libro  ese  sello  es
pecial  que  caracteriza  á las  obras  serias  y  juiciosamente  elaboradas,
después  de  largo  período  de  meditación  y  estudio  y después  de  pro
lijos  afanes,  merecedores  de  todo  encomio y  dignos  de  las  mayores
alabanzas,  á  las  que  se  ha  hecho  legítimo  acreedor  el distinguido  Mé
dico  del Cuerpo  de  Sanidad  Militar  D. Julio  del  Castillo.

•Le polveri senza fumo e a Nitrocellulose, Ettore  Bravet(o,
Capitano  di  Vascello R.  N.

En  este  opúsculo  en  el  que  se  reproduce  una  serie  de  artículos
publicados  en  la  Rii’ista  d’artiglieria   Genio  se  examina  con  gran
copia  de  datos  y  con  la  competencia  que  es  usual  en  el ilustrado  au
tor  de. tantos  y  tan  notables  trabajos  sobre  explosivos,  el interesante
problema  de  las  pólvoras  sin  humo.

Es  dificil  encerrar  en  tan  corto  número  de páginas  un trabajo  más
completo  y  que  mejor  refleje  el estado  actual  de  los  explosivos  de
guerra,  punto  interesantísimo  siempre,  porque  las  propiedades  del
explosivo  repercuten  y se  reflejan  en la técnica  militar,  en los  proyec
tos  de  artilleria,  construcción  de  corazas  y cii  la  táctica  terrestre  y
marítima.
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No  es  consolador  ciertamente  el  juicio.que,  respecto  á  seguridad
y  constancia  emite  el autor  acerca  de  las  pólvoras  á base  de  nitroce
lulosa;  pero  es  muy  conveniente  recoger  y  atender  una  opinión  tan
prestigiosa  y antorizada  para  evitar  enormes  catástrofes  y  para  din
gii  los  estudios  é investigaciones  en  el  sentido  conveniente.

Es  sobre  todo  del  mayor  interés  la  comparación  entre  las  pólvo
ras  de  nitrocelulosa  y las  que  tienen  por  base  la  nitroglicerina,  así
como  las  precauciones  que  ambas  merecen.
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MEMORIAL  DE  INSANTEIIÍA.— Oefubre.—Paicolegia  militar  (continuación).  —MeiR
ditaciones  y  avieoa  militares  (continuación).—Datoa  para  la  organización  del  protee.’
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torado  en  la zona  ospañola  del  Norte  de  Africa—El  uniforme  de la  Iufanteria.—Ten—
dencias  alemanas  (continuación).—Coinbate  de  Infantería  contra  Caballería.  —La

-aviación  y  la Infantería—Concursos  do tiro  do  combato  (continnación).  —Efeméri
des.—Crónica  icilitar.—Notteiae  militares.

EXTRANJENO

ALEMANIA

ANNALEN OER FIYDR0GRAPSnF. MARJTIMEN METE0R0LOGLE.—Octtebre.--Caracterlsti-
cas  hidrográficas  del  mar  del  Norte  en los  mesea  de  Mayo,  Agoeto  y  Noviembre.—
Tempestades  atmosféricas  del  agua  de mar  y  humedad  relativa  en  los  Océanos  AtIáni

tice  y  PacIfico  del  Sur.—Profundidades  del  Océano.—Determinacióo  astronómica  dçl
lugar  por  la  parateje  en  altura  de  la  luna._Misoelánea._Noviesubre._DetermiC
nación  del  lugar.—Circunsiaccias  hidrográficas  del  mar  del  Norte  en  los  meses  de
Febrero,  Mayo,  Agosto  y  Noviembre—Medidas  de sonda  en el  Atlántico  y  Océano
Facifico  por  el buque  de la  Comisión  uidrográfioa.—Fotografia  de  casias  desde  un
punto  dado—Un  método  para  la  determinación  del  ángulo  horario  de un  lugar  por
método  gráfico—Navegación  en la  región  superior  del  Yangtse.—Bahla  de  Caires.—
Bahía  de  Monrilysn.—Puerfo  de  Douglas.  —Geraldton.—Río  Daintree.

MAalaE  RuNnFcHstr.—Noviernbre.  —Causideracionee  estrategico-geográficas  so
bre  la  situacióninicial  de  los  Ejércltoc  de los  Nstados  Balkánicoe.—La  guerra  de  los
Balkanes.—Moltke.—-Ladefenea  de  costas  en  los Estados  Unidos.—Nuevo  aspecto  de
problema  de  •la  Indía.—El  Parlamento  inglés.—La  gnerra  turao-ilaliana.—Mlsce
lánca.               -

INTERNATCONALE RavuE  ÜnEn  eta  OE5AMTEN  ARMEEN  TiNO  FLOTTEN. r  Noeiens
.bre.—Las  conferencias  de la  Sociedad  de constructores  navales  alemanes  en  Kiol  del

al?  de Junio  de  1912.—La importancia  de la superioridad  nuinérica.—Una  victoria
de  la  industila  naval  alemana.—El  asalto  en  el  sitio  de una  plaza.—Nuevos  cañonee
de  montafia  K-rnpp.——El reglamento  para  el  obús  Rimailhos.—Diversos.

AavILLEnIevIscRE  Moxávsuenu.—Oc(eebre.  —  Sobre  la  situación  actual  del  prb
bleina  balistico.—Cambios  recientes  en  les ejercicios  reglamentarios  de  la  artillería
de  campaña.—Formaciéu  de  la  reserva  de oficiales  de  los  regimientos  de  artillería
de  campaña.-  Prescripciones  del  tiro  en Alemanis.—Sobre  la artillerla  rusa  de  eam
paña.—Nuevoa  cañonea  Krupp  de  montafia.—Cafión  de  ia  artilleria  montada  franco

sar—Alaas  y  telérnctros.—Miscelánea.                     -

ARGENTINA

ltzvaan  MzLrrAu.—Ssptiembre.—  Aerofotdgrametrta.  —  Cetestionea  militaS.  —
jCuáuto  costó  st  Brasil  la guerra  contra  el  Paraguay!—Alimentacióu  del  ganado.—
.Noticiaa  oltciales.—Extranjero.—Revista  de  Revistas.
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-                      AUSTRIA-HUNGRtA

MlvrEu.uNGEN  AVe 01155 GEBIETE DES ssEwEsENs.—iéov.ia,ebre.—Observaaiouss
sobre  táctica  maritima.—lDa  qué  manera  consiguió  Nelson  ejecutar  en Trafalgar  su
memorandum?—Presupuesto  de la  Marina  de  los  Estados  Unidos.—Sobre  las  pólvo
las  en  la Marina  froncasa.—El  buque  de  combate  invulnerable  del  porvsnir.—Tur
binas  y  aeorazados.—Tnstaiacióo  de  los  motores  en  el  buque  de des  béiieea  Mente
Pisssde  de  la  Compañlá  de  navegación  Hamburgo-América  del  Sur.—Método  sen
íillo  de  la  compensación  y  determinación  da  los  dssvlos.—Aeorszados  de la  Marina
frgoeesa  suya  construcción  empezará  su  1OIA.—Sobre aeroplanos  marltimoa.—El
dique  flotante  de  25.000  toneladas  Dnqess  of  Cessessg/st.—Refermaa  para  el  sligera
inienlo  de  los  ascensos  del  cuerpo  ejecutivo  ea  la Merina  inglesa.—  Miscelánea.

BRASIL

ltasssTA  MARÍT11A BRAZILEIRA. —Septiembre—Siete  de  Septiembre.—Operaeio
ue  marltirnas  de la  guerra  ruso-japoneaa.—-Tablas  de  alturas  para  el  cálculo  dala
recta  Marq-St.  Hilairs.—El  aumento  do  celibras  y  el  proyectil  únieo.—Eclipse  total
de  snl.—Santa  Catalina  (le  la  Marina.--- Revista  de Revistas—Noticias  máritimas.

LIGA  MAaiTzacA BRAzzLasuA.—Agosto.—Respeeto  de  c Equivalensias  .—Nueatro
iséroas  militares—Nuestra  Liga  marítima.—Laiindustrias  de pasea  en  el Brasii.—Vi’
eealmirante  Latorra.—El  acorazado  Riode-Je-neiro.—El  sumargibls  italiano  Atropo.
—‘Las promocionas  en la  Armada.—Noticias-  —

IoLETÍi4.  MENSAL DO EsTADo  MAIOR 00  Exeaono.—Octcsbre.---Los  ejércitos  o’a
darnos  y  las  flotas  aéreas.. —Más  de cien  preguntas  tácticas  conteatadas.—Psiuologia
slalsnandp  en jafe—Aerotación  .—Arssjaman Lo de  las  baterías  da eosta.—Exposición
en.  favor  da la  adopción  de  blancos  eléctricos  sistema  Bremer.—Alimentación  y  re-
abastecimiento  de  los  ejércitos  en  clmpatia.—Informaciones.—Pequaiiaa  observa
abuse.

CHILE                 -

REYSSTA DE MANINA.—Septieslsbre.—-La.catástrofa de los aoorsaadoa  ¡eisa  y  Liber
té,  y la pólvora  B»  y  la cordita—La  batalla  del  rio  .Jalu.—Náutica  Ris.—Tópicoe  de
aetnslidad.—Cróniea  nacional-

ANALES DEL INsTzTuTo-uE INuENIEaO5 OR Csswa.—Mnrzo  y  Abrit.—El  pliego  de
‘rendiciones  dala  Dirección  da  Obras  públiesa  para  la  constrncaión  de  aloantarilla-
do.—Antaprnyocto-psra  la construcción  de.’uu  ferrocarril  Ivapor-  da  trocha  de  un
metro  desde  la  estación  de  Puqnioa  del  ferrocarril  da  Copiapó  hasta  la  tronterade  la
flaptiblica  Argantina.             -

MEMORIAL DEL EsTADO MAYOR OEL EjÉnosro  - DE CnILE.—Ostcstsse.—A propósito
de  la conservación  de  munición  de  artillería.—El  formidable  poder  marítimo  japo
nés.-rrLa-bstalla  de  Tsena.—-Esq4lo  dabiatoria  militeir.—Apuntas  sobre  el  tiro  por
tiamp-rGsoZarenpgsQhre  atsrvicio  militaE  ob1lgstorp.—EjericioB  da  Otoño  da
la  14.°  División  delEjéreito  alaspán.—llll  onsEo- ragisssteuto.alamsmnpara  tegbajos  5L5--
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eainpafla  del  Ejército.—Centenario  de la  bandera.—Notióias  del  Ejército  alemán.—
Biliografla..—Crónica  extranjera-—El  reglamento  de  servicio  en campaña  del  Ejér

site  alemán  &]a  luz de la  Histeria—Ley  de  Reclutamiento  y  reerpiaso  del  Ejército
español.

-                              ESTÁDOS UNIDOS

•         1IPLLETIN OF TISE  AMERICAN  GEOGRAPUICAL  SOCIETY.—Sepfienz&re.—Memoria  de
la  erupción  del  volcán  Katmai.—La  crecda  del  Misisipi  en  1912.—La expedición  de
a  Real Sociedad  Geográfi ca  danesaS  Arabia.—Alguuea  detalles  de la  obra  geográfica
de  Mr.  Stefanaasau.—Las  sociedades  de  excursión  trascentinental—El  censo  de  la
población  China  en  l9lO.—Pregrcsos.del  Africa  tropical.—Noticiaa  geográficae.—Oc-•
tssbre.—Un  viaje  al  desierto  de  Libia—Estudies  sobre  climas  y  coaechas.—Noticias
geográficas.

Jouaasy.  oc  vise  Urnvzn  STATE5 ARrzLLERv.—-Scpticrnbrc  y  Octulsc.—Preiacio.—
El  periódico  T/te  U.  5.  ArUllery.—El  periódico  desde  Septiembre  de  1895 d Marzo  de
1902.—Los progresos  de las  pólvura,  proyectiles,  espoletas  y  ariificios  para  comu
nicar  el  fuego  en  veinte  añoa.—La  táctica  actual  de la  artillerla  de  ceata.—Ejcrciciee
de  deffnsa  de  costas  en la  babia  de  Chcaepcake  del  7 al  10 de Agesto  da  1912.—La de-
lenca  de  costas  en  la  guerra  civil.—La  expedición  dc  Port  Reyal.—Notas  profesio
nales.             -

Tas  BUI.LETIN OF THE GE0ORAPHICAI. SoosEvY OF  PHILADEn.pjjrA.—Oclufars.—Te.
calla  y  el  valle  de Tempe.—Wílliam  Monis  Davie,  geógrafu.—Rl  Snr  da  la Florida,—
La  expedición  Brijant  5  Salvsdor.—Novcdadea  y  netas  geográficas.

FRANCIA

LE  YAcarr.—1S Octubre.—La  defensa  del  paso  de  Calais  y  de  la  Mancba.—Curres-.
pondencia  de  les pnertea.—El  festival  internacional  de  191L—Reids)dc  submarinos..
—El  acorazado  rápido  alemán  Gebcss.  —Noticias  náuticas,—El  Laceuía  dela  Cern -
pañla  Cunard  con  tanques  para  balauees.—Marina  mercante.—26  Oc/set-ra—La  nue
va  distribución  d  las  flotillas  de  subrnarinos.—Cuajunicacioncs  da  las  sociedades
nánticas.—La  Marina  en  la  guerra  italo.-turca.—Laa  Marinas  de les  beligerantes  en
la-guerra  balkáoica.—Marina  mercaute.---2  Noviembre—La  evolución  de  las  ideas

eetratégicas.—Cemuuicaciones  de  laa  sociedades.  náuticas.—La  guerra  en  les  Bausa
uea.—Cerrespondcncia  dé  los  puartua.—Mariua  mercauts.—,-9  .8evisncbrc.-.—-El au
ineuto  de  louclajea.—Nolicias  sobreS  rcgatas.—Marinoa  militares  extranjcros.—La
copa  del  Club uáutice  de  Niza—Correspondencia  de  los  puertos.-  -Marina  mercante

Rnua  MARIT1raE.—Jscujo.—Gula ddl oficial  de  derrota.—Lis  administración  casa
tral  de la  Marina  baje  el  antiguo  régiineu.—Bases  teóricas  de  la aviación—El  ceu
tratorpsdere;  lo que  debe  ser  según  las  enseñanzas  de  la  guerra  ruso-japonesa  (ceñ—

‘/       tisjnación);—E.l conlrabaasje  de  guerra  aegaln la declaración  de  Londres—Estudie  de

la-legialaci.5n  Ítsueesa  aobre  naufragios  y  buqiaes-perdides.
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Ricvue  MILITASEIS DES  ARMÉES  ÉTaAcsuÉaEe.—Octubre.—La  línea  de clefenza ale
utana  y  el servicio  militar  obligatorio.—Las  compañías  e  ametralladoras  en  Alema
nia—Situación  militsr  actual  de  los  Estados  ballcánices.—NOtiOiaS militares.

•                         iNGLATERRA

•  JODENAL  OF  TOlE  ROYAL UNITISu SERvIcE  INSTITUTI0N._Octubre.—La  influencia.
de  las  fortalezas  de  costa  en  la  táctica  naval.—Recuerdos  de  Portugal  y  Espalia  de
1911  y  1912.—Objetivo  de la  política  colonial  alemana—Cartas  de Jorge  III  al Tenien
te  general  Vizconde  Townalaeud.—Pregreaos  de  la táctica  deles  baqueado  vela  eem_

,parados  con  los  de la  láctica  de  loe buques  de vapor  con  una  ojeada  al  porvenir—La
táctica  de  buques  so  división.—Netas  navales—Notas  militares.  -

AROlY  SED  NAvv  GAzErTF..—l2  Ociubrc.—La  guerra  en  los Ba]kanea.—La  pérdi
da  del  submarino  .B-2’  —El poder  del  mar  y  la guerra  de  lea  Eatkanea.—Netas  edi
loriales  de Ejército  y  Mariea.-—La defensa  del  Sur  de Afrios.—Correapendeneia.—lP
Oc/ubre—La  gnerra  en  los  Balkanes.—Lea  sueldos  de  la  Marina.Notas  editoriales
de  Ejército  y  Maxina._Eñasfianza  de  artillerla  y.fnailería  en  la  India.  —Cerreapori

•déncla.—26  Octubre.—La  guerra  en lea  Baikancs.-rEl  poder  del  mar  y  la guerra.—
Netas  editerialea-de  Ejército  y  Marina.—El  Ejército  imperial  de  las  Colonias.—Notas
y  comentarioS  extranjeros.—  .9 Novieaasbre.—La geerra  de  les  Baikands.  —Temores  de
onflicto  y  actividad  naval—Notas  editoriales  de  Ejército  y  Marina.  —oorreap6n-

-denela.

ITALIA

BonuwrTaNo  nItL  SIINISTERO  DE AGEICOLTURA  INDuaTacas it  Coaaaesaccao. —Agoste.
—Parte  ofloial.—Parte  no  oficial:  Legislación  y  administración  extranjora.—Condi
clones  de  la  agricultura,  industria  y  comercio  en  Italia.—Idem  en  el  extranjero.—
septieeabrc.—Legialacidn  y  administración  extranjera:  Alemania,  Suiza. —Condicio
nes  de  la  agricultura,  industria  y  comercio  en  Italia.—Idem  en  el extranjero.—Idem
.de  la  colonia  tripplitaa.

RavasTA  DE  ARTIGLIERIA  it  GaNao.—Ssptiembie.—  Modificaciones  sobre  el  em
•  piso  de la  artillería  de  campcfla  al  pasar  del  armamento  con  material  rigldo  al ma

-terial  con  mantelete  y  defbrmable.—Qné  influencia  podría  haber  con  la  adop
ción  eventual  del  cañón  automático—Acción  de la  artillería  en el  ataque  de  una  pla
za  fuerte  moderna,  sobre  todo  colocada  en  ona  montafla.—Caracteriatieaa  do  loe me
dios  para  le olicacia  de  su empleo.  —Sobre  radiotelegrafia  eaa sus  aplicaciones  milite

::,ea._Miecelánea.—NOticias  -  -

auvasrA  r,IARanncA._&ptseaebre.—Un  problema  de navegación  costera.—Una  car
la  del  Cónsul  Toscano  en  Trlpoli  en  el  año  1829.—Las maniobras  navales  Inglesas.—
La  navegación  en  Ita  puertos  italianos  durante  1910.—Miscelánea.

Rivsets  NSUTIOA:  FrAc.as NAYALE.—2.’ quincena  deScptiembra.—Aaastria  aumear
1*  se  Ilota;  el  deber  do’Italia.—Rl  aumento  da  la eacdadra  inglesa  La el  Medltorráneó
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—La  paz  y  la  Marina—La  política  naval  de Francia.—De  la  orilla  opueata.—La  bota
dura  del  acorazado  Paría,  —Loa servicios  inarltimos—La  cuestión  del  puerto  de  Cd

nova.—A  bordo  yen  tierra—La  marina  Inercante.—1.”y  2.”  rjssinceua  de Oct isba-e.—
La  paz  hecba.—El  ta:atado  de paz—El  viccalmirante  Viale  á  isa  dotacionea  de  la  Es
-euadra.---La  gran  revista  naval  en  Nápolea.—Laa  cuestiones  del  Mediterráneo  y  la
axina  después  de la  ocupación  de Libia.—Italia  y Austria;  la ‘risita  del  CundeEerch
told,—Loa  reasaltadea  del  convenio,  —La  concentración  naval  francesa  en  el  Medite
rráneo;  piano  de guerra  de la  flota  francesa  contra  las  flotas  aliadaa.—Fuerzaa  nava-
lea  en  el  conflicto  Balkánico—Marinaa  militares  extranjeras.  —Marina mercantc.

LEaA  NvvsLE.—1.”  quincena  de (Jettsba’e.—por las recompensas  de tierra  y  mar.—
Rayos  de sol  de  la  previsión  operaria  marinera—El  teatro  de’ la  guerra  en  la  penln
aula  balkánica,—por  conveniencia  personal—Por  tonveniencia  pública.—Un  año
despuéa.—fliatoria  de  buques  antiguos.—Carta  de Viena—Crónica  de  la  Marina  de
gnerra.—2,”  quincena  de Octubre—El  drama  ballcánico.—Reqexiones  aobre  la  gua
rra  y  sobre  la  paz—Los  vencedores  de  Tanahima,—Nueatra  gente  de  mar  y  la  caes
de  iaválidoa—La  corona  más  grande.—La  botadura  del  eazatoroedero  Aa-dito  cii
Liorea,—La  Liga  Naval  Austriaca—Crónica  de la  Martna  de  guerra.

PERÚ

BoLETffi  DEI.  MnnsvEejo  DE GuERRA y  MLRINA.—1Ü  de  Septiembre—Escuela  sa-.
perior  de Guerra:  Telegrafía  militar.—Aviaciónorganización  y  movilizaeión,Cró_
nica  militar  extranjera.—seeción  oficial, —Eibliografla,—30  Septiembre,  —  Escuela
superior  de  Guerra.—Conferenci,  —Eatudios  técnicos—Crónica  militar  extranjera.
—Sección  ofieial.—Bibliograría.

MÉJICO’

ROLETÍE  DE  INGENIEa0S._Sepfiembre,Gráfico  para  et  cálculo  de  vigaa  de  ce
inento  armado,—Loa  convoyea  de  la  divíaión  del  Norte—Loa  aeropÑnoa  en  la divi
aión  Ilaerta.—Información  del  mes  de  Agosto.       ,         &

PORTUGAL

-  Atine  no  Cave  Macana  Nsvst—Ageati,—5  minas  submarinas  en  isa  oper&
clones  navales.—Minaa  aobmarinaa._práctiea  del  uueyo  procedimientn  rápido  para

.cálcnloa  náuticos._Reorganizacjón  de la  Armada  portuguesa.—  Marinas  mIlitares.  —
Bibliografía,



REGLAS DIÍADAS PARA ESFA PUBLTGAJÜN

Real orden de 13 de Enero de 1906.

l.   La Redacción  de  la  REVISTA GENERAL DE  HARmA  Constituirá  una  entida4
dependiente  de un  modo  directo  del  Ministro  del  ramo.

2.’  Se instalará  la  Redacción  en  el  edificio  del  Ministerio.
8’  Compondrán  la  Redacción  de  la REvISTA:

Un  Director,  Jefe  del  Cuerpo  General  de la  Armada.
Un  Redactor  permanente,  Jefe  sI Oficial  de  cualquier  Cuerpo  de  la  Armada.
Cuatro  Redactores  egregadog,  Jefes  ú  Oficiales  de  cualquier  Cuerpo  de la As,

ciada.
Un  Administrador,  Jefe  sI Oficial  del  Cuerpo  Administrativo  de  la Armada.

4.’  El  Director  y  el  Redactor  permanente  serán  funcionarios  dedicados  exciusi.
vanlente  á  la  REvIsTA;  los  demás  podrán  ser  Jefes  fi  Oficiales  con  destino  ss
Madrid.

8.’  El  Director  será  el  finico  responsable  de  la  publicación,  y  propondrá  al  MI,.
nlstro  el  nombramiento  del  personal  de la  REvIsTA.

7.’  Habrá  una  Junta  técnica,  compuesta  del  Director,  como  Presidente;  el Redas.
tor  permanente  y  un  Redactor  agregado,  como  Vocales.  El  Administrador  acudirá
estas  Juntas  cuando  se  le  llame,  para  asesorarlas  si  el  asunto  tratado  se  relaoion
son  la  parte  administrativa  de  la  REVISTA. El  Secretario  de la  Junta  será  el  Voca’
más  moderno.  ,.

8.’  Constituirán  los  fondos  de la  RRVIST*:

1)  La  subvención  del  Gobierno.
t)  El  producto  de  las suscripciones.
8)  El  producto  de  los  anuncios.
)  Los donatlyoa  que  se le  hagan.
8.’  El  manejo  da estos  fondos  se  hará  por  una Junta  económica, que  funclonasj

de  un  modo  análogo  á las  Juntas  de fondos  económicos  de  los  buques.
10.  La Junta  económica estará  formada  por  el  Director,  presidente;  el  Redactor

permanente,  un  Redactor  agregado  y  el  Administrador,  que  actuará  como  aecr..
tario.  

Los  acuerdos  de  esta  Junta  y  las  cuentas  de  su  administración  se  remitirán  A
Superioridad  cada trimestre  para  ser revisadas  y  aprobadas.

11.  El  personal  de  la  Redacción  de la  REVISTA será  gratificado  con  los  fondos  de
a  misma,  en  la forma  y  cuantía  que  se  dispondrá  especialmente,  á propuesta  de

Director,  con  la  aprobación  del  Ministro,  y  que  dependerá  del  estado  de los  fondo!
disponibles.

De  igual  modo  se  retribuirán  los  artículos  de  colaboracl6n,  previo  aouerdo  de 1;
yunta  técnica.

13.  El cuaderno  mensual  que  se  imprime  actualmente  en el  Ministerió  de Marina,
con  el  título  de Información  de  la  prensa profesional  entranjera,  se  publicará  en
una  sección  de la  REVISTA, bajo  las órdenes  de  su  Director.

El  Ministro  dispondrá  en cada  caao la  forma  en  que  haya  de  imprimirse  asial.
quier  otra  información  que  mandare  hacer  y  convenga  reservar  para  conocimisntq
exclusivo  de los  Almirantea,  del  alto  personal  de  la  Marina  y  del  Estado  Mayo,
Central.
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Un proyecto marímo muy bueno é muy malo.
Por el Exceso. r.  D, José  Rlcart y irat

DIrector de la Escuela de Náutica de Barce!ona,

(Continuación)

‘fOY1O PkIfl?JERO.—IIJapj.,a  IIiIiftr.

SEGUNDA  PARTE.—DEL  PERSONAL

Titulo  segundo. —Maestranza y  clases de marinería.

Art.  l.°  Los marineros  en  el  servicio  de  la  Armada
podrán  adquirir  las siguientes  categorías:

a)   Preferentes.
b)   Cabos de  mar  de 2.a clase.
c)   Cabos de ruar de  1a  clase.
d)   Contramaestres de 3.’clase; de 2.aclase y de 1.aclase.
Art.  2.°  Los  marineros  que  al  entrar  en  el  servicio

sepan  leer y escribir  y hayan navegado al  menos  dos  años,
obtendrán  el galón  de  preferente, después  de haber  termi.
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nado  con buena nota,  los seis meses  de  instrucción militar,
en  el buque  escuela de  mutrinería.

Art.  30  Los  preferentes  que  después  de  un  año  de
navegación,  demuestren que saben  coser velas, hacer  nudos,
piñas,  cajeta, tomador  y  los  demás tejidos  y  entolladuras,
con  cabos  de diferentes menas,  así como entrañar,  precintar
y  forrar  calabrotes y demás faenas  manuales  propias  de los
marineros  y que  saben  gobernar  un  bote al remo y á la vela;
obtendrán  los galones  de cabo de  mar de 2a  clase.

Art.  4.°  Los  cabos de  mar  de 2a  obtendrán  los  galo
nes  de cabos de mar  de1.a  clase, cuando  demuestren  saber
cuartear  el  compás,  manejar  la  corredera  de  cordel  y  de
hélice,  la sondaleza  de cordel y la  mecánica; que conocen  la
telegrafía  con  banderas  y con faroles, que saben gobernar  un
bote  mecánico y que  sirven  para  timoneles y gavieros.

Art.  .°  Los, cabos  de  mar de  1a  clase  ascenderán  á
terceros  contramaestres,  cuando  demuestren  saber  aparejar
un  buque,  desaparejarlo,  arreglar  una  avería  en el aparejo
con  los medios del  barco, armar plumas  para meter grandes
pesos  á bordo,  saber  taponar  agujeros  del casco, saber  las
mutniobras de  los buques veleros  y la influencia de  las velas
en  las evoluciones  de  los  buques  mecánicos, saber digigir
las  operaciones de  fondeo  y  zarpar con  molinetes de todas
clases  y  sufrir  un  examen  práctico  de  Aritmética,  Oeo
grafía  marítima  de Europa  y  Norte de  Africa é Historia de
España.

Art.  6.°  Para  contramaestre  2.°, se  exigirá  el  coñoci
miento  de la distribución  interior  de las diferentes clases de
buques  de  guerra;  saber amarrar  un  barco  grande  en  el
muelle,  desatracarlo, abarloarlo á  otro  buque, saber manio
brar  en caso de embarrancar el barco,  sabr  vararlo ventajo
samente  huyendo  de un  enemigo  más fuerte, ó por  causa de
una  vía  de  agua ó fuego á bordo,  saber describir las costas
de  España y  de  nuestras  posesiones  de Marruecos, además
de  las Baleares y Canarias,  aprobar la Geometría  elemental,
plana  y del espacio, conocimiento  de leyes  y  reglamentos,
referentes  al mando  de la  marinería y su disciplina y  por fin
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conocer  la contabilidad  elemental y saber calcular las notas
de  jarcia y lonas.

Art.  7.°  Para ascender  á primeros  contramaestres, pre
cisa  conocer  los  elementos  de  táctica naval, elementos  de
Derecho  internacional marítimo,  Geografía  marítima  gene
ral,  saber  calcular las  notas de  rancho  y  aguada  para  un
buque  de  primera  clase, saber  llevar la administración  de
un  almacén ó taller del arsenal, saber dirigir  la operación de
carbonear  y  hacer  aguada en  un  buque  grande  y  entrar  y
salir  de dique.

Art.  8.°  Se comprende  que  estas diferentes  categorías
de  la clase  marinera,  sólo  podrán obtenerlas  los  reengan
chados  á  costa de años  de servicio  y  de aplicación. Parece
que  el camino  más  justo  para  el  ascenso es  la  oposiciórr
entre  los individuos de la categoría próxima  inferior, para el
número  de plazas vacantes  que  deban  cubrirse.

Art.  9.°  Además  del  rancho,  el  grumete  gozará  del
haber  de 20  pesetas  mensuales;  el  preferente 30 pesetas,  el
cabo  de mar  de 2•a  clase  40  pesetas, el  cabo de  mar de  1•a

clase  60  pesetas, el  tercer  contramaestre  80  pesetas, el -2.°
contramaestre  120 pesetas  y  el  primer  contramaestre  200
pesetas.

El  vestuario es de  cuenta de  los individuos.
Art.  10.  Desde la clase de cabo de mar de 2•a, se gozará

de  un  premio del 10 por 100 anual  de su sueldo hasta alcan
zar  el doble  sue!do, del cual no se  pasará  hasta que se  gane
el  ascenso.  Los contramaestres de 1•a clase,  podrántambién
alcanzar  el doble sueldo á los diez años de servicios efectivos.

Art.  11.  Quedan  abolidas  las  graduaciones  de  oficial
del  Cuerpo general para  las clases marineras, sea cualquiera
su  graduación,  sin ser ésto  óbice para  que los  terceros y se
gundos  contramaestres, puedan  ser  premiados  con  cruces
de  L’ clase del Mérito  Naval y los primeros  contramaestres,
con  cruces  de 2•a  clase de  la misma Orden.

Art.  12.  Los maestros  carpinteros, calafates y buzos, se
clasificarán  según  su instrucción,  entre  las categorías  a, b y
c,  del Art.  1.°  Si  merecen  mayor  consideración,  cubrirán
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plazas  vacantes  en  los  arsenales  del Estado, en  los talleres
óficiales,  ó recomendados á las empresas arrendatarias.

Art.  13.  Los marineros  preferentes  que  quieran  servir
en  la clase  de  torpedistas-electricistas, estarán  dos años en
las  estaciones  torpedistas  de  Mahón ó  Ferrol, asistiendo  á
las  clases y prácticas  consiguientes.

Art.  14.  Salidos de  la  escuela práctica, embarcarán en
los  buques  como marineros-torpedistas (cabos de  mar de 2a
clase),  y además  de  los  torpederos,  tendrán  á  su  cargo  las
dinamos,  red  telegráfica y telefónica’del barco,  telegrafiasin
hilos  y todos  los servicios eléctricos.

Art.  15.  Mediante  oposición  para  cubrir  plazas vacan
tes,  ascenderán  á  cabos  torpedistas  de  2.  clase (cabos de
mar  de  1.a clase)  y  con esta  categoría,  embarcarán  en  los
sumergibles  y tendrán  plazas preferentes  en los buques  que
estén  dotados  de tubos  lanza-torpedos.

Art.  16.  Mediante otro examen de oposición para cubrir
plaáas  vacantes,  ascenderán  á  contramaestres  torpedistas
(contramaestres  de  3a  clase) y tendrán  destinos  apropiados
á  su categoría en los buques y en  los asenales.

Art.  17.  El ascenso  á  contramaestre  electricista le  2.
clase,  será  también  mediante  examen  teórico-práctico  de
Física,  con  la especialidad  eléctrica y Aritmética,  Algebra y
Geometría  elementales. Cubrirán  destinos  en  los arsenales,
Comandancias  generales  de  Marina, semáforos, estaciones
radio-telegráfleas,  estaciones torpedistas  y  demás  destinos
con  aplicaciones de la electricidad.

Por  antiguedad  se ascenderá á contramaestre  electricista
de  1!’ clase  (primer contramaestre).

Art  18.  Los  Marineros  preferentes  que  deseen  ser
artilleros,  pasarán  agregados  al  buque-escuela  de artillería,
en  donde  practicarán y luego  podrán  ascender para adquirir
las  categorías de  condestable.

Art.  19.  Los inscriptos  voluntarios  ó  designados  para
los  oficios mecánicos, recibirán su instrucción  en los buques
escuelas  especiales, de donde saldrán  para servir en los otros
buques  como fogoneros,  paleros y aprendices  mecánicos.
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Art.  20.  Los fogoneros  y aprendices  mecánicos que se
reenganchen,  podrán  seguir estudiando  y practicando en los
buques  y arsenales hasta conseguir  mediante los correspon
dientes  exámenes,  las diferentes graduaciones de maquinista
naval.

Art.  21.  Los contramaestres y cabos de mar de  1a  clase
que  aprueben  los estudios de Zoología  marítima, serán  pre
feridos  para  los destinos de cabos  de distrito  marítimo.

Art.  22.  Reglamentos especiales detallárán toda la orga
nización  de  las diferentes especialidades mencionadas en los
artículos  anteriores.

Art.  23.  Las tripulaciones de los sumergibles y  aeropla
nos  se  compondrá  de  mai-ineros torpedistas  y  marineros
mecánicos.

Razonamiente.

Si  gran  empeño  ponen  todas las naciones marítimas para
tener  marinería  nacional  que  llene  las  necesidades de las
dos  marinas,  militar y mercante,  no  es menor  el interés que
demuestran  en disponer  de buenos especialistas  en los dife
rentes  ramos  que  integran  los servicios  de  los buques de
guerra.

Las  naciones ricas pagan  iñuy bien  á sus  fogoneros  arti
lleros  y  torpedistas, ofreciéndoles además  retiros  ventajosos.
No  puede  España llegar  á  tanto,  pero tiene  por  fuerza que
acercarse  á esa meta,  procurando ofrecer las mejores  condi
ciones  que pueda  en relación con  su  hacienda,  para dispo
ner  de buen  personal marítimo.

Vale  mucho más tener  menos barcos, pero que estén bien
tripulados.  La historia  de  nuestra  Marina  militar está  llena
de  páginas  que  nos dan  mucha enseñanza respecte este par
ticular.  En los  reinados  de  Fernando  VI, Carlos III y  Car
los  IV,  poseyó España  numerosas  escuadras,  pero  nunca
tuvo  suficiente número  de  marineros y artilleros  idóneos,  y
este  fué el  motivo principal  de nuestros  desastres.

David  mató  á  Goliat,  los pequeños  Estados  Balkánicos
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vencen  al poderoso Turco:  siempre la sabiduría vencerá á la
fuerza  bruta.

Como  dijo Richelieu, la preparación - en  la  paz es la  vic
toria  en  la guerra,  y  la  preparación  sólo  se  consigue  con
mucho  dinero,  manteniendo  buques  escuelas  y  haciendo
muchos  ejercicios. Pensar  de  otra  manera  es  malgastar  los
caudales.

En  la Marina militar no caben términos medios: hay  que
tenerla  buena ó  suprimirla. Tenerla  defectuosa  es  seguir  el
camino  que conduce á  Cavite y Santiago de Cuba.

Nunca  me  ha  parecido  bien  conceder graduaciones,  y
aun  menos efectividades de uu,Cuerpo  militar, á los sujetos
que  no  pertenecen  á  este Cuerpo,  por  muchos méritos  que
tengan.  Esto puede dar  lugar  á disgustos  de disciplina  fáci
les  de conprender,  y  que  no  cito,  porque  el terna  es muy
delicado.

Se  ha hecho  un  abuso de las recompensas  militares; hay
más  grandes  cruces  militares  concedidas á  paisanos  que  á
militares;  hasta se concedió una  gran  cruz del Mérito Naval,
con  el  patriótico motivo  de  una  comida  de  pesca.  No tan
solamente  llevan  galoneados  uniformes  y  ciñen  espada,
muchas  carreras  civiles, sino que  los  porteros  de Corpora
ciones  civiles llevan uniformes que  los reclutas al principiar
el  servicio  creen  generales,  y  se  cuadran  á  su  paso. Esto
debe  concluir, pues  desacredita el uniforme militar.  Entien
do  que  solamente deben  llevar uniformes con distintivos  de
oro  ó plata, los Institutos  militares y menos aún debe permi
tirse  el uso de espadín á quien  no sea militar. Los que  quie
ran  pasear  su vanidad,  ancho  campo tienen  con  todos  los
colores  del arco-iris. Precisa aumentar  e1 valor  moral  de los
Institutos  armados.

(Cóntinuará).

-



Del  tiro de cañón.
Por  el  alférez  de  navío.

O.  JAIME JANER ROBINSÓN

(Conclusión).

N  escrito anterior  llegamos, no  se  si  acer
_________     tada ó equivocadamente,  á  la conclusión

de  que  para el servicio de nuestra artillería
actual,  es  decir,  para  obtener  el  mayor

________     rendiniiento de la que  montan  la  mayoría
de  nuestros buques,  el método mejor con
sistía  en el empleo del tiro progresivo por
salvas  de  varias  piezas.  Entendiéndose

bien,  que nos referimos al de combate, ó al que pretenda ser
virnosde  norma para este  caso, no al de instrucción de apun
tadores  en sus fases  de apreciación de los mismos en cuánto
á  precisión  y rapidez de  las punterías.

Circunstancias  ajenas  á  nuestra  voluntad  obligaron  á
demorar  la conclusión  del mismo, que  abordamos  hoy con

o  8 o
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el  propósito de  contribuir  á  la busca  de  soluciones, en lo
que  afecta al  manejo  del  material en  uso,  puesto  que  para
el  nuevo  material, ya  más perfeccionado, si bien  las reglas
quizás  sean  más  sencillas, también  es  muy  cierto  que  no
podrán  contrastarse prácticamente hasta dentro  de dos ó tres
años,  por  lo  que  hay  tiempo  y  tiempo  por  delante  para
inquirir  y  madurar métodos  de tiro  que  respondan á  tales
perfeccionamientos.

Recordaremos,  antes  de  seguir, que  en  dicho  escrito,
que  por error  de  caja  presentaba  alguna  confusión  en  la
ordenación  y  distintas erratas  en  las fórmulas, se  desarro
liaron  y  obtuvieron  las dos  fórmulas  (1)  que  á  continua
ción  copiamos:

N=5O±  oo(  P2d        (1)

d=rf[±2(N—50)]             ()

que  nos dan  respectivamente,  el tanto  por ciento de  diparos
cortos  N necesario, para obtener  una trayectoria  media  á  d
metros  del blanco con una  pieza cuya zona del cincuenta por
ciento  seaZy  la situación de la trayectoria mdia  con relación
al  blanco, expresada  por d en una pieza cuyo desvío probable

sea  r  =  cuando  se observe una proporción  de cortos N.

Estas  fórmulas puede decirse que  constituyen el fundamento
de  lás reglas  de tiro,  que  sólo  se diferencian entre sí por  la
forma  empleada para  la corrección del mismo.

Finalmente  indicaremos que, siendo las piezas de  media
no  calibre  de nuestros buques  las mismas que  tienen  verda
dero  valor  para  el  tiro  órdenado,  por  la escasa rapidez de
fuego  de las de grueso  calibre, tienen  qae  servir  para  todo
y  que emplearse  para todo también; lo mismo contra buques

(1)  Tomo  LXX, Cuaderno 1.0, Enero 1912, págs. 55 y  56.



DEL  TIRO DE  CAÑÓN            815

siniilares,  simultaneando  su  fuego con  el  más  lento  de  la
artillería  gruesa, que  contra los  torpederos, y éStQ obliga por
lo  tanto  á considerar  dos casos distintos y á estudiar los  mé
todos  que  deban aplicarse para  ambos.

Del  estudio  y comparación de lo  poco que  sobre el  par
ticular  dejan  traslucir  otras  marinas,  se  deduce  que  única
mente  cuando se están haciendo ejercicios de instrucción  de
apuntadores  á  distancias  conocidas, ó  con  ley de variación
aeterminada,  puede dedicarse  tiempo al cálculo de  las  co
rrecciones:  exactas (en  lo que  cabe) de  alzas  y  derivas. Así
pues  el papel  de director  del  tiro  consiste en familiarizarse
cuanto  sea  posible con  los  principios  en que  se fundamen
tan  las distintas correcciones y  adquirir  el conocimiento  de
las  que  precisa  aplicar  al alza  y  deriva, para  los distintos
calibres  de las piezas, al  hacer  fuego  á  las distintas  distan
cias  de combate,  en  direcciones  variables, con vientos cuya
fuerza  y dirección  aparente no son  siempre  las mismas, con
distintas  temperaturas  en  las  cargas, etc., etc.  Es decir,  que
lo  que  hay que  hacer,  radica en  uná  inteligente aplicación
de  correcciones, para  que el primer disparo ó salva de piezas,
dé  en  un  punto  lo  suficientemente  cercano al  blanco  para
poder  llevar  al  mismo los siguientes, conservando  centrado
el  tiro por  la aplicación  de  las  correcciones  delicadas de la
observación.  En resumen, que  lo que primeramente  se  nece
sita,  es  llevar el  primer disparo  á  distancia  manejable  del
blanco,  y para  ello examinaremos las  distintas  correcciones
que  es  preciso aplicar y cuyo estudio  es muy necesario, pues
si  bien  unas pueden  reducirse á  reglas sencillas y fáciles de
retener  enla  memoria,  hay  otras que  rio nos  es posible de
sentrañar  auiique  nos esforzaremos en dar  idea de ellas, por
no  ser cosa  que  á  nosotros  compete y necesitarse prácticas
de  polígono  que alejan toda  idea  de  abordar  su  resolución
á  bordo.  Una vez indicadas  dichas  correcciones, y supuesto
que  estudiamos  el empleo de  las  piezas para el  caso gene-
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ral  de combate  contra  enemigo  similar, tendrembs  los ele
mentos  que  precisan para  la  primera  corrección,  y podre
mos  pasar al estudio  de  las  necesarias para  llevar al  blanco
el  primer impacto ó  centro de ellos.

El  total de correcciones  que  sería  preciso aplicar puede
considerarse  dividido  en dos clases. Pertenecen  unas al  ms
tante  en que  se tira  y  son  por decirlos así  actuales, aunque
para  su  conocimient3  nos basemos  en estudios  y  experien
cias  anteriores  por  fuerza  al  momento  del tiro.  Correspon
den  otras en todo y por todo  á momento  anterior, y su estu
dio  y determinación  han  de preceder  al  tiro de combate y
conservarse  evaluadas  durante  el  mismo, según  !os  resul
tados  anteriormente  calculados.

En  dicho  segundo  grupo,  se comprenden  las  que  haya
que  aplicar al  alza por  los desgastes de la  pieza  y  variacio
ciones  en  los  pesos  ó  clases de  carga  etc., cuyos  valores
como  se  cmprenderá,  deben estar  determinados,  á  fin de
que  al  comunicarse  á  las piezas  un  alza  ó  deriva,  todas
ellas,  y por  lo menos las que  batan  el  mismo blancQ, tengan
el  mismo alcancé  y  desvío, alcanzándose  la  seguridad, de
que  si  se  apuntan  como  es  debido,  todos los impactos se
agruparán.  y  podrán  haçerse  rápidamente  las  correcciones
que  sean necesarias para  llevar  al  blanco dicha  agrupación
de  disparos. Como se ve,  ésto supone determinar  el  índice
ó  coeficiente de cada pieza ó carga, ó lo que es  mucho mejor
llevar  las cargas  al  peso  necesario  para  obtener  todas  los
mismos  alcances con iguales ángulos  de elevación (1) en las
del  mismo calibre y tipo. Las del primer grupo  pueden  resu
mirse  en las siguientes:

(1)  Como se comprenderá,  se  trata  de  correcciones,  que  si bien
han  de  influir  en  el  tiro,  deben  conocerse  y  calculsrse  antes  del
mismo  en  las  mejores  condiciones  de  tranquilidad  y exactitud.  La
solución  de  modificar los  pesos  de  lás  cargas  es  quizás  la única  apli
cable  á nuestrus  piezas.  Las modernas  del  España  y  similares  llevan
disposicion  es  que  permiten  aplicar  rápidamente  los  coeficientes  de
error.
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Corrección  por velocidades (del blanco y pieza).
»     »  viento.                 -

»     »  densidad  admosférica.
»     »  temperaturas  de  las cargas.
»     »  apartamiento  del  telémetro.

La  combinación de sus  valores sería  la  que  deberíamos
aplicar  á las  distancias que den  los telémetros, combinándo
las  en caso  necesario, con  los que  se derivan  de los interva
los  de tiempo necesarios para la corrección y transmisión de
datos  y ajuste de alzas en aquellos buques donde  los medios
de  que  se  disponga  no  consientan  despreciar  dichos  va
lores.

Correcciones por las eIocIdades del blanco y pieza.

Determinación  del rumbo y velocidad del blanco.—Es in
dúdable  que  lo que  primeramente  se  necesita es  conocer  la
velocidad  y rumbo  del buque  ó blanco, y para ello, así como
para  otros  extremos  relacionados  con  el  tiro  á bordo,  es
preciso  no  olvidar,  que  tanto  para  el tiro,  como norma para
regular  los movimientos  tácticos  de  una escuadra  en com
bate,  hay  que tener  presentes  los siguientes  principios:

1.0  Que  es  conlición  esencial  mantener  uniforme  la
velocidad  propia, ya que modificarla supone hacer un cambio
en  la corrección, resultando difícil conocer la velocidad  rela
tiva  si se  hace variar  la del buque  que  dispara.

2.°  Que deben  evitarse los cambios  de  rumbo y órde
nes  de  formación; pues además de hacer necesario  modificar
las  correcciones,  el efecto  del  timón produce  una  ola  que
basta  para  dificultar el  tiro.

3.°  Que  debe huirse  de  todo cambio  en el objetivo de
fuego,  á menos  que  una  alteración  en  la  velocidad ó en  la
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formación,  nos  acerque  á  otro  y  resulte  más  conveniente
concentrar  el tiro sobre  él (1).

Para  la determinación  es  necesario conocer  la distancia
al  blanco, y la  velocidad y rumb  del  buque  que  dispara y
como  se trata  de operación  que  debe  hacerse  con  relativa
tranquilidad,  hay que  elegir lugar adecuado en donde  pueda
saberse  en todo  momento  el  rumbo  propio  y  la marcación
del  blanco.  Como estos  datos deberán  simultanearse  con la
medida  de las distancias,  resulta también necesario que haya
el  debido  sincronismo ¿ntre los relojes del personal que efec
túe  las operaciónes.

Supongamos  al buque  que  dispara  en A  y el blanco  en
•    B, y sean  y  y  y’  sus velocidades  respectivas. Al caba de  la

unidad  de tiempo, el buque  A  ocuparía la  posición A’  y el
•    blanco la B’ y lá distancia  que  había  primitivamente  entre

ambos,  que  supondremos  de 7.000 metros, se  habrá conver
tido  en la A’  B’  de 9.400 metros. Si imaginamos al punto  A
fijo  y al B  moviéndose con  velocidad  1!”  igual  á la resul—
tantede  las 1/y  1” tendremos,  haciendo  la composición  de
las  velocidades  V’ yV”  (igual y contraria  á  .Vesta  última).
que  el  punto B  vendría al B  ‘,siendo  la distancia  A B”  igual
á  la  4’ B’.  Este procedimiento,  indcado  por  Fiske y cuyas
líneas  generales tratamos de desarrollar, nos permite coñocer
muy  rápidamente  el  movimiento relativo del  blanco B  con
relación  á A. Si lo que  se quiere es conocer el rumbo y velo
cidad  del blanco—dato  que en  algunos  casos  es  necesario,
puesto  que  en  los  aparatos  Rocoid para  dirección  del tiro
que  en  su día  describiremos, los  elementos  necesarios son:
las  velocidades  y  rumbos  respectivos  de  buque  que  tira
y  del blanco—el conocimiento  de  la velocidad  resultante y
de  la propia  basta  para  la  determinación  de.la  del blanco.
Bastaría  para  ello que  sobre  la mesa  donde  se hizo la cons
trucción  pusiéramos  un  ángulo  de  lados  movibles  con  su.
vértice  en el  punto  B”,  orientando  un  lado  según  BB”  y
el  otro  ségún  B  . B’  Si én este  lado  tenemos  marcado  el

(1)  Fiske.
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valor  de la velocidad  propia, en escala igual  á la  de la cons
trucción  gráfica empleada, el punto B’ obtenido  nos dará  por
su  unión  con el B(de  la primera estimación) el valor del rurn
bo  y velocidad  del  blanco. Si no  hiciéramos esto, tendremos
que  la velocidad V”  nos ha producido el movimiento B B”
el  que  podemos descomponer  rectangularmente  en los B  D
y  D B”.  El B D nos representa  el  valor  instantáneo  de la
variación  de  la distancia  por unidad  de  tiempo  y  el D B”
el  desvío  sufrido  en el  mismo  intervalo  de tiempo  que se
toma  como unidad.

Entre  las  soluciones  prácticas  que  pueden  emplearse
indicaremos  la que  sigue.  Sobre  una  plancheta  que  puede
girar  sobre un  eje  vertical, se  trazará  un  circulo de  unos tiO
centímetros  de diámetro  graduado  en grados.  Al conocer  el
rumbo  del buque  que  tira, se  haría girar  dicho círculo hasta
que  un  índice  ó  línea de  fe  fijo  en  el buque  (en el  plano
diametral)  marcase el rumbo  sobre  el  círculo graduado.  La
plancheta  en cuestión se  mueve  sobre  un.  tablero fijo M N.
que  lleva los índices a a’ de que  hemos  hablado.  Del centro
del  círculo  y  giratoria  alrededor  del  mismo  arranca  una
regla  graduada  yuna  vez orientado  el  círculo de  modo que
el  indice a  marque  sobre  él  nuestro  rumbo,  se  moverá  la
regia  de  modo que  forme  con  la  línea de fe el  número de
grados  de  la lectura que  en  el  taxímetro  de  marcar  corres
poride  á la marcación  del  blanco,  ó si se quiere,  vaJiéndose

de  la misma regla, á la  que  se fijarían dos alidadas.  Valién
donos  de  la graduación  de  dicha  regla,  se  marcaría la dis
tancia  que  el telémetro nos diera  en  ese  instante  y  obten
dríamos  sobre  el tablero  fijo  un  punto  tal corno el  B.  Para
mayor  rapidez podrían  tenerse trazado sobre  el  tablero  fijo
y  desde  A como centro,  una  serie  de  círculos concéntricos
correspondientes  á las  distancias  comprendidas  entre  3.000
y  8.000 metros  ó entre 3.000 y 10.000 de 500 en 500 metros,
si  bien anotando solamente los  millares de metros con  círcu
los  de líneas gruesas  y  los medios millares  con  lineas más
finasó  de otro color. En esta forma se tendría  la regla  en la
posición  de descanso, orientada  en  la  dirección AE  con  lo
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que  al recibir  una  distancia  no  seria necesario leer la distan
cia  en la regla,  sino llevarla á la marcación que corresponda,
fijándose  en el círculo de la distancia más próxima. La deter
minación  exacta del punto  B  se  haría  valiéndose de  la gra
duación  que  lleva la regla.

Para  la  determinación  de  los  valores BD  y  D  B”  la
regla  A  L llevará a1osada  otra  que  pueda correr  sobre ella,
conservándose  perpendicular.  Dicha  regla  estará  graduada
en  mujas ó  metros (en correspondencia  con la escala de todo
el  diagrama). Al obtener  el punto  B”  se llevaria la  regla A  L
en  sentido  inverso, hacia arriba,  á  ocupar  su  primera posi
ción  A  L y  se  correría  la ótra  de  modo  que  pasara  por  el
punto  B”  en cuya  forma  las  magnitudes D  B”  y BD  son
los  valores  que buscamos,  cuya lectura  obtendríamos  direc
tamente.

Puede  decirse  que  cuanto precede  es  también  el princi
pio  en que  se basa el  funcionamiento’de los aparatosRocorcl
de  que  antes  hablamos,  sin  más  diferencia  que  la  de  que
en  ellos la  construcción se hace en el punto  A, obteniéndose
los  dos  valores A  b  y b’ C que  como se ve en !a figura, son
los  BD  y D B”  que  encontramos.  Claro  es  que  para ello
e  suponen  conocidas las velocidades A a’  y a’ Çdel  buque
y  blanco,  y con  nuestra  disposición  lo  que  se  busca  es  la
detérminación  de la  mismas.

Restamos  añadir  la  necesidad  del  sincronismo  en  las
marcaciones  y mediciones de  distancias y la de fijar un  valor
constante  para  los  intervalos  entre  cada  observación,  que
servirá  para  la graduación  que  ha de darse á la regla auxiliar
D  B”.  Y hacer presente  que  no  es  necesario  esforzarse en
obtener  de estos diagramas un grado  de exactitud muy gran
de,  como  es fácil ver, estudiando  la influencia, que á grandes
distancias  de tiro,  tiene  en  la  deriva un  error de  dos ó tres
millas  eii  la apreciación  de  la  velocidad. Es decir, que  más
que  exactitud lo que  hace falta es gran  rapidez.

La  escala empleada  puede  ser la   en  cuya  forma

resulta  el  gráfico de  1’30 de diámetro, si se emplean  distan-
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cias  desde  3.000  á  10.000  metros (1). Dicho tamaño no es
muy  grande,  pues dada  la construcción,  no  es  preciso que
el  tablero esté  en  posición  horizontal, pudiendo  trabajarse
con  él, ben  colocado  verticalmente ó en posición inclinada.

l  anotar en  el círculo giratorio  la marca córrespondien
te  al  Norte,  tiene la ventaja  de conocer  la orientación  de  la
velocidad  y  sobre  todo  a  de poderse emplear  el  gráfico
para  apreciar  las  componentes  del  viento  (longitudinal y
transversal).

Como  la corrección  no  implica  conocer exactamente  la
‘dirección  del viento,  bastaría  trazar  con  tiza  fina una  raya
en  la  dirección  del viento  en  el espacio comprendido  entre
el  borde  del círculo giratorio  y  la posición  del  blanco.  Su
corte  con las líneas de marcación del blanco y el conocimien
to  aproximado de su  intensidad, bastan, para tener  los  datos
indispensablen  para  e•l cálculo  de  dicha  corrección,  en  la
forma  que  se indicará.

orrecciün por vegocidades (de!. blanco y caán).

Indicada  la forma  que  se  podría  emplear  para la deter
minación  del  rumbo y velocidad  del  blanco,  pasemos á ver
‘la forma práctica para  efectuar rápidamente dicha corrección.

Los  casos que  puedan  presentarse  son  tres;
Cañón  fijo y  blanco en  movimiento.
Cañón  moviéndose y blanco fijo.
Cañón  y  blanco en movimiento.
Como  se  sabe,  una  velocidad  de  una  iiiilla  por  liora

(1)  Diámetro  círculo  interior 0,60, 2x(1O.O9—-3.000)  =  0,70

Diámétro  total  =  0,60  +  0,70  =1,40.

ToMo   ‘           ,  2
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equivale  á  una  de-  metros  por  segundo,  ó sea  de 0,5

metros.  De modo  que  para calcular  el  movimiento  experi
mentado  en  un  segundo  por  un  móvil cuya velocidad se
evalúe  en millas por  hora nos bastaria dividir  dicho número
de  millas por  2.

aón  fijo y blanco e  novliiloota.

Determinación de los errores en dirección.—Sea F el punto.
de  mira de  una pieza. Si  el blanco  estuviera en B  y apunta-

remos  en la dirección  A  B,  el impacto del  proyectil tendría
lugar  en B  pero  en  el  intervalo de  t  segundos  necesarios
para  que  recorra  su  trayectoria  desde  F á B,  el  blanco  se:
habrá  trasladado  la  distancia  B  B’  igual  al  producto  de la
velocidad  de traslación  V por  el tiempo  1.

Si  la  duración  de  la  trayectoria  es  de t  la  velocidad

çq
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ipedia  del proyectil  durante  el  recorrido, á  la que  llamare

mos  u será  u  =  Distáncja =  4. llamando D Á la distan

ciaFB.
El  camino  recorrido  por  B  en  t  segundos, es  llamando

y  á la velocidad en  millas
 

BBrr=--V><tmetros

y  el ángulo -‘  que  necesitaria  girar  la línea de mira para  que
-     apuntando  á  B  la boca de  la  piezá, el proyectil  fuera á  B’

sería

1
BB’  7Vxt  DtanT=     1)  

y  llamando d y r á las distancias  A  A’  y A  F  tendremos

1
A  A’ —  d      — D  .  d  Tv  t      (1)
——  anyUo___

expresión  esta  última  aplicable  á  todos los  casos, pues nos
permite  calcular  el  valor de d  que  hay que  desplazar hacia
la  derecha ó la izquierda al  ocular de puntería  en la regla de
dérivas  para  la corrección  que  haya  que  aplicar.

Lo  más general  es  tener  que  determinar  el  número  de
unidades  de  la misma  y  por eso  nos atrevemos á  recordar,.
por  creerlas  á  propósito; los  modelos  que  publicamos  en
esta  misma REVISTA en  la pág.  1.076 del cuaderno  de Julio
de  1911.

Es  decir, que  se  calcularían primeramente  los  desvios
que  para  las  distintas  distancias de  1.000 en 1.000 metros,
experimenta  un  bJanco que  se mueve á velocidades de  5,10,
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15,20  ó 25  millas. Hecho  ésto, sé nos  presentan  dos  casos
según  qué  las reglas dé derivas  estén graduadas  en  milime
tíos  ó en  millas.

En  el primer caso  los  valores  que  habría que  anotar  en
las  columnas verticales tituladas:  «Correcciones que  hay que
aplicará  las derivas  para...» se obtendrían  multiplicando  por
r  (distancia entre  ocular y punto  de mira) los  valores de  los
desvíos  correspondientes  á  las distintas  distancias  y  divi
diendo  por  ésta  dicho  producto.

Sí  las reglas  de derivas  están  graduadas  en  millas, es
indudable  que  dicha  graduaçión  corresponde  á  distancias
determinadas  y  corno  éstas  se  conocen  siempre,  porque
‘ó se  dedl4ce de  las tablas  de tiro  ó  de  no  tenerlas  á  mano”
se  calcula’ fácilmente.  Hay  siempre  dos  soluciones.  Una
consiste  en  graduar  la  regla  nuevamente  en  milímetros.
La  otra,  más sencilla, en  determinar  á  las  distancias  usua
les  de  combate,  mayores  ó  menores  que  aquella  para

•    la  que  están  graduadas  las  reglas  de  deriva,  los  valores
de  la  misma  y  comparándolas  con  ésta,  insertar. eii  las.
columnas  de la  tabla  la  corrección  en  millas que  es  riece
sano  aplicar  á  cada  distancia.  Si  se construye  la  tabla  y
examinamos  sus  valores nos encontraremos con que la varia
ción  que  experimentan  los  mismos, nos’ permite  sinplificar
aún  más el  cálculo de  las correcciones  necesarias durante el
fuego,  y alcanzar por  lo tanto,  la  finalidad perseguida  ó sea
‘la corrección  rápida del  tiro.

Supongamos,  construida  dicha  tabla  para  el cañón Sch
‘neider Ganet de  14  centimetros  y  nos  encontraríamos  con
la  siguiente  tabla de  valores. (Como es lo mismo para  nues
tra  explicación  sólo hemos  calculado  los valores correspon
dientes  á  velociddes  de  5, 10 y  15 millas).
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lelosidad del blanco y número d  melrso que precisa corregir:

Duración
Dio tancias.

lrayectorias.
5  millas.    10 nu]lao.    15 millas.     2(1 milIa.

1.000        1,5        3,75       7,5      11,25
2.000        3,2        8,00       16       24
3.000        5,2       13,00       26       .39
4.000        7,4       18,2        37       55,5
5.000  J     10,0       25,0        50       75,0
6.000       13,0       32,5       65,0      97,5
7.000       16,0       40,0       80,0     120,0
8.000       20,0       50,0      100,0     150,0
9000       23,9       59,7      119,4     179,1

10.000       28,3       70,7      14i,4     212,1

Supongamos  que  tomamos como  distancia  media  del
tiro  para  estas  piezas  la  de 4.000 metros  y  que  en conse
cuencia  y para  la distancia  que  entonces corresponda  entre
ocular  y punto  de  mira, calculamds l  número  de milímetros
d  que corresponden  en  la regla  de derivas para  las distintas
velocidades  del blanco.

La  distancia r  es  en  este caso de  950 milínetros  y  con

rX2Vt    O950X0,5lXt
ella  y la formula d  .  D  =  D        se calcula

la  columna de  las tablas tiulada—s  correcciones por  blancos
movibles»—que  nos  da el número  de  milituetros  que  hay
que  correr el  ocular  á  uno  ú  otro  lado  para  cada milla de
andar  del blanco;  y  de  ésta sededuce  el número  de  milí
metros  de corrección,  necesarios  para cada caso general.

Distancias. 1  milIs. 5  millas. 10  iniCias.   15 millas.    20millas.

2.000
4.000

0,77
0,91

3,85
4,55

7,7
9,1

11,55
13,6

• 15,4
18,26.000 1,06 5,30 10,5 15,9

.

2,2
8.00o .1,24 6,20 12,4 18,6 24,8
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Si  las reglas estuvieran graduadas  eh  millas correspon
diendo  la graduación  á 4.000 vemos  que  las diferencias en
el  número de  milímetros  son  llamando D  á  las  derivas  
4.000  metros.

Distancias. 1 mfha. 5  millas. 10  millas. 15 millas. 20  millas.

2.000    —0,14
4.000      D,

—  0,70
D5

—  1,4
D,

—  2,1
D,5

—2,8
D20

6.000 ±  0,15 .-  0,75 +  1,5 -1-- 2,3 .1- 3,2
8.000 0,lb -  0,90 -(-  1,8 +  2,7 +  3,6

Del  examen de este  cuadro  puede  deducirse  como fór
mula  general  para  deducir  la  corrección que  hay  que  apli
car  la  siguiente:

Sea  M la velocidad del  blanco en millas.
Sea  N  el nCtmero de  millas  que  la distancia  al  mismb

difiere  de 4.000.
La  corrección es  aproximadamente

M  >< N>< 0,07

porque  como se observará 0,07 milimetros es lo que difieren
las  correcciones de  derivas para  una  niilla de andar  y  l.OCIO
metros  de variación  en la distancia.

En  lo que. precede,  sólo  hemos  considerao  el caso de
que  el blanco  se  mueva  en  dirección  perpendicular  á  la
línea  de tiro y aunque ésta sea la forma  general  de combate,
lo  más seguro  también es  que  con  frecuencia, el rumbo  del
blanco  forme ángulos distintos  de 90° con  la  dirección del
eje  de  la  pieza. lo cual hace  variar  los,  valores  de  la  co
rrección.  .

Supongamos,  que en lugar  de cortar  la línea de tiro nor
malmente,  tuviera  el  blanco una  velocidad  V  que  formase
con  dicha  línea F  B  un  ángulo  p•  La velocidad  V podemos
considerarla  corno reultante  de las 1/’  y’  y por lo tartó  en
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la  unidad  de tiempo  se habrá  trasladado  el  blanco  las 1is
tandas  B  B”  y  B B  según  las direcciones  de  V” y  %“.

La  primera traslación  sería la que  tendríamos que  corre
gir  con  la  regla de  derivas  y  la segunda  COU  el  alza, (pues
en  el  caso actual  supone  una  disminución en la  distançia.).
El  valor de  la primera es  corno yadijiinos

BB”=Vsenp

yel  de la segunda

BB’=Vcosp.

Vemos  pues,  que  la cantidad B R”  varía con  el seno del

ángulo  que  forma el  rumbo  del  blanco con  la línea de  tiro.
Como  para  los  valores  de   30°,  45°, 600,  el  sen p es

igual  respectivamente á 0,5,0,7,  0,9 es, decir,  ---  4— y

resulta  fácil efectuar. con rapidez la corrección, pues bastaría
el  conocimiento del  andar del blanco y dde  su  rumbo  para
aplicar  al valor de  la  deriva correspondiente  al  rumbo  que

-  corta  normalmente  la línea .de tiro (ya calculado), la correc
ción  por  el rumbo  que realmente  tiene el blanco,  tomando,

según  los  casos,  la  mitad  dos  tercios  ó  nueve décimos  de
d.  riva  normal,  en el  senlido de la marcha del blanco.

3,
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Determinación  de  los  errores de aIcance.—D’l  examen’
de  la figura se deduce que  si un  buque  ó blanco  móvil corta
á  la línea de  tiro formando con  ella un ángulo  cualquira, su
inoviniiento  de  traslación  puede  suponerse  resultando  de
otros  dos en  las direcciones  V” y  V’ que  producen  los des—
plazamientos  B  B”  Vsen  p  y  B  B’  =  Vcos  .  Estu
diado  el  modo  de  corregir el efecto de la traslación B  B’
pasemos  al de la  B  B’.  Siendo  su  valor  V cos ‘°,  se  deduce
que,  para  ‘p  0, BB’  =  V, y por  lo tanto, en dicho caso el
error  en alcance es igual  al camino recorrido por el  buque en
el  tiémpo t de duración de la trayectoria para uiia distanciaD
Para  otros  valores de p la variación  en distancia es la misma
que  la Øel coseno del ángulo  y  por lo tanto,  en  los casos  de
que  dicho ángulo  tenga  los  valores de 30”, 45°, 670 habrá
que  multiplicar los recorrido del  buque  con velocidad Vpor
83     4

---  —-  y  --  para  tener  las variaciones en alcance.

En  el estudio  hay  que  distinguir  dos casos, puesto que
teniendo  presente  la  flecha máxima   mayor  ordenada  de
las  trayectorias  que  corresponden  á  distintas  distancias,.
podrá  ser  ó no necesario aplicar correcciones al alza.

Así  pues,  si nos referimos á  la misma tabla de tiro utili—
zada,  vernos  que  para  distancias de 600, 800, 1.000, 1.600,
1.800  y 2.000, dichás  ordenadas  tieiien los valores 1,0, 1,6,.
2,3,  6,0, 8 y  10 y por  lo tanto, podemos escribir, como  com
plemento  á nuestra  tabla de  tiro.

Distancias  de  tiro  con alza fija para diversas alturas  del
hlanco

Flechas  máximas  ó  altura  del  blanco=
=  1’O —  1’6  —  2’3  —  6’O  —  8  —  10

ó  Distancias  600 --  800—  1.000  -.  1.600—  1.800— 2.000

y  por  lo tanto, que  pára  contratorpederos  y torpederos cuya
obra  muerta sean de unos 3 metros de altura no hay que ocu—
parse  del avance cuando entran á distancias de 1.200 metros..

Para  cruceros  ó  buques cuya obra  muerta sea  de  unos
5  á  6 metros desde  los  1.600. ‘  ‘  ‘
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Y  para  blancos  de  altura  superior  á  6 metros, desde  los
2.000.

Blanco  moviéndose en igual dirección que la línea de tiro..
Cuando  el  blanco se mueve  en  la  dirección  de la  línea de,
tiro,  lo que  cambia es la distanciay  como dicha posición  es
la  más favorable  para  el  tiro navál  pr  ser  á  la que  corres-
ponde  niayor  probabilidad  conviene  no  perderla  de vista
buscando  como  fin principal aumentar  en  cuanto sea  posi
ble  la zona batida.  ,  -

En  realidad,  para  resolver  de  piano durante  la  práctica
del  tiro  no  se  necesitan  tablas  de  ninguna  clase, sino  un
estudio  detenido  del ¡nodo como  se  compota  la pieza á  las
distancias  de  tiro útiles, en  relación con  blancos d  distinta
eslora  y puntal.

Sabemos  que  la expresión que nos da el valor de  lá  zona
peligrosa  es  H cot  siendo  H  la  altura  del  blanco y  el-
ángulo  de  caida, fórmula  suficientemente aproximada  para:’.
las  necesidades de la  práctica.  A pequeñas  distancias ya’ iio
es  posible suponercoincidente  con la  curva á la tangente  á
la  trayectoria en  el punto  de caída, obteniéndose  el valor de»
la  zona  peligrosa asimilando ‘el  trozo de  trayectoria con  un
arco  de  parábola;  pero como lo  que  más  conviene estudia
es  el caso de  distancias  mayores y  la diferencia es  pequeña,
puede  utilizarse la fórmula  tan conocida  H cot

Es  indudable que  conviene  apuntar  á  la  niedianía de1
puntal  del blanco, no sólo  porque la flotación suele  ser línea
muy  nial definida, sino con objeto de  obtener  la mayor  pro
babilidad  de helir  al blanco,  disminuyendo,  una  vez rectif
cado  el  tiro, el  número  de cortos.

Así  pues,  en  el  tiro contra  un  buque  la regla  (que es  la
adoptada  en  Francia,  Inglaterra,  y  Estados  Unidos)  es  en’
apuntar  á  la  mitad  del puntal  cuando  se  tire  al  blanco  y’
cuando  se apunte  á  alguna  parte  del  mismo  como torres,.
chimeneas,  etc.,  la puntería  ‘deberá  hacerse al  punto  medio
de  la distancia  vertical desde  la  flotación á  la parte  alta del.
objeto  que  se bate.

Sentado  ésto y  para  las características  de  la  trayectoria..
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de  la  pieza  que  tira,  convendría  hacer  un  estudio  en  el  que
se  tuvieran  presente  los  siguientes  datos:

Puntal  y  eslora  de  los distintos  tipos  de  blanco.
Velocidades.
Alcances.
Duración  de  la  trayectoria.
Y  con  sus  resultados  formar  un  cuadro  ó  tabla  que  ayu

de  á  determinar  en  todos  los  casos  y  con  grau  rapidez  lo
que  hay  que  hacer  con  las  piezas.

Para  el  estudio  conviene  empezar  á  considerar  las  velo
ddades  grandes,  puesto  que  nos  sirve  de  base  para  dedu
dr  las  correcciones  que  hay  que  hacer  en  los demás  casos.

Sea:
Velocidad  del  blanco  15  millas.

Eslora  =  115Que  corresponde  al  tipo  medio  de acorazados
Manga  =  21y  cntceros  como  Empress  of  India-Adniital
Puntal  =  8Blake-Edgar  y Freja.

Pieza  de  14  centímetros:

______________________________________ —          D -.  -  Recorrido
Alcanees.       O B TENEMOS        Zona batida.  de trayec

tonas,    tiempo.

9.000 ni. cot  te =  cot  15°—44’=3,343,38X827,4i  t  =  20°  D=tSOin.
8.000  m.  cot  to=  cot  13°—  2’=4,33i4,3  X834,t  =  16s  D=120
.6.000in.  cot  te=  cot  7°—10=7,8  7.8  >=62,4:t  =I1S  D=82,5
4.00u u  .!cot  o=  cot  4°—4O’=i2,25  12,2x8=   ==7’4S  D=55,5

150— 115 =  35 metros...
120—115=  5  »
82,5— 115=  1-33  »

T55,5—115= +60-

y  veiios  que  á  los alcances  de  9.000  y.8.000  metros  y supo

niendo  al  blanco  moviéndose  hacia  la  pieza,  hay que  aplicar
correcCióp,  j3ues aunque  á 8.000  metros  aún queda  una  zona
peligrosa  igual  al  valor  34’4 —  5  =  29,4,  es  muy  pequeño

-su  valor.  En  cambio,  á 4.000  y  b.000  metros,  vemos  que  el
blanco  tendtía  que  desplazarse  una  cantidad  igual  respec
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tivamente  á 62,4 +  33 
60,  sin dejar  de  ser  alcanzado.
Si  las  primeras  distancias  (las
que  corresponden  á  blancos
situados  á 8.000 Y 9.000 metros>
se  disminuyeran en 100 metros
tendremos  como  puede  verse
por  la  anterior  figura  que  el
blanco  será  alcanzado  cuando
aún  le  quede  por  recorrer  un
espacio  peligroso igual  á 65 +
26,4.

Es  decir, que  en el caso actual
podríamos  anotar  en  nuestro
cuadro  ó tabla y bajo las carac
terísticas  de un  blanco  de  esta
clase  que, á gran distancia basta
con  diminuir-  las  distancias en
100  metros, para  alcanzar  con.
seguridad  al blanco.

Igual  conclusión  obtendría
nios  sí el blanco  se moviera en
sentido  inverso sin más diferen
cia  que  la de que  hay. que  au
ntar  las. distancias  en  lugar
de  disminuir, y su  resultado po
dna  condensarse  en  forma  de
regla  general  aplicable  á  cada
caso  particular.

Las  tablas  de  tiro  francesas
que  tenemos á  la vista  mientras
redactamos  estás líneasnos  su
gieren  otro  medio para la reso
lución  del problema  que quizás
resulte  niás práctico.

Supongamos  que  sea  A  B
el  blanco  considerado,  cuyas
características  de eslora, manga
y  puntal fueran  las  que  hemos
considerado.  Podemos  calcular
kic  difprencias  de alcances ue
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una  de ellas la a  b y otra  la a’  b’ que  encuentran  respeéti
varnente  el  pie  del  blanco  b  y  su  parte  más elevada B y
dicha  diferencia  considerada  corno  expresión  del  valor de
la  zona peligrosa correspondiente  á  los distintos alcancs  y
á  las características del blanco  considerado,  pues  el alcance
correspondiente  á  la trayectoria a’   se obtendría deducien
do,  á qué  ángulo  de proyección  corresponde  tener  una tra
yectoria  que  tenga  á  la distancia  H (del  pie del blanco  á la
iieza)  -f- eslora, una  ordenada B c de 8  metros.

Y  en este caso, el blanco se encontraría batido con todos
los  alcances  correspondientes  á  los límites H y H +  b b’.
Y  conocida  la  velocidad  del  blanco  en  millas,  podemos
deducir  el  tiempo que  tarda  en  recorrer.  dichas  zonas en
segundos,  dividiendo  por  la mitad del número  de niillas de
la  velocidad, el  valor del  espacio peligroso  así  calculado.

La  tabla  en  cuestión resulta  mucho  más útil y complea
si  calculamos el  tanto  por  cien de cortos á  observar  cuando
el  aleance  con  que  se  tira es  tal que  el pie de la trayectoria
da  en  punto  tal como  el b’ a  que  corresponde  un  alcance

de  H-f-- —--  D  llamando D á  la zona  peligrosa calculada en

la  forma anterior.
Para  hacer ésto  podríamos admitir que  la regulación del

‘tiro  está conseguida  cuando  apuntemos  al  centro  de figura
de  la sección  del  blanco, normal  al  plano  de tiro que  pasa

;por  el centro de la zona peligrosa, con un alcance H+-”---- D;

siendo  D el valor  indicado  y  H la distancia  desde la  pieia
al  pie del  blanco.

Es  evidente  que  esto supone obtener  una trayectoria me

dia  larga  y  á —  metros de la proa del buque. En el supües

:to  de considerar  que  el desvío medio  en  el  tiro  en  la  mar
es  2,5 veces  mayor  que  el  que nos dan  las tablas de tiro (ad
mitido  así  en  las que  nos’ ocupan)  encontramos  como  una
,formula general  la (1) á  que  nos referimos  ya  transformada
.en  la siguieute  forma:
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Z  =  2 r siendo r  el  desvio que  dan las tablas »  2,52
Au

N  50— --  100 P  2,5 ‘<Z  ) =  50—  mo ‘  ( 2,52 )
Supongamos para aclaración que el valor de la Zona pe

ligrosa  calculada como diferencia de trayectorias límites fue
ra  de 336 metrós para un buque tipo  JViobe cuya eslora y
puntal sean respectivamente 140 y 8 metros y que la distan
cia H  sea de 3.000 metros á  la  que corresponde un  valor
de  r de 447  metros, ja fórmula (1) nos daría

N          1     /D    —2   2,5xZ

=50  __00P()=50—--100P(964)=

=50—  -.---  100  Pf  =  163)=  50  —  —--72,7=  50—36,8  =132’,

Es  decir  que  el  tiro  estará  regulado  siempre  que  se

obtengan  una  proporción  de  cortos  13,2  que  equivale  en

serie  de  5  á  0,660  y  en  serie  de  10  á  1,3  ó  sea,  uno  y  uno

•  respectivamente.

Con  los  datos  deducidos  en  la  forma  expuesta  se  cons

truirán  las  tablas  de  esta  clase  cuya  disposición  es  Ja  que

sigue:
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Buques  tipo

Eslora

Manga

Puntal

DISTANCIAS
En  caza.            1) través

Z        N                 N

1.000

2.000            536        5

3.000             336       15

y  aplkables,  no solo al caso de considerar el tiro  de  caza  ó
retirada,  sino á la resolución  de  otros puntos muy importan-
tes  para  el tiro.  En el caso  de  la  taJa  se  tiraría  sobre  un

blanco  situado á  3.000, con  el  alza  de  3.000 -1— 183. Si  la
velocidad  del blanco  fuera de  10 millas tardaríaen  recorrer

la  zona peligrosa  =  67s

Consideramos  mucho  más útil y apropósito  iara  el  tiro’
esta  disposición de  las tablas y  modo  de  apreciar  la  zona
peligrosa  por  lo cual á ella nos referiremos después  al tratar
de  la  corrección de las salvas, ya que  la tabla debe  contener

los  datos que corresponden  tanto al  tiro de  Iravés  como. al
de  caza, calculáudose la zona peligrosa  para  el tiro de través.
en  la misma forma  indicada  para el de  caza.  ‘

Corrección pór la velocidód del buque.—Citando el buque
se  traslada,  sabemos que  la  velocidad del mismo, compo-
niéndose  con la  inicial del  proyectil,  modifica la trayectoria.
de  éste, tanto en  alcance como  en  deriva por cuya  razón es
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-necesario  saber el  error que  corresponde  en cada  caso para

proceder  á su  determinación  en aquéllos  en que lo merezca
su  cuantía.                -

Estudiemos  el  caso general  de  una  pieza  que  dispara
formando  con  la dirección del buque  un  ángulo  ‘  y  veamos
qué  efecto produce en  el  alcance y derivación  (1).

Supongamos  á  la  pieza colocada en el momento dl  dis
paro  sobre un  buque que tiene una velocidad  U en la direc-
ción  O A  y que  la pieza hace fuego en la dirección O B que

B
forma  con  la  proa  un  ángulo   que será  agudo  ú  obtuso
según  sea  el tiro  en caza  ó  en retirada. Sea  ¶i  la  velocidad
inicial  del  proyectil.  Para hacer  su  composición  con la  U
como  esta es  horizontal y la pieza forma con un  plano hori

-     zontal el ángulo   de proyección, tenemos que descomponer
-la  velocidad  inicial  Ven  dos,  una  horizontal igual  á  Vcbs
y  otra  vertical  que  sería igual  á  Vsen  .

La  composición  de  las  dos  velocidades con  que  sale el
-    .proyectil en el  plano horizontal  que  son  U y  V cos-p nos da

Vco

(1)  Resumen -de fórmulas Batísticas. Onofre.
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uña  resultante Vh que  será  la  que tiene el  proyectil  y  que
desviada en la dirección O B  el ángulo .

Dicha velocidad 1/,, es igual á

vii’  =v     + u2 + 2  u   y cos -><  cos y.

La  velocidad vertical del proyectil  dijimos era V sen p y
por  lo tanto la inicial con que saldrá, será resultante de está
y  de la horizontal Vi,; llamándola V1

Y  y sen ?  + V,

óbien
=  V2 sen2 p  +  Y2 cos’ p-.— U2 +  2 u  y  cos  cos y  =  v2 ---  U’

+  2 u y  cos  cos y

y  corno la velocidad del buque resulta siempre pequeña con
relaaión á V (pues á 20 millas de andar, dicha velocidad por
segundo se  10,3 metros) podemos despreciarla en las ex
presiones  que nos dan  el valor  de V1 y  V1, que quedarán

y  cos   + u  cos

y,  =v  + u cos  cccos y.

Como  la velocidad inicial con que sale el proyectil debe
estar ahora en el plano que pasa por O C tenemos llamando

 al nuevo ángulo de proyección que

Vseiictanp,=

y  tor  lo tanto

tan  =  —  Vsen    —     tanp
‘  Vcos-I-Ucosy     1

y

El  alcance que corresponda al nuev.o ángulo p, r  veloci
dad  inicial  V1 sería

X,=F(V,,).

TOK.  LW                                             3
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Para  calcular la derivación observaremos que

senBOC_DF_Sefl_  U
senDFOODSefly    Va

de  donde

UsenT
sen  o — y  cos p +  U cos

llamando   D á la deriva, es claro que en  el caso actual seria

 D  =  X  tan  

y  como por la pequeñez  de tan   es  sensiblemente igual  á
sen   tendremos como expresión  del valor de la derivación

U  X  sen  yVcos+-UC0Sy.

Ahora  bien, sea  cual sea  la  direrección  en que  tiramos,
es  indudable  que  podemos  suponer  la velocidad del buque
descoÑpuesta  en dos, una  en  dirección del eje de  la pieza y
la  otra  perpendicular  á ésta,  y  considerar  como corrección
á  aplicar  la  que  nos resulte  de  considerar  el  efecto de es
tas  dos.

Sisuponemos  que  el  buque  se mueve en dirección  del
eje  de  la  pieza,  posición que  corresponde  al  tiro  en caza
ó  retirada,  tendremos que  y  será igual á 0° ó 180° respectiva
mente,  y

tan  p
y  =  ±1  »sen y=O  V,=V±U  cos r  tanp  =

1  ±.—
Y  cose

X=F(V1p,)’DO.

es  decir  que  todo el error  será en alcance,  expresado  por  la
expresión  X—  X1.

Si  el buque  navega perpendicularmente  el  plano  de tiro
 será igual á  90° ó 270° y

cos   =0  sen  ‘  =   1

y,  =V,,tan,=tan,,X,  =X,,D  ±
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Es  decir, que  no  hay error  en alcance  y solamente  un
error  en derivación  igual á  D.

Si  hacemos el  estudio para la  pieza de  14  centímetros  á
que  nos hemos venido  refiriendo  observaremos qüe  resulta
muy  cómodo el tabular los  resultados empleando  el modelo
de  tabla que  proponíamos  y que  puede verse  en la  página
L076  de la  REVISTA GENERAL (Julio  1912). Por  cierto  que
hay  la  equivocación en  ella de poner  «Corrección por  la ve
locidad  relativa» debiendo  decir  «Corrección por  la  veloci
dad  del  buque»,  sobrando  corno se  comprende  las  casillas
correspondientes  á  30 y 40  millas  de andar.  Si  se  calculan
los  valores de  las demás  notaremos que  se  mantienen  casi
constantes  hasta los alcances 7.000 metros, cosa natural por
que  cos ,  cuando   sea 8°  vale  0,99. y,  por lo  tanto,  para
los  ángulos de  proyección  menores de  8° los  milímetros de
deriva  necesarios  para  corregir  una  derivación   serían
Próximamente

siendo  r  la distancia  entre ocular y punto  de mira, expresión
que  se  deduce considerando  como se ve en la figura

A       C

Y

-t

que  la pieza dispare  sobre  C con velocidad inicial. V  en  un
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buque  cuya velocidad normal á  la V sea  U, en cuyo caso ve
mos  que   -

AC    U         d   d    U       Utan  o=  —----  »  tano  =  —  —=     =

expresión  que  podemos hacer general  en esta forma

Ud  =  r
Vcos

Para  la corrección;  en el  caso  de que  el buque  se  mue
va  en dirección de la  línea de tiro  no es  necesario ni siquie
ra  construir nuevas tablas, sino calcular la iufluencia que  so-

bre  los grandes  alcances tienen  las distintas velocidades que
pueda  tener  el  buque,  es  •decir, para alcances  superiore3 á
8.000  metros y velocidodes  de  10, 15 y 20 millas, anotándo
la  al  pie  de  la  tabl& anterior,  como  complemento  de  la
misma.

Conocida  la velocidad del buque  y la marcación del blan
co  respecto  á  la proa, se tomaría  corno valor de  la velocidad
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para  entraren  las tablas y deducir  la corrección,  el que  nos
resulta  de  descompóner  la  velocidad  del  buque  según  dos
componentes.  Una la y  cos  que  sólo tendría influencia  en
el  alcance á grandes  distancias y otra  la U sen  perpendicu
lar  á  la línea  de tiro  con  la que  hallaríamos en las tablas las
derivas  que  hay que  aplicar.

Como  la velocidad  propia  se  conserva constante,  por  lo
menos  durante  intervalos relativamente grandes, esta  correc
ción  inicial  para  combinarla  con  la  debida  al  movimiento
del  blanco  que es la  que  calculamos para  cada salva.

Cortección por  el viento.—Como  los  resultados de las ta
blas  de  tiro de una  pieza  sólo pueden  aplicarse  al  caso  de
estarla  atmósfers en reposo,  resulta que cuando reinen  vien
tos  en el  camino que  ha de  recorrer  el  proyectil  se  alterará
la  trayectoria del mismo. Para  el  cálculo de dichas  variacio
nes,  consideraremos  el caso  más sencillo  indicando  en  qué
forma  han de  calcularse  los  datos que  deben constar  en las
tablas  si se  emplean los  modelos que  acompañaba  al  men
cionado  anteriormente (1) y que  pueden  servir para  indicar
nos  en  qué casos  y en  qué cuantía  es necesario corregir, y Si

se  creyese  oportuno  ó más cómodo,  para  la  preparación  de
gráficps  adecuados.

Supongamos  el caso de que  el  viento  forme  ángulo  de
300  con l  plano  de uro.  Supongamos  igualmente  anulada
la  acción  de -la gravedad;  la almósfera  en reposo  y que  no
presente  resistencia.el  aire;, es indudable  que’ un.  proyectil
esférico  que salga de la boca O de la pieza con velocidad  ini
cial  ‘igual á Y, recorrería, en el intervalo  t la recta OA =  V/.

(1)  Págs..  1.075  y  1.074.  Julio  1911.



842 DICIEMBRE 1912

Supongamos  que el vien
to  sopla en  la dirección  BA

o  y  su  velocidad  sea  W.
Para  considerar  inmóvil  al
aire  y fijo el sistema, tend ría
mos que aplicar á todo él, una
velocidad  igual y contraria á
WT,  y,  por  lo  tanto,  y  con
relación  al  aire,  el  proyectil
estará  en  el  punto  B al cabo
del  intervalo t.  Como  el aire
ofrece  resistencia al paso del
proyectil,  éste,  en  el supues
to  de considerar  dicha  resis
tencia,  estará  en  un  punto
tal  como  el  Q  al  cabo  del
tiempo  t  siendo  la  distan
cia  QQ <OB.  Si  quisiéra
mos  ahora  referir  al  terre
no  el movimiento  hipotético
del  proyectil  trazaríamos por
Q  la  recta  QP  paralela  é
igual  en  magnitud  á  la BA,
pero  de  contrario  sentido,  y
dicho  movimiento  QP  seria
la  deriva del aire en el  tiem
po  t,  y,  por  lo  tanto,  al final
de  éste  estaría el proyectil eti
el  terreno  sobre  un  punto
tal  como  P,  siendo  TP  el
desvío  debido  al viento y  la
trayectoria  del  proyectil con
relación  al  terreno,  seria
análoga  á  la  curvalínea  de
puntos  OP.

En  la figura tenemos
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TP=  AB---QT  AB(1—---)  =  AB(1—

en  la que

DT  -_

es  la duración  de la  trayectoria (para un  alcance  OT igual  á
D  metros)  si  la velocidad  se conservase  durante  toda  ella
igual  á la  velocidad  inicial V.

Aunque  la fórmula se ha deducido tomando  el caso de un
proyectil  esférico que experimenta Siempre la misma resisten
cia,  sea  cual sea  la dirección  en que  se  le proyecte es  apli
cable  álos  demás,  pues si bien  al principio  no  coinciden la
tangente  á  la trayectoria y el  eje del proyectil, describiendo
este  un  cono  alrededor de  la  línea  OB  al  cabo  de  unas
cuantas  oscilaciones la fricción del aire anula dichos giros, y
si  el rayado del ánima es  el conveniente, muy pronto se con
funden  la tangente  y el eje del proyectil. Al hacer  el cálculo
se  deberán  hallar  los desvios  que csrresponden  á vientos de
velocidades  de  4 ni., 8 m.,  12 m. y  16 ms.  por segundo  y
después  los milímetros de  regla  de  deriva  necesarios  para
corregirlos,  teniendo  presente que el valor del desvío  es tan
to  menor  cuanto  mayor sea el coeficiente balístico de la pie
za,  haciéndose  muy chico, casi  insensible,  para  cañones  en
los  que  sea muy grande  el valor de

na

Y  una vez calculados todos  los valores de  la tabla  vere
mos  en  qué  casos hay  que  pensar  en  hacer  correcciones,
condensándolas  para  cada clase de piezas  en reglas  prácti
cas  ó para  construcción de los gráficos que correspondan.
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En  la pieza que  hasta ahora  hemos considerado  si supo
nemos  la distancia  D  =  4.000 y  la  velocidad  del viento de

8,  tenemos como valor  del  desvío  8  (6,6 —  4)  =  8  -j-

(6,6  —  5,4)  =  9,6.  En  la columna  corrección  por  blancos
movibles  encontramos  que  para  corregir el  desvio  de una
milla  de  velocidad, que á  4.U00 metros  supone un  desplaza
miento  de 0,51 )< 6,6  3,1, la corrección  en  la  deriva es
de  0,74 metros.  Así pues,  para  corregir  los 9,6  metros debi

dos  al viento,  harán  falta  >< 9,6  próximamente  2,3

milímetros.
En  cuanto al  sentido  de la corrección creemos necesario

agregar  que  hay que  mover  el ocular hacia barlovento.
Si  se  construye  la  tabla será  fácil apreciar  que  dicha

corrección  tiene  valores  que  por  fuerza  deben  tenerse  en
cuenta,  pues  si  bien  no  es  muy  probable  que  con  vien
tos  de  16  metros  se  entablen  combates,  lo más  probable
será  tenerlo  fresquito  ó  flojo,  á  los  que  corresonden
velocidades  de  viento  de  1 y 4  metros  por  segundo.  Y en
el  ejemplo  anterior  vemos  que  el  valor  de  la  corrección
necesario  para compensar  los efectos del viento, e3 casi triple
de  la deriva que traen  las tablas.  Es  decir,  que  en lugar  de
0,7  se  necesitarían 0,7 =  2,3  milímetros.  Antes de estudiar
el  efecto de  un  viento según  el plano de  tiro debemos hacer
constar  que  en cualquier  otra  dirección  que  sople siempre
podemos  considerarlo  como  resultante  de  otros dos.  Uno
perpendicular  al  plano  de  tiro  y  el otro  orientado  según
esta  dirección.  El primero  produciría  una deriva  cuyo valor
y  corrección hemos estudiado. En cuanto al  segundo  produ
cirá  uña variación en  el alcance que es  la que  vamos á estu
diar  ahora.  El valor  de  la  componente  de la velocidad  del
viento  normal  al  plano de tiro es el  producto  de ella  l)O  los

factores  —.-  —---  y   según  forme  con  dicha  línea  ángu

los  de  30°, 45°, ó 67°.

4
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El  estudio  y  cálculo de  las  variaciones en  alcance  que
produce  el  viento,  resulta  algo  más  complicado,  si  bien
puede  tratarse, como  aconseja Charbonier  en  ¡-Jistorique de
la  batistique exte,ieur por la aplicación delprincipio  del mo
vimiento  relativo. De intento hemos ido dejando  este estudio
para  el final con  idea de  encontrar  la fórmula que  resultase
más  sencilla y manejable,  y concluimos  por  tomar  la  con
signada  en el  resumen  de  fórmulas  balísticas de Onofre,  si
bien  modificándola, por ser  la  que  más  concuerda  con  la
que  utilizamos para  el estudio de la deriva  debida al viento.

Si  el viento sopla en la  dirección de la  línea dé  tiro  po
demos  suponer  lo mismo que antes  que  las condiciones  del
sistema  no  cambian si se  le imprime á  todo  él  una  veloci
dad  igual y opuesta  á  la del viento  con  lo que  permanecerá
en  reposo.  Consideremos horizontal al  viento y llamemos  W
á  su  intensidad  en  metros  por segundo;  la velocidad  inicial
de  la  pieza V es resultante de otras dos; una horizootal igual
á  Vcos  ‘  (siendo  ‘  el  ángulo  de  proyección) y  otra  verti
cal  ígual  á  V sen  .  Al considerar  la acción del viento y su

 vt

ponerle  horizontal, la  primera componente  se  nos  convierte
en  V cos  —  W  y por lo tanto la velocidad inicial V1 será, lla
.mandoá  Vcos—  W=  V1,

‘/2  =  V’  +  Y2 sen2 c  =  (V  cos  —  W)’  -f— V  sen’ o  y’  cos’p

 =  W2-f-V’-_2WV  cos

y  teniendo  presente que  W es muy  pequeño  respecto .á  V
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y  que  con  mayor razón lo es  W  con relación  á  V,  pode
mos  multiplicarlo por  cos  p  en  la  anterior  expresión,  con
lo  que se  convertiría en

V  =  W  cos  p  V  —  2  W V cos p =  (V  —  W cos

V,=V—Wcos

y  anteriormente

Va  =  V cos  p —  W

El  ángulo  de proyección  tendria como valor (ver figu
ra  anterior):

Vsen.p       Vsenc            tanptan  p,  =      =       =  1  —  —w
Vcosp

Tenemos  pues los  dos elementos necesarios  para  -dedu
dr  el alcance del proyectil en el sistema de  ejes  inmoviliza
dos  que  hemos supuesto, que  n  el caso actual no  suponen
una  variación =  —  w cos p  en  la velocidad inicial  y  otra
en  el valor del ángulo  de  proyección, el  cual  aumenta  por
aumentar  su tan. La variación  en  la  velocidad  inicial  que
por  tener  signo  —  produce  un  valor de  1/1 <  Vejercería  en
el  alcance efecto  distinto  del  de  el  aumento  en  el  ángu
lo  de proyección ,  >   .  Por  esta  razón, habría  que  calcu
lar  por  separado y para  cada ángulo  de proyección y corres
pondientes  distancias,  las variaciones que  en el alcance ejer
cen  los nuevos valores  V1 y p   sumando  el  producido  por
(‘  —   y restando el  debido á  (V —  y1) (en el  caso  par
ticular  que  consideramos de u’i  viento soplando  en  la  mis
ma  dirección  que  nuestra línea de tiro).

Obtenido  dicho alcance que se refiere al sistema  de  ejes
que  para  el  estudio  hemos,  supuesto  inmovilizado  por  la
aplicación  de una  fuerza igual y  contraria  á  la  del  viento,
para  referida al terreno,  tendríamos ciue tener  presente  que
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en  el  tiempo  que  dura  la trayectoria,  los  ejes  se  mueven
una  distancia igual á  WT siendo  T  la  duración  de  la tra
yectoria,  movimiento  que  Suponemos  Opuesto  al  que  Ile
va  el proyectil, de  modo que  con  relación  al  terreno  sería
necesario  sumar  al alcance  X1 obten ido  la cantidad  14’ 7.

Si  el viento soplara  en dirección  contraria á  la  línea  de
tiro,  las correcciones en alcance  debidas  á  variación  en  la
velocidad  inicial y ángulo  de  proyección, cambian de  signo
y  lo mismo el sumando  final  WT.

Como  vemos la aplicación no resulta tan sencilla  y  me
nos  si no se  dispone  de tablas de  tiro  que  nos den  el  efec
to  en el  alcance de  variaciones  de 5 metros, en la velocidad
inicial  y de 5’  en el ángulo  de proyección. Pero si las tablas,
como  ocurre  con las que hasta ahora hemos venido  estudian
do,  no tienen dicha  disposición, el cálculo se  hace algo y pe
sado,  por  lo que  no  nos  detendremos  en él, bastando  para
nuestro  fin indicar  que  el cálculo  deberá  hacerse  por  sepa
rado  para  vientos de 8 y  16 metrosy  tabular  sus resultados
en  tablas análogas á  las publicadas en  la  REVISTA GENERAL

en  Julio  1911, página  L075.
En  esta forma es fácil apreciar  la mayor ó  menor  necesi

dad  de aplicar  la corrección,  así como la  reducción  de  os
datos  á unas cuantas  reglas prácticas aplicables á  las distan
cfas  de combate más usuales. A  la vista tenemos  la  de  una
pieza  francesa de  16,47 centímetros, de calibre y 900 metros
de  V. 1. y  de su examen se deduce  que si bien  la  corrección
es  poco importante para  pequeñas  distancias,  resulta de  va
lor  importante  á  la distancia de 6.000 metros  (á  la  que  co
rresponden  errores en  alcance de 64  y  130 metros con vien
tos  de 8 y  16 metros de velocidad), llegando dichos errores á
valer  230  y  470  metros  respectivamente  á  distancias  de
12.000  metros.

Así  pues y para  llevar  nuestras andanadas  lo  más  cerca
que  se pueda del blanco, se deberá tener calculadas estas co
rreccionés  y  aplicarse  cuando,  efecto  de  la  distancia  ó de  la
intensidad  del  viento,  alcancen  valores iguales  ó  mayores
que  un  desvío probable.
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orrecclmn por apartamiento el  telémetro

Lsta  corrección que  no  tiene  mucho  valor  cuando  se
disponen  de varios telémetros, puede ser  conveniente  en al
gunos  casos; por  ejemplo  en  los  tiros  de  caza  ó  retirada
cuando  solo se  disponga  de una  lectura  telémetrica  proce
dente  de un  telémetro situado  á 50 ó 60 metros de las piezas
más  distantes de  él.

Por  lo  tanto  conviene  pensar en  el  transpo(tÇ de  la
distancia  y  aunque  es  cosa  casi  imposible  de  hacer  sin
complicar  mucho  el  tiro,  veremos  en  que  forma  puede
deferminarse,  haciendo  presente  que  los  modernos  telé
metros  «Zeiss»  tienén  una  disposición  especial  que, per
mite  dar  á  la  pieza  la  distancia  transporlada; es decir, la

1
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que  hay desde  la boca  del cañón al  blanco, no  laque  existe
entre  el  telémetro y el mismo.

Supongamos  al telémetro en D y sea G el  eje de giro dé
una  pieza.  La distancia  G D es la separación;  y  si  el  cañón
apuntase  en  la  dirección  A  P, es evidente que  la  distancia
medida  por  el telémetro excede al alcance  que  corresponde
dar  á la pieza,  en la distancia  G D.

Si  el  cañón  lo giramos 600  y  apunta  á  un  blanco  en la
dirección  G  Q nos encontramos  con  que dada  la gran  dife
rencia  de  valores entre  el  de  la  distancia  y  el del aparta
miento  G D podemos  considerar  la línea de  mira  del  telé
metro  D Q parálela  á  G  Q. Así pues,  bajando  desde  D la
perpendicular  D  C á  la  prolongación  de  G  Q la diferencia
en  las distancias,  sería en este caso G  C y

GC=GDcosAUB=GD  cos6O°.

En  un  buque  tipo Princesa  en  donde  sólo hay un  telé
metro  y  la boca  de las piezas de 24,  puede distar del mismo
unos  70  metros,  es  indudable  que  habría  que  aplicar la
corrección  en  un  tiro  de caza  cerrada, si quisiéramos que
las  descargas  del tiro progresivo  nos resultasen con el míni
mo  de dispersión  posible.

De  hacerse  la  corrección,  deberán  aplicarla los jefes de
las  piezas y en todo  caso lo  mejor  es  no aplicarla, mientras
no  se disponga  de  los tipos  de  telémetros que indicábamos
antes,  ó  medios de comunicación  adecuados.

o        Corrección por  temperatura de la carga.—Si  bien  en las
pieza  modernas  hay  una  disposición  de  alzas que  permite
corregir  los éfectos debidos  al  empleo de cargas  de pólvora
con  temperatura  distinta  de  la de pruebas  (que es  de 270)  y
de  cuya teoría  hemos de  tratar  en  otra  ocasión (1)no  lo es

(1)  Las piezas Vickers que monta el España las llevan,
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menos  que  en las demás que  tenemos  en  USO  resulta muy
conveniente  investigar el medio  de  calcular las variaciones
que  produce  en la velocidad  inicial un  cambio de tempera
tura,  de ese  modo podría afinarse el  tiro en la  forma debida
y  establecerse la costumbre  de tener  siempre presente factor
tan  importante, que hasta hoy no  se  ha tenido  cuenta.

Puede  admitirse que dado un  peso de carga, un aumento
en  la  temperatura  en  el  instante  de  hacer  fuego,  produce
otro  ligero aumento  en  la  velocidad  inicial que  correspon
dería  si se  disparase  con  lá  temperatura que  tenía al  hacer
las  pruebas.  Para  un  aumento determinado  en  la  tempera
tura,  el  de velocidad  varía con la  inicial.

Como  las tablas de  tirode  nuestras  piezas han  sido  de
terminadas  en su  inmensa  mayoría, empleando las pólvoras
á  la temperatura ambiente  (1) por  no  disponerse  de  estufas
apropiadas,  lo mejor  será emplear la siguiente  fórmula  que
aunque  no  sea  completamente exacta basta  para  las  necesi
dades  ‘de la práctica, siendo la empleada  por  la marina nor
teaniericana  y con  la  que pueden  deterrninarse las  variacio
nes   V que  corresponden  á  la velocidad  inicial  y  cuando
se  emplean  cargas cdn  la temperatura  T.

Dicha  fórmula es:

y     y (io  +  --  T  )3.899

en  la que  k  es una constante  cuyo log. es  T,  15650 y  T  la
temperatura  que  tiene  la carga  en  el  instante  del  disparo.
Como  los resultados  derivados  de  esta  fórmula,  calculada
para  una  temperatura de carga  en pruebas de  32 2° (C), son
muy  aproximados  á los obtenidos  cuando  las cargas se  su
ponen  probadas  entre  temperaturas  coni prendidas.  entre
15,5°  (c) y 38° (c) (2) entre  cuyos límites puede considerarse
comprendida  también la temperatura  ambiente  á que  se  hi

(1)  Por lo menos  segúu  lo que hemos  podido  deducir.
(2)  Ship  and Gun  dril! U.  S.  N.  pág. 289
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cieron  las pruebas de nuestras piezas,  resulta  una  fórmula
perfectamente  aplicable á éstas.

Latabla  que  sigue se  calcula  del siguiente modo:
Supongamos  que sea  32° 2 centígrados  la teráperatura  á

que  estaba  la carga  cuaudo se  determinó  la  velocidad  ini
cial  que consta  en las tablas de tiro de la pieza  y  sean  640
metros  dicha velocidad  ¡nicial;vamos  á  determinar  la varia
ción  que  experimentará  dicha velocidad inicial si la  tempe
ratura  en el momento del disparo es  de 26’7° (c).

rDr   ()

/       g     �,889        9
iV=K640  i02+__32’2)     »102+  -—32,2=  159,9

Log.  640  =  2,80618
Log.  K   =  0,15650    10

3,889  Log.  159,9 =  8,59181

Log.  ¿1 V  =  1.55449
V   =35,85
1   =  28,16

V—V’=  7,69

rarsi   (e)

1’       9  �,899
 y  =  K 640  (102  +    26,7    » 102 +  —  26,7  =  150,2

°    1           5

Log.  640  =  2,80618
Log.  K   =  0,15650 —  10

3,899  Log.  150,2 =  8,48683

Log.   Vr  =  1,44951
V=  28,16

Así  pues ‘7,7 será lo que  habrá que  deducir  de 640  para
tener  la velocidad correspondiente á este  estado de  la carga.
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En  igual forma  calculariamos los  valores  restantes;  sin
más  que  tener  presente que  dichos  valores  son  diferencias
entre  los que corresponden  al  V que  dá  la fórmula (a)  in
sertando  la temperatura  de pruebas y los que nos dé ponien
do  otra  temperatura. Si  las temperaturas  con  que  se  dispa
ran  son superiores á la de pruebas, los valores obtenidos son
positivos  y se suman á la velocidad inicial normal, caso con
trario  se  restarian. Si la temperatura  de  pruebas  es  distinta
de  32°,2 por  ejemplo 27°, se  calcularía la tabla sustituyendo
en  vez de T,  27° calculando   V°  y  hallando  las  diferen
cias  entre  L  V7°  y los valores que  toma  VT para  los  dis
tintos  de T. Si  como ocurre generalmente  (1)  se  ignora  el
valor  de  la temperatura de  pruebas  de  la  pólvora  utilizada
como  podemos  racionalmente  considerarla como  compren
dida  entre  15° y 30°(c)  puedei  calcularse para  la velocidad
inicial  de la pieza considerada  los valores  que  corresponde
rían  tomando  cada  una  de estas dos  temperaturas y deducir
del  estudio de sus  resultados hasfa que  punto  vale  la  pena
de  hacer  la corrección y de  hacerla, en que casos y  el  valor
aproximado  de la  misma.  De  la variación  que  experimenta
la  velocidad  inicial  puede deducirse  lo que  varía  el alcance
consignado  en  las tablas de  tiro  y  para  mayor  comodidad
puede  agregarse  al  pie de estas una pequeña  tabla en la que
figuren  los resultados  deducidos  de la aplicación de  la  fór
mula  de  la siguiente  forma.  Sin embargo  en  la  mayoría  de

A  L C A N  O E S Variacejø  por  iO°.

Normales.   -

1.000    -

2.000
3.000
4.000
5.OuO

.

.

(1)  En algunas de nuestras piezas.
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16s casos  podrá  hacersc  más  failmente  escribiendolos  en
la  misma tabla á  la izquierda de  los normales  en una  ó  dos
columnas.  Pero  para habituarse  á considerar  á  esta  correc
ción  con el grado de importáncia que tien,  es indudable que
io  mejor sería hacér  el cálculo para  la velocidad inicial de la
pieza  (si se  conociera  la  temperatura de la carga en pruebas)
y  deducidos  los  valores  que  toma  la  velocidad  inicial,
calcular  para  cada  uno  de  ellos,  por  lo  menos  para  los
que  produzcan diferencias apreciables,  las tablas  de tiro co
rrespondientes  á  los errores en  alcance que  corresponden  á
determinados  valores  de la distancia.  Como  antes  dijimos,
nuestro  objeto se  limita á dar una  idea sobre la forma en que

-   puede  calcularse dicha  corrección,  cuandp  las  alzas  no  dis
pongan  de aparatos  para  efectuarla, indicando la convenien
cia  de tenerla  en cuenta y si posible fuera de  corregir  siem
pre  por  temperatura de  l  carga.

TOMO LKXI(                                           4
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La  tabla anterior  es  la empleada en  los  Estados  Unidos
habiéndonos  limitado  á hacer  la  conversión  de  los  grados
Farenheit  y pies ingleses ágrados centígrados, y  metros,  Qui
zás  resultara conveniente  que  se  comprobasen  sus  valores.

correccIones por densidad atmostérlca.

Sabido  es  que el  valor del coeficiente  balistico C, como

expresado  por la relación   depende de  la densidad delno  a-
aire   ya  que este  factor hace variar  la resistencia opuesta al
proyectil  en su  trayectoria; por cuya razón  es  necesario  de
terminar  el  efecto que  en el  alcance  de una  pieza producen
las  variaciones en  la densidad  del aire.

Sabemos  también que,  calculadas  las tablas de tiro para
un  valor  de ,  que  depende  (1) de  los  valores de la  altura
barométrica,  temperatura atmosférica, estado higrométrico  y
tensión  del vapor  saturado  á  la temperatura  ambiente:  y
una  variación  en  la  presión   temperatura  atmosféricas,
darían  lugar  á  otra en  la  densidad del  aire y  no  teniendo
entonces  e]  coeficiente balístico el mismo valor que el  eni
pIcado  para  calculár las tablas de  tiro,  no nos serviria  és
tas,  expecialmerite  cuando  se  haga  fuego á  grandes  alcan
ces  con  ángulos grandes  de proyección.

Si  bien  pueden  determinarse  por  el  cálculo  las correc
ciones,  resulta mucho más  rápida y sencilla la solución pro..
puesta  por. el Sr. Forbes que  encontramos en el primer tomo
del  Text  I3ook iii  Gunnery  inglés.

Sea  C    —--  el coeficiente balístico, en el que comonoa

(1)  Artillería  Hermida,  págs.  98 y 99.
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sabemos  p  =  peso  del  proyectil, u =  coeficiente de  reduc
ción,   densidad del aire y a  el  diámetro  de la sección
recta  del proyectil.  Si   •es igual  á  1  ó  lo  tomamos como
valor  unidad,  tendremos  como expresión del valor de  C.

Si  la densidad del aire  varía, aumentando  en la  relación
de  m á  1 el nuevo yalor de  C seria C’ y tendríamos

nrn&     ‘n

y  si llamamos X.y X  á los  alcances  correspondientes,  ten
dremos  que

x,=--,

y  por lo tanto

x’     x—  =—.

C,     C

En  el  procedimiento  que  explicamos  se  propone  que
para  construir  una tabla de  alcances correspondientes  á  una
variación  x  en la densidad  del aire se disminuyan los  ángu
los  de  elevación y  los alcances  que  á estos corresponden  en
.x  por ciento siendo  dichas  elevaciones para  lanueva  densi
dad  las que  corresponden  á los alcances así encontrados.  La
duración  de lá trayectoria  se disminuirá  en x/100. La veloci
dad  remanente  que  daba  la tabla  de  tiro, sigue  siendo  la
que  corresponde  á  la  nueva distancia de  la tabla rectificada.

En  efecto, si se  emplearan  las  fórmulas inglesas.para  el
cálculo  de la duración  de tatrayectQria  =  t,ylpgiçiad.  en el
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vértice  de  la  trayectoria  =  ,,  velocidad  remannte  =  y,

velocidad  inicial    V y ángulo  =  p,  tendríamos

(1)

t=r  C(Tv—Tv)                (2)

y  suponiendo  que hasta los ángulos de proyección de 15°, el
tiempo  invertido en  llegar al  vértice de la  trayectoria  sea, la
mitad  del empleado  en recorrerla  totalmente,  resulta

¡                       1

T0=Tv——--—                   (III)

=  C (Dv —  D,,,)                  (IV)

En  la  (1) como  =  y  1’  no  cambia,  resulta  y  e’

mismo  y  por lo tanto  y  =v.
En  la’(II)

L—  C’(Tv—T)     C’i  ót’  —

tC(Tv—T)Cm     

o
en  la (111)

1  ,  ‘       1  1

T’=  Ty—-_--—  =  Tv_   =  Tv———  =T0.

y  por  lo tanto   =

Y  finalmente en la (IV)

=  C’  (Dv  —  Dv’,)  C’  =
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Así,  pues, resulta  comprobado  que  si la  densidad  del aire
aumenta  en in 0/  y  el  alcance disminuye en m100,  los ángi
los  de  proyección y la duración de  la trayectoria deben  dis
minuir  en mIoc pero la  velocidad remanente  se  conservará
la  misma.

Gráficaménte  se resuelve el  problema  construyendo  una

curva  en  la que  las abcisas sean distancias  y  las  ordenadas
elevaciones.

Sean  .P P’ los ángulos de proyección de la tabla á la den
sidad  normal del aire; y Q Q’, con dicha  densidad  aumenta
da  en 10 por 100. Para que una nueva curva nos diese los va
lores  correspondientes  á un  10 por LOO de aumento  en la den
sidad  del aire sería necesario que e  verificase para los puntos

QQ’  etc,de  efla, que  QP=  -1-O  P,  Q’ P  =   GP’,

en  cuya forma  =  1,1.

Para  hacer más  rápido  el  trazado,  una  vez construida la
curva  P  P,  se  trazarán  desde  el  origen  de  ordenadas  O
varias  rectas á  los  puntos  de la  curva  O P  P’  y en ellas se
toniarían  puntos tales  que se  ierificase

op     oP,
=  etc.  =  tu

OQ    OQ’

y  el  lugar de los puntos  QQ’ seçía el  de la  curva correspon
diente.  Para  el cálculo completo  de esta  corrección es  nece
sano  conocer el  valor del coeficiente balístico cuando  a =  1
y  conocido  éste se  calcularían las curvas correspondientes  



DEL TIkÓ DE dAÑÓN

aumentos  ó disminuciones  en el  valor de  antes del  tiro se
buscaría  cual es la que  hay que  emplear, utilizando para ello
las  tablas que  nos dan  el  valor  de  la densidad  del  aire en
función  de  la altura  barométrica corregida y de temperatura
del  aire ambiente  y  aplicando los valores  obtenidos  á las
distancias  que  vaya  midiendo  el  telémetro, las tendremos
corregidas  por la densidad  del  aire,  que con ayuda  de ellas
deduciremos  el  ángulo  de elevación que  corresponde.á cada
dstancia.  También  pueden  calcularse  los valores de las co
rrecciones  y con  ellas y  con  los alcances como  ejescoorde
nados  construir  las curvas  que  nos deii  para cada densidad
y  los  distintos  valores  del  alcance,  la corrección  que  hay
que  aplicar.  Medida una  distancia  con el  telémetro la  curva
nos  daria  el  valor de la corrección,  valor  que  no es  necesa
rio  conocer con rigurosa exactitud y del que (para determina:
dos  alcances  y  valores  de  la densidad)  no  habrá que  ocu
parse  algunas  veces:  De la  variación en  la  duración de  la
trayectoria  tampoco  hay  que  ocuparse,  pues  aun á  grandes
distancias  dicha  variación es bien  pequefia.

Por  lo  expuesto se  deduce  que  con  tener  lista la  curva
(antes  del tiro) y haberse  dedicado  unos  cuantos niinutos  á
sO estudio, para  retener en la memoria las  variaciones  apro
ximadas  que corresponden  á los  tres  ó  cuatro alcances  más
importantes  de  3.000, 5.000, 8.000 y  1.000 metros, será cosa
fácil  eorregir  instantáneamente  la distancia comunicada  por
el  telémetro.

Esta  corrección  es  de  verdadera  importancia por  ser de
aplicación  necesaria en el  tiro con  las  piezas modernas  qué
montaran  nuestros buques  las que  segfin nuestras  noticias
traerán  calculados los datos  necesarios para  la  construcción
de  las curvas de corrección.

Para  las demás  piezas conviene acostumbrarse  á aplicar
la  siempre que  sea  posible. Como se trata de un elemento de
corrección  que depende  de factores que  como  la températu
ra  y presión  no varían con  rapidez, pudiendo  suponerse  que
durante  todo  el  periodo de tiro  se  mantienen  prácticamen
te  constantes,  nada  de engorroso  tiene su consideración,  por
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lo  menos al  empezar  el tiro  y  mientras éste  no  se  corrija
por  la observación.

Corrección por la observación ¿tel tiro.—lmagnemos  hc
cha  la primera salva después  de haber procurado  dar  á todas
las  piezas su exacto  alcance, y que  se  observa, el  punto  de
caída  de  la misma.  Imaginemos  también que  el blanco  lo
batimos  de través, en cuya posición, y  e  acuerdo con lo que
antes  decíamos al tratar del  tiro de caza, lo que  conviene es
obtener,  apuntando  á la mediariía  del blanco,  una  trayecto-

ria  larga en  llamando  D á la diferencia de alcances  que

corresponden  á trayectorias que  den  en el pie del  blanco y
en  su  parte  alta.

Si  se tiene calculada  la proporción  de  estos que  corres
pondén  a  caso  del  tiro  regulado,  es  decir, al  de tirar  con

alza  H  + .--  exacta,  y  se  observa dicha  proporción  en el

tiro,  es indudable que no resta más que  hacer, sino conside
rar  como bien  regulado  el tiro.

En  caso ontrario  podriamos  tener:
Una  proporción  de  cortos ‘distinta de  la  que  correspon

dé  al tiro regulado.
Y. este caso subdividirse  en dos.
1.0  En el de tener todos cortos, es decir, una proporción

dé  100/00 y gran  distancia.
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2.°  Una proporción  de  100/00 á  un  distancia  igual  ó
Dniayor  --.

3.°  Una  proporción de  cortos  <  100  y >  que  la  que
corresponde  en  e] tiro regulado.

Estos  últimos casos  pueden  resumirse en- dos,  que  són:

Tener  una  proporción d  cortos >  50 °/
»   »     »     »   »    <5O0/

En  el  primer caso, y como  lo que  tenemos que  hacer  es

llevar  un  centro  de tiro situado  en X  á  H—I--- ---  sería  ne

cesario             -

H
¡               1          —

h            X

quelos  observadores  pudiern  apreciar con  la mayor  exac
titud  la distancia U  —  X  entre e] centro de  impactos y el pie

del  blanco y la corrección seria =  al desvío observado +
Si  lo  que  se  observase  fuese una  proporción de  cortos

mayor  que  la que  corresponde  á  la distancia  U  ---  •-,cuya

trayectoria  media buscamos, es indudable  que  nos encontra
mos  en un caso análogo  al que sigue en  el  que  estando  el

DI        3        0”    o
pie  del blanco en  B queremós hacer  pasar  la trayectoria  por
un  punto  tal como el O y obtenemos enel tiro  un  centro  de
impactos  que  pLtde  estar en 0’  ó 0”.

Si  suponemos ciue la corrección que  hay  qué  aplicar  á
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las  alzas es  múltiplo ó fracción  de  la  zóna del  50  por  100
de  impactos, es  indudable que cuando  la distancia  00”  sea
igual  á  dicha  media zona del  50 por  100  habrá  que  hácer
esa  corrección  con  el  alza  empleada.  Por  lo  tanto  en  el
caso  de cónsiderar  un  centro  de  impactos  en  0”  tenemos
que  calcular el valor del  tanto  por  cien  de  cortos,  que  lla
maremos  N,  que  hay que observar,  para que  el  error  en
el  alza sea igual  á r.  n  esta forma,  es  evidente  que siein
pre  que  observemos una  proporción de  cortos  igual  ó ma
jor  que N’  será  señal  de  que  el error   es  igual  ó mayor
que  r  y por to tanto  que  hay que corregir el alcance, aumen
tándolo  en  inedia zona.

La  fórmula (2) nos dá  en el císo  considerado:
e  .B =  r. f.  [ —  2  (N —  50)] =  r f(100  —  2  N)

O”  B =  rf  [ —  á  (N’ —  50)]  =  rf(100  —  2  N’)

=  00  =  0  8  —  O”  B  =  r  [f(100  —2  N) —f(100  —  2  N’)]

1  —f(l0O  —  2  N)    —f(100 --2

iDO —  2  N’  —  —  100       —f(100 —2  N)]

5OI  10OP  f(1O0—  2N)
2

y  para cuando  se verifique.  y.

•    N’=50l——1ooP[1—f(100-—2N)]

‘Así  pues en una  descarga  de  10  piezas  si llamamos  N
al  tantó  por cien de  cortos  que  debieramos obtener,  sabre
inos  en que  caso hay que  hacer  desde  luego  la  corrección
de  media  zona del cincuenta  por  ciento.

N’=5O+1OOP(1—Ú)=50+25=75

=    41 100 P(i  f[10]).=5ó-21=•7.1

De  cada diez.

7,5....7  -

7,1....7
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y  siguiendo examinando  los valores de  N  obtendriamós  lá
siguiente  serie:

Tanto  bol  cien  de  cortos      Tantó por  cien
de  Cortos  observadosque           que hace  necesario,

deberían  ohseryarse,     corregir media  zona

Que  equivaled  tener  cortos
en  descargas.

N  =50
N  =  45
N  40
N=35
N  =30
N=2
N  =20
N  =  15
N  =  10
N’  5

De  10.

7
‘7
7
6
6’
5

.4
4
3,
2

N’  =  75
N’  =  71
N”  =  66,25

=  61,5
=  56

N’  =  50,
=  4325
=  •7,75

N’  27,25
N’  ‘=  16,67

De  5.

3
.3

3
3
3
7

2
7

1
1

Si  el centro de  impactos que se obtuviera estuviese n  0’
habrá  que trasladarlo á O y’s’i comóantes  es  necesario  au
mentar  media zona, siempre  que OO  valga  dicha  cantidad
la  marcha que  hay  que seguir  es  la misma que  la• del  caso
anterior,  si bien  con la diférencia en el  cálculo de  tomar’ la
fórniula  (2) con signo  -j---; pues por estar el  centro de impac
tos  delante de B la proporción  de cortos que observariamos
sería  >  50.  Es decir repitiendo  el cálculo.

O  B=rf(100—2N)

0”  B   rf(2  N’ —  100)

El  error  en  este  caso  es:

=ØO”=OB+O”Br[f(1oo2N)..jf(2N’_1oo)]

y  de  aqul:

N=5O-t-----100P[1—f(i0O—2N)]                   (a)
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fórmula  análoga á  la antertor,  por  lo que  son  de  aplicacióii
al  caso que estudiamos, los  resultados  que  se  obtuvieron.
l  tiro puede  afinarse  aun  más  corrigiendolo  á  un  cuarto
de  zona, el  que  en nuestro caso particular,  en el  que  hemos
considerado  como  valor medio del desvío  en la mar 2 ‘5 ve

ces  el tabula,  sería lo mismo que corregido á  ——  ><  2,5 r  es

decir  á  .----  de  zona. Para  llo  tendriamos  que introducir  en

la  ecuación c  la  condición  de ser  =  r  (1) y lá  fórrnnla

se  nos convertiría en:

=  50  +  .4— 100 P  [0,5 —f(IO0  —  2  N)] 

y  dando  en  ella valores  a N  se tendrán  los correspondientes
de  N’ que una  vez observados  nos indicarán  que   =   r.
y  por  lo tanto  que  hay  que aumentar  el alza en  medio  des
vío  próbable  y  con  mayor razón si el número  de cortos ob
servados  es  mucho mayor  que  N’,  pues  será  señal  de  ser

 >   r.  La cita1a proporción de cortos se  deduciría  compu
tsndo,  los obtenidos  en varias descargas  que  nos diesen  por
lo  menos  un  total de  10 ó 20  disparos de  observación  y  en
este  caso los valores á observar  serian  los siguientes:

‘ En  20 diBparo. En  10.

N=5u • N’=66,2 13 7
N=45 N’=58,5 12 6
N=40 N’=53,2 ¡1

‘

5
N=35 N’=-48 10 5

‘ N  =  30. N  =  42.5 8 4
N=25 N’=36,8 7 4

,. N  =  20 =  30,8  , 6  ‘ 3
N=15 q’=26 5 3

2:N10 N’17,4 3
N—05 N’=9,5 2

Ahora  bien, los  válores anteriores han  sido deducidos, al

(1)  Entiendase  bieti que  este  res  2,5 veces  el  de  las  Tablas.
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igual  que  se  hace en  el tiro con artil’ldria de  sitio y plaza sin
más  variación que  la de suponer  que  el desvío  en  la mar es
de  25  r,  Pero ademá se ha hecho  implicitamnte  otra  con
vención  que  s  la de  suponer  que  puede  aplicarse  á  una
descarga  de piezas los  mismos cálculos  que á  una  serie  de
•disparos  hechos con  una  sola  pieza.  Esto  supone  admitir
que  eldesvio  probable de todas las del mismo calibre y tipo
empleadas  para  la descarga  sea  el mismo y no  es  así  en  la
practica.

Es  muy cierto  que con  la aplicación de todas las  correc
ciones  que  antes hemos  enumerado,  se ha  proéurado  ami
norar  en cuanto sea  posible  las diferencias en  la  dispersión
especialmente  con  las correcciones por  desgaste  de la  piezas
y  temperatura  de  la  carga y llegar  al extremo de poder  apli
car  á una  descarga  de 4  piezas  ó  á  dos  descargas  de  las
mismas,  iguales  leyes que ‘á una  serie  de  4 .ú  8  disparos.
Pero  no es  posible llegar  nunca  á  conseguir  una  igualdad
tan  absoluta.  Es  decir  que  convendría  determinar  aunque.
fuera  tan solo aproximadamente,  el valor de  los desvíos  ac
tuales  y ver si  hay  en  ellos  diferencias  tales  que  impidan
aprovechar  los resultados anteriores  ó  que  nos  obliguen  á
modificarlos.

Por  el  cálculo de probabilidades  sabemos  que  si  llama
mos

p  á la probabilidad de  obtener  con n  piezas  desvío  menor que  
»        »  »    »            a
»        »          »    .  -  »  a

»        liii      »  »  -  a

La  probabilidad  P  de  que un  disparo cualquiera  nos  dé
un  desvío menor  que   es:

p=   +         nt
¡1 +  fl,  ...  fln       fl —a-- fl  -._  •  +  1n

Ib»

+  .nt ±z  +  ..H- iz»»



866              IJICIEMBRE i91

Así,  pues,  si de las cuatro piezas que  se dispone  para  la
salva  hay  dos cuyo  desvio probable r es de 40  metros y  las
otras  tienen  desvíos iguales  respectivamente  á 30 y  35  me
tros,  la probabilidad  de obtener con un  disparo de cualquie
ra  de ellas, un  desvío menor que  28  metros  seria.

Para  las que  tienen  de error  probable 40  metros,  la pro
babilidad  del desvío de 28 es  la que  correponde  en la  tabla

de  factores de probabilidad  á  --4- = --_  0,70  que  es

p  0,36.
Los  de otras  piezas son:

f  =  .  »  f  =  0,93  yf  =  0,80

p=47    p=41.

P=  0,36±  ‘-—0,47 t—--0,41  =  0,4.

y  la probabilidad  deJ concurso ó repetición  del  mismó  des
vío  en  el casó de  que  tiren juntas sería  (desde  el  -momento
que  lascausas  del desvío on  independientes  entre sí, no su
poniendo  la aparición  de uno La inmediata aparición  de  los
los  demás) el  producto  de  las  probabilidades  que  corres
•pondan  á cada disparo,  es decir, que  en  el caso actual dicha
probabilidad  estaría representada  por P”  siendo  n el núme
ro  de piezas que  éntran en  la salva. En  el  caso  anterior  si
la  salva fuera doble,  es  decir, de dos descargas de  4,  el  va
lor  de P  sería 0,4S =  0,655.

En  cuanto al  desvío en dirección  debe quedar  corregido
en  la  primera  salva.  No  presenta  la  cosa  gran  dificultad
iuesto  que  la dispersión en dirección  suele ser  muy peque-.
ña  y puede  apreciarse fácilmente. En el  caso de  emplear los
aparatos  desviadores  de que hacemos mención en otro  lugar
es  fácil determinar  el ángulo  de situación  que  fórma con  el
blanco  nuestro.centro’de  impactos y el valor aproximado del
desvío.  Aplicándolo si la segunda  salva sucede  rápidamente
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á  la primera es  seguro que  el tiro queda  corregido en  des
viación.  De no  contarse  con  aparatos  desviadores  bastan
unos  buenos gemelos  prismáticos  con placa telemétrica que
en  manos de  un  oficial acostumbrado  á  manejarlos  en  la
mar  r  con  balance  son tan  útiles como  en el tiro terrestre.

Y  ya que  hablamos  de esto,  séanos ermitido  rectificar
el  error  que  tuvimos en unas líneas  publicadas  en Enero en
las  que  afirmábamos que  no había medio humano  para con
seguir  la determinación  de los  desvíos como no fuera  el de
los  aparatos fotogramétricos  descritos por  Pulfrich.  No  co
nocíamos  entonces  los que  se  empleaban en  otras  Marinas,
y  por  esta razón  hablabamos  así.  Después  de  utilizarlos,
creemos  que  pueden  deterniinarse  con  aproximación  sufi
ciente  para  las necesidades de la prática.

Del  examen de  todo  lo  anterior  iios parece  deducii: las
conclusiones  siguientes:

1a  La necesidad absoluta  de disponer, no sólo de  bue

nos  puntadores,  siño de  persQnal educado  todo él  en  la
mnisiña forma: es  decir;  que  hagan  fuego en los mismos mo
mentos  y  cuando el buque  tenga  movimientos, de balance  
cabezada.  Que  cuando  el  cañón sea  susceptible  de puntéría
continua,  mantenga  el  punto  de mira sobre  el blanco por. lo
menos  durante  el retardo de fuego  (1), y si no  pLiede hacer
puntería  continua  sepa  tenerlo en  cuenta. Finalmente,  que
apunten  siempre  á  la  medianía  del  blanco,  puesto  que  la
altura  de éste  es elemento  esencial para la determinación del
número  de blancos probables.

2•a  Que  como  no  es  posible trasmitir  á cada  pieza el
valor  particular  que  ‘corresponde al ángulo  de  elevación de
la  misma  necesario  para  ‘ue  ténga  el alcance  buscado,  y

(1)  Vease lo que a proposito  de dicho retardo de tuego deciarnos
en  estaREvISTA en Junio de 19Ói, pág. 951  ‘  .
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como,  por otra  parte, so pena  de volver  loco  á  quien dirija
el  tiro, es  necesario que  todas tengan  el  misma alcance y es
preciso  determinar  el efecto que  en las piezas producen  los
distintos  valores de las pólvoras, y la única  solución prácti
ca  consiste en llenar las cargas  al peso  que nos dé la veloci
dad  inicial para  la que  están  caluladas  las alzas y tablas

Los  desgastes,  etc. en  el arranque  del  rayado, dan  lugar
á  que  e! proyectil se ataque  má  de lo calculado, con  lo quc
varia  la dénsidad  de la  carga;  por esto  es  necesario  atacar
cuanto  sea  posible, y en  igual  forma, todos  los  proyectiles,
con  lo que la velocidad  inicial, aunque  sea  distinta  de la de
las  tablas, será la misma  para todos  los disparos  y podrán
hacer  las correcciones que  sean necesarias.

El  tener én  cuenta los errores  producidos  por desgastes
en  el  rayado, es cosa que  sólo puede  conseguirse  observan
do  el tiro antes  de  hacer  el  ejercicio de combate  mediante
el  disparo de  unos  cuantos tiros de  observación á distancias
exactamerte  conocidas, con  el baque,  prácticamente, Sin  el
menor  moviniieiito y un  apuntador  standard  elegido como
el  mejor  del  buque.  En  la Marina  Norteamericana,  y  para
mayor  exactitud  en las observaciones,  todos  los buques  Ile
vaii  á bordo  un  juego  completo de cruslzers.

Tambiém  pudieran considerarse  lo  desgastes como pro
porcionales  al  número de  disparos l’echos por  la pieza, en
cuyo  caso,  la  medición  en  polígono  del  modó  como se
computa  una  de dichotipo  y  calibre, nos daría  medios para
deducir  aproximadamente  la  corrección  aplicable á  las del
buque.

Sea  caal  sea el  procédimiento empleado  para determinar
dichos  errores  creemos de interés copiar  á continuación  las
instrucciones  reglamentarias en  los Estado  Unidos.

Siempre  que  sea  posible  no  se  limpiarán las  ánimas de
los  cañones en el intervalo  entre.  los tiros de  observación y
los  ejercicios  de  tiro en combate.  Ni  se deberá  confiar mu
cho  en el  primer tiro de  una  pieza limpia  como buen  dis
paro  de observción;  Experiencias  practicadas en  los  Esta
dos  Unidos  demostraron  que el  primer disparo de un cañón
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limpio  sale  con  velocidad  distinta de  la  curva  correspon
diente  (por  regla  general  más  baja; á  veces mayor,  pero
siempre  anormal).  No  puede  predecirse  en  qué  forma se
coniputará  en  la práctica  este error,  pues  si bien  en  el  pri
mer  disparo, y con  el ánima  fría, la velocidad  inicial debe
disminuir,  en cambio la  lubricación de un  cañón  limpio in
fluencia  la trayectoria con  inverso efecto.

Un  disparo de observación efectuado con pólvora déter
minada,  resultará  inútil si  después  en  la práctica  hay  que
utilizar  otras pólvoras, á  nenos  que  se haya  determinado  el
coeficiente  de las mismas.  Dos lotes  de  pólvoras, conserva
das  en  las mismas  condiciones y fabricadas  al mismo tiem
po,  pueden  no secar  igualmente, y  mientras que  una dará
los  mismos resultados un  año ó  dos después de  recibirla la
Marina,  la otra  puede dar  presiones ó velocidades  distintas.

Cuando  se  hagan  disparos  de  observación  habrá  que
fijarse  y cuidar de que  que  se ataquen todos  los proyectiles
lo  más posible,  pues esa  será la posición que ocupen  en los
ejercicios  de tiro  en combate.  Si  el rayado  tiene  desgastes
en  el arranque,  el  proyectil deberá  atacasse  más  que  lo de
bido  en una  pieza nueva,  lo que  hark variar la  densidad de,
la  carga.  Pero es  indudable  que. si  se  atacan  en  la  misma
forma  todos,  las velocidades iniciales serán iguales en todos
y  podrán  corregirse  las diferenéias en alcance aplícando una
corrección  á  las alzas.

Al  hacer  los  disparos de observación, deberán .escogerse
los  proyectiles procurando que  sean  todos  del  mismo peso.
y  esté con  el  mínimum  posible  de diferencia  con  el regla
mentario.

La  temperatura  de  las  cargas  empleadas  en  el  tiro  de
combate  debe  ser  igual á  la  que  tenía la de  la  misma clase
utilizada  en los  ejercicios  de  calibración.  El resultado  será
más  perfecto  si. la  temperatura fuera  la  reglamentaria  para
las  pruebas.

Si  por cualquier  causa  una  carga  tuviera que  permane
cer  dentro  de una  pieza 10rn   15rn  no deberá  emplearse, y á
ser  posible se reemplazará por otra, pues si no la carga ante
rior  tomaría  la misma  temperatura del ánima  desarrollando
una  V. 1. mayor ó  menor y anormal  siempre.

Al  hácer los disparos  de observación se  medirá cuidado
samente  el retioceso.

Antes  de hacer  los tiros de observación ó de  instrucción
deberán  sacarse lasmuniciones  que hayan de emlilearse hm
piándolas  y  probándolasen  la pieza  y así  no  tendráh  que

Toi  LXKI                                       ¡
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hacerlo  durante  el fuego los sirvientes. En ci tiro de  comba
te  esta operación se hará antes  del tiro ó  en los intervalos de
descansoEl  hacer  con tiempo  esta limpieza  significa en
muchos  casos mayor  rapidez en el  tiro.

3.-’  La correcciói  por  temperatura de las cargas  es  ne
cesariz  en  los  ejercicios  de  tiro  al blanco  para práctica de
apuntadores;  y para los demás  tiros,  especialmente  para  el
de  combate, si  laspi:zas  no  disponen  en  las  alzas  de  las
modernas  disposiciones  para  corrección,  puede  ésta  ha
cerse,  á fin de eliminar una  causa de  error,  en las  primeras
salvas  y evitar que  no resulten  centradas.  Pero como lo más
probable  es  que la  temperatura  de las  cargas  que  emplean
todas  las piezas que tirañ  no sean  igurles  por estar  alinace
nadas  en  pañoles distintos, la  corrección no  puede ser gene
ral  ni  puede aplicarla el que dirige el tiro. Tiene  que  hacerla
cada  pieza para  sus cargas. Ante la imposibilidad de que  la
haga  el  director  del tiro,  los oficiales que  tengan á su  cargo
las  distintas piezas deberán  saber los errores que  en  alcance
producen  cinco  mts .  de  variación  en  la  velocidad  inicial,
aplicando  por si mismos  dicha  corrección  á  las  distancias
que  reciban de la central de dirección  del tirq.

Conste  que  en  esto como en  todo  no  es  necesario gran
exactitud  ni  cominería. Es decir,  que si las correciones  que
se  calcularon correspondeii  á alcances de  1.000 en 1.000 ms.
se  aplicarán los valores  más próximos.

4•0  La corrección por  densidad atmosférica deberá apli
carse  siempre que  el  tiro  se  haga  empleando  sólo grupos
de  piezas similares, en cuyo caso corresponderá  hacer  la co
rrección  á la estación  central de tiro. Si  las distancias han  de
servir  simultáneamente  para  distintas  clases  de  piezas  mio
puede  hac:rse  la corrección  desde  la  central, sino  que  co
rresponde  hacerla á  cada grupo  de  piezas del mismo  tipo y
calibre.  Como lo general es que  no  se  empleen  simultánea
mente  calibres gruesos  y medianos, esta dificultad puede sol
ventarse  fácilmente,

5.°  En la  forma dicha  quedan  tan.  sólo  como  correc
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clones  á aplicar  las debidas á velocidad del buque  y blanco
y  las del viento.

Al  tratar de aplicar estas  correcciones  el  orden  para ha
cerlos  es el siguiente:

a)   Determinar primeramente el desvío debido á la velo
cidad  propia  y marcación  del  blanco.

b)   Aplicar á  la anterior  el desvío  producido  por el rum
bo  y v,elocidad del blanco.

c)   Completar lo ánterior  con la suma ó resta  de la pro
ducida  por el viento.

Este  orden,  que  es  el seguido en Inglaterra y los Estados
Unidos,  es  el  más  lógico,  pues  el elemento  (a)  se  conoce
desde  antes de  romper el fuego, y es  posible conservarlo sin
que  experimente variaciones grandes  ó muy rápidas.

6.°  Que  quienes dirijan  el tiro deben  estar  familiariza
dos  con  cuanto se  refiere á  los principios  en que  se  fundan
todas  las correcciones, especialme’nte con  las referentes á las
derivas  necesarias para  corregir  los disparos  de los  distintos
calibres  del  buque al  hacer fuego á  las distancias usuales de
combate  con  distintos ángulos de marcación y  á  través  de
vientos  de  fuerzas variables. Esto no  es  difícil de conseguir.
En  quince ó veinte días y teniendo  todos  los  datoá á  la vis
ta  pueden  saberse casi de memoria  los elementos  más nece
sarios  para  el momento  del tiro.

7.°  Que  si grande  es la importancia del apuntador, igual
es  la del observador  del tiro,  hasta tal punto  que  no  vacila
riamos  en afirmar que  tanto  interesa tener  buenos  artilleros
apuntadores  como oficiales observadores. Su  importancia es
tan  grande  que  constituye una  de las prácttcas  más intere
santes  en  la Marina  inglesa y en  cuanto á  las de los Estados
Unidos  basta  con recordar el informe del gobierno america
no,  publicado en  el Army  and NavyJournal  con motivó de
las  pruebas de tiro  sobre  el  Texas. Nada menos  que 55 ofi
ciales  fueron  á  practicar la observación del tiro con  el único
fin  de entrenarse  en  la determinación  de  los puntos  de caí
da  de  los  proyectiles y en la  traslación  del  centro  de  im
pactos  de  cada  salva  de  un  punto  á  otro  con  relación  al
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blanco,  conrrigiendo  cada salva  por  la  observación  de  la
anterior.

Se  dice con  frecuencia que  la  observación,  del  tiro  es
cosa  difícil y  muy expuesta  á  errores  (1). Claro  es  que  lo
será,  cuando  no  solo no haya práctica de  observar  el tiro si
no  cuando  no  se disponga de  aparatos de  observación. Sin
práctica  no hay nada  posible aunque  dispongamos de apun
tadores  ideales.  En los  Estados  Unidos  la  observación  se
hace  empleando gemelos  estereoscópicos. En Inglateria  em
pleando  los estereoteleSCOpiOS Zeiss, cuyo último modelo (2)
tuvimos  ocasión  de manejar.

Si  se  dispara una salva de piezas en condiciones que aleL
jen  toda  probabilidad ‘de que  en los puntos  de caída  inter
vengan  más causas de error que  las inevitables, debidas  á la
dispersión  del  tiro de,cada  una de ellas.  Los observadores
tienen  como base  para la apreciación del error,  el punto me
dio  de  la zona en que  cayeron y se  aleja toda  probabilidad
de  que’ por  romper  en la  cresta  de  una  ola se falseen las
observaciones  como  ocurriría  en el  caso  de  disparar  tiro
á  tiro.

Que  de  nada sirven  los métodos mientras  no tengamos
ni  apuntadores  ni &3servadores del tiro; porque en el estado’
actual  sería tan grande  la dispersión de  cada salva  que  no
haría  medio de  regular  el  tiro por  excelente que  fuese el
método  seguido para tirar. Pero si aplicamos nuestros esfuer
zos  á  reducir  dicha  dispersión; á  conseguir que en las salvas
de  tres ó cuatro  piezas se agrupen  los impactos en una zona
que  no  sea  mayor que  2’5 Z, siendo Z el  desvío probable  á
la  distancia  de tiro (3) creemos, y desearíamos verlo  confir
mado  prácticamente, que  si la L  salva cae cerca del blanco,

(1)  Anteriornleflte  henios  confesado  que  esa  era  nuestra  opi
nión  hace  pocos  meses.

(2)  El destinado  al  acorazado  japonés  Kongo.
(3)  Aceptando  por  ciertas  as  exper iencias  francesas  qu&con

sidefan  como valor  medio  del  desvío  probable  en la  mar el doblé  más
a  mitad  del  de  polígono.
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Ja  2.’ debe  dar en el, dependiendo  esto último  de  una  poca
de  paciencia y atención á  Ja enseñanza práctica de los obser
•vadores de tiro, y  dando con  seguridad  sitienen  esta  prác
tica.

Como  se notará no hemos  hablado  del  tiro con  una sola
pieza,  pues no  era ese  nuestro objeto.  La finalidad persegui
da  y  al  escribir  estas  líneas  fué  la  de  estudiar  como  pu
dimos,  el alcance  de  las  distintas  correcciones  y  de  paso.
reunir  el conjunto  de fórmulas  que  pueden  ser  necesarias
para los encargados  á  bordo  del  servicio de  Artillería, pro
curando  emplear las que encontramos más sencillas y utiliza
bles  en la práctica.

El  tiro con una  sola piezá sólo puede emplearse  para  los
tiros  de  ejercicios de  puntería.  Podrán  las piezas escoger  el
momento  de  hacer fuego, tirando  por  lo  tanto á  voluntad,

cuando  el tiro quede  regulado  por la 2•a   3a  salva de  dis
paros.  Pero para  la determinación  rápida de la  distancia,  el
medio  mejor nos parece el indicado y  nos afirma én  nuestra
creencia  el  que  hasta en nuestros  reglamentos  de  tiro de  la
Artillería  de campaña se adopte  el  procedimiento  de formar
las  horquillas  por  descargas  de dos piezas, consiguiéndose
con  ello, que  si la  probabilidad  de  exactitud  con  la de 200
metros  hecha disparo  á  disparo fuese de 0,76, alcanzar una
probabilidad  de 0,90 con  la  obtenida  por  medio de  descar
gas  de dos  piezas.

Sin  embargo, si se  hiciera  fuego con una  sola  pieza á  la
que  se  pudieran  comunicar todas  ls  distancias,  corrigién
dolas  en la misma forma que hemos  indicado, es  indudable
que  el tiro se  convertiría  en  uno  de horquilla con  el incon
veniente  de no  poder  fiar  mucho  en  la  observación de los
resultados  y de vernos expuestos  á  formar  horquillas falsas,
que  retardarían  mucho  la corrección  de! alza. La forma que
nos  llevaría á la determináción de la regla que debiera adop
tase,  sería  análoga  á  la empleada  en  el  tiro de  tierra;  es
decir,  suponer  todas las combinaciones  posibles de disparós
sobre  la base de  considerar  como  desvío  medio en la  mar
á  2,5 r y de que por lo menos no  son ciertas las observacio
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lles  de disparos, que den  á  distancias  de menos de  200 me
tros  del blanco.  Pero si  lo hiciéramos ‘  comparásemos  des
pués  las probabilidades  de  exactitud de  cada  horquilla  de
las  formadas tiro á  tiro, con las de  las obtenidas por descar
gas  de dos ó más, veríamos que es mucho  mayor  la de estas
últi,nas;conduciéndonos  ésto por  lo  tanto, al empleo de  las
descargas  es  decir, á un  caso  particular del tiro de salvas, en

-su  forma más sencilla.
Nos  confirma aún  más en nuestra  creencia, el ver  en los

reglamentos  norteamericanos  para el tiro naval, que el fuego
de  una  sola  pieza  se  emplea tan  solo en  los ejercicios de
instrucción  de  apuntadores  y  de regulación  elemental del
tiro,  en cuyo  caso  y  disparando  á distancias ya conocidas,
con  un  buen  apuntador  y plataforma estable,  se admite  que
una  buena  regulación permitirla hallar el alza exacta después
de  formada  la  1•a  horquilla  (string)  Como se  ve, ésto  no
tiene  aplicación al tiro de combate, á menos de quedar  inu
tilizada  lá mayoría  de las piezas.

En  cambio,  el  empleo del  tiro  de  horquilla  por  piezas
distintas  tiene  el  inconveiente,  especialmente cuando  el
buque  navega  perpendicularmente  al  plano  de  tiro  y  las

piezas  tiran  á  volilintad para horquillar,  de  molestar  en  las
punterías  á  las  piezas lróximas  p01- los  cambios  en  la re
fracción  que  originan  los gases de  la  explosión. Recuérdese
como  se llegó en  América  á  la adopción  del tiro de  salvas,
con  piezas de  mediano calibre  en las que  la  puntería es  casi
continua  (1)  Al  tratar  de  disminuir  las  interferencias  se
ensayó  el tiro  de  salvas  con  piezas de  152 milímetros  y se
obtuvo  un  resultado inesperado,  pues  se  consiguieron  con
él,  mayor número  de blancos por  minuto que  con el fuego á
voluntad.

En  cuanto  al  intervalo  de  las  salvas, indicaremos  tan
sólo  que  el adoptado  hace años en  los Estados Unidos é  In
glaterra  es de 158  .  La  práctica es la única que puede decirnos
cúat  es  el  que  podríamos adoptar; todo depende  del número

(1)  En aquella  épQca.
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de  disparos  por  pieza que  podamos  obtener  en  un  minuto,
tirando  en estas condiciones, que  suponen:

Puntería  continua  ó por  o  menos, casi  continua.
Rapidez  en  la carga.
Atención  por  parte  de  los apuntadores  á  la orden  de

fuego,  teniendo  presente  que  es  preferible  tirar con  un  re
traso  de un  segundo  ó  dos,  pero bien  apuntada  la pieza, á
tirar  en el  instante  de  la orden,  pero  sin tener  la  línea de
mira  en  el blanco.

Blancos con gran moylidad.

Para  el  empleo de  las piezas contra  los ataques  de  tor
pederos,  lo  primero  que  debemos tener  en cuenta es  que
estos  atacarán  por grupos  y desde  distintas direcciones, con
arreglo  á  un  plan ya concebido de  antemano.

s  pues  indudáble,  que  se  necesita una  buena  organi
zación  en la defensa á  fin de que  la presencia de  uno ó  más
torpederos  no  produzca tal  confusión que  puedan  aproxi
marse  otros  buques  á tiro de torpedo,  cólándose  por decirlo
así  á  distancia  eficaz de  tiro.  Así pues,  para  estos casos la
organización  que  se  de  á la  artillería  debe  tender  á  evitar
una  sorpresa  y á  tener dentro  de  lo posible, previsto, ‘  pre
parado  el  plan  de tiro y de defensa. Y como cuanto digamos
no  tiene valor ninguno,  si ha de  oponerse á  lo que  por  otro
lado  preceptúan los reglamentos de organización, nos subor
dinaremos  en este’ estudio á  las líneas generales que  para  el
caso  previene  la nueva Organización Interior  de los Buques,
recientemente  aprobada.

El  tiro  en estas condiciones  comprende  tres partes:
L  Organización  del  tiro. 2.’  Método para  el  tiro  de

:día.   Método  para el tiro de nóche.  ,  ,
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Organización  del tiro.—Para  el tiro sobre blancos  rnovi
bies  análogos  á torpederos  son útiles todas, las  piezas de ca
libre  medianq,  iiicluyendo en  este  el de  15  centímetros  y
cuando  se  crea  conveniente  el  de  19  centímetros.  Esto en
cuanto  á las piezas. En  lo que se  refiere al proyectil  las  que
tengan  asignada dotación  de Shrapnel  deberán emplear este
y  las demás hacer uso  de las granadas  ordinarias.

Clasificada y determinada la artillería utilizable, nos  res
ta  organizar  la  defensa. Y  teniendo  en  cuenta  la forma  en
que  s’  harán  generalmente  los ataques  de  torpederos, á  que
antes  aludía,  resulta necesario dividir el horizonte  en varios
arcos,  asignando  á  cada uno  de  los cañones  utilizables un
sector  de fuego, que  le corresponde defender y cuya vigilan
cia  quede á  cargo  de los  sirvientes  de  la pieza  respectiva.
Durante  la guardia,  la  pieza estará lista,  cargada y apuntada
á  la medianía de  diho  arco.  Si en él no  apareciese  ningún
blanco,  hará fuego sobre el que  esté  más cerca;  pero mien
tras  haga  fuego sobre  él, dos de  sus  sirvientes seguirán vi
gilando  el  sector de  fuego de dicha  pieza,  sin  ocuparse  del
tiro  de  la misma;  y en cuanto vean  aparecer  un  blanco en
el,  avisará á  la pieza que  pasará  á  detender  su sector corres
pondiente.

En  cuanto á las municiones  necesarias, es  indudable que
aunque  el tiro  debe  durar  poco, conviene  tener  el  mayor
núniero  á  mano,  pues  el fuego necesita  ser rapidísimo.  Por
esta  razón, las piezas  tendrán  listas las  municiones necesa
rias  para  tirar durante  tres minutos  con  su máxima  rápidez
de  tiro, y como  no puede  perderse tiempq en la  graduación
de  espoletas las que emplean shrapuel tendrán  estos agrupa
dosen  grupos  de  5,  con  las espoletas  de cada  grupo’gra

duadas  á 4- . —-  .  1  .  y  1 —  segundos,  y otro grupo  sin

graduar.
Método  para ci  tiro de día.—De día  y mientras  puedan

medirse  y corregirse  distancias  deberán  tomarse,  mandán
dolas  á las piezas; y claro es, que resultaría infinitamente me
jr,  (si se  dispusiera de  varios telémetros; asignar  uno á cada
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sector  de tiro encargándose el íelmetro  correspondknt  de
mandar  indicaciones á las piezas de dicho sector..

Pero  cuando  no  haya teiémetros y aún en  el supuesto  de
tenerlos,  la organización  mejor es la  siguiente:

Las  alzas de la  mitad  de las piezas  que  defienden  cada
arco  se  pondrán  en las distancias qu  se comuniquen al mis
mo;  y la otra  mitad,  más cortas en  100 metros. Si se emplean
shrapnels  se  utilizarán aquellos cuyas espoletas están gradua
das  para  200 metros menos que  la  distancia  trasmitida.  Las
distancias  y correcciones  que  se  empleen  serán las mismas
que  cuando se haga fuego de día en  las condiciones ordina
rias  de un  combate.  Si  admitfnos  corno en Francia  que  la
dispersión  del tiro á flote es  de 2,5  veces el desvío  que  dn
las  tablas de tiro  es  fácil  comprender  que  la corn binación

•  de  las dos zonas correspondientes á  las  alzas x y x-100  nos
produce  una fajade suficiente ancho en la que  caeru  los pro
yectiles  de varias piezas.Si se han calculadó de antemano  los

-  valores  de  las distancias que corresponden á  una  abscisa  en
la  trayectoria igual  á la  altura  del blanco,  en  cuanto  entre
este  en dicho  limite, ya puede tirársele  con  alza  constante.

Asi,  por  ejemplo, en  la pieza  de  14  centímetros á  que
hasta  aquí  nos hemos referido y en el  tiro contra torpederos
cuyo  puntal sea  de unos  tres  metros, vemos  que  desde  los
1.000  puede tirársele con alza fija.

Métodos  de tiro de noche.—.-Como de  noche no  es  posi
ble  medir distancias, no sólo porque los  torpederos ó buques

•  que  ataquen  no llevarán luces, sino porque aunque las lleva-
rail  sirven de muy joco  los telémetros por muy buenos  que
sean,  para  medir distancias á luces, nos encontraremos  con
el  caso de  gran  número  de  piezas de  mediano calibre  que
han  de  hacer fuego en distintos arcos y sin  tener  medios  de
comunicarles  indicaciones. Así,  pues,  lo  más  conveniente
será  señalar una distancia  fija paraapertura  del fuego y  para
ello  puede servir  el  límite de visibilidad de la  noche.  Claro
es  qu.e para  la co.riección de  las alzas convendría  utilizar  to
dos  los datos que  se pudieran  obtener,  péro en  ausencia  de.
estos  deberá  huirse de  andar  cambiando las distancias.
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Nos  parece  mejor medio  el de  tener  las piezas  de cada
arco  con  las alzas graduadas:  la  mitad, á  1.000 metros  y la
otra  mitad  á 800, y las  que  usen  shrnapel  tendrán  las es
poletas  de  los  mismos  para ‘/  segundo.  Si  la  noche  es
muy  obscura se  pondrán  las alzas más cortas  y las  espoletas

 ‘/  segundo.
En  esta forma, en  el  primer caso,  sabemos  que  estable

cemos  en cada arco, y á  una distancia  que es  eficaz (puesto
que  á  pesar  de los  perfeccionamientos  del torpedo  nadie
confía  en los efectos de un  disparado  á  más de  1.000  me
tros),  una verdadera barrera  de proyectiles, sembrados en una
faja  de  mar que  podemos  suponer  comprendida  (aproxiiua
damente)  entre  700 y  1.100 metros. Es decir, que  suponien
do  una velocidad resultante  (de  aproximación)  de 40  millas
ó  sean 20 metros  por  segundo,  un  blanco  tardaría  en recb
rrer  dicha  faja  20  en cuyo  intervalo, si son  tres las  piezas
que  defienden dicho rector, ha tenido  que sufrir,por  lo me
nos  el  efecto útil  de seis disparos.

Si  se emplean  los proyectores las condiciones del tiro no
deben  variar á  menos que  los blancos  se avisten á distancias
muy  superiores  á  1.000 metros  (á  3.000 ó  4.000), bien  por
estar  muy clara la noche y ser  muy potentes los proyectores

 Por descubrirse  los atacantes.  Es  decir, que  las azas  esta
rían  dispuestas  siempre como  se ha indicado  y en el  fuego
que  se rompa al avistar el blanco (fuego que tendrá que ser  á
la  voz y por sectores) ls  pezasde  cada sector ajustarán las al
zas; mitad  con  la distancia  estimada y mitad  con 200 metros
menos  que esta.  Y mientras sean  cortos los tiros del alza pri
meramente  empleada no deberá tocarse  á ésta, pues á  lo que
debe  atenderse es á  evitar la aproximación al barco, y si sal
va  la  distancia  eficaz de tiro de torpedo  poco  pueden  hacer
ya  las piezas. Si por aparecer cortos  los tiro  nos pusiéramos
á  rectificar las  alzas  á  parte  de perder  tiempo  nos  expone—
mos  á  ponerlas  largas y á  tener  que variar después  todas  al
mismo  tiempo  en lugar de-modificar las de  la mitad.
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Como  resumen  del  tiro  en  estas condiciones,  creernos
que  todo el éxito depende,  más que  de una buena dirección
del  tiro (que  es  muy  difícil conseguir),  de  una  pertecta  or
ganización  en  la defensa; y que  á esto último deben  consa
grarse  todos  los esfuerzos posibles, pareciendo ser estas  las
orientaciones  francesa  y  norteamericana, y  probablemente
la  inglesa.
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MANEJO  MARINERO

de  los  moderuos  buques  de  guerra.

CAPITULO XVIII

INSTALACIONES  PARA  LA  MANIOBRA DE  ANCLAS

Para  el manejo  y  faenas  de  anclas,  amarrajes  del  bi
que  etc.,  llevan éstos  las instalaciones y aparatos siguientes:

1.0 Escobenes.—(Fig. 156). Tubos  de  acero instalados á

Figura  l5ti.

proa,  entre  la  cubierta  alta ó castillo  y  el  costado, para dar
iaso  á  la cadena: como sabemos, las anclas sin cepo  estivan
en  ellos,  y  en tal  caso, son  de  longitud  aproximadamente
igual  á  la  caña del  ançla,  y  de construcción algo, más com
plicada  que .cuando las anclas estivan .en varadero;. Como es
natural,  su  n(imero  y  situación corresponde  al  número  y

‘ti



882 DICIEMBRC  1912

situación  de las anclas,  llevando  por  tanto,  dos á  estribor y
una  á babor  los  buques grandes,  y  una  por banda  los bar
cos  menores. Los bordes de los escobenes se redondean, y. la
dirección  de su eje es la conveniente para evitar que  las cade
nas  formen codillos proruinciados  y para  facilitar la entrada
del  anda,  en la que estivan en  ellos. En la mar los escobenes
se  tapan  lo más herméticamente posible para cerrar el  paso
al  agua.

Cuando  la cubierta  en que se hallan  los escobenes no  se
de  espardel, se  forma debajo  de  ellos una  caja  forrada de
plomo  ó  cemento,  denominada  caja  rie aguas,  cuyo objeto
es  reoger  no solo el agua que pueda  entrar á  bordo  á pesar
de  las tapas delos  escobéties cuando se navega, sino el  agua
fangosa  que sueltan las cadenas  al  entrar, cuando  se leva y
la  que  se utiliza en  el  lavado  de  ellas.  La limpieza de  estas
cajas  debe  ser extremada, conservando  el  forro en  perfecto

estado  sin  la menor  resquebrajadura  por  la que puede filtrar
y  depositarse el  agua.

Bócinas (6 gateras). (Fig. 157).—Orificios practicadoS en

Fgnra  157.
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las  cubiertas  por  la proa  y  próximos á  los barbotenes,  en
correspondencia  vertical  unos  con  otros hasta  las  cajas de
cadenas;  sirven  pfia  dar  paso á  éstas y estivarlas en  dichas
cajas.  Van revestidos de hierro interiormente, con  los  cantos
redondeadas  y provistas  de  tapas  estancas con  ranura  para
la  cadena.  En  la  mar  se  cubren  con  una baiieta  de  lona
impermeabilizada,  que  se trinca alrededor  de la cadena, iara
cerrar  el  paso del agua  á las cubiertas inferiores.  -

Bitas.  (Fig.  158).—[stán  formadas por  grandes cilindros
huecos,  de  hierro,  firmemente eiiipotrados  en  la  cubierta
entre  el escobén y  la bocna,  ‘ara  que sobre  ellas trabaje  el
anda  cuando  se  esté fondeado.  En  la  actualidad en  que  las
cadenaá  de leva van  permanentemente  guarnidas á  los  bar
botenes  con  la ventaja sobre  las bitas que  proporcionan  los
perfecciónados  frenos de dichos  aparatos, se  han  suprimido
las  bitas  menos para la tercera anda,  y auh en los barcos más
recientes  se han sustituido  Jor un tercer harbotén,  no  conec
tado  con  el  aparato  de  leva, pero provisto  de  freno  para

regular  la salida  de  la  cadena. Para separar  las  dos partes
de  la cadena al  tomar  vuelta á  la  bita,  llevaba ésta antigua
mente  una  meseta  helicoidal denominada  concha; en la ac
tualidad  se  sustituye  or las grampas que  se ven en la figura.

La  cadena  se encapilla en la  bita,  adujando  en  cubierta
suficiente  cantidad  de ella,  lo que  se  denomina tomar bita
dura.  La parte  de  la cadena que  viene del  anda  queda  de
bajo,  y encima la que  continúa  á  la bocina.

Como  se  ha  indicado, los modernos  barbotenes  de los

Figii’a  
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aparatos  de levar, provistos de  frenos de fricción, ha hecho
innecesario  el uso de  la bita.

Estopores  (fig. 159).—Otro aparato qe  tende  á desapa
recer  y  ha  desaparecido  ya  de hecho  en las  instalaciones
modernas,  es el estopor, cuyo objeto  era sujetar permanente
mente  la cadena,  tomándola eslabón por  eslabón  á  medida
que  entra  y evitar que escape en caso de entorpecimiento en
losaparatoS  de levar. Consiste  en una pieza de fundición con
un  hueco  central  donde  se  puede alojar verticalmente un es

Figura  15.

labón.  Dentro  de él puede subir y bajar, mediante una palan
ca  un biock de acero;  cuando éste está arriado cae en  el hue
co  el  eslabón  de  la  cadena,  quedando  detenido:  cuando  se
sube,  su  superficie alta queda á paño  con la del estopor, y la
cadena  puede pasar libremente. Los perfeccionados frenos de
lós  aparatos  modernos  hacen  inútiles la presencia: de  los es
topores,  y  de  las bitas, . con  la  ganancia  correspondiente  en
sencillez  y en peso.

Mordazas  (fig. l57).—En  la cara baja de la cubierta alta
debjo  d  la bocina,  va.irstalada  una  barra curva  de  acero,
llamada  morçlaza,  giratorá  alrededor  de  un  pinzote  que
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atraviesa  un bao;  sirve  para  ahorcár  la  cadena entre  ella y

o

el  borde  de  proa de  la bocina, impidiéndole salir. Se  maneja
Tono  LXXII                            6



886              DiCiEMBRE 1912

con  dos  aparejos, uno para  amordazar y otro que  puede ser
un  cabo single, para  retirar  la mordaza.

Bozas.—Para  aguantar  la  cadena cuando  el  anda  está
fondeada.  Consistían antiguamente  en  un  grueso cabo  con
piña  en  el chicote y corona  con  guardacabo  en el otro  para
afirmarla  á  un  cáncamo  de  cubierta.  El chicote  que  lleva

-     la piña  se  amadrina  á  la  cadena, dando  con  un  rebenque
vueltas  redondas  á cadena y  boza.  -

En  las instalaciones  modernas,  las anteriores  son  reem
plazadas  por  las bozas Blake .ó  de escape (fig. 160).  Con
siste  en un  pequeñó ramal de cadena engrilletado por uno de
sus  extremos  á un  cáncamo especial  de  cubierta y que  ter
mina  por  el otro  en  un  gancho  de  escape de la forma que
se  ve en  la figura,  entrela  lengüeta y el eslabón  del gancho
queda  preso uno  de  lo  horiiontales  de  la cadena,  cerrán
dose  después por  medio del anillo.

El  cáncamo donde  se afirma la boza, consiste en un perno
-    central que  provisto de tuerca  atraviesa  la  cubierta: trabaja

sobre  una plancha  instalada debajo  de á quilla:  la  parte alta
termina  en el cáncamo  en  la  forma que  se  ve en la  figura;
su  parte de popa va sujeta,también con dos pernos pasantes.
En  los buques recientes  el  grillete  ha  sido suprimido, y el
de  la boza  va  á  engrilletar  directamente  al  perno,  con  un
eslabón  más en la  boza para  dejar  el  escape  vertical.

La  carga de prueba  de  la  boza es  la  tercera  parte  de la
de  la cadena, y la del  perno  un 20  por  100 superior  á la de
la  boza.  -

Las  instalaciones  de  anclas sin  cepo  alojadas en el  esco
bén  llevan,  además  de las  anteriores,  otras  bozas también
Blake  pero con tensor  (fig. 161), cuyo oficio  es  parecido  al
de  las trincas en las, anclas que  estivan  en  varadero; y con
su  empleo, quedan  las uñas bien  atracadas al  costado.

Grillete giratorio (fig. 162).—Está constituido  por un per
no  ó eslabón giratorio P,de  la forma ya conocida, provisto  de
las  piezas de tres ojos K, en las que insertan en los ojos exte
riores,  uno y  dos eslabones  respectivamente,  todos  sin con
trete.  Se usa al fondear con  dos  anclas,  para  evitar que  las
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cadenas  se  enreden  unas con otras en los borneos.  La cade

e

na  de estribor  se engrilleta al eslabón sencillo, y la  de babor
á  los dobles.

Grilletes  curvos (fig. l3).—Orillete  de  gran  longitud  y

L

‘o

o
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ligeramente  recurvado:  el  perno  lleva  las  dos  proyecciones
que  se  ven  en la  figura;  al  armarlo entra  por  dos ranuras
practicadas  en  las  quijadas, dando  después  una  vuelta al

Figura  1o3.

perno,  quede  ésta  prisionero, sin  poder  escapolar  de su alo
jamiento.  Se usa  para manejo de la  cadena sobre  la  roda, al
fondear  en dos.

Gancho  de aclarar (fig. 164).—Boza Blake  cuyo chicote

lleva  un grillete provisto  de  un  rolete. Se usa en la faena de
aclarar  las cadenas  como se verá  en su lugar.

Balizas  de las anclas.—Para conocer  constantemente  la
posición  de  las anclasen  el fondo se usan unas boyas  peque
ñas  ó boyarines (generalmente  barriles  pequeños), unidas al
anda  por  medio de  un orinque de mena  apropiada,  ordina
riamente  cáñamo de 75 miliinetros, y longitud suficiente para
que  flote siempre, y  no  se  sumerja  la bauza.

Aunque  con  gran  frecuencia  es  precaución que se  des
cuida,  presenta  gran  utilidad balizar  las  anclas al fondear,
por  la gran  ayuda  que  prestal para  la  debida  vigilancia de
las  amarras;  el  peligro  de  que  en  un  borneo  con  calma

Figura  14.
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puede  el  orique  enredarse  en  una  de las  hélices  es  muy
remoto  y fácilmente evitable si la vigilancia es  efectiva.

El  crinque,teniendo  en cuenta el continuo roce con el an

cia,  suele terminar en un pequeño ramal de cadena de poca

uf
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mena,  que  lleva  un  arillo en el chicote  por  el que  pasa  el
ramal  después de dar  vuelta  alrededor  de uno  de los brazos
del  anda,  de  ahí va  á  afirmar con  un  coto al  otro  brazo,  y
por  último engrilleta  al  orinque.  No  debe  nunca  aprove
charse  el  grillete  equilibrado del anda  para dar  el  orinque,
pues  si llega á  faltar el. perno  de sujección de los brazos, se
perderían  éstos.

Las  balizas se  pintan;  de  verde la de estribor; de rojo  la
de  babor,  y de blanco  la de la tercera.

§ 2.°  Mordazas  para  cables  de  alambre.—Mordaza
Carpenter (fig. 165).—Se compone  de una  caja  ó  armarios
O  con  un  rebajo  longitudinal  para  alojamiento del  alambre:
de  una  cuña  B que lo  cowprime  contra las paredes del  alo
jamiento  impidiéndole  correr,  y de unas bridas  de  cadena

D  para  sujetar la mordaza  á un  cáncamo E de cubierta.
La  caja está  formada por un  block de acero  con  dos par

tes  rebatibles  úna  sobre  otra  por  el  perno  A de  rosca  que
ejerce  funciones de eje: esta  disposición tiene  por objeto  fa
cilitar  la introducción  del alambre.

El  alojamiento interior  tiene sus  paredes  interiores  una
paralela  y la  otra  inclinada con  respecto al eje del  rebajo,  y
en  la ipclinada juega  la cuña  B de  superficie estriada en for
ma  que  las estrías  se  adaptan  á la colcha del cabo. Para  im
pedir  que  la  cuña se desprenda  va asegurada  por  dos torni
llos  que  corren por  una  ranura  en  forma  de cola  de pato.

Después  de  amordazar el  calabrote se cierra el block por
medio  de  latapa  C, que  liga todo el  conjunto.

Para  usarla se  abre  la  mordaza, se  coloca  por  debajo  y
alrededor  del  alambre y en seguida  se cierra, ‘e  engrilletan
las  bridas  á  un  cáncamo de  cubierta y  se mete  la  cuña. Al
trabajar  el  alambre tiende  á  arrastrar  la cuña,  cuyo  efecto
será,  por  consiguiente,  tanto  mayor  cuanto  mayor  sea  la
carga  que  insista sobre  el alambre.

Cambiando  la  cuña, la mordaza  puede ser  utilizada para
dos  menas  de  alambre: por  ejemplo,  una  mordaza  de  50
milímetros  puede  utilizarse también con  un  cabo  ¿le 60 ó 65
milímetros;  uno  de 75  para otro  de 90, etc.
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Esta  mordaza  se emplea  mucho  en los  alambres  de  re
molq ue.

Mordaza  Bullivaizt (figura  16Ó).-.—l-Ia sido  la  más  em
pleada  hasta  ahora en  nuestra Marina. Puede  ser de  dos cia
ses,  fija y portátil.

La  mordaza fija se instala en Destroyers, Torpederos y en

general  en el  castillo de todos  los  búques en  que  la tercera
se  fondea  con alambre;  en los  buques mayores suele llevar-
se  instalada á  popa  para  el anda  de  codera.

El  alojamiento  para  el alambre se coloca  de  modo  que
llame  exactamente  en la dirección  en que  trabaje  éste,  pues
si  no  se hace asi y  forma aquel,  codillo, su desgaste es  muy
rápido.

Consiste  en un  marco de acero  moldeado DQ, emperna
do  sólidamente  á  la cubierta  por medio  de los  pernos N;
dentro  del marco  juega  una  regla paralela A qu  puede co
rrer  correctada á  la parte  D  del marco por medio  de los es
labones  B que  llevan perno  en cada  extremo; entre A  y D
van  también  las barras C en forma de rombo. Entre la  parte
firme  Q y la movible A va el alojamiento para  el alambre, de
sección  semicircular en  cada uno de ellos.

Fijo  en la parte  alta de  A va un  perno  P que  juega den
tro  del eslabón  que lleva el extremo del tornillo E enroscado
á  la tuerca  F.  Haciendo girar  al  tornillo  en  una  dirección
por  med.o de  la rueda de  mano O el perno  P es  arrastrado
hacia  la izquierda y fuerza á la regla A contra Q amordazan
do  el alambre;  moviendo  el  tornillo  en  sentido  contrario

Figura 166.
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quede  el perno  en  libertad y el alambre puede correr dentro
de  su alojamiento; si se continúa moviendo  el tornillo la pie
za  A  se  separa  de  la Q y  puede  entonces  levantarse  el
alambre.

Por  su modo de funcionar  se  ve que  la :rueda  de  mano
tiene  que hallarse en  la parte  de  popa de la  mordaza.

La  mordaza Bullivant  portátil es  mucho  más  ligera que
la  anterior  y puede  instalarse en  cualquier punto para  amor
dazar  cabos-de  alambre. Está  formada (fig. 167) por dos pa

lancas  A. A. de  la forma  que  se  ve en la  figura. Los  brazos
cortos  llevan  unas muescas y  pueden girar  alrededor  de  los
pernos  C. En  las  extremidades  de dichos  brazos cortos  van
más  crucetas D:  la superior  puede  girar  alrededor de  uno de
sus  extremos y la otra  es aguantada por un  pasador que atra
viesa  un  rebajo practicado en uno de los  pernos.

.A  los  extremos de los brazos largos de  las  palanças  van
unas  bridas,  de alambre de acero para  los tamaños menores,
y  de  cadena  para las  mayores  que  sirvan  para  afirmar la
mordaza  á un  cáncamo de  cubierta. La  (figura 167 a)  mues
tra  la mordaza  abierta, en disposición de recibir al  cabo,  las
b  y c con  el alambre pasado y la  cruceta  en  su  puesto. Para
cerrar  las quijadas se insertan  palancas  de  mano debajo  de
los  brazos largos  de  las palancas’A.

•  § 2.°  Estiva de. las anclas. Anclas con cepo.—Las anclas
con  cepo estivan generalmente  en posición horizontal, sobre
varaderos instalados  en las amuras. Uno  de  estos puede ver
se  en  la figura  168. Consisten en  unas  mesetas  planas, y en

Figura  1(7.
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los  barcos  chicos  simplemente baos  A,  inclinados  hacia el
-exterior.  En las anclas tipo Almirantazgo aloja en  el varade
ro  una de las uñas;  la otra sobresale al exterior, y llevan ade
más  un  calzo en que  apoya la curva del  cepo. Las  anclas de
brazos  giratorios  descansan  con brazos  y cepo sobre  la me
seta  ó braos  del varadero.

Para  aguantar  el  anda  en su posición de  estiva van  dos
fricas  de  cadena,  uno de  cuyos chicotes  eiigrilleta  directa—

m  ente en  el varadero; el otro  lleva un gran  eslabón, que  en
gancha  en el linguete  del disparador., después  de dar  vuel
a  al  anda  con la trinca de abajo arriba.

Figura  18.
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El  disparador consiste en general,  en  una  barra  girato
ria  colocada de popa  á  proa, en el canto  interior del varade
ro;  lleva tres linguetes, dos  recurvados hacia  dentro  en que
enganchan  los eslabones del chicote de las trincas, el tercero,
recto,  engancha  en una  palanca D  provista de uii diente  en
su  extremidad, haciendo  girar  hacia dentro  la barra del dis

Figura  169.

parador  y enganchando  el linguete  recto  en el diente  de  la
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palanca,  los otros  dos linguetes quedan  hacia  arriba  aguan
tando  las  trincas, pero si se  hace girar  la palanca, escapola
del  diente el  liguete recto  y la barra  gira  hacia fuera, dejan
do  libres las trincas y por  tanto  el anda.  La palanca va  pro
vista  de  pasador de seguridadque  impide  su funcionamien
to  mientras está  dado.  En la  mar,  se dan  además  al  anda
trincas  de refuerzo.

Para  manejo del  anda  va por la. popa  del  varadero  un
pescante  giratorio,  denominado pescante de gata.  (F en la  fi
gura)  con motón á su cabeza para  el aparejo de  gataC,  que
se  engancha  l  grillete  equilibrado  del anda.  En  los  barcos
grandes  en  que  el pescante de gata  puede estorbar  al fuego
de  la artillería, lo constituye una  grua  de resistencia adecua
da  al peso del ncla,  rebatible sobre cübierta; O. son los vien
tos  del pescante

A  veces el  anda  estiva  verticalmente  en  la  amura  por
fuera  del costado.  En este  caso el  varadero, es  reemplazado
por  una pequeña  estructura H  (figúra 169) instalada  por’ el
exterior  del barco,  sobre  la que  viene  á  descansar  la  cruz
del  anda.  La inspección de  la figura dá idea de su  modo de
funcionar.  LD es el  disparador,  manejado  por  medio  de  la
palanca  L desde  la cubierta alta. No necesita pescante, reem
plazándolo  una  pequeña  serviola  C,  formada  simplemente
por  una  estructura  de  dos  planchas  y  angulares  CC  que
proyectan  por fuera del costado y soportan  el perno  de  una
roldana  D  para laboreo  del  amante de gata  U.

Para  adaptar  bien el  anda  contra el costado va un tensor
M,  instalado en  el canto de la cubierta; el  extremo  del  ten
sor  se conecta á  una cadena  que  pasa  por  el  arganeo  del
anda,  después  de hacer  el arraigado  e’-i una  de  las  plan
chas  C.  ‘  ‘

Con  esta estiva del anda  ninguna  de sus  partes proyecta
por  encima de  la cubierta como al usar el  pescante  ordina
rio;  resultan sin  embargo  tales instalaciones muy sucias pues
la  mar  rompe en ellas  con facilidad, encapillando á bordo en
grandes  cantidades.  No ha sido  adoptado  en  nuestros  bu
ques.
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Otras  veces,  por circunstancias  especiales,  no  conviene
dejar  caer el  anda  desde  los  varaderos  ordinarios;  se  em
plean  entonces varaderos  ó cunas giratorios alrededor de  un
eje  horizontal, instalado longitudinalmente en  el. costado. Al
quedar  libre  la cuna,  rebate  hacia fuera, lanzando  el anda  á
distancia  del costado.

Anclas  sin cepo .—Puede  decirse  que  la adopción  de  las
anclas  sin  cepo, estivadas en  el escobén,  es  universal en  los
buques  de  combate recientes.

En  un  piincipio  el eje del escobén  formaba con la verti
cal  un  ángulo  de 3Q0,  ‘pero la cruz  y  los  brazos  quedaban
de  ese modo  muy próximos al  agua  lo que  hacia la  instala
ción  Ii’iuy sucia, cayendo sobre  el  castillo y  el  puente  gran
cantidad  de espuma al  romper ]a mar contra  ella. Para  dis
minuir  este  efecto todo  lo posible, en la actualidad van  dis
puestas  en la forma nue  indica la figura  156. El  ángulo  de
inclinación  del escobén  es mucho  menor y por  tanto su bor
de  exterior  queda más próximo  al  canto  de  la  cubierta  y
más  lejos del agua, su altura  es  tal que  la uña  alta del  anda
sobresale  algo sobre  la  cubierta al  estar  estivada.  El  canto
bajo  del escoben es muy redondeado  para que facilite la cal
da  á  popa de  la caña al entrar  en él  el anda.

Como, sabemos, despues  de entrar el anda  en el escoben
la  boza Blakc con  tensor  T  facilita el llevar los  brazos  bien
ó  besar.  Para fondear se empieza zafando estas bozas con lo
que  queda el  anda  sobre  las bozas sin  tensor ya conocida3.

Anda  de codera.—Varias son las  disposiciones  utiliza
das  para estivar el anda  de,  codera  á  popa,  por  fuera  del
costado.  Una muy usada  puede verse  en  la  figura  170.  El
anda  descansa  sobre  dos cunas C,  en las cabezas de dos ba
rras  B giratorias sobre el  costado. El anda  se  trinca por me
dio  de cadenas provistas de unos eslabones  triangulares que
se  afirman con  ligadas á otros  eslabones análogos  que  lleva
el  costado. El disparador  D no  necesita explicación; al girar
la  palanca P quedan  en  libertad los linguetes  y la  trinca  T
de  la caña cae, rebatiendo  entonces  hacia fuera las barras  B
que  lanzan el  anda  zata del costado. Para  estivarla  se  arma
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á  papa un  pequeño  pescante  por  el que  laborea  el  amante

o.
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de  gata. El galápago  O sirve de guía  al  alambre  cuando  se
fondea  el  anclote.

§ 6.°  Aparatos de levar.—Los aparatos de levar pueden
ser  de  eje  vertical  ú  horizontal  denominándose  aquellos
cabrestantes, y  chigres los últimos.  Pueden  ser  movidos  por
máquinas  de vapor  ó eléctricas, con instalación para  ser ma
nejados  á  brazo.  Los buques  grandes  llevan  generalmente
dos  cabrestantes  centrales, uno  á  proa y  otro  á  popa,  de
vapor  el primero  y eléctrico  el segundo,  y dos barbotenes  á
proa,  para  las anclas  de  leva,  uno á  cada banda  del cabres
tante,  manejándose  la  tercéra  directamente  con el cabres
tante  con una bita  auxiliar  para aguantar  la cadena cuando
está  fondeada,  por  más  que, como  ya se  ha  indicado,  los
buques  más recientes llevan  para- esta  última un  tercer  bar

botén,  pero  no  puede ser usado  para cobrar  cadena,  por  no
estar  conectado  con la  máquina  de  levar: su  oficio es  sim
plemente  reérnplazar  á  la hita con  ventaja: va  provisto  de
un  poderoso fren6 de fricción y para  levar la tercera se hace
uso,  ya del cabrestante central  ya  del barbotén  de  estribor.

Instalación  de proa.  La más  generalizada  en  nuestros
buques  y la que  llevan los acorazados  del proyecto  de 1909

C

1!igura  171.



MANEJO  MARINERO DE  LOS  MODERNOS  BUQUES...  899

es  la Fiarfield, que  puede verse en  la figura  17L Integran la
instalación  un  cabrestante  central  C instalado en  la cubierta
alta,  con  una corona  auxiliar C’ para  barras  en  la  cubierta
principal  ó  inmediatamente  inferior: dos barbotenes  13 y una
máquina  de  levar  m, situada  en los buques  grandes  en la
plataforma  alta, debajo  de  la protectora,  y  en  los  buques
menores  en  la cubierta  inmediatamente inferior í  la de faena
de  anclas.

Máquina  de levar (Fig.  172).—Consiste en una  máquina
de  vapor  de dos  cilindros  que  mueve tres ejes  verticales  el

Figura  172.

E  para  el cabrestante  central? y  los  E’ para  lbs barbotenes
laterales.

Como  se ve en  las  figuras, al  cabrestante lo mueve una
continuación  del eje de  la  máquina, por  intermedio del sin
fin  $ y rueda  dentada  R.  En  P  va una  conexión de  platillo
para  conectar ó  desconectar el  eje del  cabrestante.

Los  barbotenes  se  mueven  por  medio  del  tornillo  sin
fin  S’  instalado  en un  eje  horizontal transversal,  el  que  se
mueve  á  su vez por medio de un  sistema de ruedas  denta
das  R’ que  lo  ligan  al  eje  principal.  Para  ello,  las ruedas
R’  permiten  que  lás  dos  partes  en  que  se  divide  el  eje
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transversal  se  muevan  en  la  misma ó  en opuestas  direc
ciones,  ó se  desconecte  una  de ellas  si antes queda  conec
tada  la otra.  Cobsiste en la  rueda n al extremo del eje  prin
cipal,  que  engrana con las r’ y r” montadas locas en el trans
versal:  al girar  aquél estas dos ruedas  se mueven en opuesto
sentido.  Dos  conexiones de  platillo d, permiten  hacer soli
darias  con el eje ya uña  sola, ya las dos ruedas  dentadas  de
manera  que  los barbotenes puedan ya levar ó filar á  un  tiem
po,  levar  uno  y  fiar  el otro,  ó  por  último  aislar  uno  de
ellos  mientras el  otro funciona.

El  manejo de las ruedas  para  conectar ó desconectar, se

verifica  por medio  de palancas, en la cámara del  cabrestante,
que  debe  comunicar con la cubierta ordinariamente por tubo
acústico:  el de  la máquina  puede  hacerse  desde  la  misma
cubierta,  por  medio de  la varilla  y  (fig. 171).

Cabrestante  (Fig.  173).—El cabrestante en su forma más

Figura  173.
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sencilla,  consiste en un  tambor  giratorio  montado en un  eje
vertical,  para  el manejo de cabos  de  acero ó de cáñamo, y
un  barbotén  para  engrane de cadenas.

El  contorno del  cabrestante  s  de forma circular y sec
ción  decreciente  de los extremos al centro,  para que  el cabo
tienda  á correrse  hacia ésta.

Como  se ve en la figura, el barboten B es semejante á los.
laterales  para  manejo de  las  anclas  de  leva. Cuando  se  le
guarnen  cabos de alambre  ó cáñamo se cubre aquél por me
dio  de guarda  infantes O  portátiles, que  entran  en  muescas
practicadas  en la  parte  baja del cuerpo  del cabrestante  y  se
afirman  en la parte alta  por medio de  pernos pasantes k que
sujetan  al mismo tiempo la barra  del cabrestante.

Los  cabrestantes  se  fijan á su eje  por  intermedio de  cha
vetas  C introducidas en alojamientos  practicados  mitad  en
el  cabrestante y mitad  en el  eje, y para  pasar  del  manejo  á
vapor  al de  brazo,  el extremo bajo del eje termina en un  pla
tillo  que por  medio de  pasadores se hace solidario, ó no, con
la  gran  rueda  dentada ya conocida. En la  actualidad  llevan
también  un  ajuste á  rozamiento que  puede ser utilizado para
filar  sin intervenir  la máquina.

En  su parte  alta encima del tambor  lleva  el  cabrestante
una  corona ó sombrero con bocabarras para el manejo á bra
zo;  las barras  son de fresno y en  su extremo llevan unos cal
zos  de  acero  moldeado, de ancho  mucho menor que el de la
barra  y son  los que se encajan  en las bocabarras,  asegurán
dolos  á  ellos por  medio de los pasadores  k, sujetos  con  ca
denillas  á  la corona y que  atraviesan ésta y los calzos.

En  su  parte  baja lleva la base del cabrestante una corona
de  pales para impedir  que se  dispare  el  cabrestante  cuan
do  se maneja á’brazo  y en  el cabrestante van  dispuestos  los
pates  aguantados  por  pasádores radiales,  el  pal  puede  gi
rar  alrededor  del pasador en uno  ú otro  sentido y  la corona
lleva  unos  topes  ó  dientes  en  que  pueden  apoyar  aque
llode  ese  modo con  todos los  pates dispuestos en  el mis•
mo  sentido  puede  el  cabrestante  virar  en  opuesta  direc
ción,  peró  si trata de  desvirar apoyan  los pales en los topes,

Toio  LXXH                          7
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oponiéndose  á ello.  Al funcionar á vapor los pales no son ya
necesarios,  pues.el  cabrestante no  puede dispararse  por  im
pedirlo  el engranaje,  y en cambio un  descuido  podría  pro
ducir.una  avería ó quedar alguno de ellos invertido  en la di
rección  del  movimiento; para  impedirlo lleva el  cabrestante
otros  pasadores ó descansos  L en qne  apoyan los pales  por
encima  de los topes.  En los cabrestantes  pequeños  esta dis
posición  se sustituye por sectores que  pueden  encajarse  en
la  corona. entre  topes,  dejando  á  paño  la superficie alta,  so
bre  la que  resbalan  los pates. En otros  modelos  van  los  pa-
les  instalados en la rueda  dentada de  la cámara de levar con
lo  que  quedan  á la vista del  encárgado del funcionamiento á
vapor.

Por  último, para  aumentar  la  fuerza en el manejo á brazo
lieva  el  eje del  cabrestante en  la cubierta principal ó inferior
á  la de maniobra  de anclas,una  segunda  corona  de  barras
E  en ayuda de  la primera.

Barbotenes  (figura 174)—Están constituídos corno se sabe
por  coronas de  engrane  para  cadena.  No van  firmes  á sus
ejes  A, sino que pueden  girar  libremente  alrededor de éllos;
pueden,  sin  embargo hacérse  solidarios con el eje por medio
de  unos  platillos  de fricción H, en  forma de  anillos, conec
tados  la  mitad  al eje y la otra  mitad  al barbotén.

En  su parte alta, lleva el aparato una  tuerca J, que atorni
lla  en la rosca 1 del eje y puede  enrroscarse  y  desenroscarse
por  medio de  un platillo P. que lleva en su circunferencia lo
alojamientos  M.  en que  se introducen  unas palancas. Mien
tras  el  platillo P. está  flojo  los anillos H resbalan unos  sobre
otros,  acompañando  unos al eje y  otros al  barbotén.  Al  apli
car  al platillo P.  la menor  presión  la gran  superficie de roza
‘miento  que  los  discos presentan  (ordinariamente  son doce
en  número) actúa como  freno que  detiene  gradualmente  a1
barbotén.  Aumentando  la  presión lo suficiente, al rozamien
to  liga sólidamente al barbotén  con  su eje.

Es  claro que  para  que el  freno  resulte eficiente es  nece
sario  que  el engrane  de la  cámara  de  levar sea  irreversible,
pues  de  no  ser así  se pondría  en movimiento  acompañando
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al  barbotén  cuando  metido  el freno  actuas,e sobre él  carga
por  tesar la cadena. En los  modelos en que  tal  condición no

se  cumple  por ser grande  el  diámetro  del piñón  para dismi
fluir  rozamiento, se  dota al cje  con un  freno  de  fricción  in
dependiente.

Molinete  (figuja  175).—Para guiar  la  cadena cuando  se
engrana  al cabrestante  central  lleva éste  alrededor  unos mo-

Figura  174.
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linetes portátiles. Consisten  en un  rolete de acero  N,  con un
cáncamo  P  en su  cabéza para  manejarle, montado  sobre  un
eje  de giró  central  E; este eje’ encastra  en un  tintero T insta
lado  en cubierta con  un pasador  que  impide  al  eje girar  en
el  tintero.  Estos  últimos  se  instalan en  posición  adecuada
para  guiar  la adena  pudiendo  trasladarse el molinete de  un
tintero  á otro  según sea  necesario. Ordinariamente  se llevan
dos  molinetes á cargo.

Buques  menores.—En los buques  menores  tales  corno
cañones,  destroyers y torpederos,  se instala  sólo un  cabres
tante;  lleva un  tambor  para  manejo  de calabrotes  de cáña

Figura  17.

mo  ó  alambre, y debajo de él va el  barbotén  conectado  con
el  tambor.  Lleva también  la  corona de  pales  y pueden  mo-
verse  á brazo ó vapor.  El cabrestante no  va en  este caso rí
gidamente  unido al  eje, sino que  puede girar  libremente  al
rededor  de él  con platillo de  fricción para  hacerle  solidario
con  el eje  ó para frenar el barbotén  al filar cadena.

Fuerza de Cabrestantes y  Barbotenes.—Las máquinas de
los  aparatos  de levar  deben poseer  fuerza  suficiente  para
suspender  el anda  con su cadena  á  la velocidad  de 7,5  me
tros  por  minuto y senos de cadena  á la de  12 metros  tam
bién  por minuto.

Cabrestantes eléctricos (figura 176).—El motor M mueve
el  eje del cabrestante  por intermedio  de  una  rueda y  piñón
A  (el piñón,  aunque  se halla  dentro  del soporte S, para  ma
yor  claridad  se  ha colocado  fuera),  de paso  muy  pequeño
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para disminuir el  rozamiento presenta en  cambio la  desven
taja  de ser  reversible.

Para  alejar la posibilidad de que  se dispare el cabrestan
te  si llega á faltar la corriente, va el  freno magnético  E  for
mado  por  dos  blocks  de  madera colocados  en  los  lados
opuestos  de un  tambor en  el eje  del motor  y  que  aprietan
fuertemente  uno contra otro  por muelles en  espiral m. (véa
se  el corte AB). A esfos blocks van  conectadas unas  palan
cas  con  una armadura  en su otra  extremidad. Al  establecer-
se  el circuito son  éstas atraídas  por  el inductor  que  hace de
electroimán  separando  los blocks; pero  si se interrumpe  por
cualquier  causa  la  corriente  reaccionan  los  muelles  y  los
blocks  obran  sobre el eje  como freno.

Para  manejar el  aparato  lleva un  regulador  provisto  en
cubierta  de un  platillo indicador  R. que  regula  la  corriente,
con  varios contactos á  banda y banda de  la posición  central
para. El primero  establece el circuito á través  de  un reosta
to,  con  lo que el aparato se pone en movimiento lentamente,
retirando  el freno; á  medida que  avanza la manigueta, va re
tirando  resistencia y  la velocidad aumenta hasta  el  contacto
marcado  «máximo esfuerzo» que  retira del  circuito  todo el
reostato.

En  caso de carga  ligera  puede  obtenerse  mayor  veloci
dad  haciendo  avanzar aun  más la  manigueta  hasta un  tope
marcado  «velocidad máxima.»

Para  evitar que  la corriente  llegue á ser excesiva, en  caso
de  grandes  cargas,  existe  un  corta-circuito  automático  de
máxima;  que introduce automáticamente las resistencias, dis
minuyendo  la velocidad,ó  deteniendo  al  motor; para  este
caso  lleva además un  timbre, y al  oirló  debe  llevarse  inme
diatamente  la manigueta  á  la primera posición, ó,  si el exce
so  de carga continuase,  á la de  pára.  En algunas  instalacio
nes,  esta  operación es  automática.

Por  último,  lleva también  corta-circuito  automático  de
mínima  que  interrumpe  la corriente  cuando  ésta es  menor,
en  cierta magnitud; que  lade  régimen.

Al  filar, no  debe  nunca la  manigueta  rebasar  la primera
posición,  para  evitar  una velocidad excesiva.
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Estos  cabrestantes  van también  preparados  para  manejo
á  brazo, por  lo que  llevan,  corno se ve en  la figura, bocaba
rra  y pates.

Los  pasadores C tienen por  misión, concentrar ó aislar el
cabrestante  y el motor.



La  educación  física.

Por  el  teniente  de  navio.
D.  LUIS  RODRIGUEZ  PASCUAL

 o hace mucho,  decía un diario  que,  en un

‘   reconocimiento de mozos para el  ejército,
       de 120  individuos  reconocidos,  fueron’

o8o   por diversas  causas  excluídos del servicio
)()  activo  115. Claro que  se  trata  de  un  caso

U  anormal  y casi  nunca visto,  pues  de  ser
cosa  corriente,  nos veríamos al  cabo de unos años en el  tris
te  dilema de tener  un  ejército de esmirriados ó no  tenerlo.

Todos  nosotros  hemos visto, con  más frecuencia de  la
que  desearíamos,  que  en los buques hay algunos ejemplares
de  nuestra raza que  dan  conmiseración.

La  vida en  los buques  y especialmente  en  los de  peque
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ño  tonelaje,  se  hace  en condiciones  no  las  más  apropósito
para  la conservación do  la,salud, y en todos se lleva una  vida
de  mucho  trabajo  y poco  descanso  para  la que  se necesita
alguna  robustez.

En  los  antiguos buques  de vela, era muy  distinta la  vida
que  en los actuales, tenían  alojamientos muchos más ventila
dos  y espaciosos, las dotaciones  hacían continuos  ejercicios
físicos  por requerirlo  así  todas las faenas que á bordo  se ha
cían,  en  las cuales se empleaba única y exclusivamente el es
fuerzo  personal de sus  dotaciones; en  los actuales,  se  lleva
una  vida  mucho más  sedentaria,  sin  que  esto  quiera decir,
ni  mucho  menos, que  el trabajo  sea menor,  pero son traba
jos  de  índole  compleramente  distinta.  Hoy en  día,  bogan
poco  los  marineros,  los botes de  vapor  y gasolina,  suplen
con  ventaja á  los de  remo y  casi  puede  decirse  que, en  la
práctica,  bogan tan solo el día que corresponde ese ejercicio.
Lo  mismo  podemos  decir de  todas ó casi  todas las  faenas
del  buque,  que se  realizan,  en  general,  con  las  máquinas
auxiliares  que  con  profusion tienen  todos.

No  he de esforzarn1een  encarecer  las  ventajas  y  exce
lencias  de  una  dotación  de gente  fuerte,  robusta  y  mucho
menos  en hacer  ver lo que  las demás marinas se preocupail
de  este  asunto que  consideran  de capital interés.

Todos  hemos visto en nuestros puertos, ‘f ondeadas esciia
dras  inglesas y por  consiguiente  también  hemos  visto  por
las  tardes la profusión de botes al remo  que llenan el fondea
dero,  pero  no  es un  ejericio  de botes al remo con  señales y
formaciones,  cada bote  va por su  lado, sin  orden  y  concier
to,  como requiere  el fin que se proponen, que  no  es otro  que
el  de que  los marinero’s se hagan fuertes; és un ejercicio para
los  individuos  una  gimnasia, y lo practican con  fe,  con en
tusiasmo,  poniendo  en ello toda  su  voluntád  y como  orgu
llosos  de su fuerza.

En  los buques  alemanes  siempre  acostumbran  á  hacer
salir  álas  dotaciones’á  dar  paseos higiénicos  por el  campo;
salen  los marineros  en grupos  con  un oficial ó clase, sin per
juicio  de que  también tengan,  como  es  natural,  sus  horas



LA  EDUCACIÓN FÍSICA            911

francas  para que  hagan  lo que  les  plazca  en  la  población,
Una  cosa parecida hacen  los. jaroneses. En los barcos  fran
ceses  se  hace á  diario gimnasia y así podriamos  ir  pasando
lista  á todas  las Marinas,  para  convencernos de  la  impor
tancia  que  dan  á la  cultura física de  sus dotaciones.

Debiera  ser  en nuestros barcos práctica constante la gim
nasia  y  en especial el nétodo  sueco que de manera tan com
pleta  llena su  cometido. Al  principio quizás resulte un  poco.
pesado,  hay qué  luchar principalmente  con  la indplencia de
nuestra  raza; pero con  un poco de paciencia y tesón llegaría
indudablemente  esta  clase de gimnasia  á tomar carta  de na
turaleza  en nuestras  costumbres  y  nos  parecería  cosa  muy
natural  el  dedicar diariamente  algún tiempo á tan saludables
ejercicios;  esto unidb  á  la organización periódica de  concur
sos  de natación,  regatas, etc. llegarían nuestros  marineros  á
encariñarse  con  estos  ejercicios  que  pueden  contribuir  á
mantener  el espíritu  de las dotaciones, al mismo tiempo que
podríamos  tener  la satisfación de contribuir en la medida de
nuestras  fuerzas á la mejóra  de la  raza.

Naturalmente,  no basta que  á un  hombre medianamente
constituido  se le obligue  á practicar  diariaménte estos  ejer
cicios,  para  convertirle  en  un  hombre sano y robusto,  algo
mejorará  indudablemente;  pero  se necesita primera materia
y  esa  la  tenemos  con  solo hacer  una  cuidadosa  selección
entre  los  inscriptos  de  mar,  pero  una selección  verdad  que
haga  vengan  solamente al servicio los bien  constituidos,  los
mejores,  los que  puedan  dar  mayor  rendimiento  y  de esa
gente  si que  podríamos  sacar  dotaciones  que  nos ahorren
el  doloroso  espectáculo que  se  nos ofrece á  la vista siempre
que  nuestros  barcos se  reunen  con  los de otras  naciones y
comparamos  con  las de ellos nuestras  dotaciones.  Y ya que
de. estas cuestiones  tratamos  se  me ocurre  pensar  y  decir,
como  de pasada,  que  también  se  podría  intentar  algo  que
sin  gravar  el  presupuesto,  mejorará  la  alimentación  del
marinero.               -

Cuando  un  barco  sale  á  la  mar para  una  travesía  que
tenga  algunos  días  de  duración,  se  acostumbra  á comprar
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reses  que  se  sacriíican  á  bordo.  Cuando  se hace ésto, hay
que  luchar  con  la di[icultad  de  la alimentación  del ganado,
pero  en  puerto,  que  este  inconveniente  no  existe,  tal  vez
no  fuera muy difícil, especialmente en una escuadra,  el com
prar  diariamente  reses  que  se  matarían á bordo  con  lo que
se  ahorraría  el rancho  de marinería el  dinero  que  se  lleva el
intermediario,  sea  el  carnicero,  sea  el que  sea,  y quizás de
esta  manera pudiera aumentarse la ración de carne  del mari
nero,  sin aumentar  el gasto.  Es asunto  de  capital interés  la
alimentación  del marinero  y bien  vale la pena de  intentar  la
mejora  de su  ración.

Pensemos  que,, es  imn factor  importantísimo, del  valor
militar  de un  barco,  el  nivel  moral  y  físico de  su dotación.

Valencia  18 de Octubre  de 1912.
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ALMIRANTE  CERVERA

A  participación  de las repúblicas Sud ame
ricanas  en  las solemnes  fiestas celebradas

Ç        ( recientemente en Cádiz para  conmemorar
el  primer  centenario de  aquellas  famosas

_________k9 Cortes, ha servido,  entre otras cosas, para
)   evidenciar  lo  hondamente  arraigado  quese  halla en el espíritu  público  de aquellas

naciones  su amor á esta noble  tierra de  España, que después
de  dscubrir  la vasta  extensión de  territorio  designado  con
el  nombre  de  Nuevo  Mundo,  llevó alli Sil  idioma,  sus  cos
tumbres  y  cuanto  una  madre  noble  y  generosa  puede  dar
á  sus  hijos,  para  que  perpetúen  á través del  tiempo y de la
historia  sus caracteres  fundarneitajes.  El  entusiasta  recibi
miento  que  en todas  partes se  ha dispensado á  las embaja
das  americanas,  y  las recíprocas manifestaciones de sincera
amistad  y cordialisimo afecto de que  unos y otros han hecho
alarde  con  la espontaneidad  propia de  lo que  sin esfuerzo ni
violencia  sale de  lo más hondo  del alma, constituye el hecho
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más  culminante  de las fiestas del centenario, será  lo que  más
perdure,  y  habrá  de  contribuir  en  grado  sumo á  estrechar
los  vínculos que  ligaii á la vieja nación  hispana con aquellas
otras  naciones á  quienes  tan glorioso  porvenir está  reserva
do  en  la historia  del mundo.

Los  innumerabTes actos  oficiales  y  privados  que  han
puesto  de  manifiesto la  sinceridad de  los  sentimientos  de
España  y la  pureza é  intensidad  de los que  impulsan hacia
la  antigua  metrópoli  á aquellos  pueblos que  por  hallarse en
los  albores  de la juventud  exteriorizan sus inclinaciones con
la  vehemencia propia  de las almas juveniles,  han  sido obje
to  de minuciosos relatos,  de  los que  se  han  hecho  eco con
plausible  unanimidad  la prensa  periódica y las revistas  ilus
tradas  de los  pueblos latinos situados  á una  y otra  orilla del
Atlántico.  Entre  ellos ha habido  uno de tan excepcional un
portancia,  que  exige  de  un  modo  imperativo volver á  ocu
parse  una  vez más  de él, y que  la REVISTA  GENERAL  DE MA

RINA  honre  sus  páginas  evocándolo  de nuevo.  El  lector se
guramente  habrá  adivinado  que  nos  referirnos  al  noble,
expontáneo  y solemne  homenaje  rendido  por  la  Armada
Argentina  á  la  memoria  del  Almirante  Cervera,  muerto
hace  pocos años,  agobiado por  la  pesadumbre  de enferme
dades  contraídas durante  su  larga  vida  militar, enteramen
te  consagrada  al servicio de la Marina y de la Patria.

El  día  5  del  mes  pasado, llegó á  la ciudad de  San  Fer
nando,  capital  del  apostadero  de Cádiz, el  Sr. Capitán de
Navío  de  la  Armada  Argentina,  D.  Alfredo  Maibrán,  con
objeto  de depositar  en la  tumba  del Almirante Cervera una
corona  de  bronce qüe  la Marina de  su  país ofrecía á  la  me
moria  del ilustre finado, como  testimonio elocuente  del alto
aprecio  en  que tenía  tan brillante  corporación  al  veterano
General  de  nuestra  Armada.

El  Sr. Malbrán hizo el viaje de Cádiz á San Fernando  en
el  torpedero número 45, siendo  acompañado  por el  Coman
dante  general  y Jefe de Estado  Mayor  de la escuadra  y  por
el  Secretario  y  un  Ayudanté  personal del  Sr. Ministro, que
en  compañía  riel Comandante  general del apostadero, Gene-
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rales,  Jefes y Oficiales  de  todos  los cuerpos  de  la  Armada
que  en él  prestan sus  servicios, los hijos y deudos  del  Alnii
rante  Cervera,  las  Autoridades  civiles  y  las  personas  de
mayor  representación  social de  San  Fcrnando,  dispensaron
al  representante  de  la Armada  Argentina,  el  cordial y dig
no  recibimiento  á que  se  había  hecho  legítimo  acreedoi
por  el honroso  encargo  que  le había  confiado S. E. el señor
Ministro  de  la Armada Argentina, y al que también le daban
indiscutible  derecho  sus  propios  nierecirnientos y sus rele
vantes  condiciones  personales.

Desde  el palacio  de  la  Comandancia  general del apos
tadero,  la comitiva se  trasladó al panteón de marinos ilustres
que  se hallaba artísticamente adornado con banderas  Argen
tinas  y  Españolas, entre  las  que  se  destacaban  gloriosos
trofeos,  evidenciadores  de  memorables  hazañas  realizadas
por  ilustres antepasados  cuyos  restos  descansan  en  aquel
sagrado  recinto,  y  el  delagado naval  de  la  Argentina,  al
hacer  entrega de  la corona,  pronunció  el siguiente  discurso:

«La  moderna  Marina  de mi  país, nacida  como  él  á  la
vida  internacional en  una era de  paz, que  todo  promete  sea
felizmente  duradera  no  ha teñido la hora de  prueba  en  que
se  forja  el bronce  que  muestra sobre  el  pedestal  futuro, la
figura  del héroe  de la jornada.

Esa  Marina, que  en  el pueblo  Argentino vive  de su  bre
ve  tradición y de la secular  española, teniendo  y amando por
suyo,  sin  que lo sepa  bíen España,  todo lo  que  es español,
ha  hecho  en su Escuela Naval homenaje constante del almi
rante  del Infania  María  Teresa, que entregara denodado  por
blanco  primero  la proa  de su  náve  capitana, á la  destruc
ción  segura  de un  ataque cuatro  veces superiÓr á la defensa,
ejemplo  singular.

La  figura del almirante  D. Pascual  Cervera y  Topete  es
mezcla  gerial  de una  educación  constante  y prolongada  en
lucha  con  el mar  y de la  más fecunda  ilustración bebida  en
César,  Nelson, Tacito,  Hugo y  Oranier.

Dice  á  la oficialidad naval argentina  que sólo quien  co
manda  la acción  debe conocer  y preveer en el silencio de su
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neditación  tranquila,  con la  conciencia  de  su  responsabili
dad  cabal, la necesaria finalidad desgraciada  de un  combate
desigual  impuesto por la  disciplina, integridad  y honor  de
la  patria.

Pué  la  tropa como  los  bravos  tripulantes  del  Vizcaya,
del  Oquendo, del Furor y compañeros;  mientras  flamea  en
su  mástil  la bandera  y siente en  el  pecho  latir  el  corazón,
sólo  sabe  morir  luchando ó sobrevivir triunfal.

El  nombre  de Cervera  evoca  la  tradición  entera  de  la
Marina  españo)a, porque  él representa la conjunción  de sus
victorias  y de las derrotas de que  está  hecha toda  gloria; co
mo  que  derrotas  y victorias constituyen  la trama  misma  de
la  vida.

«A  su  nombre  orlado de martirios, júntanse  en el espíri
tu  las leyendas de la  invencible Armada combatida por Dios
ya  que fué deshecha por la furia  de  los  elementos,  armada
que  á  su vez delinea  en las vaguedades  del espacio la  silue
ta  sombría de  aquel  Rey  especie de Rey de Reyes, que des
de  el  Escorial enseña hoy la grandeza  de su  imperio..

A  su nombre  resuena  la  épica  trompeta  de  Quintana,
narrando  aquél  combate de  Trafalgar  cuyos  ecs  recogiera
esta  ciudad  de Cádiz antes que otro  lugar  del mundo, épica
trompa  de combate épico  que repite  sin  cesar  en  nuestros
días  el clásico apóstrofe envuelto  en la hidalguía legendaria.

También  Nelson allí....  Ilustre  sombra....
No  esperes,  no, cuando  mi voz te  nombra
Que  vil insulte tu  postrer suspiro
Si  inglés te  aborrecí, héroe  te adniro.

De  Lepanto á  Santiago, la epopeya está  escrita en las lu
ces  y las sombras de que  se forma la naturaleza infinita, y en
las  sombras y en las luces la grandeza  del  valor  es  tan  in
mensa  como lo son al caer del cielo sobre  la tierra,  viajeras
de  las orbes  en el espacio insondable.
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¡Luces  y sombras! entre. ellas, repito, aparece el  nombre
de  Cervera como  símbolo contemporáneo  de la historia  en
tera  de  la Marina  española,  de esta  historia,  señores,  que
ayer  hemos  visto  en  esos  emblemas que  forman todas  las
banderas  que  ostentan  la corbata de San Fernando, reunidas
en  una  sala de  esta  ciudad  de  Cádiz, como  concentración
extraordinaria  de  los  heroísmos  más  inmensos que  España
á  la par  de  las más  insignes  naciones puede ofrecer al mun
do  bajola  mirada de Dios.

«Señores:  Entregando  á  la Marina  españolá el saludo ca

riñoso  que  le traigo,  y depositando  respetuoso,  en  nombre
de  la  Mariña argentina,  ese  modesto  homenaje  de  admira
ción  y afecto en la tumba  de este hijo  de la madre patria que
constituye  el  último  Hércules de  la  larga  serie  histórica  y
justifica  una  vez más la  inscripción  del escudo  de Cádiz y la
provincia  de León  nobilísimo en  la bandera  ibérica,  tengo
cumplida  la misión cien veces grata  que aquella  me confiere
rindiendo  á la  tumba del almirante Cervera  un  justo  tributo
de  admiración  y respeto  á  los bravos jefe.s y  oficiales y  sol
dados  que  supieron  sacrificarse valerosamente por honor  de
su  Patria y la gloria  del sacrosanto  pabellón.

He  dicho.»
Tan  elocuente  discurso  produjo  en  cuantos  le escucha

ron  viva  impresión  de  reconocimiento. Pué  contestado  por
el  Sr. Ministro de Marina, quien al  darle las gracias  al señor
Malbrán  por  el acto que  acababa de realizar, y por  los  bri
llantes  conceptos  que  había emitido  acerca del General Cer
vera  y de  la Armada  española,  dijo,  entre  otras  cosas, que
aquel  acto  era un  lazo de  unión  más  entre  las  Marinas de
¡os  dos  países, que  la Marina  española  sabría  agradecer  y
tendría  que  agradecer  eternamente. El Almirante  Cervera,
añadió  el  Sr. Ministro,  cumplió  con su deber. Todos  lo con
sideramos  así,  é igual apreciación  hacen los  argentinos, por
cuyas  venas  circula  la  misma  sangre. Que  nunca  lleguen
para  la Argentina  días  amargos.  Yo lo deseo así  en nombre
de  España y  de  su  Marina. Por  último, expresó  su  agrade
cimiento  porel  homenaje  ofrecido á  la  memoria  del  Almi

ToMo  Lxxi,                       . 8
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rante  Cervera  y terminó enalteciendo  la  conducta del señor
Malbrán  que  dignamente había sabido  llevar á feliz término
la  noble  misión  confiada á  su  inteligencia, á  su, pericia y  á
su  celo.

El  Comandante  general del  apostadero,  abundando  en
el  sentir del Sr. Ministro, se  hizo eco de sus  ideas y de sus
palabras,  manifestó su  gratitud  á la  Armada Argentina  y á
su  digno  representante,  y  terminó  su  discurso  diciendo:
«Además  de ser  el Almirante  Cervera  un  bravo, un  héroe,
era  un  ferviente  católico, por  lo que  creo  que  debemos for
mular  una  oración  y consagrar un  responso  en  sufragio de
su  alma.» Así se  hizo, en tanto  llenaban  el  espacio  de béli
cos  sonidos  las bandas  de  cornetas de las  fúerzas de mían
tería  de Marina  que  habían  hecho  los honores  á  las autori
dades  y á los representantes  de la  gran  república del  Plata,
y  miéntras  la  música de  la  Escuadra  ejecutaba una  marcha
fúnebre.

La  corona enviada por los argentinóS es de bronce,  flgu
ra  dos palmas y  tiene grabada  la siguiente  inscripción:

«Homenaje  de  la Marina nacional Argentina  al héroe de
Santiago,de  Cuba,  Vicealmirante Pascual  Cervera y Topete.
Octubre  1912».

El  mausoleo donde  irán  los restos  cuando  sea la  trasla
ción  desde  el cementerio católico de Puerto Real, está  situa
do  como ya en otra ocasión hemos dicho en la nave primera
del  panteón, entrando  por  la  capilla y en la  parte  derecha.

Sobre  el mausoleo  se  levanta  un  busto  del Sr. Cervera
que  descansa  sobre un anda  y corona  de  palmas.

Léese  en la lápida  la inscripciófl siguiente:

AL  ViCEALMIRANTE  CERVERA
Bizarro  militar, entendido  marino.

Esclavo  fiel de su deber.
Modelo  de  abnegación,  caballerosidad

y  virtudes cristianas.
La  Patria  honra  su  memoria.

R.I.P.
18  Febrero  i839—3 Abril de  1909.
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Una  hora  después  de  terminarse  el  solemne acto  á la
ligera  reseñado, se  celebró  un  banquete  en  el palacio de  la
Comandancia  general, sentando al Sr. Ministro de Marina  á
su  derecha al  Capitán de navío Sr. Maibrán, quien  á la hora.
de  los brindis,  brindó  por  él  resürgimiento  de  la  Marina.
española,  é hizo votos  fervientes porque  Dios conservase la
salud  de nuestro  joven  monarca, frases  á  las que  contestó
en  términos  muy  elocuentes  el  Sr.  Ministro  de  Marina,.
agradeciendo  en nombre  de S.  M. las exptesivas  man ifesta
dones  del delegado  naval Argentino.

El  Alcalde de San Fernando  habló en nombre  de la ciu
dad.  dedicando  un  expresivo recuerdo á la memoria  del Al-.
mirante  Cervera y brindó  por S. .M. el  Rey.

Terminado  el banquete,  el Sr. Malbrán que  había  mani
festado  deseos  de ofrecer sus  respetos  á la ilustre  viuda  del
General  Cervera, se  trasladó á  Puerto  Real en una lancha de
vapor,  acompañado  de los hijos del  difunto Almirante y con
el  tacto y la delicadeza que  le  caracteriza, hizo presente  á  la
noble  dama él orgullo que  sentía por haber  sido el encarga
dode  traer  á  España el testimonio de admiración que  tribu
taba  la ‘Marina de su  país á la  memoria  de  su  marido.  De
modo  tan cabelloroso puso término el brillante oficial argen
tino  á la  misión que se  le  había conferido y que  ha  desper
tado  en la Marina española un  sentimiento de gratitud  per-
durable,  dificil de expresar por  medio de  la palabra.



EL CAPITAN DE FRAGATA EXCMO. SR, O. FEDERICO AGUILAR

El  día 8 del presente mes, ha fallecido en Madrid  el exce
lentísimo  Sr. D. Federico  Aguilar y Marteil, capitán  de Fra
gata  retirado.  Una de esas temibles enfermedades,  que  rara
vez  sueltan la presa  que  hacen, ha puesto  término  á la  vida
de  este antiguo  y pundonoroso  Oficial de  Marina, que  aun
que  retirado del servicio activo desde  hace algnnos  años, vi
vía  ligado á ella por  los estrechos  vínculos de un  amor  en
trañable  del que  dió  pruebas elocuentes en multitud de oca
siones,  y  que ha perdurado  hasta  el último  día  de su  vida,
sobreponiéndose  á los dolores físicos y á las angustias  mora
les  del  padecimiento causante de su  muerte.

No  tiene nada de extraño  que haya ocurrido asi,  porque
habiendo  ingresado en  el Colegio naval  cuando  solo  tenía
doce  años de edad, su  espítritu se  nutrió con  el recuerdo de
los  gloriosos  hechos  que realizaron nuestros  antepasados;  y
por  que siendo  todavía un  niño, tomó  parte  en  la memora
ble  campaña dél Pacífico, mantenida  con  una  abnegación y
un  patriotismo  pocas  veces  igualados en  la  historia de  las
empresas  navales  lejanas y  coronada por  un  hecho  militar
brillante,  que  dejaron  profunda  huella en  el alma  de  todos
los  que  en  ella tomaron  parte,  haciéndoles  sentir por  la Ma
rina  un  vivísimo afecto, noble,  desinteresado y del más puro
abolengo  español.

Había  nacido D. Federico  Aguilar en la  ciudad  de Ecija
el  año  de  1848 y en  1860 ingresó como aspirante n  el  Real
Colegio  Naval de San  Fernando,  donde  permaneció  hasta
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fines  de  1862, que  fué  promovido á Guardia  Marina  de 2.’
clase.  Guardia  Marina  de  1•a  clase  en  !866,  obtuvo  poco
después  el distintivo  de Alférez de Navío efectividad que ad
quirió  en  1867, siendo  ascendido  á Teniente  de  Navio  en
1873,  á Teniente  de  Navío de  1 .‘  en  1876 y á  Capitán  de
Fragata  diez años después.

Como  todos los  Oficiales de  Marina de  su tiempo,  co
menzó  su  educación  marinera  navegando por  los  grandes
Océanos  y haciendo  grandes viajes trasatlánticos en  baques
que  han  dejado  fama en la historia de  nuestra Armada,  por
que  al mando  de navegantes  intrépidos  y de  militares  va
lerosos,  realizaron  hechos y  llevaron  á  cabo  empresas que
jamás  podrán  olvidarse.  Uno de  ellos fué la  Fragata Blanca,
mandada  por D. Claudio  Alvargonzález con  la que  después
de  navegar por  el Mediterráneo cruzó el  Atlántico y pasó el
estrecho  de  Magallanes para  incorporarSe en las costas  del
Perú  á  la escuadra  del Pacífico, á la  que  siguió pertenecien
•do  hasta  que  terminó aquella  memorable  campaña.  En la
Fragata  Blanca, navegó  por las costas del Ecuador,  Bolivia,
Perú  y Chile y con  ella asistió  en unión  de  los demás  bu
ques  de  la Escuadra,  al bloqueo  de las costás  de la  última
nación,  apresando  un  buque  de  ella. Tripulante de la Blanca
era  cuando  este barco,  mandado por D. Juan Topete,  llevó á
cabo  la expedición al archipiélago de Chiloe, empresa naval
rayana  en  lo sublime, á  la que  nosotros,  en  nuestro  despre
cio  innato  por las cosas extraordinarias,  no le  dimos impor
tancia  en aquel  tiempo y apenas  si  la hemos sacado  en  al
guna  que  otra  ocasión del  olvido en  que  yace. Tripulante
de  la  Blanca’  era también  cuando el 7 de Febrero de  1866
luchó  aquella fragata,  acompañada  de la «Villa de Madrid,
contra  las  fuerzas  navales  reunidas  del  Perú  y  de  Chile,
cuando  bombardeó á ValparaiSo el  31 de Marzo y cuando  se
libró  el combate del Callao el  2 de Mayo del mismo año.

Después  de haber permanecido  algún  tiempo en  España
navegando  por  las aguas  del  Mediterráneo,  unas  veces en
buques  sueltos  y otras en  barcos  que  formaban  parte  de la
Escuadra  designada  con  aquelnombre  fué á  Filipinas en la
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corbeta  «Santa Lucía», con la que  navegó  por todo el archi
piélago  y mar  de China,  tomando  parte  en  la  infinidad de
operaciones  navales y actos militares que  constantemente se
veían  obligados  á realizar los  buques de aquel  apostadero,
para  contener  la audacia  de noros  índómitos, que  al fin fue
ron  sometidos  á nuestro dominio, y para afirmar nuestra so
beranía  hasta entonces  más  nominal  que  efectiva, en  una
gran  parte  de aquel  vasto archipiélago.  Unas  veces desde  á
bordo  de los diferentes buques de cuya dotación formó parte
y  otras en  tierra, mandando  secciones  y  fuerzas de  desem
barco,  Aguilar  tomó parte  en  los  bombardeos, incursiones
terrestres  y operaciones  militares que  se efectuaron en el ar
chipiélago  joloano durante  los años 1871, 1872 y 1873; fecha
en  que regresó  á la  Peninsula  con  la satisfacción que  da el
deber  cumplido  y  el enaltecimiento moral que  producen  la
esperanza  y el  deseo  de tener nuevas  ocasiones d.  sacrificar,
si  es  preciso, la vida, en  el servicio de la  Patria.

Durante  algunos años navegó  de  nuevo por  las aguas de
la  metrópoli  y desempeñó  en  tierra diversos é  importantes
destinos;  pero  qucbrantada  prematuramente  su salud á  con
secuencia  de  las  privaciones  y  penalidades  sufridas en  las
campañas  del  Pacífico y de  Filipinas, bien  á  su  pesar  tuvo
que  pedir  el pase á  la escala  de tierra,  renunciando á  las le
gítimas  aspiraciones  que  había sentido  en los  comienzos de
su  carrera,  y á  las que  le daban  un  perfecto derecho  sus ex
cepcionales  condiciones personales y el prestigio que gozaba
dentro  de la Corporación.  Sensible  es  que  no  pudiera reali
zarlas,  y más sensible  aun  que la misma causa—su quebran
tada  salud—que  le  obligó  á  pedir  el  pase á  la  reserva,le
obligase  también á  pedir su retiro cuando sólo había  llegado
en  el orden  jerárquico, al empleo de Capitán de fragata.

l  último destino  que  desempeñó, hallándose  en pose
sión  de este  empleo,  fué el  ‘de Capitán del  puerto de Alune-
ría  y Comandante  de  Marina de su  provincia.  Allí como en
todas  partes,  acreditó su rectitud, sn  caballerosidad, su celo
en  el  cumplimiento  del deber,  su  inquebrantable  respeto á
la  justicia,  su deseo de  atender al  humilde,  su afán de  ayu
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dar  al desvalido, su anhelo  de que  se  engraiideciera  la  Ma
rina  para redimir  á España  de  la pesadumbre  que  echaroii
sobre  ellas desdichas pasadas.  Por su  iniciativa, bajo  su di
rección,  ayudado por  todas  las clases sociales, logró  reunir
allí  valiosísimos  elementos  que  con  sus  brillantes  trabajos
trataron  de sacar á España del  marasmo en que  había  caído
después  del desastre  colonial y de hacer ver á  nuestros con
ciudadanos  la necesidad que  teníamos de  poseer  una  Mari
na  fuerte,  poderosa, bien  organizada,  que  llevase  nuestras
energías  á todas  partes y  que defendiese  las costas bañadas
por  el  Mediterráneo  y el  Atlántico,  si  queremos  poseer  la
plenitud  de nuestra  soberanía,  y no vivir á merced  de amis
tades  tutelares ó complácencias onerosas. Hizo un llamamien
to  á  la opinión pública española y un servicio extraordinario
prestado  á  la Marina que  el  Gobierno  premió, accediendo  á
las  peticiones  y  ruegós  de  importantes  personalidade  y
centros,  con  la Gran  Cruz del Mérito Naval.

Por  último, de allí  de Almería han  venido  las manifesta
ciones  colectivas  más íntimas de  pesar,  estampadas  en las
columnas  de  los  periódicos  y  sentidísimos  telegramas  de
pésame  firmados por  los trabajadores  del mar  de  la  provin
cia,  que se  asocian al  duelo de  la Marina yexpontámlealTlefl
te  ofrecen  un testimonio de admiración,  de gratitud y de do
lor,  á  la meriloria de  D. Federico Aguilar, que  allí  han  per
petuado  hace ya años,  dando  su nombre  á una  de  las calles
de  la ciudad.



l’I0TAS  PROFESIO$IliES
POR  LA

SECCION  DE  INFORMACIO

ALEMANIA

EL  NUEVO  PROGRAMA  DE  CONSTRUCCIONES NAVALE5.—T)das
las  noticias  de  algún  fundamento  referentes  al  programa  naval
para  1913, han  aparecido  ya  en  la, prensa.

Los  principales  rasgos  de  ese  programa,  por  otra  parte,  apa
recieron  ya  bosquejados  en  la enmienda  á la  ley  de  esceadra,  en
la  que  se  señalaba  el  año  1913 para  poner  la  quilla  al  primero  do
los  tres  acorazados  suplementarios.  En  el  año  próximo,  por  lo
tanto,  empezará  la  coastrucción  de  tres  grandes  unidades  de
combate:  los  acorazados  Ersatz  Woerth  y  T,  y  el  crucero  de  coin—
bate  Ersatz  I-tertha. También  empezarán  á  construirse  dos  cruce
ros  protegidos,  Hersatz  Gefiori  y  el  E; doce  destroyers  y  sois
submarinos.  En  el  mismo  año  deben  quedar  terminados  cuatro
buques  de  coraza  y  dos  más  pequeños.  Son  éstos  los  acorazados
Koenig  Albert,  Prinzregent  Luitpold  y  Kaiserin,  el  crucero  de  coni
bate  Leydlitz  y  los  cruceros  protegidos  E.  Seeadler  y E.  Geier.

RUMORES  ACERCA  DE  LOS  CAÑONES  DE  GRAN  CALIBRE.—La  no
ticia,  de  origen  italiano,  que  atribuía  á  los  buques  de  combate
empezados  el  año  último  un  armamento  formado  por  cañones
de  15 pulgadas  (38 cm.),  circuló  rápidamente  en  Alemallia,  pero
en  los  círculos  bien  informados  se  ha  recibido  con  una  reserva
rayana  en  incredulidad.  Cualldo  los  buques  empezaron  á cons
truirse,  se  les  asignaba  una  batería  de  diez  cañones  de  14 pulga
das  (35,5  cm.);  pero  la  realización  de  este  proyecto  dependía,

principalmente,  de  la  casa  Krupp,  puesto  que  los  expresados
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cañones  debían  ser  manufacturados  en  Essen.  Se  cree,  por  lo
tanto,  que  el  anuncio  de  su  adopción  por  la  autoridades  navales
fué  prematnro.  Según  informaciones  más  ó  menos  dignas  de
crédito,  el  departamento  de  Marina  no  se  muestra  dispuesto  á
sustituir  por  un  arma  de  mayor  calibre  el  relativamente  nuevo
cañón  de  cincuenta  calibres  y  doce  pulgadas  (30,5 cm.)  B. L.,  que
ha  probado  ser  excelente  por  todos  conceptos,  y muchos  tecnicos
alemanes  y  xtranjeros,  cuyas  predicciones  se  tren  con  frecuen—
cuencia  realizadas,  creían  hasta  ahora  que  los  tres  acorazados
comenzados  el  año  último  eran  del  tipo  «Kaiser»,  mejorado,  con
un  par  de  cañones  suplcmentrios,  de  doce  pulgadas,  montado  á
proa.

Mientras  no  exista  una  información  oficial,  no  hay  razón,
por  lo tanto,  para  creer  en  ese  cambio.

Al  mismo  tiempo,  la  aparición  de  un  arma  de  mayor  calibro
en  los  buques  mencionados,  no  próduciría  gran  sorpresa,  pues
desde  que  Inglaterra  y  otras  potencias  las  adoptaron,  son  mu
chas  las  autoridades  que  en  Alemania  han  creído  que  el  depar
tamento  de  Marina  debe  seguir  ese  ejemplo.  Respecto  á  los  ca
ñones  de  calibre  superior  á  12 pulgadas  que  la  casa  Krupp  ha
construido  hasta  el  día  son  los  siguientes:  cañón  de  13,4 pulga
das  (34 cm.),  de  14 pulgadas  (35,5 cm.),  15 pulgadas  (38 cm.),  y  16
pulgadas  (41 cm.)  El  últimno modelo  se  construyó  hace  ya  varios
años  para  someterlo  á experiencia,  y  es  imposible  decir  si  se  ha
mejorado  ó  abandonado.  Lo  mismo  puede  decirse  del  cañón  de
13,4  pulgadas,  que  no  parece  haya  obtenido  un  gran  éxito.  Algo
más  se  sabe  del  cañón  de  14 pulgadas,  del  que  se  han  dado  al
gunas  noticias  de  tiempo  en  tiempo;  pero,  aparte  de  su inclusión
en  las  últimas  listas  de  Artillería  de  la  casa  Krupp,  nada  abso
lutamente  ha  traslucido  del  cañón  de  15 pulgadas.

Mucha  menos  confianza  inspiran  las  noticias  de  Italia  ea  lo
que  se  refieren  á  los  buques  del  tipo  c<Kaiscr», de  los  que  se
decía  que  montarían  cañones  de  14 pulgadas  en  lugar  de  los  de  12
pulgadas.  Eto  es  uu  error  manifiesto.  Los  detalles  referentes
ú  los  buques  de  la  clase  «Kaiser»  fueron  publicados  oficialmente
en  Febrero  último,  y  es  de  todo  punto  increíble  que  el  gobierno
alemán  haya  deliberadamente  esparcido  por  el  extranjero  datos
equivocados  á este  respecto.  En  realidad,  hay  muchas  y  buenas
razones  para  creer  que  la  casa  Krupp,  en  estos  últimos  años,
ha  dedicado  mayor  atención  á la  artillería  naval  ligera  y  de  tiro
rápido  que  á  los  cañones  monstruos  para  las  baterías  principa
les.  En  la  construcción  de  cañones  de tiro  rápido  se  ha  realizado
notables  progresos,  y  en  las  armas  de  esta  clase  que  montan  los
pequeños.  cruceros  más  modernos,  se  cree  notar  ese  positivo



NOTAS.                   927

adelanto  sobre  los  modelos  contemporáneos  extranjeros  en  lo
que  se  refiere  á  precisión  y  á la  sencillez  de  manejo.  Creemos,
en  resumen,  que  es  prudente  esperar  alguna  declaración  oficial
antes  de  calcular  el  valer  combatiente  de  los  tres  acorazados
cuya  construcción  se  empezó  el  año  pasado.

NuEvo  SISTEMA  DE  €JERCICIO5  DE  TIRO AL BLANce.-Se  dice por
conducto  autorizado  qúe  las  prácticas  de  combate  de  la  primera
escuadra  en  el  próximo  año  van  á inspirarse  en  principios  com
pletamente  nueves  para  la  Marina  alemana.  Un  buque-blancQ
por  lo  menes,  y  probablemente  des,  se  preparará  para  esa  oca
sión.  Les  buques  que  temen  parte  en  las  maniobras  dispararán
tan  sólo  la  mitad  de  las  municiones  que  se  les  asignan  al  efecto
en  sus  ejercicios  individuales,  reservando  la  otra  mitad  para  el
fuego  en  escuadra  contra  los  buques-blancos.  Los  ejercicios  de
escuadra  se  verificarán  bajo  el  sisiema  conocido  en  Francia  por
salves  alternées et cadencées, que  parece  ser  el  generalmente  adop
tado  por  las  principales  Marinas  del  mun.do  y  que  fué  ensayado
con  el  éxito  más  lisonjero  por  la  escuadva  slemana  de  cruceros
en  extreme  Oriente.  Esas  maniobras  inspiran  un  extraordinario
interés  por  ser  Dreadnonglits  todos  los  buques  que  componen  la
primera  Escuadra.  Incluyendo  el  buque  insignia  «Friedrich  der
Grosse»,  el  total  de  la  escuadra  presenta  una  andanada  de  32
cañones  de  11 pulgadas  y  42 cañones  de  12 pulgadas.  Para  que
puedan  ser  efectivas  las  ventajas  del  método  de  tiro  que  va  á
ensayarse  el  año  próximo,  es  condición  esencial  que  exista  una
perfecta  comunicación  entre  los  buques  de  la  escuadra,  y  esto
constituye  precisamente  el  difícil  problema  de  transmitir  seña
les  de  un  modo  rápido  y  seguro  durante  el  combate.  Es  muy  di
fícil  creer  que  se  haga  público  algo  del  resultado  de  escs  ejerci
cios,  como  ocurrió  después  del  bombardeo  del  Hero  y  del  San
Marcos,  aunque  son  muchos  los  que  desearían  saber  cómo  y
cuanto  resistirán  los  desgraciados  cascos  que  sirven  de  blanco
el  fuego  concentrado  dc  74 gruesos  cañones.—(TIie  Naval  and  Mi
litary  Recard).

CoMpÁs  RAmOTEJ.EunÁpIco.—Hace  pocos  años  inició  ci depar
tamento  de  Obras  públicas  de  Prusia  una  serie  de  interesantes
experimentos  con  el  objeto  de  que  los  buques,  dirigibles  ó aero
planos  pudieran  situarse  en  tiempo  de  niebla.  En  dos  puntos  de
las  orillas  dei  lago  Müggel,  inmediato  á  Berlín,  se instalaron
antenas,  compuestas  por  una  serie  de  conductores  dispuestos
según  los  treinta  y  dos  rumbos  de  la  rosa  y  cubriendo  una  su-
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perficie  circular  de  650 pies  de  diámetro.  Un  transmisor  radio
telegráfico  situado  en  el  centro  del  círculo  se  conectaba  sucesi
vamente  con  cada  par  de  conductores  que  determinaban  un  diá
metro  y  se  emitía  una  señal  distinta  en  cada  caso.  Se  eligió  una
longitud  de  onda  igual  al  doble  del  diámetro  del  círculo  á fin  de
que  el  efecto  dó las  ondas  emitidas  por  cada  uno  de  los  dos  con
ductores  se  sumase  en  la  dirección  del  plano  vertical  por  ellos
determinado,  produciendo  señales  de  máxima  intensidad  en
aquella  dirección,  mientras  que  en  la  dirección  perpendioular
los  efectos  se  contrarrestaban  y  producía  una  señal  de  mínima
intensidad.  Marcada  en  un  plano  la  posición  de  las  dos  estacio
nes  y  conocidos  los  signos  ó letras  que  correspondían  á  cada  par
de  conductores,  cualquier  aerostato  podía  determinar  su  situa
ción  respecto  á  las  dos  estaoionns  al  conocer  las  letras  que  per
cibía  con mayor  claridad.

Este  sistema  se  ha  modificado  últimamente  para  facilitar  el
trabajo  del  telegrafista  y reducir  la  parte  confiada  á su  memoria.
A  la antena  radial  anteriormente  descrita  se  ha  añadido  otra
antena  ordinaria  no  dirigible.  Por  esta  última  antena  se  emite  de
tiempo  en  tiempo,  á  cortos  períodos,  una  señal,  y  á  ésta  sigue
una  sucesión  de  emisiones  óoñ  cada  par  de  antenas  dirigibles.
Estas  señales  son  idénticas  entre  sí y  empiezan  siempte  por  una
antena  determinada,  por  ejemplo,  la  orientada  en  la  dirección
Norte-Sur,  continuando  por  las  demás  en  la  dirección  de  las
manillas  de  un  reloj  á  una  velocidad  constante.  Como  compás
receptor  se  emplea  un  cronógrafo  de  bolsillo,  cuya  aguja  gira
en-  la  esfera  con  una  velocidad  igual  á la  que  emplean  las  señales
en  producirse  en  el  circulo  de  la  antena.  Cuando  el  telegrafista
del  aerostato  percibe  la  señal  correspondiente  á  la  antena  no
dirigible,  pone  en  movimiento  la  aguja  del  compás  y  detiene  su
marcha  en  cuanto  oye  las  señales  con  el  mínimun  de  intensidad,
marcando  entonces  la  aguja  en  la  rosa  dibujada  en  la  esfera  la
dirección  correspondiente.  Como  una  serie  de  señales  sólo  tarda
en  hacerse  medio  íinuto,  pueden  hacerse  diez  lecturas  en  cinco
minutos.

En  la  estación  trasmisora  las  señales  se  efectúan  mecánica
mente,  por  lo  que  los  aparatos  sólo  exigen  una  vigilancia  mí
nima.

Se  ha  indicado  la  conveniencia  de  situar  estaciones  análogas
á  éstas  en  toda  la  frontera  de  Alemania  y  á  distancias  no  supe
riores  á treinta  millas.  Este  servicio  sería  de  inestimable  valdr
en  la  costa  Norte,  para  evitar  que  los  areonautas  fueran  arras
trados  hacia  el  mar.  Se  estima  que  cada  estación  exige  una  ener
gía  eléctrica  de  medio  kilovatio,  la que  pudiera  tomarse  de  las
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estaciones  productoras  de  energia  que  ya  existen.—(Del  Scienti
tic  American.)

CoNsTRuccióN  DE  5UBMAnINO5 EN  LOS ASTILLEROS GEmíA
NIA.—LO5 astilleros  Krupp,  Germania,  en.Kiel  son  los  únicos  de
la  industria  privada  que  en  Alemania  se  dedican  á  la construc
ción  de  submarinos  de  tipo  propio  y  acreditado  por  su  bondad,
lo  mismo  en  Alemania  que  en  el  extranjere.  Estos  astilleros  haii
firmado  recientemente  un  contrato  para  construir  un  submarino
á  la  Marina  de  Noruega.

Hasta  hoy  la  Marina  alemana  ha  confiado  á la  Germania  wertt
la  construcción  de  lB  submarinos,  seis  de  los  cuales  prestan  ya
servicio  y  están  los  restantes  más  ó  menos  avanzados  en  su
construcción.  El  (1-1,  primero  de  los  submarinos  alemanes,  es
el  modelo  que  se  ha  seguido  en  las  construcciones  sucesivas,
aunque  aportando  á  ellos,  como  es  natural,  todos  los  perfeccio
namintos  sugeridos  por  la  práctica  y  por  ulteriores  estudios.
Tenía  aquel  buque  230  toneladas;  pero  desde  entonces  se  han
ido  aumentando  todas  las  dimensiones  considerablemente,  sin
que  se  pueda  precisar  nada  acerca  de  ellas  por  no  haberse  pu
blicado  aún  datos  oficiales.

Por  parte  de  las  marinas  extranjeras  los  astilleros  Germania
han  recibido  12 encargos,  habiendo  sido  Rusia  la  primera  en
contratar  la  construcción  de  submarinos  Kiupp.  Por  cuenta  de
ese  gobierno  se  construyó  hace  diez  años  el  buque  experimen
tal  Forel,  de  unas  17 toneladas  de  desplazamiento;  las  excelen
tes  cualidades  de  que  dió  muestras  en  las  pruebas  aseguraron  á
los  astilleros,  al  poco  tiempo,  el  encargo  de  otras  tres  unida
des:el  Karp,  el  Karas  y  el  Kambala,  de  24 toneladas.

Austria—Hungría  confió  á  la  Germania-werft  la  construcoión
de  dos  submarinos  de  300 toneladas.  Son  estos  los  designados
por  Ub-3  y  Ub-4,  habiendo  dado  ambos  los  mejores  resultados.
Este  último  año  se  ha  eonstruído  el  sumergible  Atropo,  de  320
toneladas,  para  la  Marina  italiana.  Para  la  Marina  noruega  los
astilleros  entregaron  ya,  hace  algunos  años,  el  submarino  Rob
ben,  é inmediatamente  después  de  las  pruebas  oficiales,  el  mis
mo  gobierno  encargó  otros  tres  buques  á la. casa  Krupp.  Para  la
entrega  del  quinto  sumergible  noruego  se  ha  fijado  un  plazo  de
veinte  meses;  pQr  lo  que  sus  prubas  oficiales  deberán  verifi
carse  en  Junio  de  1914.

Dédúcese  de  lo  expuesto  que  los  astillero  Germania  han
eonstruído,  ó  tienen  en  construcción,  un  total  de  veintiocho  sub
ntarinos,  ?  que  basta  pará  demostrar  la  bordad  del  tipo  «Ger—
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mania».  Aunque  la  velocidad  del  primer  submarino  construído
por  la  expresada  firma  hace  diez  años  era  solamente  de  ocho
millas  en  la  superficie,  en  los  buques  que  se  han  terminado  úl

•     timamente  esa  velocidad  ha  llegado  á  12’5 millas,  y  á  14’7 en  el
Atropo,  aunque,  como  es  de  suponer,  la  mayor  potencia  de  las
mácjuinas  supone  el  aumento  de  todas  las  dimensiones.

A  pesar  de  su  gran  reserva  de  flotabilidad,  los  submarinos
•     quedan  listos  para  sumergirse  en  muy  poco  tiempo,  y  efectúan

esa  maniobra  conservando  la  quilla  casi  horizontal.  Otra  de  las
ventajas  que  distingue  al  tipo  «Germania»  es  que  admite  un  po
deroso  armamento  (del  «Hamburger  Fremdenblatt»5.

INDUSTRIA  NAVAL  ALEMANA.  —Copiarnos  á  la  letifa  de  la  Revue
international  las  siguientes  notas  tomadas  de  la  Rolnisehe  Zeltung,
referentes  á  las  excelencias  de  la  industria  naval  alemana.

A  principios  de  1910, el  gobierno  argentino  decidió  la  eons
trueción  de  12 cruceros-torpederos,  que  eneomendó,  por  partes
iguales,  á astilleros  alemanes,  franceses  é ingleses.  Los  buques
construidos  en  Alemania,  hace  ya  algunos  meses  que  forman
parte  de  su  flota;  pero  los  cruceros  eons3ruídos  en  Inglaterra
acaban  de  ser  definitivamente  rechazados  y,  según  las  aparien
cias,  también  lo  serán  los  construídos  en  astilleros  franceses.

Es  natural  que  cada  país  se  muestra  orgulloso  de  su  princi
pal  industria.  El  exagerado  reclamo  que  se  hizo  á  la  de  cons
trucción  en  Inglaterra  con  motivo  de  la  construcción  del  primer
IDreadnought,  propagó  en  el  extranjero  la  idea  de  que  los  astille
ros  ingleses  eran  los  únicos  capaces  de  construir  un  buque  de
guerra  moderno  é irreprochable,  y  que  los  nuevos  buques  de  las
demás  potencias  europeas  no  eran  más  que  imitaciones  del  mo
delo  inglés.  La  superioridad  de  una  industria,  sin  embargo,  sólo
puede  probarse  realmente  por  medio  de  una  comparación  práe
tia.  La  ocasión  de  establecer  esa  comparación  no  se  había  pre
sentado  hasta  ahora,  porque  aunque  muchas  veces  se  habían  en
cargado  al  mismo  tiempo  y  á  diferentes  países  buques  de  tipo
semejante,  nunca  se  había  hecho  en  igualdad  de  condiciones.  El
encargo  argentino  ha  permitido  establecer,  por  primera  vez,  una
comparación  completa  y  justa,  porque  las  dimensiones,  los  pla
zos  de  entrega  y  las  condiciones  de  recepción  de  los  buques
eran  absolutamente  idénticas.

Esta  comparación  resultaba  particularmente  interesante  por
tratarse  de  cinco  astilleros  de  tres  diferentes  naciones,  á  saber:
el  astillero  Germania,  en  Kiel  y  elde  Schiehau  en  Elbing;  el  as—
tillerci  Brosse  et  Fonché,  en  Nantes,  y  el  de  Dyle  y  iBacalan,  en
Roebefort,  cada  uno  de  los  cuales  había  recibido  el  encargo  de
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dos  erueerós-topcderos,  y  por  otra  parte,  el  artillero  de  Laird
&  C°., en  Birkenhead,  al  que  se  había  confiado  la  construcción
de  cuatro  buques.  Resultaba,  por  lo  tanto,  que  cada  país  debía
construir  cuatro  cruceros-torpederos.  El  plazo  de  entrega,  rela
tivamente  corto,  se  había  fijado  uniformemente  á quince  meses.
Entre  las  condiciones  de  recepción,  muy  rigurosas  é  iguales
para  todos  los  constructores,  es  preciso  mencionar  particular-
mente  una  prueba  de  seis  horas  en  la  mar  á  la  velocidad  de  32
millas.  El  desplazamiento  normal,  igual  en  todos  los  cruceros,
era  el  de  1.010 toneladas,  y  el  desplazamiento  máximo  1.310  to
neladas.

Era  de  prever  que  cada  uno  de  los  astilleros  hiciera  cuanto
le  fuera  posible  para  quedar  airoso  en  esa  vigorosa  concurren—
cia,  puesto  que  su  fama  en  la  construcción  de  torpederos  iba  á
someterse  á comparación.  Ahora  bien,  losbuquesconstruídos  en

-    Inglaterra  y  en  Francia,  después  de  efectuar  uno  y  otro  mes  sucesivas  pruebas,  y  de  haber  sido  transformados  sin  el  menor

éxito,  no  han  podido  ser  aceptados.  Los  buques  ingleses  acaban
de  ser  definitivamente  rechazados,  y  según  noticias  de  la  prensa,
vendidos  á  Grecia  necesitada  de  ellos  ante  la  inminencia  de  la
guerra.  En  los  círculos  marítimos  argentinos  se  trata  de  recha
zar  igualmente  los  buques  franceses,  sin  preoeuparse  de  las  rela
ciones  pólíticas;  esta  decisión  constituiría  un  rudo  golpe  para  los
dos  astilleros  franceses,  que  no  se  encuentran  en  una  situación
financiera  muy  desahogada;  Los  buques  alemanes,  por  el  con
trario,no  sólo  han  cumplido  satisfactoriamente  todas  las  condi
ciones  del  contrato,  sino  que  las  han  superado  en  parte,  por
ejemplo,  en  las  pruebas  de  velocidad,  dando  un exceso  de  cuatro
millasy  media.  La  satisfacción  expresada  por  los  círculos  oficia
les  y  no  oficiales  en  la  República  Argentina,  es por  otra  parte  un
resultado  de  gran  importancia  y altamente  satisfactorio  para  la
construcción  alemana.

AUSTRIA o

Nunvós  BuQuEs.—Los  tres  acorazados  de  qite  ha  hablado  e].
Ministro  de  Marina  delante  de  las  delegaciones,  y  cuyo  proyec
to  le  será  sometido  en  breve  plazo,  irán  armados  con  el  cañón
de  340  milímetros  de  45 calibres,  cuyas  experiencias  se  han  lle
vado  á  efecto  con  éxito.  -

Cada  buque  deberá  llevar  10 cañones  del  calibre  citado  en

torres  dobles  axiales.  También  se  ha  estudiado  otra  disposición
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para  la  artillería,  que  ha  sido  la  del  Nevada  americano,  que  mon
ta.1O,cañones  en  cuatro  torres  axiales,de  las  cuales  dos  on
trjples:

El  tercer  dreadnought  que  botarán  al  agua  en  Noviembre,
llevará  el  nombre  de  Prinz  ELxgene:—(D,e le  Moniteur  de la Flotte.)

•     ESTADOS UNIDOS

ACORAZADO «NEW  yonn».—E1  día  30  del,  pasado  Octubre  se
celebró  en  el  arsenal  de  New  York,  en  Brooklyn,  la  ceremonia
dé  botar  al.  água  el  acorazado  New  York.  buque  que  señala  un
positivo  adelanto  en.  el  desarrollo  del  poder  naval  de  los  Esta
dos  Unidos..  Aun  . á.  riesgo  . de  repetir  noticias  ya  conocidas  do
nuestrs  lectores,  copiamos  del  «Scientific  Ámerican»  los  si—
uientes  datos  ‘y consideraciones,

Las  características  del  nuevo  buque  son:  eslora,  573  pies
(174,76metros);  manga,  .95 .pies,  2 y  1j2  pulgadas  (29,60 m,etros);
ealado,,28  pies,  6 pulgadas  (8,69 metros);  desplazamiento,  27:000
toneladas;  velocidad,  21 millas;  provisión  de  carbón,  2.850 tone
ladas;.  combustible  líquido;  380 toneladas;  coraza  de  12 pulgadas  —

en-la  faja  y  barbetas;  armamento  .de  diez  cañones  de  14 pulga
das  (35  centímetros)  y  25  de  cinco  pulgadas  (125  milímetros);
cuatro  tubos  lanzatorpedos  de  21  pulgadas  (725  milímetros),  
dotación-de  1.070 hombres.

E1New  York  es  el  tercer  acorazado  que  se  construye  en  New
York.  para  la  Marina  americana.  Fu&  el  . primero  el  Connecticut,
hoy  buque  insignia  de  la  flota  del  atlántico,.y  el  segundq,  el  Flo
rida,  que  forma  actualmente  parte  de  la  misma  flota.

Las.obras  del’. New  York  empezaron  el  11 de  Septiembre  de
1911,  de  modo  que,.en’ios  catorce  meses  transcurridos  desde  en
tonces,  se -han  colocado  en  el buque  diez  mil  toneladas’  de  mate
rial  manufacturado,  que  es  el  peso  que  tiene  el  buque  en  el  mo
mento  de, ser  botado  al  agua.  Los  buques  construídos  enese  as
tillero  se  distinguen  por  la  perfección  de  la  mano  de. obra,  como
lo  prueba  el  excelente  resultado  del  Connecticut y  del Florida.  Es
cierto  quela  construcción  resulta  algo  más  cara  que  en  los  asti
l1’eros’privadd  ‘pero  esta  diferencia’está  largárnente  compense-

da  poi’  la  bondad  de  la’obra  y’ porque  permite  sostener  en  el
ársen’al  un  grañ’número  de  inteligentes  y  prácticos  obreros  me—
cáijisós.  ‘.  .  •  -  .

Los  últimos  buques  construídos  para  formar  la  primera  lí

uea  de-l-Arrnada  amesa’na,  preáentan  la  gran’ventaja  de  ser

muy  h’omoéheo  en  sus  piindipales  características.  Cada  buque

o
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es  semejante  al  anterior,  pero  aumentado  y  mejorado,  y  sin  que
entre  unos  y  Otros  se  noten  las  diferencias  que  caracterizan,  ó
caracterizaban  hasta  hace  poco  tiempo,  á  los  buques  de  las  ma
rinas  extranjeras.  El  New  York es  una  ampliación  del  Wyoming;
el  Wyoming  una  reproducción  aumentada  del  Florida,  y  este  úl
timo  una  consecuencia  natural  y lógica  del  North  Dakota.  La prin
cipal  diferencia  entre  el  Wyoming  y  el  New  York,  consiste  en  el
ariharnento.  El  nuevo  cañón  de  14 pulgadas  es  un  arma  podero
sísima  que  representa  un  gran  progreso  sobre  el  cañón  de  12
pulgadas  y  50 calibres  que  montaban  los  buques  anteriores.  El
aumento  de  dimensiones  y  de  potencia  es  el  siguiente:  la  lon
gitud  del  nuevo  cañón  es  de  54 pies  (16,47 metros),  en  vez  de  51
pies  (15,36 metros)  que  tenía  el  de  12  pulgadas;  el  peso  es  de
63,3  toneladasen  lugar  de  56,1; la  velocidad  inicial  es  de  2.600
pies  por  segundo,  en  vez  de  2.900 pies  (793 en  vez  de  885 metros);
pero  en  cambio,  el  peso  del  proyectil  ha  pasado  de  870 á  1.400
libras  (de  395 á  635,60 kgs.),  y  la  energía  en  la  boca,  de  51.644 á
65.687  pies-toneladas  (de  15.994  5  20.343  metros-toneladas.)  El
alcance  ha  llegado  á  24.000  yardas  (21.936  metros)  en  vez  de
21.000  yardas  (19.194 metros’);  pero  esto  tiene  relativamente  poca
importancia,  puesto  que  esos  alcances  no  han  de  ser  jamás  utili
zados  en  la  práctica.  La  penetración  á10.000  yardas  (9.140 metros)
es  próximamente  la  misma:  un  espesor  de  acero  Krupp  de  15,16
pulgadas  (39  cms.’) con  el  cañón  de  12  pulgadas  y  de  15,9 (39,95
centímetros)  con  el  de  14 pulgadas.  La  mayor  potencia  y  mejor
eficacia  del  nuevo  cañón,  se  debe,  principalmente,  á  la  enorme
carga  de  alto  explosivo  que  contiene  el  proyectil,  y  al  mayor
número  y  peso  total  de  los  cascos  5  que  da  lugar  su  explosión
Tres  ó  cuatro  impactos,  con  penetración,  que  se  obtengan  de
una  salva  de  ocho  ó  diez  cañones  de  14  pulgadas,  determinarán
el  resultado  de  un  combate,  por  las  averías  que  producirán  en
el  buque  enemigo  y  porque  la  desmoraljzacjóji  que  se  apodere
de  su  tripulación  la  impedirá  hacer  nada  de  provecho  en  todo  el
tiempo  del  encuentra.

Un  detalle  interesante  respecto  al  New  York  y  al  Texas es  que
ambos  emplean  para  la  propulsión  máquinas  verticales  de  tri
ple  expansión.  La  elección  de  estas  máquinas  e  decidió  cuando
las  de  turbinas  no  habían  aun  alcanzado  el  grado  de  eficiencia
que  tienen  en  la  actualidad;  con  la  introducción  de  engranajes
reductores  de  la  velocidad  parece  que  se  está  en  camino  de  re
solver  todas  las  dificultades  que  presentaban  las  turbinas  como
máquinas  propulsoras.  Es  de  esperar  que  el  New  York  y el  Texas
serán  los  dos  últimos  buques  de  la  flota  americana  que  lleven
máquinas  alternativas.           . .  .  .

TOMO LXXII                                        9
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DIsPARADOR H1DRÁULICO PARA BOTAR LOS BUQUES AL AGUA.
En  la  botadura  del  superdreadflough  New York se  ha  empleado
por  primera  vez  un  aparato  hidráulico  que  facilita  extraordina
riamente  la  faena,  al  mismo  tiempo  que  evita  la  posibilidad  de
serios  accidentes  al  buque  6  á  los  encargados  de  la  maniobra.
Con  el  aparato  desaparece  asimismo  uno  de  los  rasgos  más  pin
torescos  de  la  botadura  de  los  grandes  buques.

En  lugar  de  los  usuales  contretes  6  llaves  para  sostener  la
cuna  en  la  grada,  so  ha  empleado  un  robusto  gatillo  de  acero
mantenido  en  la  posición  deseada  por  medio  de  un  pistón  hi
dráulico.  En  el  momento  en  que  se  hace  la  señal  para  dejar  en
libertad  al  buque,  se  da  vuelta  á  una  válvula  que  da  salida  á la
glicerina  contenida  en  el  cilindro  hidráulico,  disminuye  la  pre
sión  que  sostiene  el  gatillo,  y  gira  este  sobre  su  eje  dejando  que
la  cuna,  con  el  buque,  se  deslice  sobre  las  imadas.

EL  RIFLE  AUTOMLTICO  LEwIs._Llama  la  atención  en  los  cír
culos  militares  esta  nueva  arma,  ideada  por  el  coronel  de  artille
ría  del  Ejército  de  los  Estados  Unidos  1. N.  Lewis  por  los  ras
go,s  especiales  que  la  caracterizan  y  marean  su  superioridad  so
bre  otras  armas  del  mismo  género.

Para  hacer  funcionar  el  mecanismo  se  utiliza  una  pequeña
parte  de  los  gases  producidos  á  cada  disparo,  que  penetran  en
una  cámara  especial  por  un  pequeño  orificio  del  cañón  tan  pron
to  lo rebasa  el  proyectil.  Después  del  primer  tiro  continúa  dis
parando  automáticamente  hasta  agotar  el  almacén.  Este  dispo
ne  de  cincuenta  cartuchos  y  puede  reemplazarse  por  otro  lleno
en  un  par  de  segundos.  La  rapidez  del  tiro,  que  depende  de  la
cantidad  de  gases  que  actúan  en  el  mecanismo  y  de  la  tensión
del  resorte  del  mismo,  puede  llegar  á  750 por  minuto;  pero  en
la  práctica  no  suele  pasarse  de  400 tiros  en  el  mismo  intervalo.

Los  rasgos  principales  de  este  arma  son  la  robustez  y  sim
plicidad  de  todas  sus  piezas;  la  seguridad  de  sn  funcionamiento,
en  el  que  no intervienen  resortes,  á excepción  de  uno  semejante
á  los  de  reloj  y  lejos  de  la  influencia  del  calOr  y  los  gases;  la
refrigeración  del  cañón;  la  facilidad  de  desmontar  todas  sus
piezas  sin  herramientas  especiales,  utilizando  tan  sólo  la  punta
de  un  proyectil;  y  la  forma  y  rapidez  con  que  se  sustituye  el
almacén  de  forma  de  disco.

-        La disposición  para  enfriar  el  cañón  por  el  aire,  ó  radiador,
e  muy  nueva  y  sencilla.  Consiste  en  un  cilindro  de  alulflilliO
que  rodea  al  cañón,  en  el  que  se  ha  introducido  por  presión
hidráulica.  Ese  cilindro  de  aluminio  lleva  veinte  aletas  longitu
dinales  y  va  encerrado,  á  su  vez,  en  una  caja  cilíndrica  de  del-
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gadísima  plancha  de  acero.  Como  el  aluminio  tiene  una  conduc
tibilidad  calorífica  seis  veces  mayor  que  el  acero,  el  calor  des
arrollado  en  el  cañón  por  la  rápida  sucesión  de  los  disparos
pasa  en  seguida  al  radiador  de  aluminio  y  al  aire  que  rodea  su.
extensa  superficie,  En  las  pruebas  se  ha  visto  que  esa  tempera
tura  sube  rápidamente  hasta  los  177° y  luego  muy  lentamente
hasta  los  204°, temperatura,  esta  última,  que  permanece  prácti
camente  constante  aunque  se  efectúe  un  fuego  rápido  y  conti
nuado.

EL  CARBONERO  NEPTtJNE,  Y  LA  TRANSMISIÓN POR  MEDIO DR
ENGRANAJES._En  una  memoria  publicada  por  el  4ournal  of  Ihe
American  Society  of  Naval  Engineers»,  el  teniente  de  navío
W.  W.  Smit  relata  las  experiencias  verificadas  durante  un  pe—
‘Todo  desiete  meses  y  medio  en  el  buque  carbonero  de  la  Man—
na  americana  Nep tune,  con  máquinas  de  turbinas  y  transmisjóii
de  engranajes.  El  rasgo  característico  de  esa  instalación  consiste
en  que  el  piñón  motor  va  montado  en  un  marco  Soportado  hi
dráuhjcamente  El  empleo  de  ese  marco  flotante  es  práctica  pe
culiar  en  América.  El  autor  de  la  memoria  declara  que  conside
ra  ese  sistema  como  esencial  en  el  caso  de  grandes  transmisjo_
nos;  pero  en  vista  de  que  los  vapores  Normannia  y Hortonja,  de
la  compañía  de  los  ferrocarriles  London  and  South  Western,
dotados  del  sistema  de  engranajes  Parsous,  funcionan  perfecta
mente  sin  necesidad  de  aquella  disposición,  pudiera  alegarse
que  el  soporte  hidráulico  no  ha  demostrado  auil  su  utilidad.
Poro  si,  hasta  aquí,  esta  última  clase  de  transmisión  no  se  ha
revelado,  por  ningún  concepto,  superior  al  sistema  más  sencillo
y  mecánico  proyectado  por  Sir  O. A. Parsons,  es  asimismo  cierto
que  la  potencia  transmitida  en  el  Norma,vila  por  cada  piñón  es.
sólo  de  1.500 caballos,  mientras  que  en  el  Neptw,e  es  de  4.000. El
sistema  más  reciente  de  soporte  hidráulíco  Westinghouse  pre
senta,  no  obstante,  una  ventaja  indirecta.  Como  el  esfuerzo  de
los  dientes  del  piñón  lo  soporta  el  aceite  comprimido  se  puede
medir  esa  presiÓn,  y  su  conocimiento  reemplazar  las  indicacio
nes  del  dinamómetro  de  torsión  empleado  hasta  hoy  universal-
mente  para  medir  el  número  de  caballos  efectivos  desarrollados
en  el  eje  por  las  turbinas  marinas.  Esa  presión  puede  ser,  ade
más,  fácilmente  trasmitida  á  cualquier  lugar  del  buque.  En  el
Neptune  se  ha  utilizado  esta  ventajosa  circunstancia  para  Conse
guir  el  manejo  directo  de  las  turbinas  desde  el  puente.  Con  este
objeto  se  ha  montado  un  relevador  de  aire  comprimido  que  ac
túa  sobre  las  válvulas  de  cuello  de  la  turbinas.  Tan  pronto
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como  estas  responden  á  la  maniQbra  deseada,  se  conoce  auto
máticamente,  desde  el  puente,  la  velocidad  de  giro  y  la  potencia
desarrollada.  En  las  turbinas  van  montados  reguladores  que,
por  medio  del  relevador  de  aire  comprimido,  pueden  ajustarse
4  cualquiera  velocidad  que  se  desee.  El  oficial  de  guardia  pue
de,  de  este  modo,  variar  el  número  de  revoluciones  directamen
te  y  sin  intervención  del  personal  de  máquinas.  El  sistema  em
pleado  permite  que  el  control  de  las  turbinas  pase  del  puente  á
la  cámara  de  máquinas  en  muy  pocos  segundos.  Según  el  autor
de  la  memoria,  este  sistema  ha  probado  responder  muy  satisfac
toriamente  á  su  objeto.  El  teniente  de  navío  Smit  dice  que  los
engranajes  del  Neptune  no  estaban  bien  tallados,  El  metal  de
los  mismos  era  acero  templado  en  aceite  por  le  que  las  herra
mientas  .tuvieron  que  volverse  á  afilar  en  el  curso  de  la  opera
ción.  14  máquina  een  que  esta  se  efectué  no  era  bastante  rígida,

-   por  lo  que  se  produjeron  considerables  vibraciones  y  los  dien
tes  terminados  presentaban  una  superficie  rugosa.  Desde  enton
ces,  para  otros  engranajes,  se  ha  empleado  un  metal  más  blan
do  y  úria  máquina_herramienta  más  robusta,  obteniendo  así
dientes  mucho  más  acabados.  Las  irregularidades  de  los  engra
najes  del  Neptune  se  hacían  muy  perceptibles,  dice  el  autor,
cuando  las  ruedas  giraban  con  poca  velocidad.  Dice  también  no
apreciarse  vibraciones,  ni  desgaste,  ni  sacudidas.  En  mal  tiem
po,  el  regulador  impidió  que  la  velocidad  excediera  de  la  nor
mal  en  más  de  un  4 por  100 aunque  las  hélices  llegaron  en  al
guna  ocasión  á  salir  por  compléto  del  agua.’ Además  de  esto,  la
hélice  de  babor  tropezú  con  un  obstáculo,  ,sin  que  llegara  á  pro—
dueirse  ninguna  avería  en  los  engranajes:  Sise  tiene  en cuenta
la  considerablé  inercia  de  la  gran  rueda  dentada,  e  comprende

•      que, en  un  ehoque  de  esta  clase,  el  golpe  solo  se  trasmite  par
cialmente  á los  dientes.  El  teniente  de  uaví6  Smit  considera  que
será  perfectamente  posible  trasmitír  una  potencia  de  15.000 á
25.000  caballos  con  un  sencillo  engranaje.—(Del  Engincering.)

Cogpks  cuaoscórico  SPERRY.—Este  compás  giroscópico  que
-      se ínstala  en  la  mayor  parte  de  los  buques  de  combate  anmerica

nos,  piesenta,  según  afirma  su  inventór,  algnnas  ventaa5  sobre
el  compás  giroscópico  Auschutz,  descrito  baoe  ya  tiewló  en  esta
REvIsTÁ.

•  Su  fuerza  directriz  es  mayor,  aunque  es  menor  la  velocidad
del  giróscopo  propiamenté  dicho:  de  8.500  á  8.800 vueltás  por
minuto  en  lugar  de  21.000  á 23.000 en  el  mismo  intárvalo.  La  po
tncia  eléctrica  necesaria  para  obtener  una  fuerza  directriz,  dada,
•és  por  lo  anto,  mucho  menor.  El  compás  Sjerry  puéde  indicar
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la  dirección  del  meridiano  desde  el  momento  en  que  se  pone  en
marcha.  Un  soporte  mecánico  reemplaza  el  flotador  en  un  baño
de  mercurio,  evitándose  así  los  inconvenientes  debidos  á  las  va
riaciones  de  la  viscosidad  del  líquido,  y  suprimiéndose  los  fro
tamientos.  Por  último,  un  aparato  automático  de  corrección  por
el  rumbo,  velocidad  y  latitud  permite  la  lecturafácil  del  compás
sin  necesidad  de  cálculos  ni  tablás.  El  compás  Sperry  puede
trasmitir  sus  indicaciones  á un  gran  número  de  aparatos  secun
darios  sin  que  ninguno  de  ellos  se  haya  perturbado  en  el  Dela
ware  durante  los  ejercicios  de  fuego  con  las  piezas  de  305 milí
metros.

FRANCIA

SOBRE LA PÓLVORA  B.—Juicios  emitidos  por  personas  de  recono
cida  competencia  en  la materia,  acerca de las causas  determinantes  de
¿a  accidentes  á  que hadado  lugar  este explosivo. —Tomamos  de  «Le
Matin»» lo  siguiente:  Las  múltiples  investigaciones  que  se  han
hecho  para  determinar  las  causas  de  las  explosiones  espontá
neas  de  la  pólvora  B,  no  parecen  por  lo pronto  haber  conducido
á  conclusiones  precisas.  El  alcohol  amílico,  la  mala  calidad  de
las  materias  primas,  y  el  descuido  en  la  fabricación,  han°sido
las  causas  invocadas  por  los  defensores  de  la  pólvora  citada,
mientras  que  sus  detractores  la  acusan  de  una  inestabilidad
inherente  á su  composición  química.

Una  tesis  nueva  sostenida  por  uno  d  nuestros  más  sabios
artilleros,  el  General  Chapel,  Director  de  la  artillería  de  la  plaza
y  fuertes  de  París,  designa  á  la  electricidad  atmosférica  como  la
causa  principal  sino  única  de  los  accidente  por  explosión  ó  por
inflamación  de  carácter  expouitáneo.

En  una  serie  de  comunicaciones  que  han  pasado  desapercibi
das  á  la  Academia  de  Ciencias,  el  General  Chapel  ha  llamado  la
atención  de  los  sabios  sobre  esta  interesante  cuestión,  desde
hace  más  de  veinte  años.

Al  día  siguiente  de  la  explosión  del  Maine,  el  crucero  acora
zado  que  explotó  en  el  puerto  de  la  Habana,  y  que  fué  la  causá
determinante  de  la  guerra  hispanoamericana,  el  General  Chape1
escribía:

Si  se tiene  en cuenta  que tal  catástrofe,  de la  que no puede  hacerse
á  nadie  responsaóle,  ha  sido  capaz  de encender  una  mortífera  guerra
entre  dos  grandes  Estados,  se  pensará  sin  duda  que es  de un  alto in
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terés  humanitario  el  hacer  luz  completo  lo  antes  posible,  sobre  los
acontecimientos  de  este género.

Esta  indicación  resulté  esteril.  Los  americanos,  abandonando
los  restos,  hicieron  constar  que  la  explósión  había  sido  expon—
tánea,  pero  no  se  preocuparon  de  buscar  si  las  perturbaciones
borrascosas  intensas  habían  tenido  alguna  influencia  en  los  pa
ñoles  de  municiones  ó  en  los  repuestos  de  pólvora.

Hemos  ido  á ver  al  General  Chapel  para  preguntarle  si  ha
bía  continuado  sus  investigaciones,  y  si  las  últimas  xplosiones
de  pólvoras  podían  atribujrse  á una  perturbación  meteorológica
importante.

Los  accidcntes se producen  por  series.—Mis  primeras  investiga
ciones,  nos  dijo  el  General,  han  tenido  por  punto  de  partida  la
observación  de  que  los  accidentes  de  que  nos  ocupamos  no  se
producen  casi  nunca  aisladamente,  sino  que  sobrevienen  las  más
de  las  veces  uno  tras  de  otro,  puede  decirse  que por  series.  Esta
agrupación  sistemática  indica  que  los  referidos  accidentes  pro
ceden  de  una  causa  común,  que  sólo  puede  ser  uno  de  los  agen
tes  naturales,  puesto  que  todos  los  puntos  del  globo  se  encuen
tran  semejantemente  afectados.

Habiendo  investigado  atentamente  cada  tino  de  estos  agen
tes,  temperatura,  presión,  estado  higrométrico,  viento  y  electri
cidad  atmosférica,  he  reconocido  que  solamente  á  esta  últinia
racionalmente  se  le  puede  achacar  la  causa.  Es  verosinmil  que
actúD  por  inducción,  y  que  se  produzcan  descargas  secunda
rias  entre  cuerpos  próximos  electrizados,  bajo  la  influencia  de
nubes  borrascosas.

Observen  ustedes  que  la  última  explosión  del  Liberté perte
nece  á  una  serie  bien  caracterizada.  El  20 de  Septiembre  en  To -

lón,  hay  un  accidente  en  el  Gloire,  un  cartucho  hizo  explosión;
el  22 se  produce  otro  análogo  en  el  Marseillaise;  el  25 es  la  catás
trofe  del  Liberté.  En  el  mismo  período,  explosión  espontánea  de
un  torpedo  en  la  rada  de  Rochefort  (20 de  Septiembre)  y  de  una
fábrica  de  pólvora  en  Montechiaro  (21  de  Septiembre).  Pero  en
esta  época  atravesaba  más  abajo  del  golfo  de  Génova  una  de
presión  borrascosa  grande,  acompañada  de  manitestaciones  tor
mientosas.  Al  mismo  tiempo,  en  las  costas  de  Bretaña  se  anun
ciaba  un  violento  temporal,  coincidiendo  con  la  explosión  del
torpedo  en  la  rada  de  Rochefort.

Y  siempre,  resulta  la  misma  sorprendente  coincidencia.
La  explosión  del  ¡eno  se  produjo  el  12 de  Marzo  de  1907; el

día  11 del  mismo  hubo  una  depresión  barométrica  muy  intensa,
en  la  misma  forma  que  la  del  Z4  de  Septiembre  de  1911 sobre
Tolón.
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Pero  no  son  solo  las  pólvoras  B  las  que  son  víctimas  de  la
electricidad  atmosférica.  En  el  Maine no  había  tal  pólvora,  ni  en
el  Aquidaban  (Brasil,  1906), ni  en  el  Mikasa  y  el  Matsuhi,na  (Japón,
1905  y  1908).

Las  explosiones  expon tóneas  de  grisú  y  los  temblores  de  tierra,
obedecen  á  una  causa única: á  la  caída  de los  asteroides.—Le  Malta
publicó  hará  unds  quince  días,  continué  el  General  Chapel,  una
estadística  haciendo  ver  que  las  explosiones  de  grisú  á  menudo
van  precedidas  de  una  sacudida  sísmica.  Para  mí,  los  temblo
res  de  tierra,  las  explosiones  de  grisú,  las  espontáneas  y  las
deflagraciones  inexplicables,  no  son  nada  más  que  las  con
secuencias  de  los  encuentros  con  la atmósfera  terrestre,  ó con la
misma  tierra,  de  los  asteroides  ó  los  meteoros  que  en  nuestró
planeta  se  suceden  al  recorrer  su  camino  celeste.  El  encuentro
de  masas  aunque  minúsculas,  animadas  de  enorme  velocidad’
pues  pasan  de  sesenta  kilómetros  por  segundo,  con  nuestra
atmósfera,  deben  determinar  fenómenos  eléctricos  de  una  po
tencia,  de  la  que  no  nos  podemos  formar  idea.  Las  trombas  y
las  tormentas  no  pueden  tener  otro  origen.

He  logrado  relacionar  fechas  críticas,  en  las  que  se  agrupan
probablemente  todas  las  explosiones  de  carácter  espontáneo.
Sin  embargo,  por  no  estar  basada  esa  agrupación  en  datos  sufi—
cientes  y  éstos  sin  otro  valor  que  el  haberse  comprobado  en
muchas  ocasiones,  es  necesario  mirarla  con  cierta  reserva.  Es
verdad  que  debo  de  guardar  las  mayores  reservas  sobre  esta
relación,  que  está  basada  en  datos  todavía  insuficientes,  y  por  lo
tanto  no  tiene  más  valor  que  el  que  he  tenido  muchas  veces  la
ocasión  de  comprobar.

He  aquí  la  relación  para  Francia  y los  países  de  la  misma  lati
tud:  Enero,  2,  3,  18; Febrero,  6;  Abril,  9; Julio  23, 26, 31; Agosto,
7,  16, 23; Septiembre,  3, 6, 8,  15, 20, 22, 25; Octubre,  8; Noviembre,
13,  14, 16,  25, 28; Diciembre,  1, 6,  13.

Estos  datos  no  son  arbitrarios,  han  sido  tomados  de  un  catá
logo  astronómico  que  aparentemente  no  tiene  relación  con  los
accidentes  de  que  han  sido  causa.

Para  evitarlos,  terminó  el  General  Chapel,  es  preciso  hacer,
desde  luego,  en  los  pañoles  de  los  buques,  en  los  polvorines,  en
establecimientos  de  pirotecnia,yen  todas  partes  en  donde  se  pue
dan  temer  explosiones,  obsGrvciones  electrométricas  continuas,
análogas  y  paralelas  á las  termométricas  que  se  practican  desde
hace  mucho  tiempo.  Sin  esperar  el  resultado  de  estas  observa
ciones,  poner  eñ  seguida  en  servicio  en  los  locales  en  cuestión
los  medios  de  protección  usual  contra  las  acciones  directas  ó
secundarias  de  la  electricidad  atmosférica.
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Finalmente,  suspender  toda  manipulación  y  entretenimiento
de  explosivos  en  tiempos  tormentosos.

Del  «Moniteur  de  la  Flotte»  tomamos  lo  que  sigue:  El  pro
blema  de  las  pólvoras,  cuya  gravedad  sería  pueril  negar,  sigud
siendo  la  principal  preocupación  del  Ministro  y  de  los  servicios
interesados  en  ello  en  la  administración  central.

En  contra  de  lo  que  generalmente  se  esperaba,  la  comisión
de  investigación-  que  preside  el  General  Gaudin,  Jefe  de  la  sec
ción  de  pólvoras  y  salitres  del  Ministerio  de  la  Guerra,  no  ha
terminado  sus  trabajos  ni formulado  conclusiones  precisas.  Han
acudido  especialistas  en  ayuda  de  las  investigaciones  que  se  ha
cen  por  Marina,  y  á la  hora  presente  se  cree  haber  encontrado
la  causa  de  los  accidentes  y  de  las  catástrofes  que  ha  habido  que
deplorar  en  tan  gran  número  desde  hace  tiempo.

La  fórmula  de  la  pólvora  B debida  á  Mr.  Vieille  puede  ser
buena  por  sí,  con  la  condición  de  que  se  la  aplique  con  precau
ciones  meticulosas  que  ni  el  mismo  Mr.  Vieille  ha  exigido  nun
ca.  Esta  fórmuht,  como  se  sabe,  tiene  por  base  el  tratamiento  del
algodón  pólvora  por  mezclas  apropiadas;  se  utilizan  en  la fabri
cación  diversos  elementos,  que  si  no están  puros  pueden  provo
car  reacciones,  y  estas  reacciones  son  susceptibles  de  conducir  á
la  descomposición  y  la  deflagración.

A  propósito  de  esto  han  facilitado  datos  precisos  ingenieros
como  Mr.  de  Chardonnet  y  G.  Delpech,  especialistas  en  la  fabri
cación  de  la  seda  artificial,  que,  como  la  pólvora  B,  se  hace  á base
d  aigodón  pólvora.  Estos  ingenieros  han  reconocido  desde  hace
bastante  tiempo  que  los  elementos  de  la  fabricación,  algodón,
ácido  nítrico,  ácido  sulfúrico,  deben  de  ser  quíiñicamentc  puros,
sin  que  el  algodón  tenga  defectos  que  puedan  ser  causa  de  que
se  inflame  como  ocurre  con  la  pólvora  B, y  los  productos  que
se  obtengan  resulten  de  buen  uso.  Los  fabricantes  de  seda  arti
ficial  tuvieron,  naturalmente,  que  buscar  las  causas  de  la  mala
fabricación,  mientras  que  el  servicio  de  pólvoras  y  salitres,  ne—
gando  la necesidad  de  combatir  las  impurezas  del  algodón  y  de
las  ácidos,  perseveraba  en  sus  primitivos  procedimientos.  Se
dice  corrientemente  en  la  industria  de  la  seda  artificial:  «Si nos
otros  hubiéramos  hecho  como  el  servicio  de  pólvoras  hubiéra
mos  fracasado»,  y  no  hacemos  esta  observación  nada  más  que
para  hacer  ver  una  vez  más  que  el  interés  privado  da  lugar  á
iniciativas  de  que  carecen  los  servicios  públicos.

La  prueba  de  que  la  fórmula  de  la nitrocelulosa  aplicada  con
cuidado  puede  ser  buena,  es  que  las  marinas  rusa  y  austriaca
la  emplean,  y  jams  han  registrado  el  menor  accidente.  Pero  la
fabricación  en  Rusia  y  Austria  se  hace  con  un  cuidado  extremo,
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y  la  pólvora  se  obtiene  á un  precio  dos  ó  tres  veces  más  elevado
que  el  de  la  nuestra.

Sentado  esto,  he  aquí  la  expresión  de  algunas  opiniones  de
especialistas  que  están  de  acuerdo,  si  no  sobre  el  valor  de  la
fórmula  de  Mr.  Vieille,  por  lo  menos  con  respecto  á los  procedi
mientos  de  fabricación;  pero  difieren  completamente  en  la  doc
trina  sostenida  por  el  servicio  de  pólvoras  y  salitres  del  Minis
terio  en  la  guerra  de  Mr.  de  Chardonnet.

La  fórmula  de  Mr.  de  Vieille  es  racional;  la  pólvora  que  se
puede  obtener  aplicándola,  debe  ofrecer  toda  clase  de  segurida
des,  y  su  empleo  no  debe  ócasionar  ningún  inconveniente,
Lo  que  es  preciso,  es  que  la  fabricación  esté  reglamentada  de
una  manera  absoluta  y  que  las  materias  primas  empleadas  seau
de  la  mejor  calidad,  sobre  todo  el  algodón  y  el  ácido  nitrico.

Como  se  tomen  algodones  de  segunda  ó  tercera  clase  que  con
tengan  impurezas,  y ácido  nítrico  debilitado  que  haya  necesidad
de  fortalecer  con  ácido  sulfúrico,  los  mismos  ingeñieros  que  ha
cen  la  pólvora  B introducen  en  ella  los  factores  de  descomposi
ción  que  en  su  día  han  de  dar  lugar  á  catástrofes  como  las  del
Jeito  y  el  Liberté.

Es  preciso  buscar  el  remedio  á  la  peligrosa  cuestión  de  las
pólvoras,  usando  para  su  fabricación  materias  de  primera  ca
lidad.

Se  han  cometido  grandes  errores  de  fabricación  en  los  talle
res,  se  hah  querido  remediar  por  medios  empíricas,  tales  como
el  alcohol.  amílico  y  otros  compuestos  orgánicos,  y  una  serie  de
desgracias  han  demostrado  su inutilidad.  La  pólvora  Vieille  es
la  mejor  pólvora  sin  humo  que  se  ha  fabricado;  presenta  venta
jas  superiores  á  las  demás;  pero  como  todas  las  preparaciones
iluímicas  que  ponen  en juego  sustancias  orgánicas,  exigen  un cui
dado  y  una  precisión  que  desgraciadamente  no  se  ha  observado
siempre.  Es  preciso  que  la  nitrificación  se  efectúe  con  una  ho
mogeneidad  absoluta,  las  hebras  mal  nitradas  se  descomponen
fácilmente,  sobre  todo,  en  las  condiciones  en  que  la  pólvora  se
encuentra  colocada  en  los  buques;  se  desprende  de  ella  el  áci
do  nítrico,  quecombinándose  á la  larga  con  el  disolvente  que
ha  quedado,  forma  combinaciones  ó  eteres  nitrados  que  son  co—
noqidos  como  espontáneamente  inflamables,  sea  á la  temperatu
ralordinaria  ó con  una  muy  débil  elevación  de  ella.  Esto  ocurri
rá  seguramente  cuando  se  introduzca  un  cartucho  en  el ánima  de
una  pieza,  todavía  caliente,  pero  cuya  temperatura  no  sería  su
ficiente  para  inflamar  una  pólvora  que  estuviese  buena.

Otro  inconveniente  que.  ha  surgido  en  el  momento  de  fabri
car  las  primeras  pólvoras  sin  humo  ha  sido  Que esta  prepara-
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ción  exige  ácidos  nítricas  muy  concentrados,  que  se  encuentran
con  mucha  dificultad  en  el  comercio  en  Francia.  Cuando  el  ácido
nítrico  no  está  muy  concentrado  puede  compensarse  añadiendo
en  los  baños  de  nitración  un  exceso  de  ácido  sulfúrico,  pero  este
ácido  altera  la  celulosa  y  favorece  la formación  de  partículas  pe
ligrosas;  es  preciso,  por  lo  tanto,  encontrar  ácido  nítrico  que  se
pueda  emplear  sin  mezcla.  Finalmente,  el  algodón  que  se  em
plea  para  fabricar  el  algodón  pólvora  debe  de  ser  de  buena  cali
dad;  pero  sobre  todo  su  constitución  no  debe  de  alterarse  con
récciones  previas,  pues  esto  es  lo que  sucede  mu-y amenudo  con
los  lotes  que  se  adquieren.  En  estos  últimos  años,  la  industria
de  la  falsificación  da  los  algodones  ha  hecho  grandes  progosos.
Se  cogen  trapós  viejos  y  se  les  convierten  en  hilos,  se  les  blan
quea  perfectamente  y  se cardan  y después  se  venden  como  algo
dón  en rama.

Estos  defectos  son  de  los  que  muy  difícilmente  se  conocen
cuando  está  fabricada  la  pólvora.  Continuamente  debe  ejercerse
una  vigilancia  esmerada  en  los  talleres  de  fabrición,  tanto  más
cuanto  que  se  sabe  que  se  sirven  de  baños  antiguos  rocargán

dolos  y  que  las  faltas  que  se  cometen  aumentan  en  progre
sión  geometrica.  En  cuanto  á los  resíduos  de  que  algunas  veces
se  ha  hablado,  no  debería  uno  tenerse  que  ocupar  de  ello;  en
una  fabricación  llevada  con  regularidad  no  hay  resíduos  sensi
bles,  porque  éstos  sólo  provienen  de  una  mezcla  mal  hcha  -por
lo  tanto,  sólo  es  una  cuestión  de  vigilancia.

En  resumen,  puede  asegurarse  que  la  pólvora  Vieille,  fabri
cada  con  las  precauciones  precisas  y  regularmente  vigilada  no
presenta  ningún  peligro  por  sí  niisma,  y  que  es  preciso  un  caso
de  fuerza  mayor  que  venga  del  exterior,  para  justificar  una  ca
tástrofe.

De  M. Y.  Delpecli:     -  -

Una  larguísima  práctica  de  la  fabrieacióii  industrial  de  la ni
trocelulosa  inc  ha  permitido  ver  que  las  impurezas  consti
tuyen  en  las  pólvoras  peligrosos  centros  de  descomposición.
Experiencias  bastante  fáciles  de  haeec  con  los  mismos  algodo
nes-pólvora  del  Estado,  permiten  demostrar  ue  las  citadas  im
purezas  en  el  algodón  son  los  puntos  de  partida  de  las  manchas
sospechosas  que  se  foiinan  en  los  granos  de  la  pólvora,  ya  sea
cuando  se  está  fabricando.  ó  cuando  lleva  cierto  tiempo  alma
cenad  a.

Cualquiera  que  sea  su  pureza  y  calidad,  el  algodón  conliene
siempre,  en  cantidades  más  ó  menos  elevadas,  grumos  y  par
tículas  leñosas,  que,  durante  la  nitración  dan  lugar  á  legno-ni
trocelulosas  poco  nitradas,  que  son  un  aviso  para  los  especia—
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listas.  Estas  son  las  impurezas  visibles  que  constituyen  conti—
nuamente  en  nuestras  pólvoras  los  centros  de  desarrollo  de  ca
lor  y  de  descomposición.

En  la  práctica,  es  absolutamente  imposible  el  despojar  á  los
algodones  de  las  impurezas,  pero  es,  por  el  contrario  sencillo
hacerlo  con  la  nitrocelulosa.  En  efecto,  las  nitrocelulosas  se  di
suelven  en  mezclas  adecuadas  de  alcohol  de  madera  y  de  éter,  y
aplicando  á  la  fabrióaeión  de  las  pólvoras  los  procedimientos
desde  hace  largo  tiempo  usados  en  la  de  la  seda  Chardonnet,  de
celuloide,  y  en  las  películas  cinematográficas,  se  pueden  cómo
damente  purificar  las  nitrocelulosas.

En  vez  de  amasar  las  nitrocelulosas  con  una  pequeña  canti
dad  de  disolvente,  es  preciso  hacerlo  con  un  gran  exceso  de  él;
de  este  modo  se  obtiene  una  mezcla  que  se  puede  purificar  de  un
modo  perfecto,  por  filtración  á  través  de  capas  de  algodón  en
rama.  Gracias  á una  destilación  convenientemente  efectuada,  se
pueden  recuperar  los  disolventes  casi  en  su  totalidad,  lo  que
hace  que  la  pólvora  obtenida  por  estos  procedimientos,  ya  apli
cados  industrialmente,  no  resulte  más  cara  que  las  pólvoras  or
dinarias.

Además,  las  pólvoras  químicamente  puras  tienen  la  pro
piedad  de  ser  trasparentes,  lo  que  permite  comprobarlas  con
certeza,  lo  que  no  se  puede  hacer  con  las  pólvoras  opacas  ac
tuales.

Finalmente,  me  permito  protestar  contra  la  pretendidaper—
fección  de  la  fórmula  de  Mr.  de  Vieille,  que  constituye  un  ana
cronismo.  La  pólvora  Vieille  es,  como  consecuencia  de  su  fór
mula,  anticuada,  una  materia  heterogénea,  porosa,  excesiva
mente  sensible  á la  acción  oxidante  del  aire  húmedo.  Nuestros
marinos  sabea  que  las  pólvoras  rusas  y  americanas  de  nitroee
lulosa  son  muy  superiores  á las  francesas,  tanto  bajo  el punto  de
vista  de  la  homogeneidad  como  por  lo  compactas.

Un  necio  amor  propio  nacional  nos  conduce  á  enorgullecer-
nos  de  manera  exagerada  del  descubrimiento  de  la  pólvora
B.  El  orgullo  es  mal  consejero  y  los  hechos  lo  han  demostrado.

Las  pólvoras  que  hacen  nuestros  ingenieros  industriales  no
deben  tener  pretensiones  y  se  debe  tratar  de  copiar  en  esto  á
los  extranjeros,  puesto  que las  hacen  mejor  que  ellos.

M.  Painlevé,  miembro  del  Instituto  y  ponente  del  presupues
to  de  Marina,  llega  á  una  conclusión  semejante,  que  ha  formu
lado  en  estos  términos:

Actualmente  nuestra  fabricación  de  pólvoras  es  una  indüstria
reservada  separada  del  resto  del  inundo  por  una  verdadera  mu
ralla  de  la  China.  Al  contrario  de  la  fabricación  en  las  otras  na
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dones  que.constituye  una industria  pública  en  donde  se  aprov
chan  los  progresos  de  los  distintos  países.  Esta  industria  ex
tranjera,  precisa  decirlo,  es  la  alemana,  que  actualmente  lleva
sobre  la  nuestra  un  adelanto,  que  representa  el  esfuerzo  de
muchos  años;  y  no obstante,  hemos  sido  nosotroslos  iniciadores.

Como  no  podemos  continuar  en  una  inferioridad  peligrosa  y
mortífera,  sólo  tenemos  un  remedio,  que  es  una  justa  revancha;
aprovecharnos  á  nuestra  vez  de  los  progresos  del  extranjero,

-      como este  se  aprovechó  de  la  invcnción.de  nuestro  compatriota

Mr.  de, Vicille.  Toda  otra  solución  no  hará  más  que  retardar  lo
que  nos  es  necesario,  y  agravar  nuestra  situación  actual.

Puede  procedcrsc  de  dos  maneras:
1.0  0  conservar  la  pólvora  E  perfeccionando  su fabricación,  y
renunciando  á  la  mezcla  en  caliente  para  hacerla  en  frío,  como
lo  hacen  los  rusos  ó  los,  americanos,  extrayéndole  las  impure
zas,  sobre  todo  las  metálicas,  que  son  las  causas  de  las  des—
composiciones  peligrosas,  valiéndose  para  ello  de  un  poderoso
oelectroimán.

2.°  Adoptar  francamente  las ‘pólvoras  á lanitroglicerina.  En
apoyo  de  esta  última  solución,  so  puede  hacer  valer  que  Ale
mania,  que  sabe  hoy  día  fabricar  metódicamente  las  diversas
clases  ‘de.  pólvoras  modernas,  ha  adoptado  para  su  ejército
la  pólvora  de  nitrocelulosa,  análoga  á  la  pólvora  E;  y  para  sus
cañones  de  grueso  calibre,  por  consiguiente  para  su  Marina,
las  do  nitroglicerina.

Esta  última  solución  es  más  radical  y  exigiría  que  el  Estado
recurriese  durante  algunos  meses  á  la  industria  privida  y  aun
á  la  extranjera,  hasta  que  se  pudiese  lograr  fabricación  perfec
ta  en  el  país.

Por  último,  M. Bénazct,  ponente  que  fué  del  presupuesto  de
Marina  y  que  lo  es  este  año  del  de  la  Sección  de  Guerra  de  pól
voras  y  salitres,  ha  dicho  lo  siguiente,  según  Le MatEn.

El  invento  de  Mr.  Vicillc,  es  efectivamente  admisible;  pero  es
el  caso,  que  no  obstante  haber  convocado  una  asamblea  á  los  sa
bios  más  notables  de  Francia  para  que  trazasen  la  fórmula  para
la  fabricación  de  la  pólvora,  ésta  ha  procedido  en  los  buques,
como  elemento  de  muerte,  aniquilando  al  Jena  destruyendo  al
Liberté,  y  continuando  después  sus  desastres.

Mr.  Chardonet,  el  hombre  que  seguramente  realiza  las  más
sabias  y  las  más  delicadas  experiencias  sobre  el  empleo  de  la
nitrocelulosa,  y  al  que  hasta  entonces  yo no  había  conocido,  mc
pidió  estos  días  una  entrevista.  Empezó  haciendo  alusión  á  mis
declaraciones  anteriores,  y  mc  planteó  la  cuestión  siguiente:
¿Por  qué,  me dice,  habeis  formulado  en  términos  tan  categóricos



NOTAS.                   945

nuestro  juicio  sobre  las  condiciones  de  la  fabricación  de  la  pól
vora  B? A lo  que  le contesté  que  me parecía  que  hasta  ahora  nos
habíamos  preocupado  de  todo  menos  de  lo  esencial¿Como  se
tiene  la  pretensión  de  obtener  buenas  pólvoras  de  los  piroxilos,
si  éstos,  que  constituyen  su  base,  no  son  perfectamente  homo
géneos?  ¿Y como  van  á  serlo,  si  están  conslituídos  por  materias
primaN  que  á su  vez  tampoco  lo  son,  úi  de  primera  calidad  si
quiera?  Yo creo  del  mismo  modo  que  para  que  la  nitrocelulosa  se
pueda  conservar  sin  peligro,  es  preciso  que  la  materia  orgánica
que  entra  en  su  constitución  sea  modificada  ó  alterada  lo  menos
posible  por  los  ácidos.  Reasumiendo;  me  parece  que  las  tempe
raturas  y  mezclas  toleradas  por  la  comisión  especial  de pólvoras
de  guerra,  son  exesivamente  elásticas.  Entonces  me  contestó  el
sabio  especialista  que  hace  veinte  años  ha  dicho  y  repetido  cuan
to  yo  le  acababa  de  decir,  sin  conseguir  que  se  le  atendiese,  pero
puedo  asegurar  que  yo  que he  Fabricado,  para  transformarlas  en
sedas  artificiales  millares  de  toneladas  de  nitrocelulosa,  cuyas
propiedades  son  exactamente  iguales  á  las  de  los  piroxilos  usa
dos  para  las  pólvaras  de  guerraaseguro  que  si hubiese  apli
cado  mi  propia  invención  con  taa  poca  precisión  como  lo  fué  la
descubierta  por  Mr.  de  Vieille,  que  es  teóricañiente  perfecta,  ya
hace  mueLo  tiempo  que  todas  mis  fábricas  se  hubiesen  quema
do.  He  podido  adquirir  la  prueba  en  distintas  ocasiones  y  por
mi  cuenta.  Uno  de  tuis  directores,  haca  de  esto  algunos  años,
introdujo  clandestinamente  un  exceso  de  ácido  sulffirieo  en  la
nitrocelulosa  de  que  yo  ma  servía.  Creíal  haber  encontrado  un

-   procedimiento  de  fabricación  más  xpedito  y  sin  duda  inenós
costoso.  Al  propió  tiempo,  y  uno  tras  otro,  pasados  algunos  me
sas,  los  lotes  de  piroxilos  así  tratados,  se  habían  quemado.  Al
gunas  gotas  de  disolución  proyectadas  en  unos  tubos  cuya  teta
peratura  apenas  pasaba  de  cien  grados,  se  inflamaron:  Con  una
mezcla  bien  hecha,  el  pirbxilo  sencillamente  se  hubiera  secado.
Un  día,  bastó  que  descargase  una  tormenta  no  lejos  de  la  fábri
ca,  para  que  las  madejas  de  piroxilos  hilados  tratados  por  un

•   exeso  de  cido  sglfúrico,  se  quernaien  expóntánéaineníe.
Las  compañías  de  seguros  que  hasta  entonées  no  oésban  de

ofrecerme  áus  servicios,  dejaron  de  hacerlo  de  6mútiáeuerdo.
Si  yo  no  hubiera  tenido  la  intuición  de  que  las  ptopoidiones,  en
otro  tiempo  minuciosamente  prescritas,  no  eran  la  eiipleadas,
no  sé  lo  que  hubiera  paado;  analicé  por  mí  mismo-  los  bañds  y
en  vez  de  unk  pro»orción  relativamente  débil  de  ácido  sulfúrico,
encontré  un  exceso  considerable,  causa  evidente  de  los  aeciden•
tas,  puesto  que  ya  no  ha  ocurrido  ninguno  desde  que  ms  fórmuu
las  se  emplean  con  precisión.
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BTADUEA  DEL  ACORAZADO  «FRANCE».—E1 día  7 de  Noviembre
en  la  marea  de  la  tarde,  fué  botado  al  agua  en  los  astilleros  del
Loira,  en  Saint  Nazaire,  el acorazado  France,  asistiendo  al  acto el
Ministro  de  Marina.

La  faena  se  realizó  co’n maravilloso  éxito,  siendo  diferente  el
procedimiento  del  empleado  últimamente  para  el  Paris,  botado
en  las  Forges  et  Chautiers  de  la  Mediterranée  en  la  Seyne.

El  Francc, como  todos  los  buques  construidos  en  este  astille
ro,  se  ha  lanzado  apoyando  sobre  la  quilla,  es  decir,  que  en  el
momento  del  lanzamiento  reposaba  únicamente  sobre  aquella.
Es  decir,  la  quilla  metálica  no  se  apoyaba  directamente  en  su
corredera  de  lanzamiento,  sino  sobre  una  zapata  de  roble  de
l’20  metros  de  ancho  por  260 milímetros  de  grueso;  esta  zapata
se  hizo  sólidamente  firme  á la  quilla  metálica  por  medio  de  per
nos  y  de  herrajes.

El  método  de  lanzamiento  empleado  por  los  astilleros  del
Loira  es  el  más  económico,  pero  el  menos  seguro  y  por  lo  tan
to  atrevido.  El  buque,  mientras  se  desliza,  descansa  sobre  la co
rredera  central  por  medio  de  la  zapata  que  hemos  mencionado,
y  en  el  pantoque  á  la  altura  de  las  quillas  de  seguridad  abar
cando  cierta  parte  de  la  eslora,  se  afirman  almohadas,  que  distan
unos  cuantos  centímetros  de  las  anguilas,  sobre  las  que  apoya
rán  impidiendo  que  el  buque  tumbe  en  el  caso  de  que  cualquier
entorpecimiento  le  detuviera  en  su  movimiento.

La  zapata  del  France tenía  una  longitud  total  de  142,50  me
tros,  la  pendiente  de  la  grada  era  de  60 milímetros  por  metro.
Dado  que  el  peso  del  buque,  comprendidos  los  aparatos  de  lan
zamiento,  era  de  7.750 toneládas,  es  fácil  calcular  la  presión  so
bre  la  corredera  y  la  fuerza  impulsiva.  El  resbalamiento  ha  du
rado  80 segundos  próximamente.

No  se  han  empleado  trincas  deretenida,  ni  cadenas  de  arras
tre,  puesto  que  en  el  Loira  hay  espacio  más  que  suficiente  para
hacer  completamenteiflútil  el  uso  de  estos  medios.  Después  de
haber  recorrido  próximamente  500  metros,  el  acorazado  fon
deó  esperando  que  los  potentes  remolcadores  del  Havre  y Dun
querque  Abeille  XII,  Atlas  y  E landre  lo tomasen  á  remolque.  A
las  cinco  quedó  el  buque  amarrado  al  muelle  de  armamento  de
los  astilleros  sin  ningún  incidente  desagradable.

El  lanzamiento  se  ha  hecho  á  la  hora  indicada  muy  exacta
mente,  pues  en  el  Loira  hay  que  tener  en  cuenta  las  modifica
ciones  constantes  de  las  corrientes.  Con  objeto  de  darse  cuen—
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ta  de  los  efectos  de  los  repuntes,  se  fondearon  en  el  eje  del  ca
nal  de  lanzamiento  boyas  Coil  baiderolas  de  colores;  el  cam
bio  de  posición  de  estas  era  observado  por  un  práctico  colocado
en  la  pepa  del  buque  que  se  iba  á  botar,  con  orden  de  dar  el
aviso  para  el  lanzamiento,  en  el momento  oportuno.

Lá  precisión  y  cuidado  enias  operaciones  han. llamad.o  la  aten
ción  é  impresionado  vivamente  á los  asistentes.

El  lanzamiento  de  este  acorazado,  precedido  en  algunas  horas
de  la  colocación  del  primer  remache  del  acorazado  Lorraine  en
los  astilleros  del  Atlántico,  por  el  Ministro  de  Marina,  son  acon

/    tecimientos muy  importantes  que  en  las  condiciones  actuales  de
/    nuestra existencia  nacional,  no  deben  pasar  en  silencio.  Bueno

es,  para  contestar  á las  críticas  acerbas  de  cierta  prensa  extran
jera,  probar  que  nuestros  astilleros  particulares  son  capaces  de
construir  de  prisa  y  bien.—(De  Le  Yacht.)

RESUMEN  OE  LAS  MANiOBRAS  NAVALES  FRANCESAS  EN  EL  MEDI

TERItÁNEO.-El  día  5 de  Noviembre  se  consideraron  rotas  las  hos
tilidades.  El  bando  A  (l.a  escuadra  de  línea,  l.  división  ligera,

 3a  y  5.’  escuadrilla  de  contratorpederos  con  el  Jurien  de  la
Graviere)  aparejé  en  Toulón  á  la  una  de  la  tarde  par  ir  á  blo
quear  en  Ajaccio  á  la  fracción  B,  é  impedirle  unirse  á la  B,  (3.a

escuadra).  La  fracción  B1 (2.  escuadra,  2a  y  3& escuadrillas  de
contratorpederos  y  los  submarinos  de  la  escuadra),  no  pudo  teó
ricamente  salir  de  Ajaccio  sino  entre  las  24 y  48  horas  después
de  la  rotura  de  las  hostilidades,  ó  sea  entre  el  6  á  las  Siete
de  la  mañana  y  el  7 á la  misma  hora.  El  bando  A llegó  en  la  no
che  del  5 al  6 delante  de  Ajanccio  y  estableció  el  bloqueo  de  la
fracción  B  en  tres  líneas,  y  al  mismo  tiempo  vigilancia  para
evitar  los  torpedos  que  podían  lanzar  las  escuadrillas  de  los  de
fensores.  Los  torpederos  rompieron  el  cordón  de  vigilancia  de
la  línea  más  próxima,  intentando  una  salida  con  poco  resul
tado.  Once  de  ellos  no  vieron  nada  y  regresaron  á  su  fondea
dero;  al  amanecer  se  aproximé  la  primera  escuadra  que  fué  ata
cada  por  otros  cuatro,  que  no  tuvo  éxito  por  ser  de  día;
en  seguida  se  retiró  aquella  á  su  sitio  de  bloqueo  de  día.  Du
rrante  la  noche  se  abordaron  dos  contratorpederos;  las  ave
rías  que  se  causaron  no  fueron  muy  grandes.  El  bando  A,
en  sus  sitios  de  vigilancia  contra  los  submarinos,  aguanté  el
ataque  de  uno  de  ellos,  después  de  haber  atacado  á  los  cruceros;
el  éxito  fué  lisongero.  La  primera  escuadra  torpedeé  al  Voltaire.

El  Comandante  del  bando  A  que  sabía  que  todos  sus  movi
mientos  estaban  expiados  por  el  semáforo  de  las  Sanguinaire  y
telegrafiados  al  jefe  de  la  fuerza  bloqueada,  decidió  suprimir
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este  puesto  inútil.  A  la  9—30 de  la  mañana  el  Voltaire  sale  de  la
línea  y  en  dos  embarcaciones  lleva  á  tierra  su  sección  de  torpe-
distas  minadores;  el  Jurien  de  la Graviere  protegió  la  operación
que  rodujo  algún  desorden  en  la  escuadra  bloqueadora  y  al
gana  dispersión  en mis  unidades.  Pero  afortunadamente  la trac
ción  Bf no  intentó  nada  en  aquello  niomentmi.  El  semáforo  no
se  rinde  á pesar  de  sus  débiies  medios  de  resistencia,  y  reclama
su  derecho  de  continuar  haciendo  señales;  con  este  motivo  hay
un  abundante  cambio  de  telegramas,  y  hacia  el  medio  día  se
admite  que  se  ha  conseguido  su  rendición,  «después  de  una  de
fensa  honrosa».  El  Voltaire  embarcó  sus  torpedistas  minadores
y  volvió  á  ocupar  supuesto  en  la  línea  de  bloqúeo.

Ataque  de  A)accio.—Viendo  que  la  tracción  B1 no  emprendo
nada,  el  Jefe  de  A  deéide  atacarla  en  su  fondeadero;  entran  en
bahía  en  zafarrancho  de  combate,  y  se  formaron  en  línea  de  fila,
los  cruceros  por  delante;  los  buques  barajan  la  costa  norte  de  la
bahía.de  Ajaccio  y  dirijen  sus  fuegos  contra  las  baterías,  des
grciadamente  poco  visibles,  pero  considera  el  bando  A  que  ha
apagado  .los  fuegos  de  aquellas  y  sigue  su  dqrrota  colocándose
delante  de  la  ciudad.  Desde  que  pasa  la  punta  de  la  ciudadela
concentra.  sus  fllQgo  sobre  la  segunda  escuadra,  que  cbnside—
rándose  sin  duda  sorprendida,  no  ha  hecho  ningún  preparativo
de  defensa.  Las  piezas  no  se  hablan  destrincado  y  las  embarca
ciones  estaban  en  los  tangones,  además  de  que  los  buques  es
taban  fondeados  de  tal  modo  que  no  podían  utilizar  su  artillería
hacia  afuera.  Cuando  el  bando  A  llegó  al  tondo  d  la  bahía  cayó
á  estribor  y  regresó  á  supuesto  de  bloqueo,  terminando  el  día
sin  otro  incidente.

Cerrada  la  noche,  la  fracción  B,  se  pone  en  movimiento  para
forzar,  el  bloqueo,  sus  contratorpederos  arrumban  al  O,  y  el
grueso  de  aquel,  lo  hace  alS.  barajando  la  dosta  de  cabo  Muro.
Los  contratorpederos  bloqueadores  clan  la  señal  de  alarma  iii—
dicando  la  salida.  Los  cruceros  arrumban  como  se  les  ha  mdi—
cado,  seguidos  de  cerca  por  la  primera  escuadra  que  navega
sin  luces,  y  pasa  biuscamene  de  6 á  15 millas  sin  dejarse  afor
tunadarnente  atrás  ninguna  unidad.  La  primera  división  ligera
comunica  al  efe  del  bando  A  el  contacto,  y.que  el  enemigo  pa
rece  ser  que  va  a  S. 70  0,  haciendo  la  escuadra  el  mismo  rumbo.
A  las nueve  de  la  údche  3conforme  á  lo convenido,  se  conceptúa
forzado  el  bloqueo  y  tMos  ‘los  buques  encienden  sus  luces,  se
ven  entonces  las  situacionds  respectivas  y  se  navega  de  este  mo—
do.  toda,la  noche.  ‘“.

PróximamQnte.á  las  dos  de  .l  mañana  del  7  ha  empezado  á
soplar  lO.  bastante  fresco  y  á  aibolar  mar,  hasta  los  acora—
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zados  se  mueven  bien;  por  momentos  se  cierra  el  tiempo  y  deja
de  verse  la  segunda  escuadra.

A  posar  del  estado  de  la  mar  la  primera  escuadra  trata  de
detener  á la  segunda  haciéndole  fuego;  á las  7-30  de  la  mañana
se  empeña  combate  sin  poder  acercarse.  Es  muy  difícil  hacer
buen  tiro  en  cstas  condiciones,  no  por  la  marejada  sbio  por  la
poca  visibilidad  efecto  de  los  rociones  y  de  la  cerrazón  del  hori
zonte.  Inmediatamente  después  del  combate,  á la fracción  B1 le
dan  libertad  de  maniobrar  para  que  se  vaya  á reunir  con  la  B2
(tercera  escuadra).  La  primera,  dejando  sus  cruceros  en  contacto
con  B  arruinba  al  N 30 E.  para  esperar  cerca  de  Toulon  á  todo
el  bando  B. Durante  el  resto  del  día  7 los  buques  han  navegado
con  mucha  már,  sobre  todo  los  contratorpederos  han  trabajado
mucho  coa  esta.  Después  del  mediodía  el  Com andante  jefe  dió
orden  de  maniobrar  con  independencia  y  tomar  á  Toulon  para
descansar  durante  la  noche.

A  las  ocho  de  la  noche  la  primera  escuadra  estaba  á  la  vista
de  Toulon,  que  se  suponía  pertenecer  al  bando  B, y  se  estable
ció  en  crucero  en  el  paralelo  del  faro  de  Porquerolles,  con  las
luces  apagadas.  Ddbía  aguantar  los  ataques  de  los  torpede
ros  de  la  flotilla  de  Toulon;  pero  estos  formaron  una  barrerr
defensiva  por  dentro  de  la  primera  cscuadra  y  se  aguantaron  en
esta  situación  sin  emprender  nada.

Durante  estos  hechos,  el  grupo  B2 (tercera  cscuadra  zarpó
de  Agha  (Argel)  á  las  seis  de  la  mañana  dirigiéndose  al  sitio  de
cita  ordenado  por  el  Jefe  del  bando  B, á 60 millas  al  S. de  Toulon.

Después  del  mediodía  del  6 se  hizo  muy  fresco  el  viento  del  N.
y  cuando  á las  dos  de  la  tarde  del  7 la  escuadre  dobló  la  isla  del
Aire  (Menorca),  se  entabió  el  NNO.  de  que  ya  se  ha  hecho  men
ción  y  que  es  más  violento  en  estos  sitios,  teniendo  que  moderar
para  evitar  sucesos  desagradables  en  los  buques;  con  esta  re
ducción  de  velocidad  no  podía  llegarse  á la  hora  precisa  al  sitio
de  cita,  pero  el  grupo  B1 vino  al  encuentro  del  otro  y reunidos  á
las  10-30 arrumbaron  á  Toulon  seguidos  de  los  cruceros  del  Al
mirante  Auvert  á  gran  distancia,  que  desde  Ajaccio  no  habíañ
perdido  el  contacto  con  los  Patrie.

El  7 por  la  tarde  el  Massena,  en  una  faena  de  anclas,  tuvo  la
desgracia  de  perder  un  hombre  que  se  fue  á la  mar  y  no  pudo
recoger  á  pesar  de  parar  y  arriar  una  ballenera  para  buscarlo.
Después  volvieron  á  dar  avante  y  arrumbaron,  y  el  grupo  com
pleto  llegó  delante  de  la  pasa  grande  de  las  Hyeres  á  las  6-30
de  la  mañana  del  8.  Ea  este  día  el  bando  A se  encontró  enfrente
del  B que  regresaba  á  su  base  de  Toulon,  y  tuvo  lugar  el  conm
bate  decisivo  entre  ambos;  A llevó  al  campo  de  batalla  ocho  bu
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ques  comprendiendo  sus  tres  cruóeros,  y  Bios  diez  aeorazado
de  la  segunda  y tercera  escuadra.  A  la  siete  se  hizo  el  zafarran
cho  cntablándóse  el  combate  á  10.000 metros,  dándose  las  bati
das  de  estribor  y  después  de  hacer  diversas  maniobras  á
las  8-20  se  ordenó  cesar  el  ejercicio.  El  resto  de  la  mañana
destilaron  por  delante  dc  Toulon,  A  por  el  O.  y  B  por  el
E.  A  mediodía  toda  la  flota,  bajo  las  órdenes  del  Almirante
Lapéyeire,  estuvo  haciendo  evoluciones  hasta  Sallas  de  Hye
res,  en  donde  todos  á una  fondearon  á  las  cuatro  de  la  tarde
y  en  donde  se  les  unieron  poco  después  los  contratorpederos.

Los  torpederos  de  Toulon  la  atacaron  en  el  fondeadero  en  la
noche  del  8 al  9. A  pesar  de  la  barrera  protectorade  los  contra
torpederos,  un  grupo  de  los  de  tierra  se  acercó  deslizán
dose  por  cerca  de  aquella  por  detrás  de  los  buques  de  la  di
visión  de  Ecuelas  y  la  atacó  con  éxito.  El  .día  9  se  hizo  á  la
mar  toda  la  Armada  á  las  siete  para  entrar  en  Toulon,  apro
vechañdo  el  regreso  para  pasar  por  los  sectores  de  los  subina—
rinos  de  la  defensa  y  aguantar  sus  ataques.  Uno  de  ellos  particu
larmente  tuvo  feliz  éxito.—(Del  Moniteur  de la Flotie.)

DIsPOsICIóN  ESPECIAL  ADOPTADA  CON  MOTIVO  DE  LA  noTADu

RA  DEL  ACORAZADO  PARís.—El  peso  cada  vez  más  extraordina
ria  de  los  buques  ha  suicitado  algunos  problemas,  entre  los  que
figura  cüanto  se  relaciona  con  la  operación  del  lanzamiento.

Es  sabido  que  al  deslizarsc  un  buqüe  al  agua  desde  su grada,
llega  un  momento  en  que,  por  haber  penetrado  la  popa  en  el
agua  en  cantidad  suficiente  para  que•  esta  flote,  se  produce  un
giro  de  todó  el buque  alrededer  de  su  extremo  de  proa,  y  duran
te  un  instante,  muy  corto  seguramente,  pero  de  duración  sufi
ciente  para  crear  un  peligro  real,  ese  extremo  de  proa  soporta
una  parte  muy  importante  del  peso  total  del  buque.

Se  somete,  por  lo  tanto,  á  esa  parte  del  buque  á un  esfuerzo
comnpletamentc  anormal  y  pudiera  dnrse  el  caso  de  no  llegar  á
resistirlo.

Para  prevenir  un  accidente  de  tan  graves  consecuencias,  el
ingeniero  director  de  les  astilleros  de  la  Seyne  ha  imaginado  un
procedimiento  muy  ingenioso,  que  ha  puesto  en  práctica  con mo
tivo  de  la  botadura  del  acorazado  París  allí  construído,  y  que  ha
dado  los  mejores  resultados  según  aseguran  testigos  presen
ciales.

Ea  sus  líneas  generales  la  disposición  adoptada  ha  sido  la  si
guiente:  en  la  proa  del  acorazado,  á  ambas  bandas,  en  los  pun
tos  en  que  según  los  cálculos  debía  prodtic!rse  el  peligroso  es—



9i

fuerzÓ,  se cólocaron  sólidos  embonos  de  madera,  unidos  iuerte—
meñte  al  ceoy  entre  sí  por  medio  de  tirantes  de  acero  que  pa
saba  bajo  la  quilla  del  buque.  Estos  dos  macizos,  destinados  á
repartir  sobre  una  superficie  considerable  del  casco,  el  esfuerzo
producido  al  levantarse  la  popa,  terminaban  por  su  parte  mf e
rior  según  una  curva  convexa  debidamente  calculada,  y  que  co
rrespondía  á otra  igual,  pero  cóncava,  tallada  en  la  parte  supe
rior  de la  cuna.  Una  capa  de  sebo  se  interpusó  entre  las  curvas
para  facilitar  el  resbalamiento  de  unas  sobre  otras.

La  manera  de  funcionar  de  esta  disposición  se  comprende  fa
cilm  ente.  A  medida  que  el  buque  iba  penetrando  en  el  agua  y
que  la  popa  se  elevaba  abandonando  la  cuna  que  hasta  entonces
la  había  sostenido,  los  dos  macizbs  de  la  proa,  desempeñando
un  oficio  semejante  al  de  los  muñones  en  uaa  pieza  de  artillería,
giraban,  resbalando  sobre  sus  soportes  curvos  de  la  cuna,  y
transmitian  el  considerable  empuje  á  que  estaban  sometidos  á
una  parte  de  los  costados  de  suficiente  extensión  para  que  el  bu
que  pudiera  reistirlo  sin  fatiga.  Se había  calculado  que  ese  em
puje  debía  ser  de  unas  1900  toneladas  proximamente,  teniendo
en  cuenta  que  el  peso  del  acorazado  París  en  el  momento  de  la
botadura  era  de  7.500 toneladas.

EL  VALOR DE NUESTRAS  rLOTILLAS DE  5UBMARINOS.—ENSEÑAN-
ZAS  DE  LAS  MANI0nEA5 DEL  VEEANO.—POr tratarse  de  asunto  de
tanto  interés  cual  es  el  de  las  maniobras  practicadas  durante  el
verano  por  las  flotillas  de  submarinos  franceses,  tomamos  de
Le  Yacht  un  resumen  de  lo que  con referencia  á estas  describe  di
cha  revista.

Desde  el  20 de  Mayo  se desarrollaron  maniobras  de  ataque  de
submarinos  á la  Escuadra  francesa  entre  Marsella  y  Niza,  y  á
pesar  del  fuerte  mistral  reinante,  el  éxito  fué completo  y  sin bici—
dentes.  El  28 de  Mayo  el Papín  (buque  que  como  todos  los  que
se  citan  es  un  sumergible  Laubeuf  de  4.000  toneladas),  aguántó
un  temporal  en  la  costa  de  Cerdeña.  Del 3 al  10 de  Junio  se movi
lizaron  las  flotillas  de  Brest  con  muy  mal  tiempo,  pero  sin  inci
dentes,  los  submarinos  atacaron  á los  buques  de  la  Escuadra  con
éxito  (en  estos  días  ocurrió  la  catástrofe  del  Vendemiaire).  Desde
el  9  de  Julio,  raid  del Joule,  800 millas  sin  escalas,  (que  en  parte
hizo  solo  sin  titubear);  desde  el  18 Maniobras  navales  del  Medi
terráneo;  el  23 de  julio  los  submarinos  atacaron  á la  Escuadra
al  pasar  por  lasbocas  de  Bonifacio,  á  pesar  de  la  mucha  mar;
los  torpederos  por  esta  causano  estuvieron  presentes.  El  27 las
Escuadras  (12 ácoiazados,  8  cruceros,  38 contratorpederos),  nar
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vegando  á  longo  de  costa,  son  atacados  por  los  submarinos  que
á  las  tres  de  la  tarde  emergen  en  situación  de  lanzamientodes
pués  de  cortar  las  líneas  de  los  cruceios  y  contratorpederos,
dando  así  pruebas  de  su resistencia  y  habilidad.

El  29 los  submarinos  torpedearon  á  la  Eseuadra  fondeada  en
Golfo  Juan  después  de  haber  franqueado  las  líneas  de  vigilan
cia  (15 metros  de  profundidad),  sin  ser  vistos.  También  en  estos
días  tuvo  lugar  el  raid del  Bramaire,  1:250 millas  en  total;  el  per—
scnal  demostró  una  gran  resistencia  y  tanto  éste  como  el  mate
rial  respondió  con  éxito.  Después  se  llevó  á  efecto  el  raid  del
Faraday,  800 millas  sin  escalas  en  cuatro  días.  Desde  el  3  al  13
de  Agosto,  Mitniobras  navales  en  el  N.; el  Brwnaire  torpedea  á  un
acorazado  con éxito  á  100 millas  de  su  base.  Un  contratorpedero
sufre  averías  de  importancia  por  la  mala  mar,  el  Bernoaiiii  y  el
Joule  recorren  la  costa  de  Córcega  y  regresan  á Tolón  con  muy
mal  tiempo,  que  causa  averías  á los  torpederQs  que  los  convoyan
Además  de  la  confirmación  de  las  condiciones  de  resitenca  del
material  y de  entrenamiento  del personal  de  las flotillas  de  sub—
marinos  franceses,  los  hechos  precedentes  nos  permiten  anotar
bastantes  enseñanzas  concernientes  al  sumergible  moderno,
arma  nueva  todavía.

Efectivamente,  á  medida  que  el  sumergible  adelanta,  confir
ma  su  superioridad  sobre  todo  otro  tipo  de  submarino;  se  le pi
de  uña  variedad,  una  extensión  de  servicios  en  los  que,  en  el
extranjero,  ni  siquiera  se  había  pensado  hace  poco  tienipo  to
davía.  La  realización  de  los  temas  y  ejercicios  de  las  flotillas
ofensivas  francesas,  es  significativa  bajo  el  punto  de  vista  si
guiente:

Ataque  de  una  flota  en  inareh  y  en  formación  de  vigilancia
y  de  caza  contra  los  submarinos  (22 Mayo,  23  Julio,  27 de1  mis
mo).  Ataque  de  una  Escnadra  en  el  fondeadero  vigilando  á  los
submarinos;  siendo  más  interesante  este  último  ejercicio  por  la
angostura  del  paso  y  el  poco  fondo  en  que  operaban  los  sumer
gibles  que  atacaban:

ObstrueeióR  de  un  brazo  de  mar.
Explóraeión  por  un  contratorpedero  y  ataque  de  una  flota

á  gran  distancia  de  la  base  de  aprovisionamiento
Relación  directa  de  lós  sumergibles  durante  el  combate  con

la  flota  á que  ellos  pertenecen.
De  este  modo  las  flotillas  submarinas  no  se  limitan  á la  vigi

lancia  de  los  puertos  y  costas.  Estamos  muy  alejndos  de  la  pri
mitiva  táctica  de  asignar  á  cada  sumergible  un  sector  de  in
mersión  en  donde  se  le  ordenaba  que  maniobrase  conliber
tad  sin  .euidarse  del  vecino.  El  hecho  sigmaificativo - de-las  ma-
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niobras  de  1912 es  por  ci  contrario  el  uso  de  las  flotillas  sub
marinas  en  cualquier  paaaje  á  donde  las  haya  guiado  su  torpe—
clero  explorador  y  en  todas  las  circunstancias  en  donde  haya
posibilidad  de  ataque.  Se puede  decir  que  actualmente  el  sumer
gible,  corno  consecuencia  de  estas  maniobras,  así  corno  por  los
raids  aislados  que,  han  realizado,  ha  conquistado  verdadera
mente  la  alta  mar  y  tomado  puesto  al  lado  de  las  flotas  de  alto
bordo.

Para  la  realización  de  estos  temas  y  ejercicios  sólo  se  trataba
de  resolver  un  sencillo  problema  de  geometría  cuya  solucióji
exigía  tiempo  y  resistencia;  las  circunstancias  de  aquél,  desfavo
rables  en  extremo  durante  el  transcurso  de  las  maniobras,  han
aumentado  considerablemente  el  valor  de  la  demostración  y  le
han  dado  una  fuerza  que ha  causado  la  admiración,  casi  el  asom
bro  de  las  autoridades  navales  francesas,  sentimientos  que  tu
vieron  que  experimentar  los  almirantes  directores  de  las  manio
bras,  dado  el  homenaje  que  en  la  mar  rindieron  á la  valentía  de
las  flotillas.  Recuérdese  efectivamente  que  el  Almirante  Boué  de
Lapeyrere  cuando  entró  la  Escuadra  en  Tolón,  hizo  desfilar  por
la  popa  de  su  buque  la  flotilla  de  sumergibles.  á  los  que  su
tripulación,  Estado  Mayor  y  él  mismo  rindieron  honores.  En  el
mar  del  N. el Almirante  Marolles  hizo  á su  Esenadra  la  siguien
te  señal  retiriéndose  á los  submarinos  do Calais:  «Muy  buenos
resultados  para  los  sumergibles  que  á pesar  del  tempóral  han
llegado  á la  Escuadra.»

Es,  por  lo  tanto,  justo  el  que  Francia  se  enorgullezca  de
sus  flotillas  submarinas  por  ser  sin  contradicción  las  prime
ras  del  mnuiido.—De  Le  Yacht.)

ACCIDENTES DE SUBMARINOS—Semana desgraciada  para  los
submarinos;  el  Volta al  regresar  de  su  expedición  de  resisten
cia  llevada  á efecto  en  las  más  satisfactorias  condiciomies,  ha  em
barrancado  en  una  roca  del  Pertuis  I’Antioche  á causa  de  la-
cerrazón  del  tiempo.  Después  de  algunos  esfuerzos  ha  consegui
do  salir  á  flote  por  sí  sólo  y  ha  entrado  en  Rochefort  para  ir  al
dique.  Las  averías  son  ligeras  y  sólo  interesan  al  casco  exterior.
Había  salido  de  Cherburgo  el  día  1.0 de  Noviembre.

El  Newton,  que  por  avería  ó  mal  funcionamiento  del  aparato.
de  gobierno  fué  á chocar  con  el  crucero  Friant  en  el  puerto  de
Raclkefort,  le  ha  hecho  una  desgarradura  á  babor  de  80  por  40
centimtros,  obligándole  á  entrar  en  diquq.—De  Le  Yacht.)
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GRECIA

NUEVOS  DESPROvEaS—Un  lote  de cuatro  destroyers,  construi
dos  en  los  astilleros  Birdenhead  para  el  gobierno  argentino,  ha
sido  comprado  por  Grecia  mediante  los  Sres.  Cammcll  Laird
sud  C°.  Los  destroyers  no  fueron  admitidos  por  la  comisión  de
legada  por  la  República  argentina  porque—según  el  Enginee
ring,  de  donde  tomamos  estos  datos—se  necesitaba  verdadera
ingenuidad  para  llenar  Cxactamonte  las  condiciones  que  la  co
misión  pedía.  Los  nuevos  buques,  por  sus  dinieniones,  su  ar
mamento  y  demás  características  generales,  son  superiores  á los
que  construyo  el  gobierno  británico  para  ci  mismo  servicio,  y  cn
sus  pruebas,  llevadas  á  cabo  en  todas  condiciones  de  tiempo,  de
mostraron  sor  excelentes  bajo  todos  aspectos,  y  muy  especial-
monto  estar  libres  do  vibraciones  á todas  las  volocidadçs,  lo  que
es  do grau  importancia  para  ci tiro  y  para  ci  disparo  do  torpedos.

Las  dimensiones  principales  son:  eslora  285 pies  (87 m.);  juan

ga  27 pies  7 pulgadas  (b’40.m.), altura  17 pies  b pulgadas  (5’34 m.)
y  calado  9  pies  2’75  m.)  en  las  condiciones  de  pruebas,  ó sa  coil
un  desplazamiento  de  1050 toneladas.  La  velocidad  máxima  sos
tenida  durante  seis  horas  fué  do 32’2 millas,  siondo32  millas  las
exigidas  en  el  contrato.

El  armamento  consiste  en  cuatro  cañones  d  tiro  rápido  do  4
puigadas,instalados  en  ci  ojo  longitudinal  del bMquc,y  cuatro  tu.
bos  de  lanzar,  do  53  centímetros,  montados  dos  á cada  banda
con  un  rector  útil  do  150 grados.  Los  pañoos  de.municio.nes  lle
van  los  mamparos  forrados  de  corcho  y  disponen  de  una  insta
lación  frigorífica.  Para  la  conducción  de  municiones  existen
monte-cargas  eléctricos  que  pueden  también  moverse  á  brazoS
Las  cabezas  de  combato  de  los  torpedos  van  instaladas  en un  pa
ñol  ospocial,  á  proa,  bajo  el  sollado,  y  pueden  almaccuarsa  en
númoro  de  ocho.  Los  torpedos  son  oehó  taiñbiény  van  cñktro  do
ellos  en  los  tubos  y  los  otroscuatro  en  cajas  do  acero  cerca  de
los  ttibos  con  cdya  disposición  se  consiguo  rccmplazd  rápida
mente

Las  máquinas  propulsoras,  do  turbinas  Parsons,  tipo  de  c—
ción  y  reacción,  son  dos,  complotantonto  indopondiontos,  para
oti’as  tantas  hélices,y  van  ihstaladasCn  cámiras  soparada  No
existen  turbinas  do  crucero;  pero  so’ dispone  de  tdboras  ospo
eiales  que  permiten  obtener  una  gran  economía  á las  vélocida
des  intormodios.  La  lubrifiCación  es  forzadá  yso  óbti’enc  or  d6
bombas  Wcn,  cada  una  de  las  cuales  os suflcteit  para  asegni  ar



el  servicio  de  las  dos  máquinas.  Los  condensadores  son  también
Wcir,  del  tipo  dJniflux».  con  envueltas  de  acero  y tapas  de  Me—
vro  fundido  según  se  practica  modernamente.  Existen  también
dos  bonibas  para  incendio  y  achique  de  un  rendimiento  do
50  toneladas  por  hora,  y  eyectores  en  los  principales  comparti
mientos.

Las  calderas,  que  son  cinco,  están  instaladas  en  comparti
mientos  separadós  y cada  una  de  ellas  dispone  de  chimenea  pro
pia.  Llevan  quemadores  de  petróleo  de  la  patente  Babcoch  and
Wilcox  con  todos  los  accesorios  y  aparatos  complementarios.
En  cada  cámara  de  calderas,  hay  dos  ventiladores  y  so dispone
además  de  eyectores  especiales  para  echar  al  mar  las  cenizas,
disposición  ésta  empleada  por  primera  vez  en  destroyers.

Hay  dos  series  de  evapovadores  instalados  en  las  cámaras  de
máquinas  y  capaces,  cada  uno  de  ellos,  de  producir  20 toneladas
de  agua  dulce  en  veinticnatro  horas.

Una  cámara  de  máquinas  auxiliares  situada  bajo  el  castillo
contiene  una  máquina  frigorífica,  un  pequeño  grupo  electrógeno
con  motor  de  petróleo  y los  compresores  Whitehead  para  el  ser
vicio  de  torpedos.  Los  dos  turbo—generadores  eléctricos  princi
pales  an  instalados  en  el  sollado  á  popa  y  tienen  la energía  su—
ficiente  para  alimentar  todo  el  alumbrado  dal  buque,  dos  pro
yectores  de  24 pulgadas  (60  cm.),  electromotores,  veiltiladores,
etcétera,  y  para  atender  á la  estación  radiotelegráfica,  de  un  al
cance  efectivo  de  200 millas  durante  el  día.  Un  sistema  completo
de  teléfonos  liga  entre  sí los  principales  compartimientos  del  bu
que,  y  en  los  cañones  y  tubós  de  lanzar  hay  teléfonos  de  alta  voz
para  recibir  las  órdenes  que  se  comuniquen  desde  el  puente.

Los  alojamientos  disponen  de  toda  clase  de  comodidades  y
servicios  higiénicos.

Lleyan  cuatro  embarcaciones  menores,  una  de  ellas  con  ino
tor  para  una  velocidad  de  diez  millas,  y con  una  instalación  de
alumbrado  eléctrfco  con  una  pequeña  dinamo  movida  por  el mo
tor  principal  y  una  batería  de  acumuladores.

La  subdivisión  de  estos  destroyers  en  eonipartiaiicntos  estan
cos  ha  sido  muy  estudiada  y  es  muycompleta:  Los mamparos  de
las  carboneras  longitudinales  son  también  estancos  y  dan  á  Ía
embarcación.  un  grado  de  seguridad  que  no  suele  encontrarse  en
los  destroyers.  La  capacidad  total  de  carboneras  permite  alma
cenar  250 toneladas  de  carbón  y  90 toneladas  de  potróle&

PÉRDWA DR  UN  AcoRAzaDo  vuxco  ATACADO  POR  UN  TORPE
DERO  GRtEGO.—Según  mañifiesta  el:Teniente  de  navío  Yotsi  Co
niandan  tedel  torpedero  griego   12,á  las  nueye  de  la  nóche



956                 fflCIEMRE 1912

del  día  31  de  Octubre  salió  de  Seala  Eleíteachorí  con  el  buque
de  u  mando.  Los  proyectores  de  Karabounou  dirigían  contí
nuamente.  sus  focos  al  estrecho  de  Karavofanoro  y  las  bocas  de
Vardar,  pero  pasó  dirigiéndose  á  toda  marcha  al  puerto  de  Sa
lónica.  Llegó  á las  once  y  veinte,  descubriendo  en  el  extremo  de
la  izquierda  de  la  escollera  al  acorazado  turco  Fetfl-i—Bulefld y
también  á  otros  buques,  entre  ellos  uno  ruso  de  guerra.  Ma
niobró  á  poca  marcha  sin  ser  visto,  y  dirigiéndose  al  través
del  buque  turco,  le  lanzó  un  torpedo  por  babor,  metiendo  en
seguida  todo  á  la  banda  y  dando  á toda  fuerza,  con  objeto  de
eneontrarse  lejos  del  buque  atacado,  en  el  momento  de  que
se  verificase  la  explosión.  Virando  sobre  babor  lanzó  otro  tor
pedo  por  estribor  que  dió  en  el: rompe  olas,  haciendo  explo
sión  con  tal  ruído  que  creyeron  era  un  cañonazo  disparado  des
de  tierra.  A  la  primera  explosión  apercicieron  en  el  acorazado.
un  movimiento  de  luces  y  oyeron  toques  de  pitos.  La  cámara  de
oficiales  estaba  iluminada.  La  explosión  tuvo  lugar  algo  por  la

•  proa  de  la  chimenea,  salió  una  gran  cantidad  de  humo,  y  el  bu
que  se  inclinó  y  sumergió  por  la  proa.

Entonces  partió  á toda  fuerza,  pasando  por  delante  de  Kara
bournou  que,  seguramente  avisado  por  Salónica.,  encendió  todos
sus  proyectores,  escapándose  á su  vista.  En  el  momento  en  que
pasaba  por  Karabournou,  y  cumpliendo  una  promesa  hecha  á  la
tripulación,  el  Comndate  dió  orden  de  disparar  sobre  el fuerte
á  2.500 metros  de  distancia,  y  comosaludo,  una  granada  de  37
milímetros.

El  nombre  Feth-i-Bulend  sinifica  Buena  Victoria»  La  Corbeta
turca  perdida,  era  de  1871, y  había  sido  transformada  en  1907;
servía  de  escuela  de  aplicación  de  tiro  en  la  mar;  su  desplaza
miento  era  de  2.800 toneladas,  tenía  una  faja  acorazada  de  23 cen
tímetros  de  espesor,  y  de  dotación,  incluyendo  á  los  oficiales,
220  hombres.  Todos  tuvieron  tiempo  de  abandonar  el  buque.
Este  no  tenía  redes  contra  torpedos.

El  torpedero  griego  núm.  12, desplaza  85 toneladas,  está  ar
mado  con  dos  tubos  y  lleva  de  dotación  20 hombres.  :Del  Moni—
.teur  de la Flotte.)

INGLATERRA

EL  DESTROYEaS  «SHARK».—El  programa  naval  para  1911-1912
incluía  veinte  destroycrs  de  alta  mar  designados  con  el  nombre
genérico  de  Aeasta.».  El  primero  de  ellos  que  ha  verificado  sus
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pruebas  es  el  Shark,  construido  por  la  casa  Swan,  Hunte  & Wi
ghan  Riehardson  Ld.,  de  Wallsend-on-Tyne,  la  que  está  termi
nando  otras  dos  embarcaciones  de  la misma  clase,  el Sparrowhawd
y  el  Spitfire,  botada  ya  al  agila  la  primera  de  ellas  en  el  mes  de
‘Octubre  último.

Los  otros  destroyers  de  la  misma  clase  se  están  construyen
do  en  los  siguientes  astilleros:  La  casa  John  Brown  and  Co.  bi
mited  construye  tres,  el  Acosta,  el  Achotes  y  el  Ambuscade;  La
firma  Denny  uno,  el  Arden!; Hawthorn,  Leslie  and  Co.,  Limiteci
tres,  el  Christopher,  el  Cockatrice  y  el  Contest;  la  compañía  Fair
field  uno,  el  Fortune; la  compañía  Parsons  uno,  el  Gariand;  la
compañía  London  and  Glasgow.  tres,  el  Linx,  el  Midge  y  el  0w!
y  la  casa  Thornycroít  cinco,  el  Hardy,  el  Paragón,  el  Porpoise,  el
Unity  y  el  Victor.  El  Hardy  llevará  motores  Diesel  para  navegar
á  velocidades  moderadas.

Todos  estos  buques  tienen  aproximadamente  el  mismo  des
plazainiento,  de  unas  935 toneladas,  y  la  misma  potencia  de  má
quinas,  unos  24.500 caballos,  variando  las  velocidades  de  prueba
entre  las  31 y  las  32 millas.

Las  dimensiones  varian  ligeramente  de  unos  á  otros;.  la  eslo
ra  entre  los  257 y  260 pies;  la  manga  de  26,5  á 27 pies  y  el  calado.
de  8 á  8’3 pies.  El  armamento  es  el  mismo  en  todos  y  consiste  en
tres  cañones  de  4 pulgadas  y  dos  tubos  lanza-torpedos.  La  do
tación  de  cada  destroyer  será  de  100 hombres.  Se dá  por  supues
to  que  todos  llevaran  calderas  de  tubos  de  agua  dispuestas  para
quemar  petróleo.

El  Shark  y  los  otros  dos  destrorers  construidos  en  la  misma
casa,  tienea  260 pies  de  eslora,  26 pies  de  manga  y 8,3 pies  de  ca
lado.  Llevan  tres  propulsores,  lo  mismo  que  el  Acosta,  Achates,
A  mbuscade,  Christopher. Cockatrice, Contest, Linx,  Midge y 0w!,  145
demás  llevarán  únicamente  dos  hélices.

Tenemos  entendido  que  tanto  el  Sparrowhawk  como  el  Spitfire
están  sumamente  adelantados,  y  que  sus  constructores  tienen
entre  manos  otros  dos  destroyers  análogos  llamados  el  Sarpedol?
y  el  Ulysses.

NOTICIAS SOBRE LOS NUEVOS AcoRAzADos—Una  de  las  princi
pales  características  de  ios  buques  de-combate  cuya  quilla  se
puso  recientemente  en  los  astilleros  de  Portsmouth  y  de  Devon—
port,  será  una  artillería  principal  y  secundaria  protegida  por  co
raza  resistente  á  la  penetración,  disponiendo  los  dos  tipos  de
cañones  do potencia  penetrativa.  El  armamento  principal  consis
tirá  en  ocho  cañones  de  un  nuevo  ca]ibre  cuya  superioridad  so
bre  los  cañones  de  13,5 pulgadas  scrá  análoga  á la  de  estos  últi-.
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mos  sobre  los  cañones  de  12 pulgadas.  Los  detalles  sobre  este
tievo  tijo  de  cañón  se  reservan  en  ktención  alinterés  público
Al  niismo  tiempo  que  aumentá  el  poder  ofensivo  se  consigue  eco
noinizar  en  el  peso  por  la  eliminación  de  la  barbeta  central,  de
unas  700 toneladas  aproximadamente.  Esta  economía  de  peso  se
aprovccha  en  aumentar  la  protección  de  las  demás  barbetas  y
de  la  batería  secundaria

El  armamento  secundario  consistirá  en diez  y  seis  cañones  de
seis  pulgadas  y  50  calibres,  de  nuevo  tipo,  con,  un  cierre  que
aségura  la  máxima  rapidez  en  el  fuego  y’ la  menor  exposición

lrara  lós  sirtientes  respecto  á  los  cascos  de  granada  que  pue
dan  entrar  por  las  portas.  ‘Esas  piezas  irán  montadas  en  una
batería  central  acasamatada,  y  en  los  extremos  irán  dispues  -

tas  por  pares,  superpuestos  los  cañones  para  conseguir  un  fue-
‘go  nutrido  en  caza  y  retirada.  Todos  los  cañones  irán  sobre  el
nivel  de  la  cubierta,  evitando  así  la  necesidad  de  debilitar  el
blindaje  lateral  con  laperforaciód  de  portas,  y  haciendo  posible

,el  fuego  nco  tóda  clase  de  tiempos.  La  batería  irá  protegida  en
n  parte  superior  para  defender  á  la  dótación  y  como  seguridrd
de  las  bases  de, las  chimeneas.

El  desplazamiento  de  los  nuevos  buques  será  de  unas  27.000
toneladas  y  ‘eú ello  todas  las  partes  vitales,  la  artillería,  cte.,
irán  protegidas  por  córaza  mucho  más  gruesa  que  en  los  ti
timuos  acorazados.

Formarán  parte  del  armamento  cuatro,  ó  quizás  cinco,  tubos
lanzatorpedos  submarinos  de  21 pulgadas  regidos  por  instru
iuentos  telemétricos  colocados  bajo  la  coraza.  Los  torpedos  se
rán  superiores  á los  actuales  tañto  por’ su  velocidad  como  por  su
alcance  efectivo.  ‘

Una  inmensa  ventaja  la  proporciona  el  aumento  de  espacio
disponible  para  las  chimeneas  á  qué  da  lugar  la  ausencia  d’c  la
barbeta  central,  evitándose  las  interferencias  producidas  por  los
gases  durante  la  navegación.  ‘  ‘

El  palo  mayor  llevar4  una  plataforma  para  montar  en  ella  los
nuevos  aparatos  de  la  dirección  del  tiro.  La  estación  radiotele
gráfica  irá  bajo  la  coraza.

Se  dice  en  los  pirculos  marítimos  del  Clyde  (según  asegura  él
coi’r.esponsal  del  Central  Néws  en  Glasgow)  que  la  construcción
dé  dos  de  los  acorazados  en  proyecto  se  concederá  á  casas  de
aquella  localidad.  Puede  darse  como  cierto  que  unode  ellos  será
encargado  á  la  casa  Fairfiel,  Ccmpany,  Govan.  Esta  misma
casa  ha  conseguido  recienteménte  la  construcción  de  cuatro  era—
cerós  de  -los seis  ligeramente  acorazados  para  la  Marina  inglesa.
—(The  Naval  ami  MiiiatyRecont)..  ,  1  ,  1  ..:  .



MODiFICACIONES EÑ LA DITRIBUCIÓN  DE FUERZAS NAVALES.—
El  Naval  and  Military  Record  propne  corno  rná  eficaz  la  si—
guielite  distribución  de  la  flota,  con  el Neptuné  como  huqu  iii—
signia.

.  Escuadra

iH[ércules
Colossus

2.  Escuadt’a

Ajax
Aiidacious

.L  Eseuadm

Drcadnoiight
Lord  Nelson

.

St.  Vincent
Collingwood
Vangiiard

King  George
Centurión
Orión

Agamenon
Albermale
Corrnwallis

Belleroplion
Terneraire
Superb

Thunderer
Coiqueror
Monarch

Duncan
Exmouth
Ruseli

De  este  modo  extima  qii  se  logra  mayor  homogeneidad  en
las  2  primeras  escuadras,  casi  completa  en  l  que  al  calibre  de
la  artilléría  se  refiere,  y  comparando  la  actual  constitución  con
la  propuesta  publica  las  cifras  siguientes:  La  primera  Escuadre
se  compone  hoy  de  7  buques  que  suman  131.450  toneladas  de
desplazamiento;  y  su  andanada  representa  47.600 lbs,;  con  la
nueva  distribución  los  buques  serán  8,  con  153570 toneládas  y
su  andanada  será  de  57.800lbs.  La  2•a  Escuadra,  que  ahora  tiene
7  buques  cn  140.500 toneladas  y  •andanada  de  65.100  lbs.,  con
esta  nueva  distribución  estará  constituíd  por  ocho  bóques  con
184400 tonelada  y  andanada  de  lOO. 000 libs.  En  la  4!  Escua
dre  no  hay  ahora  más  que  uatro  Duñcans  con  un  total  de  56.000
toneladas  y  10 000 libs.  cTe andanadá.  El  armameñto  del  Alber
male  y  agregando  et  Lord  Nelson,  Agamenon  .‘  Dreadnought,
hará  que  sume  oeho  buques  áon  120.000 toneladas  de  desplaza
miento  y  andanada  de  37.400 libras.

LAS  DIVISiÓNES DE LA FLOTA.—La  priuner  y  segunda  tienen
cada  un  búque  de  menos.

La  tercera  está  completa.
La  cuarta  tiene  tres  buiques  menos  de  los  debidos.
La  quinta  está  completa.
La  sexta  no  existe.
La  séptima  está  comp1et.
La  octave  tiene  un  buque  más  de  los  que  s  le  asignaron  al

constituirse.           .  H
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Se  presume  que  lo  único  que  por  ahora  puede  hacer  el Almi
rantazgo  para  constituir  la  6,a  Escuadra,  es  poner  en  ella  el  9•0

buque  de  la  S.’,  ya  que  los  únicos  buques  que  de  aquí  á 1913 l:ue—
den  terminarse  son  el  Con queror,  King  George  V,  C’enturión, Ajax,
Audacious  y  probablemente  el  ¡ron  Dulce  y  el  Marlborough,  así
que  en  ese  año  tendremos,  incluyendo  unidades  de  dudoso  valor
tales  como  los  Majestics,  Albions  y  Triumphes,  los  buques  si
guientes:

Dreadiioflgliu. - Pro-Dreadúonghs.

2  «Lord  Nelsón».2  «Iron  Duke».
4  «King  George  Y».
4  «Orion».

8  «King  Edward».
2  Triurnph..

3  «Neptune».
3  «St,  Vincent’.  .

8  «Formidable».
5  «Duncan».

3  «Bellerophon<’.
1Dreadiiought’.

20

6  «Albion’.
9»Majestic.

40

Total  60 buques  como  límite  de  nuestra  fuerza  á fines  de  191d
Para  completar  las  7 Divisiones  hoy,  se  necesitan  57  buques

8  por  División  y  un  buque  insignia.  Respecto  de  la  6.» Escuadra,
“-ó  bien  tornamos  un  buque  de  cada  una  de  las  otras  para  agregar.

selos  á los  3 buques  que  habrá  en  1913 ó  se  quedará  solo  con es
tos.  En  1915 podremos  contarcon  65 buques;  pero  esto  es  ácon—
dición  de  admitir  corno  eficientes  por  tiempo  indefinido  los  MaT
jestic,  Albión  y  Triumpli;  y  sin  embargo  cinco  de  esos  buques
fueron  botados  al  agua  hace  veinte,  veintiuno  y  quince  ó  más
años.

Co113usT1BLE LIQUIDO  PARA  LA  MARINA.—A1 estudiar  el  proble
ma  del  combustible  líquido  para  la  Marina  de  guerra,  estima
The  Petroleum  World  que  las  necesidades  de  la  flota  no  bajan  se
guramente  de  1.000.000 de  toneladas  anuales,  con  independencia
de  la  actual  producción  que  se  encuentra  toda  en  manos  de  com
pañías  privadas.  Para  obtener  esa  cantidad  de  combustible  lí
quido  afirma  que  se  necesita,  por  lo  menos,  1.500.000  toneladas
por  año  de  petróleo  bruto  Suponiendo  que  tuvieramos  la  fortu
na  de  poseer  manantiales  con una  producción  media  diaria  de  10
toneladas,  necesitariamos  300 de  esos  manantiales  para  cubrir



nuestra  necesidades  actuales  y  muchos  pozos  para  atender  al
desarrollo  de  las  futuras.  La  nación  posee  territorios  considera
bles,  en  los  que  es  posible  se  encuentre  petróleo,  bien  en  sus  do
minios  coloniales  ó  en  las  colonias  autónomas.  Algunos  de  ellos
se  sabe  que  son  ricos  en  petróleo.  Cierta  región  de  Trinidad,
por  ejemplo,  y  otras  partes  en  la  India  británica,  Australia,  Nue
va  Zelanda  y  la  Nueva  Guinea  mglesa.  Más  ó menos  pronto,  ne
cesitamos  reconocer  esas  tierras  á los  efectos  de  obtener  el  neco
sano  suministro  de  petróleo.  ¿Porqué  no  empezarnos  desde  lue
go?  En  Londres  hay  media  docena  de  hombres  de  gran  compe
tencia  y  larga  práctica  que  pudiera  asesorar  al  gobierno  sobre
los  terrenos  á  perforar.  El  gobierno  de  los  Estados  Unidos  ha
expropiado  recientemente  para  su  uso  exclusivo  37.000  areas  de
terrenos  petrolíferos  en  California;  con  el  preferente  objeto  de
asegurarse  un  área  de  la  que  obtener  el combustible  líquido  que
necesita  para  su  Marina.  Nosotros  no  tenemos  la  fortuna  de  dis
poner  de  una  tan  extensa  zona  en  una  comarca  productora,  pero
lo  qua  podemos  hacer  es  explorar  detenidamente  nuestras  colo
nias  y  dependencias,  sin  olvidar  el  Egipto,  hasta  saber  la canti
dad  total  de  petróleo  de  que  podremos  disponer  en  doce  ó vein
te  diferentes  locali dades.  Mientras  esto  no  se haga,  tenernos  que
afrontar  el  peligro  de  que,  agotados  nuestros  depósitos  en  tiem
po  de  guerra,  sea  i inposiblo  adquirir  el  combustible  líquido  en
el  extranjero  por  ser  contrabando  de  guerra.  (The  Naval  and Mi
itary  Record).

RETRASO EN LAS CONSTRUCCIONES—Según el  Naval  andMiiita

ry  Record  se  ve  que  indudablemente  había  retraso  en  las  cons
trucciones  de  los  buques  que  el Gobierno  británico  tiene  contra
tadas,  lo  cual  según  la  expresada  REVISTA era  de  preveer  y  la
Pali  Mali  Gazette  cree  que  esos  retrasos  son  debidos  por  comple
to  á  lo  que  se  ha  dado  en  llamar  «la  piña  de  la  coraza»;  grupo  de
fabricantes  que  monopolizan  la  fabricación  de  planchas  de  co
raza,  quienes  han  hecho  numerosos  contratos  con  el  extranjero,
y  no  pueden  cumplir  con  sus  compromisos  dentro  de  los  plazos
convenidos.  Además  no  permiten  que  fuera  de  su  piña  se  pie—
senten  otros  competidores,  con  cuyo  proceder  han  logrado  ya
lretrasar  el  uso  en  la Armada  inglesa  de  mejor  clase  de  coraza,
y,  por  lo  tanto,  es  tiempo  para  ver  de  destruir  ese  monopolio
El  Naval  and  Military  Record  añade  que  no  se  quiere  insinuar  que
el  Almirantazgo  sea  culpable  de  estos  retrasos;  pero  que  hay  que

fij  arse  en  ellos  en  vista  de  la  ansiedad  que  despiertan  n  el  país
y  si  los  contratistas  retrasan  las  obras  del  Almirantázgo  por
tender  á  otra  deben  multarse  duramente;  acaba  diciendo:  la
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nación  se  siente,  como  os  natural,  orgullosa  poro!  éxito  desus
fabricantes  en  competencia  con  los  extranjeros  y  nadie  desea
que  se  entorpezca  la  marcha  de  un  provechosa  actividad;  pero
sin  duda  alguna,  debe  anteponerse  á  todo  el  interés  de  la  Mari
na  británica.

Preocupa  á  los  ingleses  el retraso  que  supone  las  construcciones
contratadas  con su  industria  privada  y  han  interpelado  sobre  ellas
al  primer  Lord,  quien  contestando  á  Lord  Ch-Beresford  ha  dicho,
que  no  seria  fácil para  el Almirantazgo  explicar  sus  causas  mien
tras  no  estuviesen  terminados  los  buques,  y  dijo que  los  retrasos
eran  los  siguieiites:

FECHA             hecha probab’e
BUQUES               de termli’ación

eontraacla.           de terrninaCiofl.

Con querorMarzo-31-1912     Noviembre 1912
Princess  RoyalMarzo-1°-19l2     Noviembre 1912.
Queen  MaryMarzo-l.°-1913       Mayo 1913.
AudaciousEnero-16-1913     Septiembre 1913,
CenturionEnero-i6-1913       Abril 1913.
DelhiFebrero-14-1914       Mayo 1914.
TiyerMarzo-31-1914       Mayo 1914.
AustraliaSeptiembre-30-191  2     Abrii 1»13.
New  ZealandSeptiembre-30-1912     Enero 1913.

Los  Estados  Malayos  han  ofrecido  al  Gobierno  inglés  un  crucero
acorazado  de  1a  clase  agradecidos  á los  beneficios  de  la  protección
inglesa.  Su  coste  será  de  2  1/, millones  de  libras.  El  Gobierno  Inglés
ha  aceptado  el ofrecimiento.

Los  ACORAZADOS TURCOS Y 5U COMPRA POR EL GOBIERNO DE LA
GRAN BRETAÑA.—NO hace  mucho,  circuló  el  rumor  de  que  los
acorazados  turcos  que  se  construyen  en  Elswick  y  en  Barrow
iban  á  ser  puestos  en  venta.  La  semana  última,  los  Sres.  Vickers,
probablemente  por  mandato  de’las  autoridades  turcas,  decidie
ron  suspender  las  obras  del  acorazado  Reshad  y.,  comenzadas
en  Barrow  en  6 de  Diciembre  del  año  1911.  Desde  entonces  ha-
bían  adeleitado  mucho  los  trabajos  en  el  casco,  y  también  las
obras  en  la  mauinaría,  artillería  y  coraza  habían  progresado
hastante

Corno  .nq  4cbían  qi  enregados  antes  de  1914-1915, no  era



;posiblc  que  tomasen  parte  en  la  presente  campaña.  Por  esta  ra
zón,  pensando  en  las  graves  obligaciones  que  pesan  actualmente
sobro  los  recursos  nacionales,  y  ante  la  amenaza  de  pagar  una
enorme  indemnización  al  término  de  la  guerra,  no  debe  sorpren
der  á  nadie  que  Turquía  intente  venderlos.  Después  de  las  te
rribles  derrotas  sufridas,  no  es  posible  que  durante  algunos
años  pueda  esa  nación  estar  preparada  para  otra  lucha,  y es  muy
probable  prefiera  utilizar  su  coste  de  unos  cuatro  millones  en
otras  atenciones.

Como  es  público,  el  Almirantazgo  británico  puede  ineautarse
de  todos  los  buques  extranjeros  que  se  construyan  en  su  terri
torio  silo  considerase  necesario.  En 1003 se compraron  al  Gobier
no  de  Chile,  por  el  precio  de  949.000 libras  cada  uno,  los  acora—
zados  Swiftsure  y  Triumpli,  llamados  antes  Constitución  y Libertad,
y  que  se  construían  en  Elswick  y  en  Barrow,  los  mismo  que  los
acorazados  turcos.  Muy  ligeramente  eonstruídos,  á causa  de  su
formidable  armamento  para  un  desplazamiento  de  11.800 tonela
das,  han  sido  siempre  los  «lunares»  de  la  flota.  La  opinión
general  acerca  de  su  valor  militar  puede  colegirse  por  el  hecho
de  que  aunque  contemporáneos  del  King  Edward  están  relegados
á  la  oetava  esouadj-a  de  combate,  la  que  por  varios  conceptos  se
considera  como  la  última  categoría  de  la  reserva,  y  solo  se  man
tiene  en  armamento  para  la eonservaeión  en  estado  de  eficiencia
de  sus  buques.  Cierto  es,  por  lo  tanto,  que  esa  experiencia  no re
sultó  muy  afortunada;  pero  como  es  indudable  la  bondad  de  los
dos  acorazados  turcos,  sería  una  verdadera  locura  consentir  fue
ran  á parar  á las  manos  de  álgún  posible  enemigo.  En  armamen
to,  son  comparables  á  los  buques  ingleses  del  tipo  «Iron  Duke»,
dos  de  los  cuales  han  sido  recientemente  botados  al  agua  en  los
astillerosdel  estado;  pero  sus  dimensiones  son  algo  menores,  5.
causa  de  tener  menor  capacidad  para  combustible  que  los  de  la
clase  dron  Duke».  Esta  circunstancia  se explica  porque  las  nece
sidades  de  Turquía  no  exigen  que  suflota  sealeje  de  las  aguas  de
su  país.  El  Reshad  V y  su  análogo  de  Elswick,  el  Reshad  1. Hamiss,
tienen  un  desplazamiento  de 23.000 toneladas  en  vez  de  las  25.000
que  poseen  losbuques  del  tipo  «Iron  Duke  y  su  eslora  es  de
525  pies  cuando  los  más  modernos  buques  británicos  tienen  580.
El  armamento,  en  cambio,  consistente  en  diez  cañones  de  l3’S
pulgadas  asociados  á diez  y  seis  piezas  de  6  pulgadas,  en  lugar
de  4 pulgadas,  los  iguala  á los  cuatro  acorazados  del  tipo  King
George  que  en  la  actualidad  terminan  su  armamento.  La  siguienL
te  tabla  facilita  aún  mejor  la  comparación:
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-  Caraetoristicos.              daeshad Y»       «King George y.

Eslora  en  pies525            555
Mangaenid91             89
Caladó  eníd27  /2          27 t/
Desplazamiento  normal  en  to

neladas23.000          23.600
Potencia  de  máquina  en  C. 1      31 .000         31 .000
Velocidad  en  millas2t             21
Coraza  de  ointura  en  pulgadas        12             12
Coraza  superior  en  íd8            9 V
Armamento  principal1  0-ul.     lo-13,Spul.
Idem  secundario16-6  pul.  50 cal.     16-4 p-ul.
Tubos  lanza-torpedos5  de  18 pul.     5 de  21 pul.

Puede  observarse  que  los  buques  de  la  clase  Res/wd son  más
cortos  y  tienen  más  manga  que  los  ingleses,  y,  por  lo  tanto,  con
la  misma  fuerza  de  máquina  dében  ser  algo  menos  rápidos;  no
hay  razón,  sin  embargo,  para  suponer  que  no  llegue  á alcanzar
la  velocidad  calculada  de  21 millas.  Por  encima  de  la  faja  prin
cipal,  cuyo  espesor  disminuye  hasta  seis  pulgadas  á popa  y proa
no  van  tan  protegidos  como  los  buques  ingleses;  pero  los  caño
nes  de  seis  pulgadas,  montados  en  casamatas  al  nivel  de  la  cu
bierta  superior  llevan  protección  adicional:  De  todos  modos  la
coraza  de  cinco  pulgadas  que  ha  de  proteger  esos  cañones  úni
cainente  podrá  resistir  contra  proyectiles  del  mismo  ó  de  menor
calibre  y  quizás  contra  los  cascos  de  otros  proyectiles  mayores.

tas  máquinas  serán  de  turbinas  Parsons  con  ruedas  de  ac
ción  y  de  reacción,  trabajando  en  serie  y  dando  movimiento  á
cuatro  propulsores.  Las  calderas  podrán  quemar  carbónó  com
bustible  líquido,  como  las  de  los  buques  ingleses.

Como  proyectados  en  Elswiek,  el  aspecto  de  esos  buques  ha
de  ser  muy  inglés.  La  disposición  de  los  cañones  y  de  las  super
estructuras  es  muy  parecida  á  la  del  «Iron  Dulce».  Llevarán  un
alto  castillo  sobre  el  que  irán  montadas  dos  torres  superpuestas

de  13,5 pulgadas;  después  una  superestructura  achaflanada  y  en
ella  la  torre  de  combate,  el  puente,  dos  chimeneas  de  sección
oval  y  un  palo  de  trípode  inmediatamente  después  de  la  ehime
nea  de  proa.  Esta  situación  del  palo,  por  la  que  los  oficiales  4ue
dirigen  el  fuego  sufren  los  efectos  dé  los  gases  calientes  que  sa
len  de  la  chimenea,  ha  sido  condenada  y ha  obligado  á modificar
los  cruceros  de  combate  Lión y Princess Poye!; Nada  se  ha  hecho
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aún,  sin  embargo,  para  remediar  este  defecto  que  según  se  dice
existe  ea  los  cuatro  buques  del  tipo  Orion.  Es  indudable  que  la
situación  del  ialo  en  los  Resizad tendrá  que  variarse  para  llevar
lo  á  proa  de  las  chimeneas  como  en  los  ¡ron  Dake, King  George  y
en  los  cruceros  de  combate  después  de  modificados.  A  popa  de
la  superestructura,  al  mismo  nivel  de  la  torre  número  uno,  y  en
el  plano  diametral  del  buque,  va  la tercera  torre  con  sector  de fue
go  á  banda  y  banda.  A  popa  de  esta  torre  va  otro  palo  de  trípode
y  luego  la  torre  número  cuatro  á  la  misma  altura  que  las  to
rres  uno  y  tres,  y  pudiendo  disparar  por  encima  de  la  torre  si
tuada  á popa.  La  distribución  de  la  artillería  principal  es  la  mis
ma  que  en  todos  los  buques  ingleses  hasta  ahora  armados  con
cañones  de  13,5  pulgadas  á  escepcióa  de  la  torre  número  tres,
que  en  los  acorazados  turcos  está  más  elevada  para  poder  dis
parar  sobre  la  batería  de  cañones  de  seis  pulgadas,  montada,
como  ya  hemos  dicho,  en  casamatas  sobre  la  cubierta.  La  distri
bución  de  la  batería  secundaria  es  meaas  favorable  que  ea  el
Ring  George  y  dcadc  los  diez  y  seis  cañones  de  cuatro  pulgadas
están  admirablemente  agrupados.  Por  la  misma  proa  el  Ring
George  V puede  disparar  á la  vez  diez  cañones  y  nunca  meaos  de
seis  cañoacs  en  otra  dirección  cualquiera  en  caza.  En  el  Res
liad  V  pueden  disparar  en  la  dirección  de  la proa  cuatro  cañones
de  seis  pulgadas;  pero  solamcate  dos  ea  cuanto  se  ocultan  los
cañones  de una  de  las  amúras.

Lo  dicho  es  suficiente  para  probar  el  gran  valor  militar  de
esos  buques  construídos  en  astilleros  ingleses  y destinados  muy
verosimilmentc  á ser  puestos  en  venta.  Desde  diferentes  puntos
de  vista  resultan  muy  aproximados  á las  necesidades  de  la  Ar
mada  británica  y  de  ningún  modo  desentonarían  al  formar  en
las  homogéneas  y  bien  constituídas  escuadras  de  la  flota.  Fuera
ceguedad  el  permitir  qué  un  rival  extranjero  coinprara  esos  dos
buques  que  tanto  pueden  influir  en  la  ponderación  de  las  fuer
zas  navales.  Según  el  contrato  actual,  esos  buques  debían  estar
listos  en  1914—1915; pero  habiendo  sido  empezados  á fines  de  1911
es  muy  posible  qu6  pudieran  cntregaise  á  los  dos  años  ó  cuan
do  más  en  Junio  de  1914. (Tlze Naval  and  Mililcry  Record).

GLonos  DiRIGIBLES  PARA  LA  MARIxA.—El día  8 de  Octubre  se
efectuaron  las  pruebas  de  recepción  de  un  nuevo  dirigible  naval
construido  por  la  casa  Villows,  de  Cardif,  con  motor  de  80 caba
llos.  Según  se  dice,  este  nuevo  dirigible  es  el  más  veloz  de  los
que  hasta  hoy  posee  la  Marina  inglesa;  su  velocidad,  en  efecto,
parece  superior  á  80 km.  por  hora.  Se destina  al  servicio  de  ex
plóración  ó irá  tripulado  exclusivamente  por  oficiales  de  Marina
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y  por  marineros  adiestrados  en  la  escuela  del  RoyalFlying  Corps
Posteriormente,  el  Almirantazgo  ha  encargado  á Francia,  á la

casa  ‘Astra»  un  nuevo  dirigible  del  tipo  Astra—Torrres,  (1)  que
debe  ser  entregado  antes  de  terminar  el  año.  Este  dirigible  será
el  mayor  y  más  veloz  de  los  ingleses  y  teudrá  un  gran  radio  de
acción,  circunstancia  esta  última  consignada  en  el  contrato  como
una  de  las  condiciones  principales.  (De  la  Rivista  Jfarittima).

LA  SUCCIÓN  ENTRE  BuouEs.—Dada  la  enorme  masa  de  los  mo-
demos  trasatlánticos  el  problema  de  la  succión  está,  más  que
nunca,  á  la  orden  del  día.  Recordemos  que  el  Titanic  ea  el  mo
mento  de  salir  de  Queentoon  para  emprender  el  viaje  que  había
de  serle  fatal,  arrastró  tan  violentamente  á  un  vapor  situado  á
corta  distancia  que  le  rompió  las  amarras.  Algún  tiempo  antes,
en  el  estrecho  de  Solent,  el  Oliinpic  atraía  al  crucero  I-Iawlce y  de
la  colisión  resultaron  ambos  buques  averiados.  Este  accidente
dió  lugar  á  un  procso  y  para  ilustrar  los  hechos  se  trató  de  re
constituir  la  colisión  sirviéndose  de  modelos  reducidos  en  un
tanque.  Estas  investigaciones  han  vuelto  á emprenderse  por  dos
eminentes  técnicos  navales,  MM. Gibson  y  Thompson.  Renun
ciando  á los  pequeños  modelos  han  utilizado  un  yate  de  vapor,
el  Princesse-Louise  de  30 metros  de  eslora,  y  una  laucha  de  ,65
metros  movida  por  motor  de  petróleo,  provistos  uno  y  otro  de
una  sola  hélice.  Los  experimentos,  muchos  y  variados,  se  efec
tuaron  en  el  golfo  de  Tay  no  lejos  de  Dundee.  En  la  primera  se
rie  de  pruebas  los  dos  buques  navegaban  en  direcciones  parale
las,  variando  las  velocidades  y  la  distancia  entre  ellos.  El  timón
de  la  lancha  se  mantenía  fijo  y  el  timonel  del  yate  maniobraba
para  conservar  ci  rumbo  original.  Con  aparatos  especiales  se
medía  la  presión  sobre  los  dos  costadós  de  la  lancha  automóvil.
En  la  segunda  serie  de  experiencias  se esforzaron  en  determinar
el  ngulo  que  convenía  dar  á la  pala  del  timón  de  la  embarca
ción  más  pequeña  para  que  conservará  el mismo  rumbo  que  lle
vaba  al  llegar  á las  proximidades  del  buque  mayor.  La  profun
didad  del  agua  variaba  entre  7 y  10 metros.  He  aquí  las  conclu
siones  de4ucidas  de  esas  experiencias:  l.°  Cuanto  mayor  es  la
diferencia  de  velocidades  entre  los  dos  buques  tanto  menor  es
la  probabilidad  de  una  colisión,  puesto  que  á  causa  de  esa  dife
rencia  se  disminuye  el  tiempo  durante  el  que  actuan  las  fuerzas
de  succión.  Esta  probabilidad  disminuye  si  el  buque  más  rápido
eS  el  más  pequeño.  2a  Todr  tentativa  del  buque  mayor  para  ade

(1)  DeI reputado  ingeniero  espaiiol  Sr.  Torres  Qusvedo.—N.  de  la E.
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lantarse  al  más  pequeño,  aumentando  su  velocidad,  aumenta  las
probabilidades  de  colisión.

El  conjunto  de observaciones  que  hicieron  los  experimentado
res  prueba  que,  cuando  concurran  circunstancias  favorables,  la
succión  ó  acción  mútua  entre  los  buques  que  navegan,  constitu
ye  un  peligro  efectivo  y  grave,  tanto  en  alta  mar  como  en  aguas
poco  profundas.  Se  ha  comprobado,  asimismo,  que  el  buque
más  pequeño  evita  con  más  facilidad  la  succión  cuando  marcha
con  rapidez.  Por  último,  M.  M.  Gibson  y  Thonipson  han  obser
vado  con  sorpresa  que  el  efecto  de  los  timones  en  los  dos  bu
ques  disminuía  considerablemente  desde  el  momento  que  esta
ban  bajo  la  influencia  de  la  acción  mútua.  (De  La  Notare.)

ITALIA

SUMEnGIBLE  «ATRoPo».—Hacc  poco  se  han  efectuado  las  pri
merks  pruebas  del  sumergible  Atropo,  construído  por  los  asti
lleros  Krupp—Germania  para  el  gobierno  italiano,  en  la  base  do
Eckernforde,  cerca  de  fUel.  El  resultado  fuó  altamente  satisfac
torio.  En  lugar  de  las  12 millas  de-velocidad  previstas  en  el con
trato  como  máximum,  el  buque  dió  un  promedio  de  14’7 millas,
despuós  de  recorrer  por  dos  veces  la  mfha  medida.

El  Atropo  lleva  motor  Diesel,  construidos  en  los  mismos
talleres  de  la  Germaniawerft  según  un  sistema  propio  á  dos
tiempos,  habiendo  dado  pruebas  de  sus  notables  cualidades  du
rante  toda  la  prueba,  que  tuvo  lugar  ante  el  agregado  naval  de
Italia.

El  desplazamiento  del  sumergible  es  de  235  toneladas  en  la
superficie  y  320 en  inmersión;  su  eslora  41’a metros  y  la  manga
4’4  metros.  El  armamento  consiste  en  dos  tubos  de  lanzar  con
una  provisión  de  cuatro  torpedos.

DESPLAZAMIENTO  ricTiclo  y  EFECTIv0._Alguuos  periódicos
han  dicho  que  el  comité  superior  encargado  de  proyectos  ha
terminado  los  planos  de  los  nuevos  buques  de  combate,  que  se

-   diferencián  de  los  del  tipo  Dailio y  Dória  destinados  á süstituir  al
Sicilia  y  Cerdeña; tales  buques  según  los  periódicos  de  referen
cia,  representarán  lo  más  perfecto  y  potente  de  cuanto  sugiere  la
ingeniería  naval  moderna,  y  no  superando  mucho  las  dimensio
nes  y  tonelaje  del  nuevo  Dailio,  tendrán  sin  embargo.  una  supe
rioridad  notable  en  sus  medios  ofensivos  y  defensivos,  y  un
gran  radio  de  acción.  El  técnico  que  lea  esta  información  titubea—
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rá  y  quedará  sorprendido;  debe  de  creer  que  esto  sea  el  parto
de  la  fantasía  de  algún  periodista  que  en  busca  de  noticias,  ha
interpretado  á  su  modo,  y  erróneamente,  alguna  conversación
recogida  al  vuelo  en  los  corredores  ministeriales;  no  se  puede,
de  hecho,  admitir  que  la  noticia  haya  sido  comunicada  en  tal
forma  con  caracter  oficial  por  persona  competente,  por  ser  de
masiado  atrevida  dado  el  contraste  que  existe  entre  la  prcmfsa
y  conclusión  de  ella.  Estamos  dispuestos  á  creer  que  los  nuevos
buques  integrarán  el  máxilnun  de  potencia  y  perfección  con
sentido  por  la  ingeniería  naval  moderna,  y  por  lo tanto  nos  pare
ce  que  esta  parte  de  la  información  corresponderá  á la  verdad;
pero,  en  tal  caso,  debemos  do  hacer  la  observación  de  que  el
desplazamiento  no  podría  ser  poco  superior  al  dci  nuevo  Duilio
y  sí  mucho  mayor  que  el  de  este  buque,  á  no  ser  que  volunta
riamente  se  haya  sacrificado  alguno  otro  de  tos  requisitos  más
importantes,  lo  que,  por  otra  parte,  parece  ser  que  no  ha  ocurri
do  en  el  proyecto.

Si  se  pregunta  á qué  requisito  debe,  do  hecho,  satisfacer  un
buqu  moderno  de  combate  para  ser  lo más  perfecto  y  lo más  po
tente  que exige  la ingenieria  naval  moderna,  contestaremos  con  lo
dicho  por  iwi  insigne  escritor  inglés,  que  en  el  Engineering  del
pasado  mes  de  Mayo  trataba  de  este  problema,  haciendo  obser
var  antes  que  frente  al  enemigo  probablemente  no  bastará  tener
superioridad  de  número  (caso  este  que  ocurre  con  los  ingleses,
por  su  parte,  no  por  la  nuestra);  y  digamos  que  la  superioridad
unitaria,  en  la  que  al  fin  se  debe  de  estudiar  la  tendencia  evolu
tiva  del  moderno  buque  de  combate,  se  desenvuelve  especial
mente  bajo  la  base  del  aumento  de  las  dimensiones.  De  ahí  el
que  un  buque  de  combate,  para  que  como  unidad  sea  superior  y
obtenga  la  seguridad  de  la  victoria  frente  á otro  de  cualquier  tipo
que  sea,  debo  de  ser,  en  general,  de  mayor  tonelaje  que  su  po
sible  adversario.

Para  que  un  buque  sea  intrínsecamente  más  potente  que  otro
es  preciso  que  tenga  una  decisiva  superioridad  en  su  artillería,
y  esto  no  tanto  por  obtener  mayor  penetración.  (Los  últimos  ca
ñones  de  305  milímetros  50  calibres  perforan  á  le. máxima  dis
tancia  de  combate  la  coraza  de  más  espesor  que  actualmente  se
emplea),  sino,  como  ya  en  otras  ocasiones  se  ha  dicho,  para  que
con  el  aumento  de  calibre  sus  proyectiles  sean  capaces  de  llevar
una  gran  carga  de  explosivo;  y  para  prolongar  la  cortísima  vida
en  los  actuales  cañones.  Parece  ser  también,  y  do  esto  los  auto
res  ingleses  nos  parece  se han  desentendido   lo  dan  como  cier
to,  que  poseen  una  coraza  do  gran  espesor  proporcionada  al
calibre  de  los  propios  cañones  y  que  esta  coraza  da  una  protec
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ción  efectiva  y  no ilusoria.  Si,  pues,  nuestros  buques  han  de  te
ner,  corno  es  lógico  suponer,  leyendo  la  descripcióu  de  caracte—
rísticas,  armamento  de  cañones  de  calibre  superior  á 305  y Cora
za  de  mucho  inásespcsor  que  las  del  Duilio  y  Doria,  es  evidente
que  tendrán  un  desplazamiento  mucho  mayor  porque  nadie  pue
de  hacer  milagros  ni  aun  nuestros  ingenieros  navales  por  doctos
y  espertos  que  scan.

El  sólo  aumento  del  calibre  de  la  artillería  conduce  á  la  na
tural  consecuencia  del  aumento  del  desplazamiento,  á  menos
que  el  peso  de  los  cañones  se  sostehga  entre  límites  tolerables
(cosa  posible  desde  el  momento  que  se  quieran  cañones  que
satisfagan  á  condiciones  balísticas  que  roluntariamente  sean
tenidas  como  modestas)  y esto  para  evitar  el  mayor  peso  de  los
mecanismos  auxiliares  y  de  las  municiones;  y  más  especialmen
te  por  las  dimensiones  mayores  necesarias  para  instalar  conve
nientinento-todas  las  piezas  de  modo  que  se  obtenga  el  máximo
campo  de  tiro  posible.

Si,  pues,  á esta  causa  de  aumento  del  desplazamiento  le  su
imimos  la  que  se  deriva  del  mayor  peso  de  la  coraza,  veremos
que  la  segunda  parte  de  la información  no  puede  estar  conforme
con  la  realidad.  Desde  luego  se  debe  de  creer  que  en  nuestros
nuevos  buques  el  aumento  de  la  coraza  irá  unido  al  del  calibre
de  los  cañones  que  es  la  práctica  seguida  en  el  extranjero,  y
que  no  volverá  á  ocurrir  el  fenómeno  acaecido  á  propósito  de
nuestros  Dreadnouths  en  donde  pasamos  de  los  250  milírnetro
del  Dante Alighieri,  en  obsoluto  insuficientes,  á los  240 de  los  gru
pos  sucesivos.  Es  un  hecho  notable  y  notado  en  el  extranjero  el
que  mientras  todas  las marinas  aumentaban  la  protección  de  sus
buques,  nosotros  la  disminuíamos.  En  Inglaterra,  los  tipos  Orion
y  King  George  tienen  30  milímetros  de  coraza;  otra  tanta  tenía
el  Kawaski  japonés;  el  Nevada  y  Okdaona  tienen  843  milímetros
en  la  faja,  406 y  457  en  las  torres;  los  mismos  franceses  han  lle
gado  á  los  300 milímetros  en  los  tipos  Jean  Bart;  y  nosotros  so
mos  los  únicos  que  nos  satisfacemos  con  corazas  que  no  asegu
ran  la  suficiente  protección  contra  los  proyectiles  perforantes,
ni,  á  distancias  próximas,  contra  la  granada  A.  E.  de  buena  cali
dad  debidamente  cofiada.

La  ampulosa  información  que  ha  motivado  estas  líneas,  nos
parece  influída  por  el  ansia  de  grandes  tonelajes  que  reina  en
Italia,  ya  que  manifestando  que  resolvemos  el  problema  del  má
ximo  de  potencia  con  el  máximo  desplazamiento,  hacemos  creer
que  efectivamente  nuestros  buques  lo  tienen  inferior  al  que  en
realidad  poseen.  Por  ejemplo;  decirnos  que  los  buques  del  tipo
Conti  di  ‘avour  son  de  22.000 toneladas,  cuando  que  en  realidad
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con  completa  carga  son  de  23.000,  y  quizás  dc  24.000, lo  mismo
que  les  ocurre  á  los  Americanos,  que  afirman  ser  el  1l’lexas de
27.000  y  el  Nevada  de  igual  tonelaje,  cuando  en  realidad  el  pri
mero  alcanzará  un  tonelaje  de  28.364  y  el  segundo  de  29.000,
y  como  no  es  posible  engañar  á  ningún  técnico  porque  no  son
cálculos  difíciles  de  hacer  el  resultado  es  hacer  la  crítica  de
nuestras  construcciones,  á las  que  tenemos  que  imputar  defectos
de  todas  clases.  Nos  equivocaremos,  pero  creo  que  sería  preferi
ble  y  también  más  lógico,  decir  las  cosas  como  son,  especialmen
te  si  se tiene  en  cuenta  que  también  la  imposición  del  número
produce  su  efecto  psicológico  sobre  la  masa.

Vivimos  en  nna  época  en  que  la  mentalidad  de  los  hombres
considerados  aisladamente,  ó  de  las  Naciones  en  conjunto  está
especialmente  sugestionada  por  todo  aquello  que  Bs  grande,
fuerte  y  potente,  porque  da  la  idea  de  la  fuerza  irresistible
y  del  predominio  absoluto;  no  tenemos  nada  que  perder  y  mu
eho  que  ghnar  por  lo  menos  moralmente,  anunciando  que
eonstruímos  buques  de  gran  desplazamiento  y  declarando  ol
efectivo  de  los  nuestros,  antes  quo  el  ficticio  que  tenemos  la  sen
cillez  de  indicar  para  hacer  creer  que  somos  capaces  de  resolver
problemas  cuya  solución  corre  pareja  con  la  cuadratura  del
círculo.  La  carrera  emprendida  de  los  grandc3  desplazamientos
continúa  y  continuará  por  largo  tiempo  sin  que  esté  en  nuestro
poder  ni  en  el  de  nadie  el  detenerla;  mejor  es  por  lo tanto  mirar
frente  á frente  á  la  realidad,  dejar  á  un  lado  las  disquisiciones
de  arquitectura  naval,  que  en  último  término  llevan  nada  más
que  á  gastar  mal  el  dinero  del  contribuyente  y  dedicarse  á cons
truir  buques  que  sean  verdad  y  no  artificiosamente  potentes,
sólidos,  bien  armados,  verdaderamente  defendidos  y  habitables;
sin  pensar  mucho  en  ello,  se  verá  que  alcanzarán  un  desplaza
miento  «e  30.000  toneladas,  en  vez  del  de  25.000 ó  menos,  para
que  se  les  calcula  todavía.  Los  japoneses  construyen  el Paso  que
será  segúp  se  cree  de  38.000  toneladas  y  los  próximos  post
dreadnoughts  de  los  Estados  Unid’s  no  desplazarán  nomine!
mente  más  que  35.000 pero  en  realidad  estarán  próximos  á  las
37.000  toneladas.

No  vemos  por  otra  parte  motivo  para  estimar  exagerado
un  desplazamiento  de  30.000  toneladas  próximamente,  y  con
siderar  en  cambio  tolerable  el  de  25.000,  cuando  aquél  permite
en  realidad,  el  tener  un  buque  de  superior  fuerza  desde  todo
de  vista;  mientras  que  si  se  quiere  reducir  el  tonelaje  no  se
vó  otra  alternativa  que  la  de  disminuir  el  número  de  pie
zas  de  artillería,  la  velocidad,  la  coraza  ó el  radio  de  acción.  El
informante  citado  demuestra  que  si  se  quisiera  por  ejemplo



NOTAS,                    971

reducir  el  tonelaje  de  25.000 á 20.000 toneladas  en  el  último  tipo
Wellington  sin  tocar  el  armamento,  ocurriría  que  sería  necesario
reducir  sensiblemente  la  protección  y  el  aprovisionamiento  de
combustible,  este  último  en  350  toneladas,  sacrificio  sensible
para  cualquier  buque  de  guerra  y  especialmente  para  un  inglés
el  cual,  debiendo  considerar  la  costa  del  enemigo  como  si  fuera
la  frontera  del  país  propio,  no  podría  hacerlo  sin  una  gran  auto
nomía  y  conservando  un  gran  radio  de  acción.  La  gran  dis
minución  de  la  eficiencia  bélica  del  buque,  puede  encontrar
compensación  en  su  menor  coste,  aunque  la  economía  con  traba
jo  llegaría  á ser  de  un  dieciocho  por  ciento,  mientras  los  gastos
de  sostenimiento  serían  casi  los  mismos;  ninguna  ó casi  ninguna
economía  en  el  personal  y  poca  en  la  máquina  que  desarrollaría
con  el  máximo  andar,  5.000 caballos  menos,  diferencia  que  sería
por  tanto  mucho  menor  á la  velocidad  económica  de  navegación.
Y  como  en  absoluto  no  puede  tomarse  en  consideración  la  idea
de  disminuir  el  número  de  cañones,  por  ser  contraria  á la  recon
centración  del  volumen  del  fuego  y  es  preciso  sostener  la  velo
cidad  de  21 millas  como  mínimo,  por  exigirlo  así las  necesidades
de  la  táctica  y  do  la  estrategia,  hay  necesidad  de  sostener  como
imposible  un  reducción  del  desplazamiento  en  los  modernos
buques  de  combate,  y  poi’  adelantado  sentar  que  no  sería  tam
poco  útil.

Para  concluir  diremos,  que  no  se  puede  aconsejar  el  se
ñalar  ti  priori  el  tonelaje  que  deberá  tener  un  buque,  porque
después  hay  que  afanarse  en  resolver  el  problema  de  instalar
en  aquel  tonelaje,  el  armamento,  la  coraza,  etc.,  que  le  es  in
dispensable;  nos  parece  preferible  fijar  primero  las  caracterís
ticas  del  buque  con  relación  al  armamento,  número  y  calibre
de  las  piezas,  espesor  y  distribución  de  la  coraza,  fuerza  de
máquina,  etc,  y  hacer  la  suma,  construyendo  el  casco  con
el  desplazamiento  que  resulte  necesario.  Los  razonamientos
que  se  puedan  hacer  contra  un  buque,  pongo  por  caso,  de  35.000
toneladas  y  en  favor  de  uno  de  25.000  son  los  mismos  que  los
necesarios  para  combatir  este  con  respecto  á  otro  de 20.000  y  as1
sucesivamente;  y  son  razonamientos  que  se  pueden  comparar
con  aquello  del  sabio  filósofo..,  que  demostraba  que  una  cabe
za  con  cabellera  y  otra  calva  no  presentaban  diferencia.  (De  la
¡?ivista  Nautica).—E,  B.

RUSIA

PROGnAMA  DE  conNTnuccxor4zs.—por  noticias  de  buen  origen
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se  sabe  que  el Ministro  de  Marina  de  este  país  acaba  de  someter  á
la  sanción  del Consejo  de  Ministros  la  repartición  de trabajos  para
la  ejecución  de  la primera  parte  del programa  de armamentos  nava

les.  Como  se  suponnía,  la  construcción  de  las  grandes  unidades
navales  destinadas  á  la  escuadra  del  Báltico,  ha  sido  confiada  á
los  astilleros  del  Báltico  y  á los  del  Almirantazgo.  La  ejecución  de

la  segunda  parte  del  proyecto  del  Ministerio  de  Marina,  será  distri
buida  del  modo  siguiente:  Dos  cruceros  de  6.500 toneladas  habían
de  ser  construido  por  la fábrica  Metalúrgica  Pontiloff  y los  dos  res
tantes  (el proyecto  comprende  cuatro  unidades  de  este  tipo),  por  la
Sociedad  de astilleros  de  Reval.  El coste  de  cada  uno  de  estos  eua
tro  cruceros  está  evaluado  en  8.300.000 rublos,  sin  contar  ej artilla
do,  y deberán  hallarse  terminados  en  un  plazo  de  tres  años.  El  pro
•yecto  de  escuadra  del  Báltico  supone  también  la  construcción  de  36
torpederos,  completamente  alistados  para  1916. Cada  año  se  botarán
doce  unidades,  habiéndose  evaluado  el coste  de  cada  una  en  2 millo
nes  de  ublos  más  el valor  del  armamento.  Ocho  han  sido  confiados
á  la  fábrica  Poutiloff,  otros  ocho  á  la  Sociedad  Metalúrgica  de  San
Petersburgo,  seis  á  los  astilleros  Reval,  nueve  á la  fábríca  Tsine  de
Riga  y cinco  5  la  fábrica  de  Lange  de  la  misma  ciudad.  También
prevé  el  citado  programa  la  construcción  de  dos  crucero-  de  3.500
toneladas,  detinadas  á preparar  los  equipajes  de  la flota.  Pero  te
niendo  en  cuenta  el  coste  elevado  de  los  astilleros  rusos  ye!  largo
plazo  que  piden  para  ejecutar  el  encargo,  el  Ministro  de  Marina
se  propone  hacerlos  construir  en  el extranjero.  Asimismo  se  encar
garán  5  fábricas  extranjeras  le  construcción  de  ciertas  máquinas  y
aparatos  complementarios.  cuyo  coste  resultaria  muy  elevado  en
Rusia,  ó que  no pneden.ser  construidos  en  este  país.

TU RQU lA

REUNION  INTERNACIONAL  DE BUQUES—Los emocionantes  aconte
cimientos  de  la  guerra  en  Oriente  han  dado  lugar  á una  regata  entre
las  potencias  para  concentrar  en  el  Egeo  suficiente  fuerza  para  pre
veer  que  los  súbditos  respectivos  estén  á salvo  de  los  probables
asesinatos  y motines  qne  promuevan  las  tropas  turcas.

Inglaterra  se  muestra  satisfecha  por  tener  allí unos  20  buques
entre  acorazados  y  cruceros,  seunidos  en época y  lugar oportunos,
seg4n  edicto  del primer  lord  en Guildhall,  teniendo  en  cuenta  que  allí
no  babia  más  que  dos  acorazados  considerados  como suficientes  eu
el  Mediterráneo;  éstos  eran  el Hampshire  y el  Good Hope. Hoy  ha
ido  la  tercera  escuadra  con los  ocho  King  Edwards  y  de estos  parte
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están  en la  bahía  de Besika,  y los  otros  cuatro  salieron  para  el Egeo.
En  Constantinopla,  con  los  ocho  buques  de  otros  países  que  han  te
nido  permiso  para  ‘entrar  en  el  mar de  Mármara,  están  dos  cruceros
el  Hampshire  y  el  Weymouth.  En  Salónica,  el  importante  puerto  de
Macedonia,  recientemente  conquistado  por  los griegos,  está  el  «Dar
mouth»  con  el  crucero  acorazado  aGood  Hope».  También  han  sido
agregados  á  la  Escuadra  de  O-riente  el  erucero  acorazado  «Black
Prince»  y  el  buque  escuela  «Cuniberland»,  ‘  les  seguirá  el  crpcero
acorazado  «Shannon»,  que  ha  suspendido  con  este  objeto  las  obras
de  reparación  que  iba á efectuar  en  Gibraltar.  De  los  pequeños  cru
ceros  que  ya  prestaban  servicio  en el  Mediterráneo,  el «Farmouth»
ha  llegado  á  Esmirna;  el  «Medea»  á  Salónica;  el  Barharn»  á  Beirut,
y  el  cañonero  «Hussar»  al  Pireo.  A todas  estas  fuerzas  se  unirán  i
es  necesario  los  pequeños  cruceros  Pegasus»  y «Prometlieus»,  que
regresan  ahora  de  la  estación  de  Australia.  Las  tripulaciones  de  to
dos  los  buques  componen  un  total  de  1.9O0  hombres,  con  los  que
es  evidente  se  mantendrá  el prestigio  de  la  Gran  Bretaña.

Alemania  ha enviado  los  buques  necesarios  para  representar  dig
natnente  su  pabellón  y proteger  á  los  sñbditos  residentes  en  Tur

-  quía.  Su  flota  lleva  3.500 hombres  y es  la mayor  enviada  por  Alema
nia  al Mediterráneo  desde  que  en  1876 fué  asesinado  en  Salónica  el
cónsul  de  aquella  nación.  Se  compone  de  los  dos  cruceros  acoraza
dos  «Gueisenau»  y  «Montcalm>’, los  cruceros  protegidos  «Vineta»  y
«Hertha»,  los cruceros  rápidos  «Dresden»  y  «Stettin»  con el  pequeño
crucera  «Geser».  Los  cruceros  «Goeben»  y  «Breslau»,  dos  de  los
más  rápidos  y  modernos  de  Alemania,  van  destacados  á  Esmirna.

Francia  tiene  los  cruceros  acorazados  «León  Ganibetta»  y  «Jules
Ferry  en  la  bahía  de  Besika,  y el  «Víctor  Hugo»  junto  á Constanti
nopla.  El  «l-lenri IV» ha  sido  destinado  á Beirut  y  el  «Bruix» á  Saló
nica.  El crucero  protegido  «Jurien  de  la  Graviere»  va  á salir  de To
ion  con destino  á Oriente,  lo  mismo  que  el  «Latouche-Tréville  ape
nas  esté  listo.  Las  tripulacíones  (le  los  buques  franceses  compon
drán,  por  lo menos,  un total  de  3.500 hombres.

Austria  Hungría  ha  enviado  á los  mares  de  Oriente  una  escuadra
de  tres  acorazados  del  tipo  «Radetsky»  y  dos  grandes  destroyers.
En  Constantinopla  está  ‘representada  por  los  cruceros  «Admiral  -

Spann»  y  «Aspern»,  ciñéndose  á  la  autorización  concedida  por  la
Puerta  para  que  sólo  dos  buques  de  cada  nación  pasaran  los  Darda
nelos.

Italia  tiene  en  Constantinopla  al acorazado  «Emannuele  Filiberto»
y  el  cañonero  torpedero  •Coatit».  En  Salónica  está  el  acorazado
«Aminiraglio  di St.  Bon».

Otro  de los  buques  primeramente  llegados  á  Constantinopla  des
pués  del  crucero  inglés  «Weymouth»,  fué  el  crucero  ruso  «Kagul»,
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procedente  del  mar  Negro.  A este  siguió  poco  después  el  acorazado
«Rostislaso»,  componiendo  las dotaciones  de  ambos  un  contingente
de  12.000 hombres.

Holanda  está  representada  por  el  crucero  protegido  «Gelderland»
y  España  por  el crucero  Reiiia  Regente».—(The  Navas  and  Military
Record.)

MISCELANEA

LA  DESTRUCCIÓN  DEL  ACORAZADO  «MAINE»,  por  el  Contraalini
rante  George  W.  Melville,  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  (re
tirado).

Nota  preliminar.—Quizás  ningún  acto  del  difunto  Thomas  B.
Reed  merezca  mayor  atención  y  estudio  de  los  elementos  conscien
tes  de  nuestra  Nación  como  su firme  conducta  al  resistir  durante  la
tercera  legislatura  del  55.° Congreso,  en  el  que  actuaba  de  Presi
dente  de  la  Cámara  de  Representantes,  los  tendenciosos  propósitos
encaminados  ¿ obtener  nna  moción  dirigida  al  Presidente  Mac  Kin
ley  para  acudir  á  la  intervención  armada,  si  preciso  fuera,  á  fin de
obligar  a  Gobierno  español  á efectuar  inmediatamente  importantes
reformas  en  la  administración  colonial  de  la  Isla  de  Cuba.

Mr.  Reed  creía  (y acontecimientos  posteriores  confirmaron  esa
convicción)  .que  la  situación  de  Cuba  había  sido,  á  propio  intento,
exagerada,  y que  el  Gobierno  de  Madrid,  comprendiendo  el  hondo
interés  de  América  en  el  asunto,  concederia  sustancialmente  toda
demanda  basada  en  la  humanidad  y  la justicia.

La  actitud  de  Mr.  Reed  tenía  por  fundamento  la equidad,  el  sen
tido  común  y  el patriotismo.  Comprendía  que  debido  á razones  eco
nómicas,  así  como de  raza  y de  clima,  el  problema  de  gobernar  en
Cuba  era  excesivamente  complicado  y difícil.  La deplorable  destruc
ción  del Maine  impidió  que  Mr.  Reed  perseverara  en  su  empeño  de
lograr  una  solución  al  problema  cubano  y  un  acuerdo  permanente
entre  España  y  los Estados  Unidos.

La  conclusión  de  que  la  catástrofe  del Maine  pudiera  atribuirse
directa  ó  indirectamente  ¿  la  acción  de  las  autoridades  españolas
pareció  increíble  á un hombre  del temperamento  y altura  de  Mr. Reed.
Desde  cualquiera  de  los  puntos  de vista,  moral,  diplomático  ó mili-
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tar,  la  participación  de  las  autoridades  españolas  en  la  destrucción
del  barco  era  incomprensible,  toda  vez  que  tal  acción  se  traduciría
solamente  en  la  pérdida  para  España  de  todas  sus  posesiones  ame
ricanas.  La  hipótesis  de  que  un  individuo  aislado  ó un  conjunto  de
ellos  hubiesen  colocado  una mina  explosiva  contigua  á la  mejor  boya
de  amarre  del  puertb  de  la  Habana  sin  conocimiento  de  aquellas  au
toridades  navales  ó  militares,  le  parecía  aventurado  y muy  fuera  de.
todas  las probabilidades  de  éxito  feliz.  Creía  que  como  caso  de  jus
ticia  debiera  hiberse  encomendado  la  investigación  del  asunto  á
otras  naciones;  habiéndose  dicho  que  él  lo  consideraba  como  de
carácter  internacional,  puesto  que  su  convicción  era  que  la  expló—
Sión  no tenía  otras  causas  sino  las  inhernntes  al  proyecto,  construc
ción  y  maniobra  de  los  modernos  buques  de  combate.

En  prosecución  de  un  encubierto  propósito  de  emprender  el  más
detenido  estudio  del asunto,  tomado  como  un deber  público  impor
tante,  Mr.  Reed  escribió  al  Contraalmirante  Melville,  entonces  Inge
niero  jefe  de  la  Armada,  respecto  á  las  últimas  opiniones  sobre  las
causas  de  la destrucción  del  Maine.  La respuesta  del  Almirante  Mel
ville  va  contenida  en la  siguiente  carta  que  juzgamos  de  imp.prtancia
por  representar  las  opiniones  de  ún  numeroso  contingente  de oficia
les  experimentados  de  la Marina  americana.  Fué  escrita  hace  nueve
años  y  significa  extenso  y  concienzudo  estudio  de  la  materia  por
quien  su  posición  oficial le  permitía  obtener  toda  la posible  informa
ción  sobre  el caso—El  Editor.

Wdshington,  D.  C., 29  de Enero  de 1902.
Querido  Mr.  Reed:  Hace  un  año  próximamente,  un  distinguido

Alniirante  de  nuestra  Armada,  después  de  un  viaje  por  Europa  y  de
cambiar  impresiones  con oficiales  de  Marina  de  diversos  países,  de
claró  que  en  realidad  ningún  técnico  en  el  Continente  y  muy pocos
en  Inglaterra,  creian  que  el  Maine hubiese  sido  destruido  por  los  es
pañoles.  La conclusión  de  que  la  explosión  había  sido  debida  exclu
sivamente  á causas  internas,  era  sostenida  por  muchos  de  nuestro
amigos  en  Europa,  Como no  se  habían  consultado  las  opiniones  ni de
portugueses  ni  de  Españoles,  la  anteriormente  expuesta  estaba  re
vestida  de  toda  la  imparcialidad  posible.

Antes  de  dar  las  razones  en  que  fundo  mi  creencia  de  la  inculpa
bilidad  de  los  oficiales  españoles  en  lo que constituiría  tan  cruel  he
cho,  séame  permitido  hacer  ligera  mención  de  la  cortesía  existente
entre  el  personal  de  las  marinas  del  mundo.  Es  costumbre  invaria
ble  entre  los  oficiales  navales  recibir  de  un  modo  sincero,  cortés  y
cordial  á todo  buque  de  guerra  que  entra  en  cualquiera  de  sus  puer
tos.  Apenas  ha  fondeado  el  visitante  se  le  considera  como un  amigo
y  todo  cuidado  es  poco  para  que  huesped  de  tal  clase  se  vea libre
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de  la  menor  molestia  que  turbase  su  bienestar.  Aun  en  el  caso  en
que  la  visita  de  un  buque  extranjero  no  hnbiese  sido  solicitada  ó
previamente  alentada  por  las  autoridades  del  puerto,  todos  los  re
sentimientos  cesarían  en  cuanto  el  barco  fondeara.

Ha  habido  siempre,  y  necesariamente  debe  existir,  un  alto  con
cepto  del  honor  entre  el  personal  patentado  de  todas  las  Marinas.
La  naturaleza  de  sus  funciones  pone  á  los  oficiales  navales  en  con
tacto  con  los  elementos  de  mayor  cultura  y  más  refinados  de cada
nación.  Las tradiciones  de  la carrera  son  tales  que  aun  en  temprana
edad  el  personal  patentado  comprende  que  su  conducta  oficial, su
comportamiento  en  sociedad  y  su  vida  privada,  están  bajo  observa
ción  y  que  en virtud  de  su posición  recae  sobre  ellos  la  confianza  de
que  mantendrán  constantemente  el  honor  y  dignidad  de  su  bandera.

Desde  el  momento  en  que  un  buque  de  guerra  entra  en  puerto,
los  oficiales  de  Marina  con  destino  en  este  consideran  á  la  dotación
del  buque  como  huesped  no como  visitante  de  paso.

Difícilmente  se  encontrará  un  caso  en  que  el  cambio  de  cortesía
entre  extranjeros  y  nacionales  imo se haya verificado,  y  muchas  veces
la  hospitalidad  personal  alcanzó  al. capitán  del  buque.  El espíritu  de
amistad  y respeto,  extendido  por  igual  entre  todas  las  Marinas,  es
de  tal  índole  que  el  visitante  sabe  que  de  su  seguridad  y  de  su  re
creo  son  personalmente  responsables  sus  camaradas  de  tierra.  Nada
disgustaría  tanto  á  los  oficiales  de  Marina  como  cualquier  violencia
personal  ejercida  sobre  sus  huéspedes,  aunque  procediera  de  gente
irresponsable.  Y á fin de  compensar  tales  inconveniencias,  no esca
timarían  los  visitados  cualquir  sacrificio  ó  expiación  que  honrosa
mente  se  les  pidiera.

Con  veinte  años  de anterioridad  á  la  visita  del  Maine,  las  autori
dades  españolas  venían  informando,  en  sristancia,  tanto  á  nuestros
diplomáticos  como á  nuestros  representantes  navales,  que  las  visi
tas  de  nuestros  buques  de  guerra  no  eran  por  el  momento  oportu
nas.  Sin  embargo  fué  á  veces  necesario  á  nuestros  barcos,  en  el
transcurso  de  sus  comisiones,  entrar  en  puertos  españoles  y  debe
decirse  que  cuando  tales  visitas  se  efectuaron,  los  oficiales  españo
les  constantemente  recibieron  á sus  huéspedes  de  la  manera  más
atenta  y  cordial.  Y eso  que  no faltaban  razones  para  que  existiera
algún  resentimiento.  La  principal  estribaba  probablemente  en  la
creencia  española  de  que  los  insurgentes  cubanos  habían  sido  pro-
vistos  durante  años  con armas  y  mnuniciohes por  expediciones  1 ili
busteras  ilegalmente  organizadas  en  los  Estados  Unidos.  También
pudiera  ser  que  los  españoles  se  acordasen  aun  de  nuestra  simpa
tía  por  varios  Estados  del  Sur  de  América,  que  por  medio  de  revo
luciones  se  habían  separado  de España.

También  es  de  recordar  que  en  1872 el  crucero  español  Numancia
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llegó  al  puerto  de  Nueva-York.  Necesitado  de  reparación,  la corte
sía  de  nuestros  oficiales  de  Marina  autorizó  que  el  buque  entrase  en
el  dique  seco  del arsenal.  Precisamente  por aquellos  días  palpitaba
la  cuestión  del  desdichado  Virginíus.  Providencialmente  para  noso
tros,  se  fué  á pique  al  lado  de  la entrada  del  dique  en  que  estaba  la
Numancia  una  barcaza  con varias  toneladas  de carbón.  E.to  impidió
que  el  buque  saliese  del  dique  y  amenazase  á  nuestros  buques  y
puertos.

Es  dicho  corriente,  que  etF amor  y en  la  guerra  todo  es  cuestión
de  suerte.  Probablemente,  cualquier  Potencia  naval  hubiérase  tam
bién  alegrado  de  que  el  buque  más  poderoso  de  un enemigo  posible,
estuviese  inutilizado  de  manera  tan  absoluta  en  momento  tan  opor
tuno.  No había  nadie  entre  nuestros  oficiales  que  no  estuviese  con
tento  de  que  el  Coiiandante  y  oficiales  del  Numancia  se  viesen  im
posibilitados,  en  caso  de  recibir  orden  para  ello, de  proccder  á algún.
acto  agresivo.  Se  procuró  convencer  al  Gobierno  español  de  que  la
tripulacióii  del  buque  de  guerra  no  era  por  ningún  estilo  responsa
ble  de  la  situación  en  que  se- encontraba.  Desde  el  instante  en  que
se  vió  que  la  Numancia  no  podía  ser  utilizada  por  los  españoles,  se
trató  á  los  oficiales  con  todo  género  de  atenciones;  y  el  buque  se
guardó  tan  cuidadosamente  como si fuera  nuestro.  El incidente  de la
Numancia  enseña  el  medio  que  pueden  utilizar  los  oficiales  de  Ma
rina  de  cualquier  nación  para  prolongar  la  permanencia  en  puerto
de  un  buque  de  guerra  extranjero  en  circunstancias  especiales  ini-
previstas.

Hay  razón  sobrada  para  creer  que  en  el  invierno  de  1898 ni  las
autoridades  de  Madrid  ni  las  de  la  Habana  creían  que  la guerra  fue
se  inminente.  En  efecto;  para  demostrar  la  creencia  de que  la  guerra
no  era  probable,  el  Gobierno  español  mandó  al  Vizcaya  á  Nueva-
York.  Esto  sucedía  cuando  los  españoles  no  tenían  ni  el  menor  indi
cio  de  que  pensásemos  en  enviar  un buque  á la  Habana.  Recordando
lo  sucedido  al Numancia,  y sabiendo  que  de todo  es capaz  el ingenio
yankee,  las  autoridades  de  Madrid  enviaron  el  Vizcaya  á  un  puerto
americano.  Si  hubiera  habido  la  menor  idea  de probabilidad  de  gue
rra,  el  Almirantazgo  español  sabía  bien  que  el  Vizcaya  no habría  po
dido  prestar  servicio  porque  le  hubiera  ocurrido  algo  semejante  á  lo
que  sucedió  eon  el Numancia.  Nunca  se  insistirá  bastante  sobre  la
importanciñ  de  esta  visita  en  tales  circunstancias.  Tanto  la  corres
pondencia  oficial  como  la  privada  del  elemento  civil y  militar  espa
ñol,  antes  de  lo ocurrido  en  el  Maine  demuestra  de manero  conclu
yente  que  España  no se  consideraba  capaz  de  medirse  con  nosotros
en  el  Océano.  Sus  hombres  más  notables  tenían  casi  perfecta  idea
de  la ruina  que  les  esperaba,  y por  lo  tanto,  muchos  de  sus  mejores
jefes  de  partido  laboraban  tenazmente  para  mantener  la paz  y evitar
la  guerra.
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En  24 de  Enero  de  18S,  el  Cónsul  general  Lee,  sorprendió  á las
autoridades  de la Habana  diciéndolas  que  el  Depaitamento  de  Estado
manifestaba  deseos  de  preparar  la  visita  amistosa  del  Maine. Era  de
esperar  que  el  cambio  de  visitas  oficiales  entre  el  Comandante  del
buque  y  las  autoridades  españolas  contribuyese  á suavizar  aspere
zas.  Debe  recordarse  que  el  elemento  oficial  español  pensaba  de
otro  modo  y  no  ampararon  la  idea.  Diez y  ocho  horas  después  de
formulado  el  ruego  y antes  de  que  el  Capitán  general  Weyler  hubie
se  accedido  á  la visila,  entró  el Maine  en  la  Habana.  Los  españoles
eran  demasiado  dignos  y  corteses  para  patentizar  ningún  desagra
do;  pero  se  sentian  demasiado  humillados  para  hacer  nada  que  ex
cediese  de  los  límites  de  la  cortesía  oficial.

El  puerto  de  la  Habana  es  pequeño.  La  extensión  de  la  parte  en
que  se  encuentran  18  pies  de  fondo, no  es  más  que  de  una  á  una  y
media  milla  cuadrada,  aproxirnadaniente.  Un pequeño  bajo disminuye
aun  más  esta  superficie.  Los  buques  se  ven  obligados,  para  la  carga
y  descarga,  á atracar  á  muelles  ó amarrarse  á  boyas.  La  entrada  del
puerto  no es  más  que  de  un  cable  de  anchura.  La  canal  de  salida
tiene  ocho  cables  de  longitud.  Es probable  que no  haya  puerto  en  el
mundo  que  ofrezca  más  facilidades  que  el de  la  Habana  para  que  su
entrada  sea  defendida  por dimas  submarinas.  Los ingenieros  españo
les  debían  saber  que  con los  fuertes  de tierra  y los  torpedos  en  la ca
nal  de  estrada.  no podía  tomarse  la  ciudad  por  una  escuadra;  y por
lo  taiito,  que  era absolutamente  innecesario  fondear  torpedos  en  el
interior  del puerto.  Los  españoles  son  grandes  ingenieros  militares
y  no podían  ignorar  que  la  expibsión  de  una  mina  submarina  en  el
interior  del  puerto  destruiría  muelles  y edificios  próximos.  Todas  las
minas  colocadas  por  ellos  estarían  nada  más que  en  sitios adecuados
para  destruir  los  buques  que  intentesen  forzar  la entrada  del  puerto.

Es  de  tener  presente  que  la  hoya  que  utilizaba  el Maine  estaba
muy  bien  situada  y  que  los  buques  mercantes  españoles  se  ama
rraban  á ella hasta  que  entró  el  Maine. No  obstante  no  utilizai  esa
boya,  el  Capitán  del puerto  había  dispuesto  el  amarre  de  muchos  bu
ques  en  lugares  muy  próximos  á  ella; porque  el puerto  es  tan peque
ño,  que no  se  puede  proceder  de  otro  modo.  Antes  y  después  de  la
destrucción  del  Maine,  todo  el movimiento  de  barcos  en  el  puerto  de
la  Habana  se  hacia  con obreros  cubanos  ó de  las  demás  islas.  Como
para  volar  el Maine era  preciso  disponer  de  una  mina  grande,  hubie
ra  requerido  su  transporte  desde  tierra  gran  número  de  personas
para  fondearla.  Si  esta  faena  la  hubieran  hecho  soldados  ó marine
ros,  seguramente  hubiera  llarilado  la  atención;  y  es  de  notar  que
jamás  se  ha  dicho  ni  probado,  que  operación  alguna  de  este  género
haya  sido  realizada,  por  obreros,  soldados  ó  marineros,  en  los  alre
dedores  de la  boya  antes  de la  destrucción  del  Maine.
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Al  llegar  aquí  es  pertinente  recordar  las  grandes  influencias  que
estaban  en juego  en  pro  de  la  paz,  lo que  es  bastante  para  impedir
que  ningán  oficial pensase  en nada  para  la  destrucción  de  un buque
de  guerra  americano.  Los  negocios  de  la  isla  estaban  prácticaménte
en  manos  de  comerciantes  españoles;  y  la  declaración  de  guerra  en
volvía  grandes  pérdidas,  sino  la  ruina  absoluta,  destruyendo  los  in
tereses  comerciales  y  marítimos.  Tanto  los  jefes  superiores  militares
como  los  de  Marina,  en  Cuba,  reconocían  que  rotas  las  hostilidades
la  isla  se  perdía  para  España.  La  correspondencia  oficial del  elemen
to  director,  tanto  civil como militar,  demostraba  que  estaban  conven
cidos  de  que  se  acercaba  un conflicto  con  los  Estados  Unidos  y  que
hacían  presente  á Madrid  las desventajas  con  que  lucharían  las fuer
zas  españolas  para  sostenerse  en  la  isla.  Este  alto  personal  ocupaba
puestos  de  honor  y  confianLa; y  si  no  hubieran  tenido  fundamentos
de  orden  más  elevado  para  tratar  de  impedir  la  guerra  les  hubiera
impulsado  al  deseo  de  que  continuasen  las  condiciones  en que  se  en
contraban,  la idea  de  perder  sus  pingáes  sueldos  y otros  beneficios
de  que  estaban  en  posesión.  Los  tenedores  de  valores  cubanos  tra
bajaban  por  la  paz.  Poderosos  elementos  financieros  influían  sobre
varias  cortes  europeás  para  que  interviniesen  cii  pro  de  amistosos
arreglos.  En los  Estados  Unidos  casi  t’dos  los  que  ejercían  autori
dad  procuraban  con  ansiedad  la  paz;  así  se  lo manifestaba  á  su  Go
bierno  el  ministro  español  Sr.  Dupuy  de  Lome.  El  Presidente  de  la
Cámara  mantenía  á raya  los  extremos  de  los  dos  partidos;  y les  hizo
saber  coti  precisión  que  no  tomaría  en  consideración  resolución  al
guna  que  tendiese  á provocar  la  guerra.  El Ministro  de  Marina,  era
partidario  de  la paz  y  la distribución  de  los  buques  de  que  disponía,
se  procuraba  de  modo  que  no pudiese  ocasionar  la  más  mínima  mo
lestia  á las  autoridades  españolas.  El  país  creía  que  la  política  del
Presidente  Mac  Kinley  era  muy conservadora  y  se  confiaba  en  que
el  juicio,  discreción  y tacto  de  nuestro  Jefe  Ejecutivo  habían  de  pro
curar  un  arreglo  con  el  cual  no  padeciese  el  honor  de  ambas  na
ciones.

La  colocación  de  una  gran  mina  en  las  cercanías  de  una  de  las
boyas  de amarre  más  importantes  del  puerto  de  la  Habana,  no podía
realizarse  sino  por  la  mediación  de personal  del Ejército  ó  de  la Ar
mada,  conocedor  de  la  fuerza  y  efectos  de  los  explosivos.  Es iricon
cebíble  que  no  pudiera  haber  alguien  que  al  tomar  parte  en  esa  fae
na  ó  tener  conocimiento  de  que  se  iba  á  realizar,  no  hubiera  decla
rado  hace  tiempo  sobre  esto.

Durante  más  de  tres  años  han  regido  á  Cuba  nuestras  autorida
des  militares;  y pudieran  mtty  bien  reunir  datos  y testimonios  para
saber  si los  españoles  intervinieron  directa  ó indirectamente  en aque
lla  preparación.  Es  también  importante  para  que  se  fije  en  ello  la
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atención,  el que  en  la  Cámara  española  de  se diputados  atacó  con du
reza  la  administración  y mando  en  Cuba.  Los  contrarios  al  General
Weyler  deseaban  tanto  su  descrédito,  que  no  hubieran  vacilado  en
descubrir  á los  culpables  de  i  voladura  del  Maine,  si  hubieran  te
nido  la  evidencia  de  que  en  ella  habían  intervenido  los  faoritos  ó
amigos  del General  Weyler.

La  Historia  del  mundo  prueba  que  bajo  la  acción  de  la  rabia  y
amargura  de  una  derrota  suelen  desatarse  las  lenguas,  y  el  popula
cho  que  ha  sufrido  las  consecuenciaS  se  muestra  fácil  para  hacer
cargos  á  los  que  antes  les  han  regido  y  gobernado,  por  haber  pro
porcionado  al país  tales  desastres  y  humillaciones;  pues  bien,  jamás
ni  directa  ni indirectamente  se  ha  acusado  á ninguno  de  los  españo
les  que  ejercían  cargos  oficiales  de  haber  realizado  acto  de  tal gra
vedad.  Hubo  época,  después  de  la  destrucción  del  Maine,  en  que los
soldados  españoles  no  cobraban  y  su  alimentación  era  escasa.  So
metidos  como  estaban  á  la  injusticia  y  los  sufrimientos,  ¿es  posible
que  hubieran  permanecido  callados  si  hubiesen  sabido  que  podían
condenar  á  sus  jefes  á quienes  creían  viviendo  con  el  mayor  confort
y  regalo,  mientras  ellos  estaban  hambrientos  y mal  vestidos?

Si  el  Maine fué  detruído  por  una  mina  submarina,  ¿qué  se  hizo
de  los  fragmentos  de  su envuelta?  Es  de  presumir  ue  nuestros  bu
zos  tuvieron  instrucciones  precisas  para  procurar  encontrarlas.  En la
mañana  siguiente  á  la  explosión  quedó  nuestra  bandera  izada  sobre
los  restos,  y  alli se  mantuvo  hasta  uno  ó  dos  días  antes  de  la decla
ración  de  guerra.  Las autoridades  españolas  adniitieron  desde  luego
y  respetaron  en  absoluto  el  derecho  extraterritorial  de  los  Estados
Unidos  sobre  los  restos  del  buque.  Los  técnicos  navales  españoles
no  pudieron  en  consecuencia  examinar  el  interior  del  buque  hasta
después  que  el  General  Lee  se  retiró  en  virtud  de  instrucciones  del
Ministerio  de  Estado.  El reconocimiento  de nuestra  soberanía  en ta
les  circunstancias  envuelve  la evidencia  de  que  los  españolas  creían
que  las  investigaciones  oficiales  declararían  su  inocencia  y  ninguna
intervención  en  tal  desastre.

Aun  cuando  no  de  importancia  directa,  sino  por  ser  interesan
te,  no  queremos  dejar  de  decir  algo  sobre  el  fondeo  de  minas  por
los  españoles  en  varios  de  los  puertos  cubanos.  Los  canales  de  en
trada  á Santiago  y  Guantánamo  estaban  defendidos  por  minas  fon
deadas  por  los  españoles;  y  se  ha comprobado  que no  merecían  con
fianza  y  carecían  de, valor.  Después  de  tomado  Santiago,  los  inge
nieros  militares  levaron  los  torpedos  que  defendían  el puerto;  y  en
el  parte  oficial  que  dieron  dicen  que  las  minas  podían  hacer  tanto
daño  como  los  cilindros  cargados  con  pólvora  que  había  senibrados
en  la  bahía.  Como  fueron  ellos  los  que  primero  levaron  estas  minas
no  puede  menos  de  darse  todo  el  valor  que  tiene  á  su  declaración
del  estado  en  que  les  encontraron.
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Cruzando  frente  á Guantánamo  los  buques  de  los  Estabos  Uni
dos  Texas  y Marbieheaci tropezaron  sus  propulsores  con minas.  ¿Se
quiere  evidencia  mayor  del  ningún  valor.de  tales  artefactos?  Según
se  dijo entonces,  uiia  de  las  minas  hacia  poco  más  de  cuatro  sema
nas  que había  sido  fondeada.

Durante  el  año  siguiente  al  combate  de  Santiago  nuestro  perso
nal  militar  y  naval  trató  con  intimidad  á  los  Comandantes  españoles
y  á los  empleados;  y todos  nuestros  oficiales  unánimemente  declaran
que  durante  la guerra  mantuvo  España  en  Cuba  oficiales  del  Ejercito
y  Armada,  hombres  de  honor  que  conservaban  las  honrosas  tradi
ciones  del  servicjo  militar,  La  dignidad  de  aquellos  hombres  en  la
derrota,  su  franqueza  en  la  conversación,  su valor  en  el  combate  y
la  virilidad  que  mostraban  eii  presencia  de  los  vencedores,.impre_
sionat’on  á todos.  El talento  y energía  con que  soportaron  la  adversi
dad  demuestran  que  no sólo  no eran  incapaces  de  semejante  crimen,
sino  que  no hubieran  consentido  que  nadie  le realizara.

Se  recordará  qiie la  Comisión  española  de  investigación  se  diri
gió  al  Comandante  del  Maine y  al  Tribunal  de  investigación  ameri
cano  para  proceder  reunidos  ¿1 buscar  la  causa  del  accidente.  Esto
demuestra,  cuando  menos,  deseo  de  llegar  á  la verdad.

En  vista  de  los  acontecimientos  posteriores,  parece  que  debemos
lamentar  el  no  haber  marchado  juntos  en  el  intento  de  buscar  la
causa  del accidente.

Cuanto  más  estudio  y  reflexiono  sobre  este  asunto,  más  conven
cido  estoy  de  que  la  destrucción  del  Maine  se  debió  á una  esplosión
interna.  Admitir  esta  Opinión no  envuelve  la  menor  idea  de  indisci
plina  ó  desorganización  del  buque,  ni  de  censura  para  el  Tribunal
investigador.  Está  demostrado  que,  en  virtud  de  las  circustancias
especiales  en  que  el Maine  llegaba  á la Habana,  se  tomaron  precau
ciones  extraordinarias  por  su  Comandante  y  su trípulación.  El Tri
bunal  investigador  prosiguió  su  trabajo  con  plena  conciencia  de  la
importancia  de  la  responsabilidad  que  pesaba  sobre  cada  uno  de  sus
miembros.  Durante  los  últimos  tres  años  se  ha  proyectado  más  luz
sobre  el  asunto,  y  por  lo tanto  está  justificado  que  ahora  no estemos
de  acuerdo  con los  miembros  del  tribunal  en  cuanto  á las  causas  de
la  catástrofe.

Investigaciones  extensas  demuestran  que  ha  habido  explosiones
do  pañoles  de  municiones  y  de  carboneras  que  no han  tenido  expli
cación  y  que  ocurrieron  en circunstancias  que  parecía  imposible  que
se  produjeran.  Probablemente  el  Maine  se  encuentra  en  el  mismo
caso.

Es  digno  de  llamar  la  atención  en  la  historia  de  las  explosiones
que  ha habido  en  la  Marina  americana,  que  las ocurridas  en los  bu
ques  hayan  coincidido  con  acontecimientos  notables.  El  primer  bu

Toio  LXXI
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que  de  vapor  utilizado  para  la  guerra,  ftié  el  Demologos  ó  Ful
ton,  perteneciente  á  los  Estados  Unidos.  Este  buque  fué  proyec
tado  por  Robert  Fulton  y  se  construyó  bajo  su  dirección  en  Nue
va  York  en  1814 durante  la  guerra  con  la  Gran  Bretaña.  El 4 de  Julio
de  1815 hizo  el Demologos  una  navegación  desde  Nueva  York  á  la
mar  y  regresó  habiendo  recorrido  50  millas  sin  utilizar  sus  velas.
Robert  Fulton  murió  en  1815 antes  de  que  se  terminaran  los  detallcs
del  buque.  Con  su  muerte  decayó  el interés  del buque,  y  el  Deinolo
gos  fué  al  arsenal  de  Brooklyn  y  utilizado  como  depósito  durante
muchos  años.  El 4 de Junio  de  1829, sus  pañoles,  que encerraban  dos
y  medio  barreis de  pólvora  averiada  que se  utilizaba  para  el cañona
zo  de  diana  y  retreja,  hicieron  explosión  que  destrozó  el  buque  y
oçasionó  la muerte  á  24 personas  é híríó  á  19. El motivo  de  la  explo
sión  no se  ha  conocido  jamás,  aun cuando  corrió  el rumor  de  que ha
bía  sido intencionado  el  hecho,  atribuyéndole  á un  artillero  que  habia
sido  castigado  con  azotes  aquella  misma  mañana.  También  se  dijo
que  había  sido  ocasionada  por  grandes  descuídos;  pues  los  supervi
vientes  afirmaban  que  la pólvora  estaba  guardada  en  sacos  abiertos.
Fué  también  dicho  corriente  el de  que  un  sargento  de  Infantería  de
Marina  tenía  su  escritorio  en  el «bag-rooni»  que  estaba  separado  del
pañol  por  solo  una  puerta  de  corredera  y  que  el  sargento  utilizaba
para  trabajar  una luz  fuera  de  farol.  Pero  fuese  cualquiera  la  causa,
la  destrucción  (tel buque  fué  completa  y  cerró  la historia  del  primer
vapor  de guerra  del mundo.  Parece  como que  debería  haber  sido  fá
cil  el averiguar  la  causa  de  semejante  explosión.

No  está  fuera  de lugar  que  hablemos  también  ahora  del Princetón
de  los  Estados  Unidos,  primer  vapor  de  guerra  que  usó  la  hélice
como  propulsor,  y  de la  explosión  de  un  cañón  que  ocurrió  en  él.  El
Princeton  fué  proyectado  por  John  Ericsson  y  se  terminó  en  1844.
Salió  de  Wáshington  para  una  escursión  de  pruebas  y  recreo,  iío
Potomac  abajo,  llevando  á bordo  al  Presidente  Tyler  y á  su  Gobier
no.  Iban  también  yanas  distinguidas  personas  del  elemento  civil y
militar,  invitadas  por  el  Comandante  Stockton  para  presenciar  el
resultado  que  daban  el  buque  y sus  máquinas.  La  corrida  río abajo
fué  un  éxito.  En el  viaje  de  vuelta,  una  de  esás  personas  irresponsa
blas  que  hacen  siempre  lo que  nunca  deben  hacer  y  cuyos  nombres
son  desconocidos  después,  se  empeñó  en  que  se  disparase  otra  vez
por  broma»  un cañón  de  grueso  calibre,  al  que  se llamaba  el  «Peace
maker».  Aun  cuando  el  Comandante  Stockton  se opuso  al principio
porque  los  cañones  habían  sido  probados  ya, aquel  día  temprano,
accedió  al  fin á las  instancias  del  Ministro  de  Marina,  que  quería  que
los  invitados  disfrutasen  también  del espectáculo.  Hizo  fuego  el  ca
ñón,  reventó  ocasionando  muchas  víctimas,  entre  ellas  el  misnio  Co
mandante  Stockton.  Murieron  el  Hon.  Abel  P.  Upshur,  Ministro  de
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Estado;  y el  Hon.  Thomas  W. Gilmer,  Ministro  de  Marina;  y también
Otros  invitados  distinguidos.  Es de  suponer  que  en  un  buque  de
guerra  que lleva  á bordo  personajes  tales  como el  Presidente  de  los
Estados  Unidos  y  los  Ministros  de  Estado  y  Marina,  se  tomarían
precauciones  extráordlnarias  para  hacer  fuego;  y  no cabe  dudar  de
que  realmente  se tomaron,  y sin  embargo,  á pesar  de  la  intervención
de  los  oficiales para  procurar  el  mayor  cuidado,  el cañón  reventó.  A
propósito  de  esto  recordarenos  que  hace  cincuenta  años  se  fabrica
ba  una pólvora  de  mucha  peor  calidad  y  que  el cañón  se  proyectaba
para  reistjr  una  presión  cincuenta  veces  superior  á  la  que  debía
soportar  en  la práctica.  El  incidente  prueba  que  la  responsabilidad
por  las  explosiones  no se  elude  con  sólo  deniostrar  extraordinario
cuidado  para  prevenirlas  Los  anales  de  la Marina demuestran  que
hemos  tenido  varios  buques  que  fueron  destruidos  por completo  por
medio  de  torpedos.  En  el  combate  de  Mobile  Bay,  el  monitor  Te
cumseh  fué  destruido  por  un torpedo  que  chocó con  él,  cuando  sien
do  el buque  cabeza  de  la línea  se  dirigía  hacia  el ariete  de  los  confe
derados  Tennesee  La rapidez  y  el  carácter  de  este  desastre  se  com
prenderán  leyendo  el  siguiente  estracto  de un escrito  publicado  hace
ocho  años  por  un testigo  presencial.  Este  testigo  fué  el  Capitán  de
fragata  Harrie  Webster,  de la  marina  de  los  Estados  Unidos,  quien
como  ayudante  de  máquina,  estaba  en la torre  del Monitor  Manhattan
encargado  de  los  mecanismos  de giro.  El  Manhattan  estaba  á dos
cientas  yardas  nada  más  del  Tecu,nse/z.  El Capitán  de fragata  Webs
ter  describe  así la  explosión:

.‘Finísima  onda  de  espuma  trepaba  por su  proa;  una  terrible  sa
cudida  hizo  extremecer  á nuestro  buque  (Manhattan)  como  si hubié
ramos  chocado  contra  una  roca;  y tan  rápidamente  como  salen de
mis  labios  estas  palabras,  se inclinó  un  poco  á estribor  el  Tecumseh,
se  hundió  la  proa  y levantando  la  popa  al aire  con la  hélice  girando
siempre,  vimos al  buque  desaparecer  como una  flecha  lanzada  por  el
arco.

El  Capitán  de fragata  Webster,  publicó  esto  algunos  años  antes
de  la  catástrofe  del  Maine;  y  puede  observarse  que  nada  dice  de
llamas  y de  despojos  por el  aire.  En  el  caso  del  Tecumseh,  fué  des
fondado  el  buque  y la  irrupción  violenta  del  agua  hizo que  el  buque
se  fuese  á  pique  inmediatamente.  El  buque  fué  destruido  por  una
mina  flotante.,

El  Ariete  confederado  A/berma/e  y el cañonero  Housatonic,  fueron
echados  á pique  en  1864  por  torpedos  en  movimiento.  En ambos.
casos  se  rasgó  el  casco  y  la  irrupción  del agua  fué  tan  rápida  que
inundando  los  pañoles  no permitió  la  explosión  dé  la pólvora  y gra
nadas.

En  el  caso  del  carbonero  Merrinnac, durante  la  guerra  Hispano-
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Americana1  se  colocó  un  número  de  minas  especiales  en  el costado
del  buque  precisamente  á  la  altura  de  las  cámaras  de  máquinas  y
calderas.  El  constructor  Richmond  P. Hobson,  tuvo  cuidado  extremo
para  colocar  estos  explosivos,  porqué  disponía  de  muchísimo  tiem
po  para  colocarlos  en  los  sitios  más  adecuados.  Aunque  estaban  á la
altura  de  máquinas  y  calderas,  no  reventaron  estas  ni los  tubos  de
vapor  no obstante  haber  presión  en  las  últimas.

En  la  guerra  entre  Perú  y  Chile  en  1879 y  durante  las  revueltas
del  Brasil  en  1896, se  destruyeron  algunos  buques  por  medio  de tor
pedos  en  movimiento.  En varios  casos,  las  tripulaciones  de  los  bu
ques  de  guerra  les  abandonaban,  dejando  pólvora  y  granadas  en  los
pañoles.  Disparando  torpedos  sobre  estos  buques  abandonados
«derelictos»  ó  «pecios,  se  lograba  echarles  á pique,  pero  jamás  se
pudo  observar  indicio  de explosiones  internas  á continuación  de  la
exterior.

La  destrucción  del  Tecunzseh,  Albermale  y  Hoasatoni,  así  como la
de  los  buques  de  otras  marinas,  demuestra  de  manera  concluyente
que  cuando  hay  una  explosión  exterior,  es  el  casco  quien  siente  los
efectos  del choque  y  ásu  desgarramiento  sigue  la inundación  instan
tánea  en  los pañoles  que  evita  explosiones  internas.

En  la  historia  de  los  explosivos,  se  encuentra  demostrado  hasta
la  más  completa  evidencia  que  cuando  un  buque  de  guerra  es  des
truido  por  medio  de  torpedos  fijos  ó en  movimiento  la  inundación  á
través  de  la brecha  es  tan  rápida  y  violenta  que  será  excepción  rara
que  se  produzca  explosión  interna.  Desde  el punto  de  vista  de la  in
geniería  puede  explicarSe  este  fenómeno  porque  los pañoles  tienen
revestimiento  ó forro  y  las calderas  descansan  sobre  polines  consti
tuyendo  á manera  de  almohadillado  que  impide  la  trasmisión  directa
del  choque.

Tanto  por  la  experiencia  en  nuestros  buques  como por  los  datos
obtenidos  de una  serie  de explosiones  de  quinientas  litros  de  algodón
pólvora  contra  el  buque  ingiéa  Oberón  en  1875, se puede  afirmar  con
grandes  seguridades  de  no equivocarse  que  si  el  desastre  del  Maine
hubiera  sido  debido  á otra  causa  que  no  sea  una  explosión  en  el in
terior,  sus  efectos  hubieran  sido  absolutamente  distintos  de  los  que
se  han  observado.

Algunos  buques  de  guerra  han  sido  destruidos  por  la acción  de
explosiones  interiores,  y  nada  vemos  en  ello  que  pueda  servir  para
relacionarlo  con  el  desastre  del  Maine.  La Marina  Británica  tuvo
la  pérdida  del  cañonero  Dooterel  á  consecuencia  de  una  explosión
interna.  Este  buque  se  perdió  en  1881 en  el  estrecho  de  Magallanes.
El  lmírantazgo  hizo  tina  investigación,  porque  se  creyó  que el  de
sastre  había  sido  debido  á  explosión  en  las  carboneras.  La  conclu
Sión  definitiva  1 tié que  la explosión  fué  originada  por  la  inflamación



NOTAS  .                   985

gases  desprendidos  de  un pañofde  pinturas  adyacente  á  uno  de  los
pañoles  de  pólvora.  Se  vió  proyecciones  de  llamas  y despojos.  La
parte  de  popa  del buque  se  destrozó.  En  suma  que  la  apariencia  fué
semejante  en todo  á  la  que  presento  y fué  observada  en  el  Maine.

En  Noviembre  del mismo  año  tuvo  lugar  una  explosión  miste
riosa  en  el pañol  de  pinturas  del  buque  inglés  Triwnph,  de  la que
resultaron  muertos  dos  tripulantes  y ocho  heridos.

En  1891 en  el  buque  Atlanfe  de  los  Estados  Unidos,  cuando  ape
¡las  hacía  un  día  que  había  salido  de puerto,  durante  un  furioso  tem
poral,  hubo  una  explosión,  en  su  pañol  de  pinturas,  que  mató  á dos
hombres.  El Ministerio  de  Marina  investigó  el hecho  formando  parte
del  Tribunal  un  quimico  de  la  Estación  Torpedista  de  Newport.  Las
declaraciones  demostraron  que  era  peligroso  en  absoluto  el guardar
bajo  cuberta  determinados  barnices  y  pinturas  de  esmalte.  A conse
cuencia  de  este  accidente  se  construyen  hoy  depósitos  especi1es  en
las  cubiertas  altas  de  nuestros  buques  de  guerra  para  guardar  líqui
dos  tan  peligrosos.

Hay  ejemplos  numerosos  de  haber  hecho  explosión  los  tanques
de  gasolina  de  botes  de  vapor  y  embarcaciones  de  recreo.  Cuando
estas  explosiones  tienen  lugar  se  ven  llamas  lanzadas  al  exterior,  y
gandes  destrozos  en  el interior  de  las  embarcaciones.  El efecto  es
distinto  en absoluto  del que  se  observa  cnando  se  utilizan  torpedos
.ó  minas  submarinas  para  destruir  restos  de  naufragios  y otros  es
torbos  para  la navegación.

Puede  asegurarse  que  cuando  ocurre  una  explosión  en  el interior
de  un  buque,  se  ven  por  los  aires,  llamas,  humo  y  efectos  hechos
pedazos.  Cuando  la  exploEiÓn es  debida  á una  poderosa  mina  sub
mariua,  no se  ve  elevarse  mas  que  columnas  de  agua.

Los  efectos  observados  en  los  buques  como consecuencia  de  ex
plosiones  exteriores  están  expresados  de  manera  concisa  y  clara,
por  el  Almirante  francés  Dupoiit  en  las siguientes  líneas:

Los  torpedos  en  movimiento,  ya  se  lancen,  por  medio  de  tubos
desde  una  embarcación,  ó  se  les  abandone  á  la  corriente,  al  chocar
con  los  buques,  producen  una  amplia  vía  de  agua  con poca  disloca
ción  general.  Se  observa  una  columna  de  agua  acompañada  de  una
detonación  sorda.  El buque  queda  relativamente  intacto  en  todas sus
partes  con  la  excepción  de  los  lugares  próximos  á  la  explosión.  En
nngúii  caso  se  han  observado  que  la acompañen  ó sigan  fuego  ni
llamas».

En  el  caso  de  torpedos  fijos se  produce  un  gran  agugero,  sigue
gran  proyección  de  agua  que  se  resuelve  en una  extensa  ondulación.
Sin  embargo  para  lograr  uii  efecto  de  importancia,  el torpedo  fijo
ha  de  ser  muy grande.  Para  colocarle  en  lugar  determinado  se  re
quiere  tiempo  y paciencia.  Es  casi  imposible  hacer  semejante  faena
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con  prfección,  sino es  durante  el  día.  También  hemos  de  observar
que  tanto  cuando  el  torpedo  está  en  movimiento  como  cuando  es
fijo  la  explosión  mata  á  todos  los  peces  que  pueda  haber  dentro
de  un  radio  considerable  y que  la  sacudida  se  trasmite  á  distancias
grandes.

Cuando  la explosión  es  en  el  interior  del  buque,  los  resultados
suri  distintos  en  absoluto  de  cuando  tiene  lugar  fuera  de  él.  Cuando
es  interior,  se  producen  grandes  llamas,  y  restos  dé  todas  clases
son  lanzados  al aire,  formándosc  una  gran  masa  de humo  encima del
buque.  La  ruptura  es  grande  é irregular  y  el  destrozo  es  general.
Cuando  la  explosión  es  en  el exterior,  el daño  no es  local, el efecto  se
nota  con  frecuencia  en  lugares  distantes,  algunas  millas  del lugar  de
Is  escena.

Asegura  el  comandante  del  Maine Capitán  de  Navío Sigsbee,  que
se  oyó  un  crugir  general  con  un estanipido,  de volúmen  inmenso,  se
guido  por  un  ruido  metálico  (probablemente  á la  caida  de  los  trozos
lanzados  al  aire  y  una  conmoción  desquiciadora  en  el  buque.  Los
pasajeros  del City  of Washington,  cuyo  buque  distaba  unos  300 pies
del  Maine por su babor,  declaran  que unos  segundos  después  de oída
la  explosión,  salió  del  centro  del  buque  una  teriible  masa  de  fuego
y  multitud  de  cosas  volaban  por  el  aire.  Las  llamas  se  vieron  segun
dos  después  dela  explosión.  Los  pasajeros,  fueron  testigos  de  vista
del  suceso,  porque  estaban  en  la  cubierta  de  su  buque  cuando  voló
el  Maine.  No es  necesario  un  profundo  conocimiento  de  la  teoría  de
los  explosivos  para  comprender,  que  teniendo  el  illaine  una  resis
tente  cubierta  protectora  y estando  los  pafioles  de  pólvora  y pro
yectiles  en  los  fondos  del  buqué,  eran  precisos  algunos  segundos
para  la  ignición  y  paso  de  los  explosivos  del estado  sólido  al  gaseo
so.  En algunas  de las  reaciones  químicas  que  hubieron  de  proclu
cirse,  se  requirió  probablemente  el auxilo  del  oxígeno  del  aire  para
completar  la  combustión  y  producir  llama.  Esto  puede  explicar  el
porqué  el  estampido  de  la  exilosión  se  oyó  desde  corta  distancia,
antes  de  ver  las llamas.

El  terrible  destrozo  que  se  produjo  en  el  buque  no  tiene  otra
causa  que  una  explosión  interior.  El  buque  estaba  preparado  para
todo  evento  y  para  combate,  y  en  consecuencia  sus  pañoles  estaban
al  completo  de  pólvora  y  proyectiles  cuya  calidad  era  de  lo  mejor
que  habia.  No  debemos  olvidar  que  la  energía  de  las  modernas  pól
voras  es  cuatro  ó  cinco  veces  mayor  que  la  de  las  antiguas.  Aun
cuando  los  químicos  han  trabajado  mucho  para  hacer  manejables  y
átiles  para  los  fines  balísticos  las  nuevas  pólvoras,  desde  el  mo
mento  que  en  su manufactura  entran  la  nitroglicerina  y  el  algodón
pólvora,  es  evidente  que  hay  siempre  peligro,  porque  la  presencia
de  un agente  -extraño  puede  dar  lugar  á  reacciones  que  originen  la
explosión.
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En  5  de  lunio  de  1901, hicieron  explosión  los  pañoles  en  el  arse
nal  de  Mare  Islaid,  Tres  minutos  después  de  ocurrido  el  hecho  se
tomó  una  fotografía,  en  la  que  se  ve  la  masa  de  humo  ó  vapor  de
una  milla de  altura  por  lo  menos.  La fotografía  demostraba  con  cla
ridad  que  el  volumen  de  llamas  y efectos  lanzados,  subía  directa
mente  hacia  el  cielo.  El  accidente  de  Mare  Island,  prueba  que  los
altos  explosivos  modernos  no se  pueden  considerar  camo  combina
ciones  manejables  y  que  inspiren  confianza.

Se  ha  dicho  que  toda  explosión  ó  sacudida  exteriores  dan  lugar
á  una  gran  explosión  interna  en  los  buques.  Si  la sacudida  exterior
origina  explosión  interna,  habrá  que  preguntar  por  qué  no revientan
los  pañoles  de  municiones  cuando  los  buques  de  guerra  chocan  con
rocas,  vibran  al  tropezar  con  las  olas  ó al  producirse  un  abordaje.
En  todos  estos  casos  se  produce  una  sacudida  violenta  y  repentina
en  las consolidaciones  y  planchas  del  casco.  Quedaría  justificado  el
uso  del  espolón  en  los  combates  si  5 su  choque  con el  casco  de un
acorazado  se  hacen  detonar  los poderosos  explosivos  de sus  pañoles
Si  es  cierto  que  un  choque  puede  dar  lugar  á la  detonación  de  los
altos  explosivos  ¿Cómo  es  que  las  voladuras  de  los  buques  no ocu
rren  con más  frecuencia?

Un  año  antes  de  la  destruccion  del  Maine,  cuando  el  buque  esta
ba  en  el puerto  de  Nueva  York,  se  metió  5 toda  velocidad  en  uno de
los  docks  para  evitar  el  choque  coñ  un  buque  lleno  de  pasajeros.
Los  altos  explosivos  en  el  interior  de  un  buque  no  detonan  por  el
choque  al  exterior;  si así  fuere,  los  modernos  buques  de  guerra  se
rian  más  peligrosos  para  sus  mismos  tripulantes  que  para  los  ene
migos.J

Aunque  comparativamente  son  muy pocos  los  buques  de  guerra
destruidos  por  explosión  de los  pañoles  de  municiones,  no hay  nin
gún  oficial  que  en  alguua  ocasión,  durante  sus  navegaciones,  110

haya  creído  que  su  buque  ha  corrido  peligro  por  dicho  motivo.
Los  pañoles  del  Cincinati  están  situados  entre  alguna  de  sus  car
boneras.  En  una  ocasión,  bien  por  fuego  en  las  carboneras  ó  por
otra  causa,  los  mamparos  de  hierro  se  calentaron  de  tal  modo  que
tostaron,  y  en  algunos  quemaron  por  completo  los  envases  de  pino
de  los  proyectiles.  Afortunadamente  se  notó  todo  á tiempo  para  po
der  inundar  el  pañol.  No habrá  ningún  oficial  que  no  crea  que  esa
idtindación  impidió  la  destrucción  del Cincinati.  Este  riesgo  le  han
corrido  también  otros  dos  buques  de  la  Marina  americana;  pues  en
el  Philadelphia  y en  el New—York se  recalentaron  los  pañoles  en gra
do  peligroso.

-     Poco después  de  declarar  la  guerra  á  España,  un  tripulante  del
Puntan  entró  de  manera  misteriosa  en  un pañol  de  municiones.  Se
supuso  que  su  intención  era  destruir  el  buque,  porque  había  dicho
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en  alguna  ocasión  que  se  había  de  vengar  del buque  y  de  sus  oficia
jes.  Cuando  se  le  preguntó  sobre  ello,  no  pudo  dar  explicación  sa

tisfactoria  de  haberse  metido  allí. Son  numerosos  los  ejemplos  que
pueden  citarse  de  Comandantes  que  se  han preocupado  de  las  con
diciones  de  sus  pañoles  de  municiones.

Una  de  las  razones  más  poderosas  que  se  aducen  para  sostener
que  la  explosión  del  Maine  fué  debida  á  un  torpedo  fijo,  fué  la  de
formación  hacia  arriba  de  la  quilla.  Cuando  se  recuerda  que  la  por
ción  de  popa  del  buque  quedó  relativamente  sin  daño  y  que  todo  lo
sufrió  la  porción  de  proa,  se  ocurre  preguntar:  ¿Hubiera  sido  posible
que  la proa  se  fuese  á pique  mientras  que  la  parte  de  popa  se  man
tenía  á flote  sin  que  se  doblase  el  fondo  obligando  á  la quilla  á de
formarse  hacia  arriba?

Si  alguna  vez  se  saca  el  Maine, se  verá  si  el  doblado  de  las  plan
chas  era  de  este  modo,  ó si  fué  debido  á una  fuerza  vertical  ejercida
desde  debajo  del  buque.

Los  restos  del  Maine  muestran  que  el buque  estuvo  sometido  á
fuerzas  terribles  con  tendencia  á su  destrucción.  Hubo no  sólo  fuer
zas  directas  sinó  reacciones  que tendieron  á desligar  planchas  y con
solidaciones.  Se  ha  dicho que  la proa  se  sumergió  con  rapidez  suma;
¿Y  quién  puede  describir  la  acción  del peso  en  una masa  tan  enorme
desprendida  de  la  porción  restante  del  buque?  Una  explosión  que
destruye  los  costados,  corta  robustas  consolidaciones,  .desgarra  la
cubierta  protectora  y  parte  el  buque  en  dos  trozos,  ha  debido  obrar
en  todos  sentidos.  Si  fué  interior  tuvo  también  que  empujar  hacia
abajo  el  doble  fondo.  Como el  fango  estaba  á poco  pies  por  bajo  de
la  quilla,  debió  producirse  una  reacción  al  chocar  el  buque  con  el
fondo  que  produjo  la  torsión  de la  quilla  y  planchas  inmediatas.

Una  razón  que siempre  subsistirá  contra  la idea de  la mina subria
rina  es  la  de  que  no se  vió  que  la explosión  levantase  una  masa  de
agua  considerable.  Lo que  destrozó  al buque  no tité  una  cantidad  mo
derada  de  explosivo; y una  cantidad  considerable  de éste, haciendo  ex
plosión  en  un  puerto  cuya  profundidad  no  pasa  de  30 pies  no hubie
ra  dejado  de  levantar  grandes  masas  de  agua.  ¿No  es,  también  posi
ble  que  la explosión  haya  ocurrido  del  modo  siguiente?  Al  principio
tuvo  lugar  una  detonación  en  cualquier  lugar  del  pañol  de  proyecti
les.  La transformación  de  una  gran  masa  sólida  explosiva  en  gaseo
sa  ha  de origiimar presiones  en  todos  sentidos.  Las  ejercídas  de  arri
ba  abajo  pueden  desfondar  el buque,  dando  salida ¿1 todo cuanto  con
tiene  el  pañol,  y  luego,  cuando  estallaron  el  resto  de  la  pólvora  y
proyectiles  una  parte  se  empleó  en  levantar  el  buque,  mientras  la
otra  hacía  trizas  cuanto  había  eii  el  interior.

En  los  distintos  pañoles  del  Maine había  diversidad  de  calibres
en  los  proyectiles  y de  clases  de  pólvoras.  Es posible  que  alguno  de
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los  proyectiles  se  hubiese  cargado  algunos  meses  antes,  por lo tanto
cada  clase  de  pólvora  necesitaba  tiempo  diferente  para  arder  y  ha
cer  explosión  y nadie  es  capaz  de  poder  decir  ni aun  de  imaginar  lo
que  ocurrió.

El  puerto  de  la  Habana  estaba  considerado  por  los  navegantes
como  poco  saludable  y  sucio.  Los  detritus  de  la  ciudad  no  salían  al
mar  lo bastante  lejos  para  evitar  que  se  depositasen  en  el  puerto.
Las  aguas,  turbias,  hacían  difícil el trabajo  de los  buzos  sobre  los  res
tos  del buque,  é impedían  distinguir  con  claridad  los  objetos;  y  por
lo  tanto  sus  observaciones  eran  debidas  nada  más  que  al  empleo  del
tacto.

Los  buzos  manifiestan  que  encontraban  un  montón  confuso  de
materiales,  encontrando  grandes  dificultades  para  proseguir  su  tra
bajo.  Aseguraban  que  era  peligroso  el moverse  entre  los  despojos
porque  los  afilados  cantos  de  las  planchas  y angulares,  podían  cor
tarles  los  tubos  de  aire  ó  el cabo-guía,  y  necesitaban  de  extraordi
naria  precaución  para  impedir  que  sus  trajes  resultasen  agujereados.

No  pueden  considerarse  dignas  de  fe  sus  declaraciones,  porque
las  desventajosas  circunstancias  en  que  trabajaban  los  buzos  les

podían  inducir  á equivocaciones.
Los  efectos  de  las  explosiones  de  las  calderas  pueden  proporcio.

iiar  datos  claros  sobre  los  motivos  de  la  voladura  del  Maine.  La
mayoría  de  las  calderas  en  uso  son  sencillamente  cilindros,  y  parece
que  una  explosión  interna  ha  de  desgarrar  las  planchas,  permitiendo
que  escapen  el  vapor  y  el  agua.  Los  resultados  en  la  práctica  son
muy  distintos.  No  solamente  se  desgarra  la  envuelta,  sino  que  á
veces  las  plachas  se  enrollan  unas  con  otras,  presentando  modelos
de  todas  las torsiones.  A veces  parece  que  ha  caido  sobre  la  caldera
un  enorme  peso.  No  pueden  someterse  á  leyes  las  condiciones  en
que  quedan  las  calderas  después  de  una  explosión.  Unas  veces  la
caldera  ha  salido  lanzada  á través  de  un  tejado,  otras  ha  atravesado
las  paredes,  alguna  ha  resultado  enterrada  en  el piso.  El efecto  de
las  explosiones  de  las  calderas  ha  sido  muy variado;  desde  el  solo
escape  del  vapor,  hasta  la  destrucción  completa  de  sólidos  edificios.

La  experiencia  demuestra  que,  cuando  se  produce  una  explosión
interna,  ya  sea  la  envuelta  un tunel,  edificio, tanque  ó caldera,  resulta
deshecha  en  forma  que  se  pueden  hacer  todas  las  combinaciones
posibles  para  definir  la  causa.  Cuando  la explosión  es  en  el  exterior
la  brecha  es  local  y  la  marcha  de  la  acción  explosiva  puede  trazarse
de  manci-a definida.

Se  dijo  que  los  restos  de  la  proa  del  Maine  habían  cambiado  de
lugar  de  manera  perceptible.  Es  posible  que  cuando  el  casco  resultó
dañado,  la  proa  se  partiese  y al  sumergirse,  pudo muy  bien en  virtud
de  la  clase  del  fondo  del  puerto  cambiar  de  sitio:  El  que  la proa
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forme  un  ángulo  con  laporción  de  popa,  es  un  hecho  que  también
puede  atribuirse  á la  inarea.

Como  este  pais  protesta  de  que  se  llegase  á  la guerra  cón España
como  consecuencia  de la  vo1adira  del Maule,  y  no  es  posible  ni aun
en  el  servicio  naval  inducirá  la  gente  y  oficiales  á exclamar  »Acor
dáos  del Maine»,  esta  nación  puede prcsentar  la  tragedia  á la  luz  de
los  acontecimientos  que  precedieron  á la  guerra,  los que  se  desarro
llaron  durante  ella y  los  que  la  siguieron.

Hoy  tenemos  la idea  más  elevada  del  carácter  y  virilidad  de  los
militares  españoles.  El valor  del Almirante  Cervera  y d.e sus  oficiales
y  tripulaciones,  yendo  á  una  derrota  inevitable  sin  otro  fin  que  el de
mantener  el  honor  de su Bandera,  demuestra  de  manera  concluyente
que  hombres  semejantes  no han  sido  culpables  de  un  asesinato  pre
meditado.  Los  Españoles  han  demostrado  durante  la  ñltima  guerra
que  saben  morir como  soldados,  y tales  hombres  jamás  consentiriafl
ni  ellos  ejecutarían  acto  alguno  indigno  de  un  verdadero  soldado
sobre  las arnias.—(The North AmriCafl Revicw), Junio  1912.
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Annual Report of tke Health of the Imperial Navy.

El  inspector  general  S. Kimura,  Jefe  de  los  Servicios  sanitarios
de  la Armada  Imperial  japonesa,  ha  presentado  al  Sr.  Ministro  de
Marina  del Japón  el  informe  anual  del  estado  sanitario  de  dicha  Ar-!
mada,  correspondiente  al  año  de  1909. Tan  importante  trabajo,  im
preso  hace  poco  en  Tokio,  se  ajusta  en  sus  líneas  generales  á los’
publicados  en  años  anteriores,  y  es  por  todos  conceptos  digno  de
buen  nombre  que  goza  en el  mundo  naval  el  Cuerpo  de  Sanidad  de
Imperio  del  Sol  Naciente.  Entre  sus  particularidades  merecedoras
de  ser  tenidas  en  cuenta  ofrece  las  de  que  el  número  de  enfermos  y
lesionados  y  el de  días  de  enfermedad  sea  más  reducido  que  el  del
-año  precedente  y  que el  decrecimiento  se  halle  eii  razón  inversa  del
aumento  de  la fuerza;  feriómenó  muy  raro  en  todas  las  Marinas  mi
litares,  que  sólo  sc  registra  una  vei,  e  año  de  1899, en  la  Marina  ja
ponesa.  La  proporción  entre  los  días  de  enfermedad  y  el número  de
individuos  que  sirvieron  en  la  Armada;  también  ha  disminuido,  así
como  la mortalidad,  que  aparece  más  reducida  que  la  de los  años
anteriores.  En  cambio  el  de  días  de  enfermedad  correspondiente  á
cada  enfermo  y  el  de  los  declarados  inútiles  para  el  servicio  naval
aparecen  en  aumento.
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Los  44.830 individuos  que  sirvieron  en la  Marina  de guerra  japo
ilesa  aquel  año,  dieron  un  total  de  30.703  enfermos  y  lesionados,  ó
sea  1.478 menos  que  el  año  anterior  y  el  tanto  por  mil que  ascendió
á  684,38 representa  una  disminución  de  169,99,  comparado  cn  el
promedio  de  los  últimos  doce  años.  El  número  de  días  de  enferme
dad,  que  fué  en  1909 de  872,606, hizo  descender  la  cifra  del  año an
terior  en  33.794 días.  La proporción  diaria  de  enferiiios  por  cada  mil
individuos,  fué  de  53,33, lo que  demuestra  un decrecimiento  de  3,i4
comparada  coli  la  del  año  anterior,  y  de  5,11  por1.000,  comparada
con  la de  los  últimos  doce  años.

El  número  de  defunciones  ascendió  á 180, desconiponiéndoSe  la
cifra  total  del  modo  siguiente:  por  enfermedades,  140; por  suicidios,
18;  ahogados,  11; por  lesiones,  10, y  por  homicidio  uno  sólo.

730  individuosfueron  declarados  inútiles,  ó  sea  el 23,78  por  mi1
de  la masa  total  de  individuos  que  servían  en  la  Armada.  Las  enfer
medades  ocasionaron  659 inútilidades  y los  traumatismos  71. En los
hospitales  ingresaron  7.210 enfermos  que ocasionaron  380.898 estan
cias.

La  cifra  más  alta  de  enfermedades  corresponde  á las  del  aparato
digestio,  que  se  eleva  á 6.877. Después  vienen  las  aecciones  vené
reas  representadas  por  6.265 casos.  El aparat  respiratorio  dió  3.118
enfermos,  de  los  cuales  murieron  46 y  fueron  declarados  inútiles  476
Los  casos  de  tuberculosis  pulmonar  confirmada,  se  elevaron  á 407,
con  2  detunciones  y 338 inutilidades;  pero  eñ  los  cuadros  aparecen
704  procesos  inflamatorios  de  las  pleuras,  responsables  de  20 defun
ciones  y  102 inutilidades,  que  en su  inmensa  mayoría  es  muy posible
que  sean  de  naturaleza  tuberculosa.  Las  demás  enfermedades  apa
recen  en  cifras  y proporciones  variables,  sin  que  haya  ninguna  que
llame  especialmente  la  atención.

Veinticinco  cuadros  y  unas  cuantas  excelentes  gráficas  permiten
desmenuzar  la  cifra  de  conjunto  y  hacerse  cargo  de  multitud  de  pe
culiaridades,  evidenciadoras  de  progresos  sanitarios  realizados  por
‘a  Armada  imperial  japonesa,  y  de  la  importante  labor  llevada  á  cabo
por  su  Cnerpo  de  Sanidad  naval.

Fortificación de costas,  por D.  Emilio  Luna y  Barba,  Comandante
de  ingenieros.

Libro  esencialmente  didáctico,  escrito  para  la enseñanza  profe
síonal  en  la  Academia  de  ingenieros.  La  obra  del  ilustrado  Coman
dante  de  ingenieros  se  distingue  por  el  método  y por  su  gran  claçi
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dad  de  exposición,  habiendo  conseguido  encerrar  en  un volumen  re
lativamente  reducido  gran  copia  de  doctrina.

Como  puede  juzgarse  por  el  extracto  del  índice  que  á  continua
ción  copiamos,  se  tratan  con bastante  extensión  temas  esencialmente
marítimos,  de  gran  interés  para  nuestros  lectores,  en  los  que  se  re
cogen  las más  modernas  orientaciones  y  los  últimos  adelantos  del
material.

Indice—-Marina  de  guerra—Clasificación  de  los  buques  de  gue
rra.—Guerra  niarítima,—La  artillería  naval  y la  de costas.—Eiemen
tos  de  las  baterías  de  costas—Baterías  al  descubierto—Servjcios  en
las  baterías.—Organización  y  ejemplos  de  baterías  de  costas.—Ar
mamento  de  los  fuertes  marítimos.—Principios  de  organización  de
fensiva.—Estudio  de  las  obras  de fortificación  de  costas.

Orientaciones oceanográficas, por  D. Joaquín  de  Borja  y  Goyeneche-
académico  numerario  de  la Real  Academia  de  Ciencias  y  Artes  de
Barcelona.

Con  este  discurso  demuestra  una  vez  más  el  ilustrado  y  laborio,
so  Director  de  la  Comisión  oceanográfica  el  profundo  interés  con
que  trata  de aplicar  á las  industrias  pesqueras,  fuente  inapreciable
de  riqueza  en  un país  marítimo,  las  deducciones  y  enseñanzas  de la
ciencia  y  las  modernas  orientaciones  de  ésta.

Pratique des Turbines Marines, L.  Janch  et A.  Masmejean  officiers  mé—
canicíens  de  la Marine, J Alté,  Editeur,  Toulon8,50  francos.

Euesta  obra  se  exponen  de  un  modo  elemental  y con  una admi
rable  claridad,  todos  los  asuntos  referentes  á  la  aplicación  de  las
turbinas  marinas:  estudio  comparativo  de los  diferentes  tipos;  medi
da  y  regulación  de  la potencia;  construcción  y  montaje,  y  exposición
de  los  últimos  progresos  realizados  para  mejorar  el  rendimiento  á
velocidades  medias.  Los  autores  no  han dejado  de consignar  los  des
arrollos  y  fórmulas  teóricas  cuando  lo  han  creído  necesario;  pero
-gracias  á su  práctica  en  la  conducción  de  turbinas  marinas,  su  obra
no  tiene  el  carácter  teórico  de.  otros  tratados  anteriores,  y  si,  ante
todo,  un  fin práctico.  Por  esta  causa,  es  muy  digno  de  servir  de  guía
á  los  conductores  de  turbinas,  y muy  útil  á  las personas  que  deseen
conocer  rápidamente  cuanto  á  ellas  afecta,  sin  largos  estudios  pre
paratorios.  Gran  número  de  láminas  y  grabados  facilitan  la  lectura
del  libro.
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El  Brasil en 1910, por  Çándido  Campos.

Remitido  por  el  «Bureau  de  Renseignements  du Bresil  á Parisb,
hemos  recibido  este  libro  en  el  que  se  dan  muy  curiosas  é  intere
santes  noticias  acerca  de  las  riquezas  naturales  del  clima,  de  la po
blación  y  de  la  acción  de  los  gobiernos  en  el  Brasil  durante  el pre
sente  siglo.

La cuestión de Marruecos.

Estudio  y conferencias  sobre  aspectos  de  este  importante  tema,
promovidos  por  la  Sociedad  de  Geografia  Comercial  y debidos  á los
distinguidos  africanistas  Excmo.  Sr,  D.  José  Ricart  y  Giralt,  Ilustri
simo  Sr.  D.  Juan  Garriga  Massó,  Sr.  D.  Manuel  Ferrer,  Excmo.  se
ñor  D.  Gustavo  Peyra  y  Excmo.  Sr.  D. José  Boada  Rorneu.
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OIAECCifiN Y ADMINISIHACION DE [A EYf STA
MINISTERIO  DE  MARINA

�ADlID

CONDICIONES DE SUSCRIPCIÓN

SUBSCRIPCIÓN OFICIAL.—Los buques  y  dependencias  de  la  Ar
mada,  cuyo  mando  recaiga  en  un  General,  Jefe  ú  Oacial,  serán
subscriptores  por  el  número  de  ejemplares  que  señala  la  Real
orden  de  3 de  Febrero  de  1910, Diario  Oficial, núm.  32.

El  Habilitado  del  Ministerio  de  Marina  reclamará  en  su  nómi
na  el  importe  de  las  subscripciones  oficiales,  que  se  bajard  en  las
nóminas  correspondientes,  como  se  practica  para  la  LegisíariÓ.
Maritirna.  (Real  orden  de  5 de  Febrero  Jo  1902,  Boletín  oficial
núm.  18, pág.  134, y  Real  orden  de  27 de  Febrero  de  1906, Boletín
oficial  núm.  27, pág.  300.)

Importa  la  subscripción  oficial  24 pesetas  al  año,  12 al  semes
tre  y  6 al  trimestre.

SUBSCRIPCIÓN pi  ‘IcuLAR.—E1 personal  de  la  Armada  pagará
cincuenta  cántimos  (le  peseta  mensuales,  por  trimestres,  semes
tres  ó años  adelantados.

Número  suelto,  cincuenta  cóntimos  de  peseta.
Las  demás  subscripciones  particulares  serán  por  semestres  ó

años  adelantados,  con  arreglo  á la  siguiente  tarifa:
Península  ó islas  adyacnrites  y  posesiones  del  golfo  de  Gui

nea,  9 pesetas  al  semestre  y  18 al  ao.  Número  suelto  2 pesetas.
Extranjero,  paises  de  la  Unión  postal  y posesiones  españolas

del  Golfo  de  Quiaca,  12,50 pesetas  al  semestre  y 25 al  alio.  Número
suelto,  2,50 pesetas.—R.  0.  21 Febrero  1908, D. O. núrn.44,  pág.  262.

Los  pagos  se  harán  en  libranzas  de  la  prensa,  letras  de  fácil
cobro  ó  sellos  de  Correos.

Pueden  hacerse  las  subscripciones  diFigióndose  alAchiiinistra
dor  de  la  REVISTA, y  tambión  por  medio  de  sus  Agentes  ó  Oorres
ponsales:

CORRESPONSÁLaS.—En Ferrol:  D.  Abelardo  Fernández,  Gorreo
Gallego.

En  Cádiz:  D.  M. Morillas,  Librería  nacional,  San  Francisco,  36.
En  San  Fernando:
En  Cartagena:  D. Diorisio  Martínez,  Librería,  Cuatro  Santos,  9.
En  la  Coruña:  la  Alfredo  de  la  Fuente.
En  Bilbao:  Viuda  y  sobrino  do  E.  Villar,  Gran  Vía,  16 y  18.

ADVERTENCIAS

l.  La  Adminis.rnóo  de  la  REVISTA encarga  á  los  señores
subscriptores  que  avisen  oportunamente  de  sus  cambios  de  resi
dencia,  para  evitar  extravíos  ó retrasos.

2.  Debe notici  arse  á  la  Administración  cualquier  falta  en  el
recibo  del  cuaderno,  para  ponerle  inmediato  remedio.

3.”  No  debe  pagarse  por  la  subscripción,  á  los  Agrnte  ó  Co.
rresponsales,  mayor  canti  d  que  la  consignada  en  las  tarifar  an
teriores.

4•a  No  enviar  e1!o  ó’ilcs  cuando  el  pago  se  haga  direc
tamente  al  Administrador  de  la  REvIsTA.
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