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Un proyecto maritimo muy bueno  muy malo.

Por el Excmo Sr  D. José Rlcart  ElraIt.
Pirector de  a Escuela de Háutlca de Earceora.

(Continuación)

TOiflO  PRIME  RO--Mali  na  itiilitar,

SEGUNDA PARTC.—DEL PERSONAL

Título  tercero. —Del Cuerpo General.

Art.  1.0  Los Oficiales del  Cuerpo  General  de  la  Arma
da  tendrán  las siguientes  graduaciones:

Almirante  ó  Capitán general  de  Marina.
Vicealmirante  ó Jefe de  Escuadra.
Contraalmirante  ó Jefe de División.
Comandante  de  1a  clase.
Comandante  de 2a  clase.
Comandante  de  3a  clase.
Teniente  de  1a  clase.
Teniente  de 2.° clase.
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Art.  2.°  La Escuela Naval se  instalará en un edificio ca
paz  para que  pueda contener,  además  de  los  dormitorios,
comedores  y demás departamentos  necesarios  á  las  necesi
dades  de la vida; cátedras despejadas, biblioteca, laboratorio,
salón  de  estudio, gimnasio  y extensos patios ó jardines  para
juegos  higiénicos.

Art.  3•0  Se  instalará la  Escuela en el  Ferrol, cuyo clima
es  menos deprimente  que  los de Cádiz y Cartagena.

Art.  4•0  La Escuela tendrá  piscina para la enseñanza de
la  natación.

Art.  5.°  Tendrá  también  la Escuela botes para  los ejer
cicios  de vela y remo y otro bote  grande  con motor de com
bustión  interna.

Art.  6.0  La edad  mínima para  el ingreso  en la  Escuela
será  los quince  años y  máxima los diecinueve años,

Art.  7.°  Se ingresará por  exámen  de  oposición  de  las
asignaturas  siguientes:

Aritmética  y Algebra  comprendiendo  las  ecuaciones  de
2.°  grado  y logaritmos.

Geometría  plana  y del  espacio.
Geografía  general,  astronómica,  física y política.
Historia  universal y  particular  de España.
Traducción  del idioma francés.
Art.  8.0  Un reglamento especial determinará el régimen

académico  de la Escuela, que se revisará cada cinco años por
el  Almirantazgo, por  si conviene  módificarlo.

Art.  9.°  Aprobados  los  estudios  de  la  Escuela  Naval
que  durarán  tres  años,  los aspirantes  estarán dos  años  em
barcados  en  los  buques escuelas,  en  los  cuales  ampliárán
sus  conocimientos  teóricos y prácticos  de Navegación,  Me
cánica,  Artillería y Torpedos.

Art.  10.  Mediante  exámen  ascenderán  los  aspirantes  á
Guardias  Marinas,  embarcando  en los diferentes buques  de
la  Escuadra de instrucción  y los otros buques que  estén des
tinados  á  navegaciones  largas.

Art.  11.  A los  dos  años ascenderán  los  Guardia-Mari
nas,  á Teniente  de 2a  clase.
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Art.  12.  Desde la gradLación de Teniente de  2.  clase
los ascensos serán, la mitad por antigüedad y la otra  mitad
por elección, por méritos contraídos, cuyo fundamento sea
la  sabiduría é inteligencia del interesado.

Art.  13.  A contar de la graduación de  Teniente de  2.

clase, habrá dos Escalas, la de Mar y  la de  Tierra. A  esta
solamente podrán pasar los Oficiales que acrediten haber ad
iuiriLdo en el servicio del Estado aiguna  enfermedad 6 de
fecto) físico que les inhabilite para  desempeñar los  destinos
de  la Escala de Mar.

Art.  14.  Los Oficiales que contraigan alguna  dolencia
que  no haya sido causada por el servicio del Estado obten
drán  el retiro forzoso.

Art.  15.  Las dos graduaciones de Tenientes se conside
rárán  como de Aspirantes á Comandante, así es que no po
drán  estar excedentes los de la Escala de Mar; estando siem
pre  embarcado.  Como descanso se les concederá una lien
cia (le un mes cada año, ó cuatro meses después de dos años
seguidos de embarque.

Art.. 16.  Los Comandantes en sus tres categorías no po
drán  ascender mientras no hayan cumplido dos años de em
barque  mandando un barco de su clase; esto es un Coman
dante  de 3a  clase, el mando de un barco de 3•a  clase; un Co
mandante de 2.’ clase, el mando de un barco de 2a  clase &.

Para  esto se considerarán barcos de 1a  clase  los acora
zados de alta mar ó de escuadra. Barcos de 2a  clase los cru
ceros y torpederos sumergibles mayores de  700 toneladas
á  flote y buques de  3.  clase  los  otros  torpederos y caño
neros.

Los  buques escuelas mayores de 5.000 toneladas, se con
siderarán de 1•a clase y los transportes y buques-talleres, se
considerarán como de 2a  clase.

Art.  17.  Según sea la comisión que  desempeñe un  bu
que  así se podrá aumentar su categoría para los efectos de la
graduación de su Comandante.

Art.  18.  Los  Contraalmirantes mandarán  Divisiones,
consideráridose tales los grupos de cuatro barcos de 1•a  cia-
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se  como maximun y además los  barcos de  clase inferior y
barcos auxiliares.

Art.  19.  Los Vicea’mirantes mandarán escuadras, for
madas  al menos por dos Divisiones.

Art.  20.  El Almirante es el Jefe superior de  la  Armada
y  como tal Presidente nato de todas las Secciones, Juntas y
Comisiones, de la dirección y administración, no  tan  sola
mente de la Marina militar, si no que también de la Marina
mercante.

Art.  21.  Los Oficiales de la  Escala de  Tierra  tendrán
los destinos que se especificarán al tratar de la  Di-ección y
Administración de la Marina.

Art.  22.  Los sueldos reglamentarios que  gozarán los
Oficiales de Marina serán proporcionales á sus años de ser
vicio, sin tener en cuenta las graduaciones, según la siguien
te  escala:             -

Su eldo.
Ajios  de  servicio.       —

Pesetas.

De  05  2          2.500
De  25  4          3.000
De  45  6          3.200
De  65  $          3.400
De  8 5 10          3.600
De  105 12          4.000
De  12 5 i4          4.400
De  14 5 16          4.800
De16á18          5.200
De  18 5 20          5.600
De20á2          6.000
De22á24          6.500
De  24526          7.00e
De26á28          7.500
De28á30          8.000
]De30á32          .0O0
De32534         10.000
De34á36         11.000
De36538         12.000
De  38540         13.000
De40542         14.000
De  42 5 44         15.000
De44546         16.000
De46á48         17.000
De  48 5 50         18.000

DeSOen  adelante       20.000
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Se  empiezan á contar  los años de servicio desde  el  mo
inento  que  se obtiene  la graduación  de  Guardia-Marina.

Art.  23.  Estos sueldos  lo mismo rigen  para  la Escala de
Mar  que  para la Escala  de Tierra,  pero  aquella g9zará  ade
más  de las gratificaciones de  embarque  que  señalará  un  re
glarnento  especial y que  serán proporcionales  á la importan
cia  de las navegaciones y comisiones.

Art.  24.  Los Oficiales de  Marina en sus  difereutes  gra
duaciones  solamente  obtendrán  el  retiro cuando  sean decla
rados  inútiles por  un  dictamen  médico; esto  no obstante  los
Oficiales (Tenientes), pasarán  á la Escala de Tierra á los cua
renta  años y los Jefes (Comandantes) á  los cincuenta  y cinco
años  de  edad.

Art.  25.  Los Generales de Marina se consideraráli  siem
pre  en activo,  á no  ser que por falta de salud tengan  que  pa
sar  á  la situación de  retiro.

Art.  2Ú.  La excedencia  voluntaria  se  entiende  que  es
sin  sueldo y con  pérdida  de avance en  el escalafón. En cam
bio  ño  habrá  descuento  de  sueldo  por  excedencia  forzosa.

Art.  2.7.  Todos los  Oficiales de  Marina han  de pertene
cer  á una  de  las siguientes especialidades:  1-lidrografos, Me
CániCOS, Artilleros y Constructores.

Art.  28.  Los Guardias-Marinas  y Tenientes  de  2a  clase
a1quiriráfl  el  Diplotna  de  la  especialidad  correspondiente,
después  de haber aprobado  los programas respectivos, apren
didos  en los buques-escuelas,  Observatorio de  San  Feman -

do,  Talleres,  Factorías mecánicaS, Laboratorios,  y  los  Cons
tructores  estarán dos años agregados  á  alguno  de los princi
pales  arsenales oficiales ó  civiles  del  extranjero,  cobrando
el  sobresueldo  necesario.

Art.  29.  La especialidad  Mecánica comprenderá  el  es
tudio  de toda  clase  de máquinas, de vapor,  de explosión, hi
dráulicas  y eléctricas.  Los Oficiales  se  titularán  Ingenieros
mecánicos.

Art.  30.  La especialidad  de  Artillería  comprenderá  el
conocimiento  de la  Química y Metalurgia para la fabricación
de  toda  clase  de armas  y de  explosivos. Su  nombre  será  de
Ingenieros  Artilleros.
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Art.  3i.  Todo  el servicio de Torpedos  estará á cargo de
los  Ingenieros  artilleros.

Art.  32.  Los Ociales  dedicados  á  la especialidad Náu
tica  se  titularán  Ingenieros Hidrográfos  y practicarán  en  los
buques  de la  Escuadra y buques  que  efectuen  largas  nave
gaciones  y en un  curso  de ampliación en el Observatorio  de
San  Fernando.

7ftulo  4.°.—De los Cuerpos asimilados.

Art.  1.a  Se considerarán  Cuerpos asimilados: el de Ma
quinistas,  el de Sanidad,  el  Eclesiástico, el Jurídico  y eí  Ad
ministrativo.

Art.  2.°  Se entrará  en el  Cuerpo  de  Maquinistas  de  la
Armada  mediante exátnen teórico y  prácticas  de  taller y ha
ber  navegado  1.000 días  como segundo  ó tercer Maquinista
en  buques  mercantes  con máquinas  de mil  caballos  indica
dos  como  minimun.

Art.  3.’  Entrarán  al servicio de la Armada  con  el  suel
do  de  3.000 pesetas y veinticinco  años como  edad  mínima.
Tendrán  un aumento  de  sueldo de  100 pesetas  anuales  has
ta  haber  cumplido  treinta  años de servicio, luego  el aumen
to  será  de 200 pesetas anuales  hasta  los  cuarenta  años  de
servicio,  después  de  los cuarenta años  de servicio, en  el su
puesto  que  aun  no  estén  retirados,  gozarán  el  sucldo  de
10.000  pesetas anuales.

Art.  4.°  Los Maquinistas desempeñarán  destinos de em
barque  hasta los cincuenta  y cinco años si su salud es buena
y  en  pasando de dicha  edad  se les destinará  á  los  servicios
marítimos  en tierra.

Art.  5.°  Los  Maquinistas tendrán  cuatro  graduaciones,
ascendiendo  por antigüedad  y por elección en partes iguales.

Art.  6.0  Los Maquinistas que aprueben el curso de elec
tricidad  práctica  que  se  enseñará  en la Escuela especial, for
marán  escalafón aparte.

Art.  7.°  Todos los  Maquinistas  podrán  optar  al  Titulo
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de  Ingeniero Mecánico,  aprobando  en exámen teórico-prác
tico  las asignaturas  y trabajos  manuales  que  se  exigen á  los
Oficiales  del Cuerpo  General  para  obtener  el  mencionado
TítulO.

Art.  8.°  En todos  los  buques  de  la  Armada será  Inge
niero  jefe de todas las máquinas del buque  el Ingeniero me-.
cánico,  nombrado  al efecto, á  cuyas órdenes estarán  lçs ma
quinistas  y demás  personal  de máquinas.

Art.  9.°  Los  maquinistas  gozarán  de  gratificación  de
embarque  y también por las comisiones  que  desempeñen se
gún  su importancia.

Art.  10.  Para  ingresar  en  el  Cuerpo  de  Sanidad  de  la
Armada  será  preciso  un  examen  de  higiene  naval, química
y  anatomía,  además de los  otros conocimientos  y  requisitos
que  determine  un  reglamento  especial.

Ait.  11.  Los médicos de los  barcos, así  como los de  los
hospitales  de Marina, presentarán  á la superioridad  todos  los
semestres  un  estado analítico con las gráficos correspondien
tes  respecto  de las  particularidades  de todos  los  órdenes de
los  enfermos  que  han  visitado  y de  las enfermedades  habi
das,  adémás  de  una  memoria  explicativa y científica  de sus
trabajos  durante  el semestre.

Art.  12.  Los  capellanes de  los buques,  además  de  los
actos,  rezos  y funciones  propias  de  su  sagrado  ministerio,
serán  los  directores de  la instrucción  primaria de la  marine
ría  sirviéndoles  de ayudantes  los preferentes ó cabos que por
su  cultura  crea  el  Comandante  del buque  que  son  idóneos
para  tan  delicado cometido.

Art.  13.  Los capellanes  de la  Armada vienen  obligados
á  vestir  el traje talar  en tierra y aun  á bordo  mientras no  lo
dificulten  causas  justificadas.

Art.  14.  La  edad  mínima  para  ingresar  en  el  Cuerpo
eclesiástico  de  la Armada  será la  de treinta  y cinco años y si
hubiera  falta de capellanes  el Ministro de Marina  pedirá  pa
dres  misioneros á las  Ordenes  Religiosas de padres  francis
canos  y  del Sagrado  Corazón de María  que  están  encarga
dos  de las misiones  de Marruecos  y Golfo  de Guinea.



12                  ENCR0 1913

Art.  15.  Los padres misioneros encargados  de  las Cape
llarjías  de Marina servirán  en la Armada  mientras sean nece
sarios,  cobrando  el sueldo  de  150 pesetas  mensuales  mas  la
gratificacj  de embarque  para su  manutención

Art.  16.  Para  la Administración  y  Contabilidad de  lo
servicios  de  la Armada  se procurará  simplificar  todos  los
procedimientos  para  favorecer el buen  servicio y  economi
zar  personal. A este  fin se  procurará  asemejar  en  lo posible,
la  administración  de los  arsenales, almacenes  buques  y de
más  centros á  las casas de comercio y  factorías  industriales.

Razonamiento

El  mar  quiere juvenfu.  EJ ser  papá  ó abuelo  es  Condi
ción  de deficiencia  niaritima; pensar en los hijos  en el  mo
mento  de  peligro es  motivo de  temor  en  el  caso  geñeral;
esto  es  inevitable  por  ser condición  humana, y  cuanto  más
ilustrado  Y honrado  es el sujeto más  terne la  muerte  si  tien
hijos  que  le necesitan; sin esto querer  decir  que  con el  ma
yor  heroisino  deje de cumplir  con su deber.

Convertir  los marinos en  una congregaci11 de célibes no
puede  ser,  pues  el remedio  sería  peor  que  el  mal; justo  es
que  los marinos se  casen y creen  familia; pero justo es  tarn
bién  procurarjes  fáciles ascensos en su vida llena de peligros
no  Comprendidos en todo su  valor por  los  terrestres  con los
políticos  inclusive.  Hay que  procurar  que  los tenientes  de
2.’  clase no  pasen  de  veinticuatro años;  los de  1a  clase  no
pasen  de  los  Veintiocho; los  comandantes  de  3•a  tengan
corno  máximum de eçiad los treinta  y cuatro  años; tjejnta  y
ocho  años  los  comandantes de 2a  clase y  cuarcnta  y dos  á
cuarenta  y cinco años los comandantes  de  1a  clase.

Como  regla  general  ningún  sujeto de  edad tiene corazo
nadas,  que  en  la  mar,  muchas  veces  salvan  la  situación.
Una  escuadra  CUYO Estado  Mayor se  componga  de  viejos,
entiendo,  que  tiene muchas probabilidades  de perder  la par
tida.  En la juventud,  hay  energías  que  dan  arrojo  y  pronti
tud  de acción; á  veces Con viene  mucho  tener  poco juicio.
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Bueno  es  reflexionar  bien  las cosas,  pero, conviene  pronti
tud,  porque  que  cavilando  mucho,  el  enemigo  nos  puede
tomar  el barlovento.

Teniendo  cuidado  con  las  convocatorias  de entrada  en
la  Escuela Naval,  no  es cosa tan  difícil  favorecer, los ascen
sos  tal  como he  dicho  antes.

Precisa  no  exagerar  los  estudios  en  la  Escuela Naval,
pues  no se  pretende  sacar  sabios  académicos, sino  oficiales
buenos  de  Marina. Bueno es  que  estos  sepan  matemáticas,
pero  no  cargarles  con  teorías  que  nunca  han  de  practicar.
Recordemos  á  un  viejo capitán  de  un trasatlántico,  que  se
gún  él decía,  nunca  la proa  de  su barco  tropezó  con  déci
mas  y menos  aún  centésimas,  y á  pesar  de. esto, se  acreditó
por  la rapidez  de sus  travesias.

Precisa  que  la enseñanza  sea  muy práctica  y que estimu
le  al joven  estudiante  para  que  no  desmaye  en  su empeño.
Las  matemáticas  más  superiores  ya  las  encontrará  tuego
el  aspirante  cuando  haga  las  prácticas  en  los  buques-es
cuelas.

En  España,  domina  el error de  que  el objetivo  del estu
diante  ha  de ser  conquistar  el  diploma  de su  carrera,  y así
resulta  que  tenemos  plétora  de  doctores sin  ciencia y de  in
genieros  sim ingenio.  El diploiua  es  lo de  menos, lo que  in
teresa  es  saber  y  dominar  bien  la  profesión, para  que  no
veng:an  del  extranjero  sujetos  con  menos  diferenciales é
integrales,  pero  que  son más  prácticos  que nuestros  jóve
nes  rellenos  de  fórmulas.

Parece  lógico  pensar que  los maiinos  estudian  su  carre
ra  por  amor  á la vida  del mar;  así  es  que  la escala  de tierra
solo  se  comprende  en  los  oficiales que  se  ven  imposibilita
dos  de  navegar.  No  se comprende  que  conste  en  la  escala
de  tierra  un oficial joven y  rebosando  salud; esto es perjudi
car  los  intereses  de la nación.  El marino que  no quiera ó no
le  convenga  navegar,  gozando  de una  salud  perfecta, que
pida  el  retiro.

Pero,  silos  ciudadanos  no  deben  perjudicar  á  la patria,
esta.,  tampoco  debe  perjudicar  á los ciudadanos.  Cuando  un
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joven  emprende la carrera de marina, se compromete á servir
al  Estado, este á  su  vez  se compromete á proporcionar al
joven  oficial los elementos que  necesita para  Cumplir su
compromiso  para  con la patria.  De manera que  el Estado
no  puede dejar al oficial de Marina sin destino, y si por ex
ceso  de  personal en  un momento dado  no  hay  destinos
para  todos, ningún  derecho tiene el  Estado para  disminuir
los salarios de los oficiales excedentes forzosos, que por estar
excedentes, no disminuyen los gastos de su familia; esto  es
faltar á un compromiso bilateral.

Por  análogos motivos parece  de justicia que  el Estado
no  pague salario alguno  al  oficial que pide  la  excedencia
voluntaria ya que no presta ningún servicio al Estado; como
tampoco es justo que en esta situación adelante núméros en
el  escalafón, perjudicando á los  oficiales que sirven en ac
tivo.

(Conhinuard)

-  ___=
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Por  el  Coronel  de Artillerla
D.  RICARDO ARANAZ É IZAGUIRRE

lv

(CONTINUACIÓN)

Derivados del ácido nitridiCo,—LOS nítridos metá1icos._ProPieda
y  preparación.—Nítridos fulminantes.Caracterí5tas  explosivas.
—El nitrido de plomo,substituto  del fulminato de mercurio—Ven
tajas  que  proporciona.—SU empleo en  las granadas  rompedoras.

Paso  á  tratar  de los compuestos del ácido nitrídico tan in
teresantes  como  éste  en  el estudio  que  ahora  me ocupa  y
mucho  más al  haberse ya  hecho aplicación  práctica  de  uno
de  ellos, según  llevo manifestado.  A  este  fin, empezaré  por
indicar  que la  obtención de las sales metálicas de  dicho  áci
do  puede conseguirse bien  disolviendo  directamente  los me
tales  en  el ácido  libre  ó bien  neutralizando  éste  por  los  hi
dróxidos,  óxidos ó  carbonatos  metálicos ó  por  último, y  en
el  caso  preciso de  que  se  trate  de los  metales pesados,  me
diante  una  doble  descomposición  de  los  nítridos  alcalinos
por  otras  sales de  los referidos  metales.

Proviene  este  último  tratamiento  de  las  propiedades
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inherentes  á los compuestos  que  ahora  me ocupan  toda  vez
que  las correspondientes  sales de  los metales alcalinos y al
calino-terrosos  son  solubles en  el agua,  muy estables,  aun  á
la  ebullición, y aunque  posean  propiedades explosivas  éstas
las  tienen  en  pequeña  escala. Las  sales de  magnesio, zinc,
hierro  y metales terrosos  no son estables más que en presen
cia  de un  exceso de ácido  descomponiéndose  por  evapora
ción  en  sal básica é  hidróxido.  En cambio, con  la  plata,  co
bre,  plomo y mercurio,  se forman  compuestos poco solubles
que  resultan  eminentemente  explosivos  mediante  los  cho
ques  ó el  calor,  pudiendo,  sin  embargo,  ser conservados  en
el  aire ó  bajo  el agua  mucho tiempo  sin  experimentar  alte
ración  alguna.

Las fórmulas  químicas  correspondientes  á  las sales  dc
ácido  nitrídico  resultan  de  estar’constituídas  por  las combi
naciones  de los  metales con  el grupo  monovalente  N  así
los  compuestos  que  anteriormente  se han  designado  como
explosivos  que  podrían  cáracterizarse como más estables, se
rán  designados  por  los símbolos N3Ag; NCu;NPb  y  NNg,
respectivamente,  no  debiendo  confundirse  el  grupo  que
podernos  llamar nitrídico con el  de  los compuestos  que  de
rivan  del  amoníaco,  inverso  de  nuestro  ácido, y  á  cuyos
compuestos  se  ha dado  generalmente  el nombre  de  nitruros
Este  nombre  suele darse  también  á  los derivados  del  ácido
nitrídico,  lo  cual  se  presta  á  grandes  confusiones,  siendo
quizás  más  conveniente denorninarles nítridos  para  distin—
guirlos  de  los nítruros,  sin  caer en la confusión que  resulta
ria  de  la traducción  literal del  francés según  la  cual  se  les
llamaría  azidos  ó azoidos; calificación que  puede  confundir-
se  á su  vez con  la de  ácidos.

Igual  consecuencia  puede  deducirse  al  traducir  el  nom
bre  correspondiente  á  la nomenclatura alemana,  pues  al  re
ferirse  á  la sal  de  plomo que  es la empleada  hoy día  corno
nuevo  explosivo  para  los  cebos,  se observa  el nombre  de
Bleiazíd  corresponóe  en  su traducción ‘literal’ al  de Plomba..
zido  (con  z,  precisamente,  por  la  derivación  del  ázoe), y
dado  el nombre  especial de  nitrógeno,  será  Jo más  castizo
decir  plomonítrido ó Nítrido de plomo.
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Así,  y mientras  no se  pruebe  que  la  nomenclatura  que
empleo  es defectuosa  ó incorrecta,  denorniflaré, para  mayor
claridad, nitridos á  todas las sales que  cot responde!? d  la
combitZaCiófl de los metales con el grupo  N,  derivadas,  se
gún  se ha  dicho,  del  ácido  nítrico  N311, y  con  caracteres
coniplietamelite distintos  de los  nitruros  que  proceden  del
amoníaco  NN3. Dichos nitruros  se forman, como  es sabido,
calentando  los metales  ó una  mezcla  de  óxido  metálico  y
carbón  en una  corriente  de nitrógeno,  mientras  que  los  ní
tridos  no  se  forman jamás en estas  condiciones.  Es  sabido
también  que  los nitruroS  metálicos  se  descomponen  todos
por  el agua, aunque  esté  fría, siendó  transformados  en  hi
dróxdos  metálicos, con gran desprendimiento  de amoníaco,
y  aun  cuando  es algo  parecida  la  propiedad  de  los  nítridos
de  Icis metales  terrosos que  presentan  reacción  básica  muy
ligera  y se  descomponen  por  el  agua,  aunque  formándoSe
ácido  nitrídico en  vez de amoníaco; en  cambio, los  nítridos
de  los metales alcalinos y alcalino-terrosos que, según  se lle
va  dicho,  son solubres  en el  agua, resultan  sumamente esta
bles,  resistiendo aún  la ebullición.  Dichos nítridos son fuer
temente  básicos.

Es  un  ejemplo  muy típico  y que  marca  perfectamente la
diferencia entre los nítridos y  los nitruroS 6  azotazos el  de
los  compuestOs del magnesio, cuyo nitruro  MgN2  se  forma
calentando  directamente  al aire virutas  de dicho  metal com
primido.  Las capas exteriores de  ellas  retienen  el  oxígeno,
dejando  pasar al  nitrógeno  del aire,  el que transforma en ni
truro  á las interiores.  Una  vez enfriada la masa se puede se
parar  de  la  magnesia  el nitruro  formado,  y  si  se  humedece
con  agua  dará  un  desprendimiento  abundante de amoníaco,
á  tenor  de  la fórmula

MgN  j-6H20  2NFP3Mg(OH)2

Otro  aspecto  completamente  distinto  presenta  el  nítrido
de  magnesio, que  es fácilmente soluble en  el  agua  fría,  sin
que  se  descomponga  en  ella; pero, por  la ebullición, se  for

ToIo  I.xxzI
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man  ácido  nitrídico y óxido  de  magnesio.  La ecuación es la
siguiente:

N  Mg +  2 FI2 O = 2 N  H + Mg (OH)2

Se  pone  de relieve  tan caracteristica  diferencia, según ya
he  manifestado, para evitar en absoluto la confusión entre los
nitruros  y  los que  he denominado  nitridos, más ó menos ex
plosivos  estos  últimos, según el metal que los constituye, ob
servándose  que  la tendencia  á  la descomposición disminuye
á  medida  que el  peso atóinico aumenta.  Así, el nítrido de II-
tío  N  Li no detona  3or  el choque,  haciendo  explosión  sim
pleíuente  si se calienta á  3QQu, mientras  que  el nitrido de so
dio  N  Na  sólo se  descompone  ¿t temperatura  más  elevada.
Este  nitrido es interesante, por  figurar en la  preparación  del
ácido  nitrídico, á  tenor  de lo que  se  lleva manifestado, y co
mo  se ha dicho,  es muy solubre en el agua, siéndolo también
en  el alcohol y en el éter. Su reacción es débilmente  alcalina;
hace  explosión solamente á altas  temperaturas,  y da una  lla
na  aniarilla.  [sia  s:il s  muy estable.

I)ete  ltaccrc  Iaitibicu  uiciiiÚn  de los nitridos de potasio,
rubidio  y  cerio, que  funden cuando  se les calienta,  dejando
después  el  ¡neta! libre y existiendo un  vivo desprendimiento
de  nitrógeno.  Los de  los metales  terrosos  se. descomponen
igualmente  en  metal libre y  nitrógeno  cuando  se les calienta
con  precanción.

No  obstante  lo dicho, no ¡lay que  tjarse  exclusivamente
en  las pi  opiedades explosi’as para  caracterizar  ti  Iis  sales
que  se han denominado nitridos, toda  vez  que  entre  los  ni
truros  propiamente  dichos  existen algunos  que  son eminen
teinente  explosivos, y  así sucede  con el  nitruro  de  plata  ó
plata  fulminante,  polvo  negro  muy explosivo  obtenido  me
diante  la acción del aitloníaco sobre  el óxido  de  plata; el  de
cobre,  polvo verde,  también explosivo, que  se consigue  tra
tando  por  el amoníaco el  óxido  de cobre  y,  por  último,  el
nitruro  de mercurio, fácil de obtener  mediante análogo  trata
miento.
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Los  expresados  compuestes  no  forman  parte  de  la  serie
nitrídica,  que  es  la que  ahora  me ocupa,  y no  he de insistir
más  sobre  ellos, mucho más  al  no haber  tenido  aplicación
práctica  en. el  terreno  industrial,  y mucho  menos  en  el de
los  explosivos militares.

Vuelvo,  por  lo tanto,  al asunto  de  los nitridos,  manifes
tando  que  el  de  bario N’  Ba  ha  sido estudiado  muy espe
cialmente  por  Berthelot y  Martignon,  los que han  preparado
este  compuesto,  descomponiendo  el de  amoníaco  disuelto
por  un  peso  equivalente  de  barita  igualmente. disuelta,  y
evaporando  en  frío en  el vacío, lo  que  proporciona  bellos
cristales  bien  definidos y anhidros.

Este  nitrido es fácilmente soluble  en el  agua; su  reacción
es  neutra  y hace explQsión sin detonar violentamente, dando
una  llama verde.

Dichos  químicos  han medido  el calor de disolución, ope
rando  sobre 0’872 g.  de sal ‘y 50  de agua,  á  la temperatura
de  19°8. Han  obtenido  para, una  molécula de

N’  Ba =  221  gramos: —— 7’S  calorías.

Según  experiencias anteriores  que  los  mismos  químicos
habían  practicado,  obtenían  para  el calor  de  neutralización

2  N3 H diluido  —  Ba  O disuelta
=  N° Ba disuelto  •-  H’ O:  -  20  calorías.

Este  valor ha sido  verificado precipitando  el  líquido  an
terior  por el ácido  sulfúrico, lo que  proporciona una diferen
cia  de 0’3 calorías en  menos  para  el calor  de neutralización,
diferencia  que  se atribuye  á  la ‘pequeña cantidad  de  materia
con  que han  operado.

Para  deducir  de estos  números  el calor de  formación del
nitrido  de  bario, hacía falta conocer  el calor de oxidación de
dicho  cuerpo simple,  el que  no  ha  sido medido,  porque  no
ha  podido ser  aislado todavía  en estado de  pureza (Ann.  de
(‘himie  et  Physique, 6,  11, 144).
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Pasando  ya á tratar  de  los nilridos  que tienen verdadero
carácter  de explosivos fulminantes,  puede  empezarse dicien
do  que  por su  descomposición dan  todos ellos metal  libre y
nitrógeno,  si bien  se comportan  de un  modo distinto,  según
el  metal que  los constituye.  Asi, el nitrido  de plata  NAg,
que  no  se  distingue  del cloruro  de  plata  más  que  por  su
insensibilidad  á  la  acción  de  la luz, hace  explosión violen
ta  cuando  se le  calienta,  dando  una  luz  verde.  Es  la sal  de
plata  la  que hubo  de  producir  violenta explesión  en Span
dau,  cuando,  por orden  del  Gobierno  alemán,  se iniciaron
los  ensayos para  el  estudio  de las  sales de  ácido nitridico
como  explosivos  militares,  habiendo  muerto  á  consecuen
cia  de  ello  el  químico  encargado  de  dichos  ensayos. Tal
accidente  hubo  de producir  la suspensión  de  todo trabajo,
que  posteriormente se ha  reanudado  en otras fábricas.

Cristaliza  esta  sal en  prismas  muy delgados  que  funden
á  250°.  Son insolubles  en el agua  y  en los ácidos  diluidos,  y
solubles  en los  ácidos  minerales  concentrados.

El  agua  hirviendo  no  los  descompone;  pero  son  des
compuestos  cuando  se les  hace hervir con  ácido  sulfúrico
diluído.

El  mercurio forma dos nitridos: el inerduriOSO y  el meteó
rico.  El mercurioSO N311, ó  también  NHg,  detona  por  el
choque,  produciendo  una luz aul  intensísima. Este compues
to  imisoluble ha  sido estudiado  por Berthelot  y Vieille, ha
biéndolO  obtenido  mediante  precipitación  de  la  solución
acuosa  del nitrido  de amonio  por  el nitrato  mercurioso.  El
precipitado  se lava  con  cuidado  por  decantación  con  agua
destilada  y, finalmente,  sobre  el filtro  donde  se le  recoge.
Después  de esto  no  contieiie  ya más  que  ligeras  trazas de
impurezas;  menos de una  centésima.

El  nitrido mercurioso preparado  en las condiciones ante
dichas  ha sido sometido á  las pruebas normales para  fijar sus
características  explosivas, siendo  una  de ellas la  presión en
vasos  cerrados,  para  cuya  investigación, hecha por  los  refe
ridos  químicos Berthelot y Vieille, ha sido  practicado el ma
yor  número de ensayos  con  una  probeta  de  1 cc. Una  sola
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experienca  se ha hecklo con la  probeta  normal  de 22 cc. Los
resultados  obtenidos  se  consignan  en  la  tabla siguiente:

tenidas  por  el empleo  del  émbolo  ligero  de  —---  de  centíme.

tro  cuadrado  y del  émbolo  pesado  de 4  kg.  no  dejan  duda
alguna  acerca de  ello.

Los  valores concordantes  de  las presiones  obtenidas con
la  densidad de 0,2 y la  presión  más elevada  obtenida  çon  la
densidad  0,5 conduCen al  valor 0,20  próximamente  para  el
covolumen.

Las  presiones  son dadas  por  la expresión p  =

en  la  cual la luerza del nitrido  mercurioSO es igual  á 2.600,
valor  próximo al  de la pólvora  negra  ordinaria.

AplaS-   Jfre-    P

 sioneS.           OBSERVACIONES

nnO.

0,16 327
Oo1pe  seco,  indican—

3.270  do  deflagración  vio
lenta.

l,La  señal  indicó  clara
mente  el  funciona
miento  á  un  efecto
doble.Probeta  (le 1 cc.

1
Embolo  —  c..5 Rotura  de  la  cabeza

del  émbolo. Embuti
ción  del  obturador
indica1dO  presiones
locales.

El  trazado  obtenido  con  la  densidad  de  0,2  demueStra
qie  el• nitrido inercurioSO presenta  un  modo de descomposi
ción de  una extrema rapidez,  análoga  á la del fulminante  de
mercurio  y obligando  al  funcionamiento  dinámico  del  apa
rato  Crusher. Los valores  muy próximos de las presiones ob-
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La  tabla siguiente  permite comparar  las presiones obser
vadas  y  las calculadas:

Densidad  de carga.  I’resioncs  observadas  Presioces  calculadas.

0,1               327             265

0,2               537              541

0,3              •76              829

0,4             1.250             1.130

1.442             1.444

El  valor indicado  para  la  fuerza y  el aproximado  del vo
lumen  específico 230,6 deducido  de  la  ecuación teórica  de
la  descomposición,  que  es sensiblemente  exacta, conduce  á
evaluar  en  200°  la  temperatura  de deflagración,

Al  estudiar  el modo de descomposición, debe indicarse que
el  análisis  fué efectuado  con  las  materias utilizadas  en  las
experienctas  calorimétricas que  más adeia  te se  mencionan.

La  bomba  calorimétrica  de  acero, después  de la  explo
sión  de  una  carga  de  5 g.  de  nitrido,  estaba recubierta  en
toda  su superficie interior de una capa de  mercurio puro, que
podía  irse  reuniendo  en forma de glóbulos.

Los  gases  permanentes  que  provienen  de la  desconipo
sic!ón,  mezclados  al  nitrógeno  puro  de  la  probeta,  fueron
analizados,  proporcionando  las cifras siguientes en dos expe
riencias  concordantes.

Nitrógeno9497
Acido  carbónico0,14
Oxido de carbono2,90
Hidrógeno
Formeno0,10

100,25
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El  óxido  de  carbono fué  dosificado  mediante  la  absor
ción  por  el  cloruro  cuproso ácido;  las  proporciones  de  hi
drógeno  y de formeno  resultan  de las observaciones de com
bustión  eudiométrica.  La proporción  de impurezas de  5  por
100 sobre  los gases brutos  se  eleva á  7 por  lOO, excepción
hecha  del  nitrógeno  inicial de  la probeta.

La  medida del  vQlumen  gaseoso  proporcionado  por  la
combustión  de  1 g.  de materia  en  la misma  bomba;  lavada
con  alcohol con  el mayor  cuidado, dió  147,5 cc. por kilogra
mo  en lugar  de  138,35 cc. exigidos por el  modo de descom
posición  teórico. La separación  de 7 por  100 por  exceso ob
servada  corresponde  á las impurezas indicadas  por  el  análi
sis.  Es  verdad  que el  nitrido mercurioso retiene  una  peque
ña  cantidad de hippuramidO que altera sensiblemente  el aná
lisis  gaseoso; pero  la composición  centesimal de dicho nitri
do  s  encuentra  apenas  modificada, conió resulta de los aná
lisis  efectuados directamente  con  este  producto.

Los  elementos gaseosos  permanentes  no  representan,  en

efecto,  más  que—-- del peso total  del nitrido,  y una  altera

ción  del O por  100  sobre esta  parte  del  producto  no  lleva

consigo  más  que una  variación  del orden  de la centésima en
la  composición del explosivo.

No  parece, pues, que  deba atribuirse una importancia no
table  á esta  causa de  error en  las determinaciones  calorimé
tricas.

En  cuanto á las medidas del calor de  descomposición del
nitrido  mercurioSo  fueron  efectuadas  con  una  bomba  de
acero  de 300 cc. de capacidad.  El nitrido era colocado, para
la  carga  de 5 g.,  e  una  pequeña  probeta  de  acero, dispues
ta  en  el  centro de  la bomba,  llena de nitrógeno  puro, siendo
inflamada  por  incandescencia  de  un  hilo  metálico  fino.  La
explosión  hubo  de dar  lugar  á  un  choque violento  y pulve
rizó  la  pequeña  probeta,  incrustando  por  todas  partes  los
fragmentos  en  la pared  de  acero.

La  medida  de  las temperaturas  fué  efectuada en las con
diciones  clásicas que  para ello se  requieren,  siendo  el  peso
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total  de agua  del calorimetro, del termómetro,  de  la  bomba
y  sus  accesorios  de 315,85 g.;  el del agua en  que  la  bomba
estaba  inmergiJa  era  de 1f800 kg.

Tres  experiencias han dado,  por la  combustión  de  car
gas  de 5 g.,  las  elevaciones  de  temperatura  corregidas  si
guientes:

O’712
U’7005
O’705

de  donde  para  el  calor  Lsprendido  á  volumen  constante

Por kilogramo298’7  cabrias.

es  decir,  para el  peso N’ Hg2 =  484 g.: —j-- 144’ó calorías.
He  dado  cuenta  de  todos  los  trabajos  de  Berthelot  y

Vieille  acerca de este compuesto explosivo, copiando ála  letra
cuanto  manifiestan relativamente á aquéllos,  por  l  gran  im
portancia  que  tienen  para  el estudio del nuevo género  de ex
plosivos  que  me ocupa,  y que  son,  de ordinario,  muy  poco
conocidos:  y dada  esta gran importancia,  continuaré ponien
do  de  relieve todo  lo que  dichos  químicos  expresan  acerca
de  la preparación  del  nitrido mercúrico, que corresponde  á la
fórmula  N  Hg,  á cuyo  fin indicaré  que  empezaron por des
tilar  el  nitrido mercurioso  en cantidad  de 20 g.  con  el ácido
sulfúrico necesario  para  la saturación del óxido de mercurio’;
después  de diluído  dicho ácido  en  siete  á ocho, vecés su vo
lumen  de agua, lo  que  proporciona  una  solución  de  ácido
nitridico.  Este  último  lité  saturado  casi  exactamente  con
óxido  amarillo de mercurio recientemente  precipitado y bieii
lavado.

El  nitrido mercúrico  se separa  en gran  parte,  con  di’ho
tratamiento,  en estado de  polvo blanco.  Dicho  nitrido es so
luble  en el agua, sobre  todo en caliente, y  cristaliza por  cii-
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friamientO  en  bellas y largas agujas blancas. Pero  es muy ex
plosivO, y el estudio que han  hecho  los químiCOS tantas  veces

nomb:rados tuvo que  ser interrumpido  por efecto de acciden
tes  graves sobrevenidos  á los operadores.

El  nitrido mercúrico ofrece un gran  interés  por efecto de
su  aproximación con  el fulminato  de mercurio.

En  efecto, los dos cuerpos contienen lo misma dosis cen
tesimal  de mercurio  (admitiendo la fórmula  Nlg),  y su des
compoSiCióil proporciona  los mismos  volúmenes  de  gases
permanentes.

N  Hg284  g.  produce  3  N  •—  Hg.
C’ N2 O Hg=  284 »   »    200      N -  Hg.

Un  cálculo fundado en  datos probables relativos al calor
de  neutralización y de disolución del  nitrido mercúrico, uni
do  a  conocimiento  del calor  de formación del ácido  nitrídi
co  y del óxido  de mercurio,  indica, para  el calor  de descom
posiciÓfl  del nitrido  mercúrico,  un  número  muy próximo  al
encontrado  para  el fulminato. AñádaSe  todavía  que,  según
los  datos conocidos  para  los volúmenes  moleculares  de  los
cuerpos  sólidos,  las densidades  deben  ser igualmente  pró
ximas.

El  nitrido  mercúrico  debe  pues,  ser muy  análogo al ful
inmoto  por  su  propiedades  explosivas.  Desgraciadamente,
una  explosión acaecida  en  condiciones  inesperadas ha pare
cido  indicar que  era  más  sensible y  por  consecuencia,  más
peligroso.

Es,  sin  embargo,  de  gran  interés su estudio, como ya he
dicho  lo es el  de todas  las  sales comprendidas  en  el grupo
nitrídico,  entre  las que  pueden  también citarse las de platino
y  oro, que son extremadamente  explosivas y muy peligrosas.
El  primer nitrido,  ó sea  el  de platino,  es  difícil  conseguirlo
aislado,  pero  puede  obtenerse el  ácido  platino-nitrídico me
diante  la acción  de un  nitrido  alcalino sobre el  ácido  plati
noclorhidrico,  cuya sal es  tan  explosiva,  que  hasta  la solu
ción  acuosa  hace explosión  antes  que  la  sal  haya empeza
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do  á  separarse.  El nitrjdo  de oro  se  obtiene  aislado,  me
diante  la  acción  del  nitrido de  sodio sobre  e!  cloruro  de
oro.

Se  consigue  la salde  cobre de fórmula NCu,  precipitan
do  una solución  de sulfato de cobre  por  e! nitrido de  sodio,
ó  bien  disolviendo  el  cobre  en  el  ácido  nitrídico  diluido.
Esta  sal  hace  explosión por  el  frotamiento,  aunque  éste  se
verifique  debajo del agua,  siendo  dicho  efecto  de  una  vio
lencia  extraordinaria, el que puede tener  lugar en el momen
to  de separar  la  materia del  filtro durante  las  manipulacio
nes.  Por  esta razón  debe  huirse  también  del  empleo del  ni
trido  de  cobre,  uno  de los  más  peligrosos.  La  violencia de
este  compuesto  se  demuestra  por  la  experiencia siguiente:
en  una pequeña  cápsula  de  las que  se  emplean  para  el ful
minato  de mercurio,  se  vierte  una  gota  de ácido  nitrídico
concentrado,  dejándola en reposo durante  tinos días para que
la  reacción sobre  el cobre  se  verifique. S  la’a  después y  se
seca,  y no  obstante  haberse  formado una  ligerísima capa de
nitrido  de cobre,  cuyo espesor  es  sumamente  pequeño,  la
cápsula  hace violenta  explosión al  menor  choque.

Si  los  compuestos  á que  anteriormente  se ha hecho refe
rencia  no  tienen  por  hoy verdadera  aplicación  industrial,  ni
mucho  menos  iiiilitar, sirviendo  por  el momento  para el  es
tudio  geneta!  de  ellos, no  así el nitrido dep/orno, que  parece
ser  un  explosivo ya dominado, y con el que se fabrican  en la
actualidad  cápsulas fulminantes,  que subtituyen  con ventaja
ti  las  de fulminato  de mercurio,  porque  pudiendo  emplear
una  menor  cantidad,  producen  efectos  incomparablemente
superiores  á  los que con  aquéllas se obtienen.  Esta cualidad,
unida  á la  de manejo y  preparación menos  peligrosa,  ó todo
lo  más igual  que  la del fulminato, permite  la  subtitución  de
éste  con  mentajas  positivas,

Se  prepara el  nitrido de  plomo  mediante  la  acción  del
plomo  sobre  la  solución  de  ácido  nitrídico,  6  más  bien,
tratrando  éste  por  el acetato  neótro  de  plomo.  Se  obtie
nen  nitrido de  plomo y ácido  acético, según  la reacción si
guiente:
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2N3  U  ..(CU.002)Pb  =  NPb+20H’U

O

WC—C—ON
2  II  M—H+               >Pb=

HC—C-0/

N  
 N

,-  Pb  +  2WC —  C  HO.
/

,N/                O

Pero  parece más  práctico el pro cedimieflto de  doble  des
composiCiÓfl empleando  para  ello, bien  el  nitrido amónico  y
el  acetato de  plomo, ó bien, en lugar del primero, un nitrido
alcalino.  Con  el  nitrido amóoico,  se  forman  nitrido  de  pb—
mo  y  acetato amónico, mediante  la ecuación  siguieite:

2N4H
O

/H
N                   1-1

91   N    N/                   Pb—

 /        UHCCO/   -

U

La  reacción,  en el  easo en que  se  trate  de un  nitrido  al
calino,  es  análoga; debiendo  presentar  la correspondiente  al
nitrido  de sodio,  que  es  el más comúnmente  empleado.

2 N3 No + (CI1 CO2) 1Pb =  N  Pb  2 CH3 .  002  .  No.



2                  NCR0 1913

No  poniéndose  en  evidencia  las  atomicidades,  por  la
igualdad  casi absoluta  con  la fórmula anterior.  (Presento  la
fóriiiu]a  de este  modo,  tanto  en el  caso  del  ácido  nitrídico
Corno en éste,  por ser  los  dos  explosivos  que  tienen  para
nosotros  mayor  interés).

Debo  hacer  constar que  la reacción  que  parece  ser  em
pleada  en  el procedimiento que  hoy se sigue para lo  obten
ción  def nitrido  de  plomo  es, precisamente,  la que  acabo de
presentar;  y esto se desprende  de  los datos que  me han  pro.
porcionado  tanto  el coronel  Santiago,  como  el  capitán  ar
gentino  D. Raul Barrera, si bien  en  ellos  se  parte  para  la
obtención  del  nitrido  de sodio,  de  la  misma  reacción  que
he  puesto en  evidencia al  explicar  el  modo  de  obtener  el
ácido  nitridico por el  método  de Wiscilenus, que aplica Go
dy  en su  segunda  edición para la  preparación  del  mnencio
nado  nitrido de sodio,  aun  cuando  no  indica  el  modo de se
paración.

Resulta,  que al  tratar  de obtener  el nitrido  de plomo que
ahora  me ocupa,  se parte  del amniduro de sodio  en  la  frma
que  he indicado  para e! ácido  nitridico;  pudiendo  resumirse
las  dos prirn eras operaciones allí  explicadas,  corno  lo  hace
Gody,  en  la siguiente  fórmula:

NH’Na  -NU=NNa.FNfj3  j-NaOH

/11     NN
2N—Na±  ‘NO=h  >N—NaN-—H±O

H     N/      N/              ‘NH    NNNa

Es  preciso neutralizar, después de los lavados que  se den,
á  cuyo fin se  emplea también  el ácido  sulfúrico,  si  bien  en
la  cantidad  estrictamente indispensable  para  ello,  y  de  este
modo,  una vez que  se  haya  destilado  el nitrido de sodio  so
bre  vapor de agua  y amoníaco,  basta precipitar  por el aceta
to  de plomo para  obtener  e! rmitrido de  este  nieta!, según  se
ha  puesto  en evideflcia crí la reacción anteprecedente.

Indica  también  el Sr.  Barrera, que  para  hacer la  precipi
tación  del  referido nitrido,  será conveniente emplear  un  ex-
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ceso de acetato, con lo ueSe  obtiene el mayor  rendimieuto.
En  este caso una  parte de  él  reacCiOfl  sobre  el nitrido  de
sodio  en  la forma ya explicada y la  otra obra  sobre  el  amo
níaco  y agua  en  exceso. La reacción es la  siguiente:

NH3  HO  -1 (CH3 .  C03Y1 Pb =
=  (OH302  .OH)Pb  +02H202  U’
/‘U  H      0C2.H30 

H±fl  /  o +  002  H0/  Pb

Pb  OC2. 1-PO .

OC2. HO

c:orno  son solubles  estos dos  últimos, resultará  en  toda
su  pureza el precipitado de  nitrido  de  plomo,  pudiendo  ya
exponerse  la  ecuaCiÓP final en la  siguiente forilla:

2  N3 Na ±  N U3 + 2 U2 O  2 Pb (C U3 C0  =
=  N6Pb  iPb.0211200

2O2HO2NH+  NaO U+N03  0,

ó,  en otra forma,

/H    H
2  N.Na+2NH+  ¡O+<

H    U1           �  HO

N  /                  Pb+

N               0C2.

+  20  02 . HZ  O .  N HZ -HNa .  O 11+  Na  0  01  U3 O.

En  cuyo  segundo  miembro  se  observa,  que  él  único
compuesto  insoluble  es  el  nitridO de  plomo que se preciPita.

El  nitrido .de plomo puede conservarse bajo el agua du
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rante  muchos años.  Es un  polvo  blanco, cristalino, que  hace
explosión  á 300-330°.  Si  se  pone  una  pequeña  cantidad  so
bre  una  plancha de palastro  y se  calienta  rápidamente  con
un  mechero  Bunsen, se produce  una violenta explosión, que
dando  perforada la  placa con  perfecta limpieza.

Por  ebullición  prolongada  en  el  agua,  desarrolla  ácido
nitridico  y deja uiia sal  básica de  plomo muy estable  que  no
es  explosiva.

Con  el ácido  acético caliente da tambfén ácido  nitrídico,
siendo  insoluble  en  una solución  concentrada de  amoníaco.

Sus  propiedades  especiales  le  hacen,  según  se ha dicho,
ó  pi opósito para  carga de cúpsulas cii  sustitución del  fulmi
nato,  cuya  cualidad está  sancionada  por la  experiencia, pues
fábricas  alemanas haii construido  ya detonadores  que  con  la
mitad  de carga  tienen  una  potencia  superior  á  los  elabora
dos  con  fulminato.

Tales  propiedades han  sido puestas  en evidencia  muy re
cientemente  en una  conferencia dada  por el  profesor  doctor
Wohler,  de Qarmstad, en  la que  ha explicado  con demostr
ciones  prácticas,  las relaciones generales entre los  explosjpos
y  los iniciadores de la explosión haciendo  ver Palpablemente
la  causa del empleo  de  las substancias  dedicadas á  este  últi
mo  objeto,  siendo  la  principal  ó casi única, como es  sabido,
la  gran  velocidad de la  reacción que dichas  substancias  des
arrollan.

Dicho  profesor ha  den-ostrado  queesta  velocidad es  in
comparableinente  mayor en  los nitridos de los metales pesa
dos  que  en  el fulminato  de mercurio;  así deduce  la  conse
cuencia  de ser  conveniente  la substitución  de este  último
por  uno de aquellos,  observándose  la eran ventaja del n itri
do  deploino  (Bteiazid de  los  aleulanes),  que sin  presentar
los  inconvenientes  que  antes  he enumerado  para  los otros
nitridos  de  los metales pesados,  supera  al  fulminato de  mer
curio,  tanto por  el concepto  de  su fabricación  como  por  no
ser  nocivo  á la salud;  le supera  también  por  su  mayor  esta
bilidad  bajo  todos conceptos,  lo que  le hace inalterable  á  la
acción  de la  humedad,  que  es  la principal  causa de  las faL
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tas  que  suele haber  con  los cebos  de  fulminato, y  se  llega,
por  lo tanto, á  una  mayor seguridad  en la  detonación.

Esta  cualidad  es  preciosa y  muy  digna  de  to:narse  en
cuenta,  toda  vez que  va unida  á la de  propOrciollat un  efec
to  útil muy superior al conseguido  con el referido  ulmijZato,
y  tanto es  así,  que  en  los  ensayos  presenciados  en  Trois
dorfí  por  nuestra Comisión de Experiencias, pudieOn  obser
var  en las planchas  de plomo los  efectos á que  ya  he hecho
referencia,  manifestando que  son  dobles,  á  pesar  de  tener
mitad  de  carga de  nitrido de  plomo.

Resulta,  por  lo tanto,  qu  puede ,educirSe defliñtiVame
te  á dos decígraflzos la carga de  explosivo iniciador, con  la
adopción  de este  último, tanto en los cebos  empleados en las
granadas  rompedoras, corn  en los cebos  corrientes para  pe
tardos  de  mano; cuya reducción y  substitución hecha  en di
chas  granadas  ha de dar, como se ha dicho  antes, segurida
des  mucho  mayores en  la detoflaCjÓTI, la que  flO  podrá  faltar
por  ningún  concepto,  y existirá también  una  mayor  certeza
de  que  no ha  de  haber explosiones premalUras  por  admitir
un  grado  de compreSióll  mucho  más  elevado, sin qu  exista
peligro  alguno  al verfic.arla.

(Continuará.)
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Lot’  el  Inge   iet’)  tava),

D.  CLUDl0  ALDEREGUIA

L  problema  de  la reí rigeraCiÓfl y aislamien
to  de  los  pañoles  de pólvora  á  bordo de
los  buques  de guerra,  es  de  gran  impor
tancia  para la  seguridad  de  estos, y con.
viene  estudiarlo en  forma, de  que sin  au

mentar  el peso y el  espacio de los accesorios  que  con tal  ob
jeto  se  requieren  la  temperatura  sea  lo  más baja y constan
te  posible  con  el menor  gasto  de frigorías,  al mismo tiempo
que  la evacuación  de  los  vapores de  eter producidoS por las3
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pólvoras,  se  verifique de  modo que  no  se acumólen  llegan
do  al  limite peligroso de su  mezcla con  el aire.

Esta  cuestión que  indudablemente  ha  preocupado  más  á
la  Marina  francesa que  á ninguna  otra, á  causa de los  repe
tidos  percances por  ella sufridos,  parece  haber entrado  en
vias  de  estudio en  la Marina  inglesa, aplicándose  igualinen
te  á  la nuestra  en  los acorazados  que actualmente  se  cons
truyen  en Ferrol.

En  la  citada Marina  francesa, el límite  máximo  de  tem
peratura  admitido  en  los  pañoles  de  pólvora,  es  solamente
de  25  grados;  dicho  limite  puede  alcanzarse  fácilniente
cuando  los  buques prestan  sus  servicios  en  l3s  mares del
Norte,  pero cuando deben navegar  en el Mediterráneo y para
nosotros  en  nuestras  aguas,  no  hay  forma de  conseguirlo
como  no  sea con  un buen  aislamiento y una  buena  ventila
cióii,  empleando  máquinas frigorificas que  hagan  bajar  su
ficientemente  la temperatura del aire qite en los pañoles debe
Circular.

El  alumbrado de  estos  debe  ser desde  luego el alumbra
do  eléctrico, con  les faroles  perfectamente estancos y  las ca
nalizaciones  al  exterior,  sin  que  haya  motor ni aparato  a
guno  al interior  qLle  Pueda  Producir chispas  dando  lugar á
incendios  y explosiones.

En  el  caso  de que  sea  imprescindible  la  colocación de
motores,  estos  deberán  ser  cerrados  herméticamente  sin
abertura  alguna,  yendo  las canalizaciones n  tubos  de  latón
con  envuelta de amianto,  y los interruptores  siempre  al  ex
terior.

Por  lo que  al aislamiento  se  refiere, claro  es  que  los pa
ñoles  deberán  estar  lo más lejos  posible de  todo origen  de
calor;  lejos  por  la  tanto  de las  cámaras  de calderas,  dina
mos  etc. Al mismo  tiempo,  debe  revestirse .las  paredes  de
una  capa aisladora  que  impida  la  propagación  del calor por
conductibilidad,  pues  la  temperatura  exterior  será segura
mente  en la mayor  parte  de los  casos, bastante  más  elevada
que  la que debe  reinar  al  interior.

En  el  mercado  se encuentra  una  gran  variedad  de  ma-
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tenas  aisladoras,  y en  tierray  en  los buques  de  comercio,
se  ven  de todas clases empleándose  cori satisfactorios resul
tados;  pero  en la  marina de  guerra  es necesario  que  llenen
ciertas  condiciones que  no en todos los aisladores se  encuen
tran,  pudiendo  decirse que  en  realidad  no  se  conoce  uno
solo  que  satisfaga por  completo.

El  aislante usado en nuestros buques,es  menester  en pri
¡ner  lugar que  sea  incombustible;  su  coeficiente de  conduc
tbilidad  debe  ser  lo más pequeño  posible; grande  su imper
meabilidad  para  que  la  humedad  no  lo  deteriore  ó  no haga
al  menos aumentar  su  conductibilidad;  buena su  cohesión
Para  que  nada  le ocurra,  expuesto  como está  á las vibracio
nes  del  tiro y aunque  se le  coloque  verticalmente;  debe  ser
además,  maleable,  que  no  se  pudra,  inodoro  ó que  no  des-
prenda  gases que molesten  ó sean peligrosos; neutro  sin clue
ataque  á  las paredes  metálicas, ligero, de facil colocación, y
elástico  en  fin,  para  que  siga  las deformaciones  del buque
sin  rorflperSe ó agrietarse.

Dadas  estas condiciones  se  comprende  lacilmente  que
€ean  muy pocas las materias aisladoras que tengan cabida  en
ls  buques de guerra,  reduciéndose  solamente  á  tres  ó cua
tro  usadas generalmente  al  mismo tiempo para poder’ llenar
las  en  conjunto.

El  corcho  por  ejemplo; es  muy buen aislador;  no se  alte—
na  hasta temperaturas  de  50 á  60 grados  lo que  es suficiente
para  el objeto,  es  inodoro,  imputrescible,  no  ataca á  los me
tales  ni maderas, es  compacto,  homogéneo,  tiene  gran  ‘co
hesión,  gran  resistencia  que  alcanza  á  54  kilogramos  por
centímetro’  cúbico,  ligero  puesto  que  su peso flúctua  entre
250  y 300 kilogramos  por  milímetro  cuadrado,  suficiente
mente  elástico, de fácil colocación, pudiendo  cortarse  y  ser
clavado  facilmente.  Es sin  embargo  algo sensible á la  hume
dad  y por  esa causa debe dársele una capa de mastic de brea,
lo  que  á su vez dá por  resultado una  incombustibilidad  más
que  deficiente.

Y  el corcho  es sin  embargo  la  mejor  materia  aisladora
que  se  conoce y que  más  condiciones rune  para  el  objeto,
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salvo  quizá el aislante que  hoy está  en vías de ensayo en los
nuevos  acorazados franceses, compuesto  de polvo de andan-
tú  aglomerado con  un  cemento; este producto  parece ser ab
solutamente  incombustible y poseer  además  las condiciones
de  aquél, aunque  no  en tan alto grado  seguramente,  siendo
desde  luego  inferior en  lo que  al aislamiento respecta.

Otro  de los aislantes  que  dá bastante  buen  resultado  es
el  aire; su  coeficiente de  conductibilidad  es  muy  pequeño
(0,003) —  ...cuando  está  seco, pero  con la humedad  aunien
ta,  transportando. el  calor por convección  y radiación  y solo
se  utiliza en combinación  con  los otros, dejando  láminas de
poco  espesor  y  superficie.

La  diatonita  aglomerada  podría  usarse,  sino  fuera  algo
frágil  y  poco elástica é  higroscópica,  defecto este  último de
que  adolece  también  el silicato  de  algodón  que  es además
peligroso  por  los pequeños  cristales  que  encierra.

En  cuanto al amianto,  siempre  se  disgrega  al  cabo  de
cierto  tiempo y se  cae y atuontona  en la parte baja,  dejando
al  descubierto  las partes altas  de  los mamparos.

Los  demás aislantes  conocidos, reunen  aun  menos  con
diciones  que  los anteriores,  siendo  en cambio más combus
tibles  y  su empleo está  por  lo tanto desterrado de los buques
de  guerra.

La  madera ignifuga se usa solamente para el revestimien
to  interior,  impidiendo así  todo  peligro de incendio  que pu
diera  haber dejando  la lámina de  corcho  al descubierto.

El  aislamiento generalmente  empleado  consiste pites  en
una .lámira  de aire,  otra  de corcho  y  madera incombustible,
siendo  sus  espesores  respectivos  de  60  mm. conió  máximo,
120  y 20 mm., dimensiones que  bastan para obtener  un buen
aislamiento.  En cuanto al  orden  de colocacjon se deberá po
ner  primero la  lámina de aire,  después  el  corcho  y por  últi
mo  la madera,  cuando  se trate de  los  techos,  en  tanto  que
en  los  mamparos irá  primero  el  corcho,  quedando  entre  l
y  la madera del  interior una lámina de aire convenientemen
te  dividida  en mallas, evitando  asi  el  movimiento  del  aire
y  el  transporte  consiguiente de calor por convección. En este
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óltimo  caso en que la  lámina de  aire es  vertical, su  espesor
debe  ser  más reducido,  no  pasando de 20  mm.  si  el  ancho
de  la misma es  de 0,50 mm.

En  general y  con matedas  aisladoras cualquiera,  la expe
riencia  muestra  que  el  orden  de colocación no  es  arbitrario,
obt.eniendose  mejores resultados cuando  se ponen  juntos los
aislantes  cuyos pesos  específicos difieran más.  Puede  regu
larse  igualmente  dicho orden  por  la consideración  de la  hu
medad.

VeamoS ahora  cual será el  calor  transmitido del  exterior
al  interior de los pañoles,  suponiendo  un  aislamiento  com
puesto  de una serie de láminas de  materiales cualquiera.

Como  la cantidad  de calor transportada  de una  á otra lá
mina  es la misma, dicha  cantidad  será dada  por  la  fórmula

Q  =  M (T —  t)  con M  

en  que T y t  son  las temperaturas  al exterior  é  interior,  1< la
suma  de  coeficientes de convección  y  radiación  que  varia
con  la naturaleza, forma y  orientación y  con  el  espesor  de
la  lámina de aire  y el movimiento de  éste.
e,  el espesor  de las láminas.
c,  el  coeficiente de  conductibilidad,
y  Q la cantidad de  calor por  hora y  m  de superficie.

El  coeficiente M supone  las superficies  indefinidas  y  es
menester  aumentarlo  en  un  20 á  un  25  p01. 100  á  causa  de
los  defectos de unión de los aislantes, tuberías, lu,  humedad,
etcétera,  su  valor medio   es generalmente  de  0,6  con  el
aumento  considerado.

Conociendo  por  lo  tanto  las  temperaturas  que  serán,  la
ambiente  al exterior, y la que se desee obtener  al  interior,  así
como  los espesores  de  las láminas que  constituyen.el  aisla—
miento  y sus coeficientes respectivos,  tendremos  conocida la
cantidad  de  calor que  entrará  al  interior  de los  pañoles,  ca-
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br  que será  necesario hacer  desaparecer  por  medio  de  la
refrigeración.

Para  conseguir  una  temperatura  suficiente1ente  baja  y
lo  más éonstante  posible,  es  menester  una  circulación  de
aire  frío que  arrastre  consigo las  calorías entradas  en los pa
óoles,  circulación que  puede  ser continua  ó  intermitente;  á
circuíto  abierto ó cerrado,  y á gran  ó poca cantidad  de aire.

Si  se  tiene  en cuenta  que  el calor  entra  de modo  con tí
nuo,  qué  parando  la refrigeración e  vapor  de agua se depo
sita  en las paredes,  que  la circulación  intermitente  debe  ser
metódica  lo que  hace aumentar  el cuidado y la vigilancia del
personal  afecto á  ella y los  riesgos de  olvidos inevitables,  y
que  con  una  circulación  continua la cantidad  de  frío  alma
cenada  en los aparatos  y tuberías  hace oficio de volante que
se  pierde al cesar aquella, no  cabe duda  que  deberá  optarse
por  la citada circulación contínua.

En  Francia  se han hecho  experiencias  para ver  cual  de
los  dos modos  de circulación era más conveniente  y ha dado
en  efecto mucho  mejor  resultado  el  último,  obteniéndose
una  temperatura  más  baja y  constante.

Si  la refrigeracióii se hace á circuito abierto  es decir, eva
cuando  al exterior,  el consumo  de frigorías es  desde  luego
muchisimo  mayor, no solo porque  se  pierden  las que  van al
medio  ambiente,  sino por  la humedad  del aire  aspirado que
se  toma del exterior, el desarrollo  de los Circuitos es  por  otra

parte  más grande  y su resistencia por lo tanto aumenta.  Con
viene  pues una  circulación á. circuito cerrado  en el que  la re
frigeración  se  liniita solo á recuperar  las pérdidas  de frío.’

Hay  sin  embargo  en este  caso un  factor que  es  esencial
y  que al  tenerlo en cuenta  impide que  la circulación se haga
en  la forma dicha.  Los vapores de  éter en  efecto  quedarían
siempre  en el  circuito y  llegaría  un  mornentó  en  que  acu
mulándose  darían  lugar á  una  mexcla peligrosa.

El  desprendimieñto  de los citados vapores  es  en las pól
voras  continuo, produciéndose diariamente 0)00006 de su peso
al  aire  libre, y durante  los primeros  meses y aunque  esa can
tidad  de  éter es  muy l)equeña, es  necesario tener  en  cuenta
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que  el límite máximo admitido es  de unos  60  gramos  por
metro  cuadrado  de aire y que  los  tales vapores pueden  acu
mularbe en ciertas regiones  del pañol,  conviene  por  consi
guiente  renovar el aire con relativa frecuedcia, evacuando  en
parte  el del circuito al  exterior,  y  aspirando  una  cantidad
igual  á la  evacuada  para  dar salida  á los vapores  de  éter  á
que  hacemos referencia y puesto  que continuo es el despren
dimie rito de ellos, continua  debe  ser también su evacuación.

A  causa  de  estos  miSmoS vapores  de  eter  más  densos
que  el aire y  que se  acumulan  en la parte  inferior de los pa
ñoles,  la entrada  del aire  de  circulación  deberá tener  lugar
por  la  parte  alta,  estando  colocada  su  salida  por  la  parte
más  baja de los  mismos,  y efi forma  ambas,  que  no  quede
región  alguna  en la que  el aire pueda seguir estancado.

En  lo ue  atañe  á la cantidad  de aire de  circulación que
deberá  estar en  razón directa  de la temperatura  que  posea,

si  aquella es grande,  grandes  serán también  los  ventiladores
y  conductOS  necesarios,  y  mucho  su  peso y el espacio  ocu
pado  por los  miSIfloS sila  circulación, se  efectúa  con  poca
cantidad  de fluido,  los ventiladores  serán pequeños, acupari
do  las tuberías  menor  volumen con poco peso, pero  exigien
do  en cambio máquinas  frigoríficas especiales.

Fig.  1.
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El  esquema  de la  instalación deberá  ser  en resumen  el
siguiente  (fig. 1.a):

P.  pañol.
C.  conducto de evacuación del aire  viciado.
e.  evacuación del  aire al exterior  para  la  eliminación  de

los  vapores dc eter.
a.  aspiración del aire exterior para  compensar la pérdida

d&  eiacuado.
y.  ventilador.
A.  aerorefrigerante.
V  V,  Va válvulas  para  regular  la  cantidad  de  aire  re

novado.
Las  condiciones que  deberá llenar  la  instalación  serán:
1  El  aerorefrigerante  en  donde  se  enfría  el  aire  de

circulac’ión,  deberá  estar lo más cerca posible de  los  paño
les,  para que  sea  pequeña  la pérdida  de  temperatura  en  el
trayecto.

2  La llegada de  aire frío como ya  se ha dicho,e  efec
tuará  por la  parte  superior,  y la  salida  por  la parte  baja,
para  facilitar  la eliminación de los vapores  de eter.

3  Los conductos  de llegada  y s1ida  deberán  tener  una
disposición  .y un desarrollo tales,  que  la renovación  del aire
sea  conipleta en  todas las regiones  del pañol.

4  El circuito  total  será  lo más  pequeño  posible  y con
la  mínima  resisteiica,  sin  codos, cambios  de  sección, etc.,
para  aumentar  así  el rendimiento.

En  la  doble circulación  que se  efectua,  claro es  que  la
evacuación  de  parte  del aire viciado  por e deberá  tener  lugar
á  la salida del pañol,  y  entre  ella y  el ventilador,  se  hallará
el  conducto de aspiración  a  del  aire exterior,  como  se indi
ca  en e  esquema.

Siendo  la  presión  de  los  pañoles  forzaadmente  mayor
que  la  atmosférica  para  que  tenga  lugar  la  evacuación  del
aire  viciado,  los  circuitos,  incluso los  pañoles mismos,  de
berán  ser estancos.

La  circulación de aire  frio se efectúa en  resumen,  á cir
cuito  continuo y  cerrado  dejando  solo un  escape de aire vi-
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ciado  á la atmúsfeia  y la aspiraCió[  consiguiente de aire ex
terior,  en  cantidad igual  á  la evacuada.

Puede  tomarSe como límite superior  de la intensidad  de
esta  renoVaCión para  cada pañol,  el dado por la relación R=

--  en  que p  es e  peso en kilogramos de la  pólvora existen

te  en el  ulismo y R el  número de metros  cúbicos deSaire que
diariamente  deben  introducirSe. Si las cajas de pólvora están

abiertas  puede  tomarse  R=   sin  embargo  y para mayor

seguridad,  en la práctica se  aplica la fórmula R ==

Si  se  codOCe el número  de veces  que  debe  renovarse  el
tire  del pañol por día,  5 como mínimo para  la  más comple
ta  seguridad,  suponieiido  250  kilogramos  de  pólvora  por
metro  cúbico de  pañol si y es  el  volumen  de  este y N  di
cho  número de veces,  el factor R es  también  igual  á  Ny.

Para  resolver el  problenia  de  la  refrigeración  se  hace
uso  de la conocida  fórmula:

C=Q.c.W(t  t’)

que  expresa la cantidad  de  calor absorbida  por  el  aire  que

pasa  por los pañoles.
Q  es dicha  cantidad de  aire en  metros cúbicos, determi

jiada  por el número  de veces  que  se  debe  reemplazar  por
hora  el volumen neto  de los mismos y  que  está dada  gene
rolmeute  jor  10 á  15 Veces el citado volumen.

b     .2—r1Ot5

e  es el  calor especifico del aire cuyo valor es  de. 0,24.
u’ su  peso específico igual  á  1,2.
t  la temperatura  que  quiere mantenerse  en el pañol;  sea

25’.
t’  la temperat1Ia  del aire de circulación, determinada por

la  ondiciúfl  de  que pueda enfriarse suficientemente, hacien



42                 LNI-:wu 1913

do  uso del  agua del mar  cuando  la temperatura  de esta es  á
lo  más de  17°.

La  fórmula nos da pues  la cantidad  C de calor  absorbi
da,  renovándose el aire b veces por  hora.  Para  resolvet  en
la  práctica el problema, se  halla primero  el  número  de calo
rías  C que entran  en  el pañol y se  deduce  de  la  citada  ex
presión  el  valor de  Q 6 el de  b necesarios  para absorverlas,
determinándose  así los ventiladores, conductos, bombas,  iná.
quinas  refrigerantes, etc.,  que son  necesarios para el  objeto.

Hay  que  tener  en cuenta que  dicha  cantidad de calor no
es  solo la  que  anteriormente  hemos dicho,  es  decir  la  que
entra  por  conductibilidad  á  través de  las paredes; es necesa
rio  agregar  además,  la que  lleva consigo el  aire de  renova
ción  que  se aspira del  exterior,  la que  produce  el  trabajo de
los  ventiladores,  la que  entra  por las paredes  de los conduc
tos,  máquinas,  & y la  que  se  produce  en fin, al  abrir  los a
ñoles  diariamente  para  efectuar ejercicios de  artillería  ó  za
farranchos  de  combate.

Veamos  la  potencia frigorífica necesaria  para absorver el
calor  correspondiente  á  cada uno de  estos  términos,  supo
niendo  establecido  el régimen  de marcha.

1)  F1 =  potencia  necesaria para  enfriar el aire que pasa

Por  los  pañoles.
La  cantidad  de aire Q que  pasa por  estos, es la  que  cir

cula  á  circuito cerrado  q,  más la  que  entra  del  exterior  q’

para  reemplazar la evacuada  con  los vapores de  éter.
Para  la  primera tendremos:

=  q c w t  —  t’)  =  3,45  q frigorías—hora.

con  t’  =  17° y t  =  25 +  4 =  29°,en  el  supuesto  que  el
aire  suba 4°  al circular  desde  la  salida  del  pañol  hasta  su
llegada  al aerorefrigerante  y que  el  aire de  circulación  sale
á  17°, el esquema  del régimen de temperatura  será el adjun
to,  (fig. 2.a).

Para  el segundo  y  suponiendo  que  el aire exterior esté á
40°  y en  estado higrométrico  dejando  en el aerorefrigerante
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30  gramOS de  agua  por  metro  cúbico y  admitiendo  que
la  condensación  media se  haga  á  23°,  serán  necesariaS  24
frigorías  solo para  la condensaciótl.  Para  la  baja  de  -tempe

ratura  hasta  17° serán  menester 7,3  frigorías, ó  sea  en  total
por  metro cúbico de  aire de renovación,  31,3 frigorías y por
los  q’  metros  cúbicos.

fq’  31,3 q’

Por  consiguiente:

F  1q  ±fq’  =  3,45 q +  31,3 q’

Se  ve  portal  resultado  que  para  enfriar  el aire que  entra
del  exterior  se necesitan  diez veces más  frigorías que  para
el  que circula  á  circuito  cerrado,  lo  que  demuestra  clara
mente  la necesidad  de hacer  la  ventilación  artificial de  los
pañoles  por  el último procedimiento.

II)  P.  =  frigorías  necesarias para  compensar  las  calo
rias  correspondientes  al trabajo  del ventilador.

Para  hacer  circular los Q metros cúbicos  de aire,  es  mie
cesaria  una  sobrepreSióri dada  por el ventilador  que es  igual
aproximadamte  á  300  mm de  agua.  Las  calorías  corres-

Figura  2.
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pondientes  ó las frigorías que  deben  producirse  serán,  por
lo  tanto,

F2=-10.Q=o,7o6Q.

en  que el  factor 425 es  el  equivalente  mecánico del  calor  y
l0  la densidad del agua  con relación  al  aire.

111)  F3 =  potencia frigorífica perdida  por  las superficieS
de  contacto con  el exterior  ó ea  en los conductos,  aero, cf
ctera.

Si  S  es  la superficie considerada,  T  la temperatura  exte
rior  de  450,  por  ejemplo,  1’ la del aero,  el  número  de  frigo
rías  perdidas  durante  el día,  será  (T-t’).S.24.

Si  el tiempo de  funcionamiento  de los aparatos  es  sola
mente  de veintiuna  horas  diarias,  la  potencia iiecesaria  por
este  concepto  será

=  .  T-t)  S. -  =  0,6(45-17). S.    = 19,2 S.

IV)   F  =  potencia  perdida  durante  los ejercicios.
Admitiendo  que CII  el  pañol  entren  cuatro hombres  por

día  durante  una hora, el  número  de calorías correspondiente
será  de 4  >( 150 al dia  ó 30  cabrias  aproximadamente  por
hora  de funcionamiento.  Por  otra parte  abriendo  el  pañol se
pone  éste  en comunicación  con  el exterior  entrando  el  aire
en  cantidad  que  puede suponerse  igual al  volumen  neto  i’
del  pañol lo que  corresponde  por  hora  de funcionamiento  

una  cantidad  de  aire

Hemos  visto anteriormente  que  en  estas condiciones  se
necesitan  31,3  frigorías por   de  aire ó sea en nuestro caso

31,3  y  =  1,5  y  por  hora  de  funcionamiento.  Durante  e

tiempo  que  duran  los ejercicios, por  último,  las paredes  de
los  pañoles, armarios,  municiones, etc.,  se  calientan, pudien
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do  evaluarSe en  220 calorías-hora  el calor que pr  esa causa
debe  absorberse.

Tendremos,  pues, en  total
30  ---  1,5v ——  220  =  250  ±  1,5v frigoríaS-llora

La  suma de todas estas potencias F  será la  potencia  to
tal  que  dcberáfl suministrar   hora  los  aparatos  para  que
la  refrigeración  sea  c9fl arreglo  al  caso  supuesto,  que  es
aproximadamente  el de la práctica.

De  los resultadÇs obtnidOS  en diferentes  buques  COfl el
aislamiento  y elsisterna  de refrigeración considerados,  se ha
comprobado  que  la  utilización del frío es  solamente  de  un
25  por  100, es  decir,  que  la relación del  calor entrado  por
las  1aredes al calor  dado  por F  es  sólo de  

La  relación -.---  es  de  1,6 poco  más 6 menos.J11

El  cociente  resulta  en  la práctica de unos 0,11 apro

xiuiadament
Conocida  la potencia  frigorífica 6 lo  que  es  lo  miSmO  la

cantidad  de calor  por  hora que  entran  en los  pañoles, apli
calido  la  fórmula C =  Q c w (T—t),  tendremos  el  número
de  veces que  debe  renovarse  el aire  6 la  cantidad de  aire
que  se necesita para  la circulaCió1

Igualmente  se  conocerá  el débito  de  las bombas de  cir
culación  que  transporta  el agente  de frío  al aero,  admitien
do  como  desde  luego  puede admitirse,  que  para  enfriar el
aire  suficietemnente,  basta  que  la  temperatura  de  dicho
agente  en el aero,  no se  eleve más de 2.°.

Si  dicho agente  es el agua  de mar  Por eemplP,  el  débi
to  D de  las bombas estará  dado  por

 Dx2X1,026x0,91?  2,OO5D

siendo  1,026 la densidad  del agua  de mar, y  o,977 su  calor
especifico.

La  potencia frigorífica de  la  máquina  refrigerante,  debe
ser  la  necesaria para  llevar el agua de  mar á  su  temperatura
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inicial;  es  decir,  que si entre  el aero   la luáquína  se  eleva
Ja  temperatura  00,5  por  ejemplo,  al  través de la tubería  que
la  conduce,  siendo  de  otra  parte  2.°  lo que  se  eleva en  el
aero,  la potencia de la  máquina  refrigerante deberá  ser

 .*  *.

En  el  estudio que  sobre este  mismo asunto  hemos  ex
puesto  en  lo dicho,  se ha  demostrado  la  conveniencia  de
un  buen aislamiento  y  refrigeración  en  los pañoles  de pól
vora,  calculando la  cantidad  de  calor entrada en  ellos, y  la
potencia  de las máquinas  frigoríficas necesaria  para  obtener
en  los  mismos una  temperatura determinada.

Veamos  ahora como  el frío debe prodicirse  y á que  con
diciones  deben  satisfacer los aparatos  que  lo engendran,  di
ciendo  algo  sobre  estos  como conclusión  del  asunto.

Si  la temperatura  del agua  de  mar fuera siempre suficien
teniente  baja,  claro es  que  la Producción  del frío sería cosa
fácil  y  estaría en nuestras  manos, con  una  buena circulación
intercalada  en el  conducto  de aire que  le transporta  á  los pa
ñoles.  Generalmente  no  es  así,  y  es  necesario  alimentar
los  aero-refrigerantes  por  medio del  frío que se  produce  ar
tificialmente,  obtenido  en la  mayoría de  los casos por la eva
poración  de  un  gas  previamente  licuado,  y por la expan
sión  de sus  vapores en  un  recipiente  que  rodea y  baña  el
fluido  que,  ó se  desea enfriar directamcnte, ó debe  ser trans
portado  hasta  el sitio  en  donde  debe  utilizarse  el frío  que
conduce.

En  ese  recipiente  y á  través  de  sds paredes,  se  verifica
el  cambio de  temperatura  necesario al gas  licuado  para  Po
der  evapórarse,  robando  al  fluído que  se  quiere  enfriar  el
calor  necesario para  su  evaporación,  al mismo  tiempo  que
el  frío  producido  por la  expansión  de tales  vapores  se  tras-
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mite  igualmente al fluido en cuestión cuyo descenso  de tem
peratulra se desea.

Los  aparatos  en donde  esos  cambios  se  producen  son
los  frigoríferOS. En cuanto á las máquinas frigoríficas, toman
los  vapores  de  estos y  los comprimen  á  una  presión sufi
ciente  para que  puedan  licuarse en  un condensador  enfriado
generalmente  por  una  circulación  de  agua,  volviendo  á
aquellos  nuevamente  en ese estado.

Una  fábrica de  frío comprende  por  lo tanto  en el caso
más  general,  una  máquina  frigorífica, un condensador  y  unO
Ú varios frigoríferOS. Abordo,  como  el  espacio  disponible
no  es muy  grande  y conviene  disminuir  lo más  posible  el
peso  de toda  instalación, se alimenta  con  una misma rnáqui
ria  varios aero-refrigerantes.

La  refrigeración  puede  hacerse  directamente  producien
do  el frío en el  interior mismo  de  los aeros que  en tal  caso
sirven  de frigoríficos  ó  en  cascada, es  decir, transportando
ci  frío á aquellos  por medio  de un  líquido  que  proviene  de
estOS.

Ea  los  buques de  guerra  se adopta  el  úfliino  sistema,
pues  con él  puede einplearse un  sólo frigorífico por máquina
colocándolos  casi  juntos, siendo  así mucho  más facil su con
ducción  y reglaje, y más reducido  el desarrollo  de las cana
lizaciones lo que  se  traduce en una  economía  de  peso y  es
pacio  ocupado, así  como en las  juntas que  siempre  pueden
producir  escapes.

Respecto  al líquido que  transporta  el frío se  hace uso ex
clusivo  del agua  de  mar que  puede  enfriarse  suficientemen
te  sin llegar á  su punto  de congelación,  teniendo  la  ventaja
de  que  con  ella se  puede  funcionar  á  circuito abierto  cuan
do  se navega por  aguas  de temperatura  conveniente.

De  lás  máquinas  frigorígeflaS conocidas  y  eliminando
aquellas  en  las que  se  emplea el  éter,  cloruro  de  metilo  ó
anhidrido  sulfuroso  que  son  más ó menos peligrosas  se pue
den  emplear en nuestros  buques  las de aire, amoniaco, anhi
drido  carbónico y vapor  de agua.

En  las primeras,  y á causa  del  pequeño  valor del  calor
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especifico  y  de la  humedad  contenida  enel  aire,  es  necesa
rio  que  éste circule  en gran  cantidad  haciendo que  los  apa
ratos  resulten  demasiado pesados y  voluminoso.

En  los segundos,  que  ocupan  menos  espacio,  pero  que
también  son  bastante  embarazosas, hay  que  tomar  precau
ciones  especiales para su  engrasado  que  se  hace con  aceite
hiineral,  pues este  absorbe siempre  algo  de amoniaco,  sien
do  necesario el empleo de separadores  que  no  dejan  de  te
ner  complicación y son  delicados en  su funcionamiento.

Las  máquinas  frigorificas usadas  hoy en  la  Marina  de
guerra  han  quedado,  por  lo tanto, reducidas  á  las  dos últi
mas:  las de anhidildo  carbónico muy conocidas y de empleo
muy  corriente, y las de vapor de agua instaladas hoy á bordo
de  los nuevos acorazados  franceses.

Las  condiciones  á que  toda  máquina frigorífica debe  sa
tisfacer  en  los buques  son las siguientes:

1.  Silenciosas como  todas las de ábordo  á. ser  posible.
2.  Que  puedan  funcionar  sin  interrupción  un  número

determinado  de horas, veintiuna  en general,  durante  el día,
y  como consecuencia  que sean fácilmente reparables en caso
de  averías.

3.   Su potencia  deberá, variar  á voluntad  y  por  grados
que  no  sean demasiado  sensibles.

4.   Las partes, en contacto con  el  frío, estarán bien  ais
lados  para  disminuir  las pérdidas.

5.   Las bombas,  cuyo débito será, desde  luego,  el  nece
sario,  satisfarán á  las mismas condiciones  de  funcionamien
to  y aislacjón.

6.   Los conductos  de cobre  zingado  para  evitar  corro
siones,  se ajslarán igualmente  con cuidado  por medio de en
vueltas  de éorcho.

 **

De  las dos ciases de máquinas expresadas,  la de anhídri
do  carbónico única  conocida  hasta hace poco y  usada en to
das  las Marinas  se  halla instalada igualmente  en los buques
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Su  instalación completa consiste en  principio  (íig. 3)  en

de guerra  ingleses y es  la que  va á emplearse igualmente  en
los  qu  para  nOSOirOS se construyen en Ferrol.

JOM(.  LXXIt

4
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un  condensador  C en donde  se licua el gas  que  pasa en  ese
estado  al frigoríferof,  en  él se  evapora  produciendo  el  frío
y  viene al compresor C’,  de donde  vuelve de  nuevo  al con
densador  cerrándose  así  el  circuito.

El  fluído que  transporta  el frío va del fr1goríferofal  aero
A  volviendo  á aquel  para  enfriarse  nuevamente.

En  el  aero  A, por último, pasa el aire que va á  los  paño
les  P  procedente  del  ventilador  y formando  e! circuito  de
que  hablamos en el  estudio anterior.

Es  un  buen sistema de  refrigeración,  pero  no  la  última
palabra  de lo  existente á lo  que  parece, siéndo  superior  el
último  de  los  que  vamos  á  dar  á  conocer  con  algún  de
talle  y  que  comy  hemos  dicho  más  arriba  se  emplea  ac
tualmente  con  iimuy buen  resultado  en los  recientes  acoraza
dos  franceses ó  sea en  el  «Danton»  y  similares  debiendo
instalarse  así  mismo  en  el  «Jean  Bart»  y  demás  Dread—
noughts  en  construcción.

Hay  que  empezar por  decir que  en  el sistema anterior  la
materia  prima como sabemoses  el anhídrido  carbónico, cuyo
envase  en botellas no  es  fácil á  veces por  falta  de  estas,  en
tanto  que  el vapor  de agua  que  en el  último  se  emplea  es
materia  de  la que  siempre  hay gran  reserva á bordo  y  ‘aun
que  los buques  estén en puerto por  largo tiempo, pues sieni
pre  se  tiene encendida  una caldera á  lo menos para  los apa
ratos  de maniobra,  máquinas-dinamo  etc.

Dicho  esto, veamos en  que  consiste  la  producción  del
frío  por ‘medio del vapor,  cosa que  á primera  vista  no  deja
de  sorprender  y parece  casi imposible.

Todo  el mundo  conoce la experiencia  de  Leslie  que  se
hace  en los gabinetes  de Fisica, colocando un recipiente con
agua  bajo la  campana de la bomba  neumática;  haciendo  el
vacio  se  ve, que  parte  del líquido se  evapora rápidamente  y
que  acaba  por congelarse  el  resto del  agua  que  en  el  reci
piente  queda. Es que  la evaporación se  verifica  á  expénsas
del  calor contenido  en  la parte  del  líquido  no  vaporizado,
que  se  enfría por  consiguiente  hasta llegar  á  aquél límite.

Si  tenemos por  lo tanto  úmi líquido,  agua  de  mar,  que
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sirva  de vehículo al frío, y á su paso por Ufl recipiente lo eva
poramcs  valiéndonos  de un  gran vacío producido  en éste, el
líquido  de circulación  que  queda y va  al  aero,  tendrá  una
temperatura  suficientemente baja  para  llenar  el  objeto  de
seado.

Para  producir talvacío  que en  nuestro caso debe  llegar

al  extremo, teniendo  en cuenta  que  la temperatura  de  ebu—

lliión  del agua es  de  1000,  no habiendo dado resultado  nin
guna  de las bombas conocidas,  se  emplea  en las  instalacio
nes  á  que nos  referimos la combinacion  de un  eyector y  de
la  bomba ,á vacio Leblanc.

1
1,

Fig.  4.
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Esta  consiste  (Fig. 4)  en  una turbina  invertida  á  inyec
ción  parcial  por el  centro,  que  se uniese  por  un  dispositivo
cualquiera,  un  motor eléctrico  por  lo  general,  y  de  la  que
sale  el agua  por  la  periferia á una velocidad que alcanza cer
ca  de 40  metros por  minuto,  es  decir,  como  si  cayera  de
unos  80 metros  de altura,  teniendó  así una  gran  fuerza viva
que  arrastra  el aire del  recipiente en  donde  debe  efectuarse
el  vacio, agregando  su  efecto al del  eyector.

Para  consegtir  mejor  resultado aun,  hay  intercalado en-

tre  éste  y la bomba  mencionada,  á bordo  de los  buques,  un
condensador  de superficie, cilíndrico,  en que  la  circulación
se  hace con agua  de  mar  por medio de su bomba correspon
diente.

El  recipiente  (Fig.  5)  en donde  se efectua la evaporcióii

Fig.  5.
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del  agua ó el evaporador,  es  de plancha  de  acero a  galvani
¿ada  al interior y aislada termicante  T  al  exterior  con  una
plancha  perforada b en su  parte  superior  por  donde  cae  el
agua  que se  debe  enfriar, teniendo  en su  centro  un  tubo  t
destuiadO á  impedir  que  el aire se  acumule en esa región.

En  la  aspiración del eyector e se  encuentra  una  camisa
vertical  de  plancha p destinada  á  evitar el arrastre  de  agua;
y  sobre  la cubierta del  recipiente evaporador,  hay  dos puer
tas  de visita con  objeto de  facilitar  la limpieza de la plancha
pertorada.

El  esquema de la  instalación  es  el  representado  en  la
figura  6 en  donde  -

E,  es el  evaporador  en que  el vacío  se  produce  por  me
di’  del eyector e que cotñufliCa con el  condensador  C cuya
bomba  de circulación es

P,  la bomba  que  extrae  el  agua  de condensación  de  la
parte  baja y que  la conduce  al recipiente  R  colocado  en  el
circuito  de agua :de mar  fría, entre  el aero  y el eyaporador  y
que  está dividido  en  dos  compartimentos  que  comunican
p.r  su parte  alta, teniendQ uno  de ellos un  tubo de sobrante
s  para que  el  nivel no  vane.

R  la bomba á  vacío Leblanc que  toma el agua  necesaria
del  depósito D. y expulsa esta y el aire arrastrado  por ella  al
mismo  depósito.

P,  la  bomba  de circulacióli  del  agua  de  mar  fría  que
aspira  de  la  parte  baja  del  avaporador  y  la  conduce  al
acro.

‘eamos  su funcionamiento.  El vapor  que  llega al eyector
e arrastra  á  su  paso por  él el  aíre  que  se  encuentra  en  el
evaporador  E  produciendo  en  este  el  vacío, el  que  á  su
vez es causa de  que  se evapore, el  agua  de mar  que  allí  se
encuentra,  enfriando  como  antes  hemos dicho  al  resto de
ella.

•        Dicho vapor  llega  al condensador  U  en  donde  cambia
de  sado,  licuándose,  y va por  la bomba  de  extracción  P,
á  R. Al  mismo tiempo se  produce  un  gran  vacío en  dicho
coudcnsador  por efecto de  la bomba  Leblanc Pj,.lo que  hace
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aumentar  la velocidad  del vapor  en l  eyector  siendo  mu

co

cho  mayor el efecto de arrastre y el vacío  en E.
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Corno  al  evaporarse  el agua  de ruar  acabaría  por con
centrMS,  la bomba  de extracción,  comO hemoS dicho,  lleva
el  agua  condensada al recipiente  R, pasando la necesaria  al

:   compartimento de  la derecha que  se  halla en  el  circuito, y
saliendo  el  sobrante  por  el  tubo  t de  la  izquierda  al  de
   pósito.

El  agua no evaporada y fría que  se encuentra  en la parte
baja  del  evaporador  es  aspirada  por  la  bomba  P  qu  la
uansporta  al aero A en donde  enfría el aire de cjrculaçiófl de
los  pañoles P,  y continua  al  recipiente R de donde  es  aspi-
rada  por el  evaporador E  siguiendo  su  marcha recorriendo
el  mencionado circuito.

Las  tre  bombas empleadas  SOfl  centrífugas  y tanto  ellas
como la de vacío eblanc,  reciben  el movimiento por médio
de  dos motores  eléctricos  colocados  al centro de  cada dos

de  ellas.
En  las  instalaciones  hechas  abordo, hay  dos  eyectores

situados  horizonta  nte  contando  con una  válvula de cie
rre  automático  colocada á la llegada  del vapor,  que  cierra
su  admisión  cuando  el  vacío en el condensador  es  inferior
á  65 centímetros  de mercurio,  para  que  no  caliente el agua
de  circulación caso que  los  eyectores se desceben.

Tienen  además  una  válvula sobre el  tubo  de  expulsión
del  agua fría,  que  regula  la  presión  en la  tubería de  esta
manteniéfld0ta  constante  cualquiera  que  sea  el  número  de
o_refrigerah1t  que  se encuentren  en función.

Los  eyectores  tienen  las  dimensiones  necesarias  para
prodUcir  20.000  y 10.000 frigorías  respectivamente,  lo  que
permite  obtener  una  ú otra  de  dichas  cantidades,  ó la  suma
de  ellas, 30.000 frigoríaS, si  los dos eyectores  funcionan  si

1uitltáfleamt
Por  lo expuesto se ve  que la  instalación es  sencilla  y de

fácil  conducCion y  manejo,  estando  poco expuesta á  inte
rri.ipciones  y averías; pesa poco  y no ocupa  gran espacio  re
lal:ivamente,  siendo  económica  sobre  todo si  puede dispo
nerse  de  vapor de escape.

Los  ingleses  según  noticias  recogidas  en Londres,  co
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nocedores  del citado sistema, lo han puesto  ya en vías de en
sayo,  y lo  están probando  practicamente  corno ellos  acos
tumbran,  habiendo adquirido una instalación  completa,  cuyo
funcionamiento  les demostrará  su  mayor  ó menor  eficacia,
siendo  de :eperar  que el  resultado  sea  bueno  como  lo ha
sido  enlamaj-jna  francesa.

No  estaría de  más  por  lo tanto, que  nosotros  estudiara -

mos  el asuntoproctzrando  adquirir  datos  precisos  en lo que
al  costo de instalación, economía,  etc.,  se  refiere, por si  con
vinierasu  instalación en  los nuevos buques que  en  lo  suce
sivo  puedan  construirse.
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de Is oderQos bllqes de gHerra.
CAPITULO  XIX

I  A  E  N  AS  1)  E  A NC  L  A  S

Resamiendo  lo dicho  en el cápitulo anterior la figura 177
trata  de representar  la maniobra  de  anclas de un  buque  de
combate  moderno  D, C y C en  el cabrestante  central  y  los
dos  barboteneS. Delante de  éstos  se  hallan  las tres’bocin
M  M M  para paso de  las tres cadenas.

EStas  últimas como se ve parten  de las  anclas  estivadas
en  SUS  respectivos escobenes;  las de  la  primera  y  segunda
van  desde  estos á  los barbotnes  en  los  que  engranan  de
fuera  adentro  y al salir de  ellos retornan  hacia proa  á tomar
sus  correspondientes  bocinas? la cadena de  la tercera  va  di
rectamente  del  escobén á  la bocina.

Cuando  las anclas están  en el agua  el  viaje de  las  cade
nas  primera y  segunda  es  el mismo; el  de la tercera varía en

que  la cadena va del escobén  á tomar vuelta en la bita, antes
de  entrar en su bocina (línea de  puntos  de la figura).
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El  resto de  la maniobra  lo constituyen.
1-1 H  N bozas  Blake de las tres  anclas.
O  O O bozas de  tensor  para amadrinar  las anclas al cos

tado.
N  N galápagos  para  auxiliar las faenas de  anclas.
P  P gabietes  de  donde  pueden  suspenderse  las  anclas

cuando  estorban  en los escobenes (al dar  las  cadenas  para
remolque,  amarrar  á muertos  etc.)

E  E E E molinetes  para guiar la cadena  cuandq  se guar
ne  el  cabrestaiite  como sabemos  solo se  arman á  la  banda
opuesta  al  anda  que se  leva; por esa razón se llevan solo dos
á  cargo.

§  L°  Fondear.—LaS anclas se  preparail  para  fondear
cuando  el barco se  aproxiula  al, puerto  y  á veces desde  que
entra  en aguas  de sonda.  Para  ello se  destrincan es decir  se
zafan  las trincas  de  mar y bozas, dejándolas  sobre  el  dispa
rador  ó  boza de tenSOrSegún estiven en varadero  ó escobén.
En  caso de anclas estivadas en varadero,  el  perno  de  segu
ridacl  del disparador se deja puesto hasta el último momento.

Se  destapan  las cajas de cadenas, se abren  las  mordazas
de  las bocinas  y el viaje de las cadenas se  inspecciona  para
cerciorarSe de  ue  todo  está claro  y  que  no  hay  obstáculo
alguno  que  pueda  entorpecer  su  libre salida Se  comunica la
máquina  de  levar probándola  sin carga  y  los  barboteneS se
desconectan,  abriendo  además los frenos. Por  último se pre
paran  las balizas y orinques  listos  para  echarlos al  agua en
el  nomento  oportuno.

En  las anclas de estiva  vertical  se  zafa la  trinca  del  ar
ganeo  además  que  las trincas de mar.

Corno  se ha  dicho en otro lugar,  en las instalaciones  mo
dernas  se  prescinde del  uso de las bitas, pues la  salida de la
cadena  la  regulan  mucho  mejor los frenos de  fricción de  los
barbotefleS  en los barcos,  pues,  en que  á  pesar de lo  dichc
llevan  bitas instaladas,  deben  ser  onsideradOS  sólo  como
sustitutos  de  las primeras  en  caso de  avería que  los inutilice
exceptuando,  naturalmente,  la  tercera,  que  por carecer  de
barboten  exige  la utilización  de  la  bita que  se  instala  con
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tal  fin jig.  177). n  este caso es buena  práctica guarnir, á ella
la  cadena antes de dejar  caer el anda,  sobre  todo si el  fondo
es  muy grande  y el anda  va instalada en varadero.

Sucede  á veces, sobre  todo  en buques  de anclás  estiva.
das  en el  escobén, que  la cadena no sale ó el anda  no  cae, al
dejarla  en libertad; en este  caso se  prepara á  proa  una  barra
para  ayudar  al anda,  tornando, además,  bitadura  á  la cade
na;  es  decir, se echa á cubierta  un  seno de ella  que  se  aduj,a
por  delante  del  barbotén  para  que  en  los primeros  momen
tos  tenga sólo el  anda  que arrastrar  dicho seno  mientras ad
quiere  fuerza viva suficiente  para  llevarse el  resto de  la  ca
dena;  debe  adujarse  la  menor  cantidad  posible  para  hacer
ilienos  sensible el  estrechonazo al  tesar  aquella;  en  general
un  seno de  una docena  de  eslabones será  suficiente.

Velocidad cíe fondeo.—La  qelocidad  con  que se  toma  el
fondeadero,  debe  necesariamente  variar según  su naturaleza
y  posición,  dirección  y fuerza  del viento  y  de la  marca,  et
cétera.  En  eircunstancjas  normales,  al  hallarse  el  bLique
como  á una  milla del fondeadero se. reduce á  cinco  ó seis el
andar;  parando  cuando  falten un par  de  cables y dando  atrás
un  el momento  conveniente según  el modo como vaya á fon
dearse.

Antiguamente  era práctica  constante  fondear  cLialido el
barco  iba  hacia atrás,  para  dejar  el anda  bien tendida  por  la
proa  y evitar el brusco codillo que toma el acla  enel escobén
hacia  popa si se fondea  con  velocidad  avante;  presenta, sin
embargo,  el inconveniente  de que  tan  pronto  como empieza
el  barco  á perderarrancada,  la proa  cae á. una  ú otra  banda
alejándose  más ó menos del  punto  de  fondeo, á  veces  una
cantidad  considerable,  si el  anda  no  obedece enseguida  á  la
orden  de fondo. Por esa razón la práctica hor  generalizada  es
fondear  con el barco avante;  de esa manera  continúa  bajo  el
imperio’del  timón hasta  el momento  de dar  fondo  haciendo
muy  improbable  que  llegue  la  cadena á faltar en  el  codillo
del  escobén, los perfeccionamientos  introducidos  en su fabri
cación.  Desde luego,  este  modo de  fondear es el  único eni
picado  para dejar caer las anclas en escuadra.
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Fwido.—U11 momento antes  de dejar  caer el  anda  se  da
la  voz de listos;  en este  momento  se  echa fuera  la bauza  y
las  adujas del orinque,  conservando aquella á flor de agua; se
zafa  el  perno  de seguridad  del  disparador,  si  el anda  estiva
en  varadero, y  la gente  se  retira á  distancia  de la cadena.  A
la  voz Fondo se gira  hacia  popa  la palanca  del  disparador  ó
se  abre el  gancho  de la boza  según  estive el  anda  en  vara
dero  6 en el escobén.

Al  caer el  anda  arrastra  la cadena  con gran  velocidad  si
el  barco lleva la  necesaria  arrancada,  y  en  el  puente se  ma
nejarán  las máquinas  del  modo conveniente  para  conseguir
que  al salir al número  de  grilletes sobre que  ha de quedar  el
anda  se  encuentre  el  barco  prácticamente  parado.  General
mente  en los barcos grandes  se  da atrás  en el  momento  de
fondear;  pero  ese momento  depende,  como  es  natural,  del
barco  en sí, además  de las circunstancias  exteriores de  mo
mento;  en  un  destroyer,  por  ejemplo,  es  lo  probable  que
haya  que  continuar algún  tiempo avante  después  de  dejar
caer  l  anda.  Para  ayudar  esta  maniobra es buena  práctica
el  empleo  de banderas  de  mano  que  indiquen  el  número
del  grillete  ue  sale,  que  se  mantienen  levantadas  has
ta  que  salga  el  grillete  siguiente. En Escuadra  se  ian  ade
más  (utilizando para  ello  las señales  de  niácluiflaS) para  co
nocimiento  de los  demás buques.

Si  al  aproximarSe el  grillete  último que  debe  salir, lo hi
ciese  aun  con mucha  velocidad la cadena, no debe intentarse
el  detenerla bruscamente,  sino que  se dejará que  continue  sa
liendo  hasta  perder  la arrancada,  cobrando  entonces  lo que
haya  salido de  más. El freno del barbotén se oprimirá ligera
mente,  de modo  que  la  cadena  vaya deteniéndose  gadual
mente,ysifl  sacudida.  Conseguido  esto, se  aniordaza  en  la
bocina,  sedan las bozas  y poiúltimoseabre  lamordaza,yaflO
ja  el freno del barbotén,  dejando  la cadena  sobre  las bozas.

Fondear  en dos.—Los buques  modernos están  caracteri
zados  por  sus  esloras  contínuaniente  crecientes: un  barco
de  150 mçtros,  fondeado  con cinco  grilletes de cadenas  ne
nesita  para  bornear  un  espacio  cuyo diámeno  no  baja  de
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500  metros;  esto explica  por qué  en la actualidad los buques
grandes,  en la  mayoría  de los puertos,  fondean  con 2 anclas
á  considerabj  distancia  una  de  otra,  y con  sus  cadenas  lo
más  tesas  posible;  de  ese  modo  la proa  queda  sujeta  por
ambas  cadenas,  el  buque  bornea  prácticamente  sobre  SLI

ruda  y  el  espacio  se reduce  nada  más que  al  doble  de  la
eslora.

Este  modo de fondear se  denomina á  barba de  gato,  y
con  más  frecuencia fondear  en dos.

Generalmente,  al fondear  en esta  forma, se  procura  que
las  cadenas  queden  tendidas  en  la  dirección  de los  vientos
ó  mareas  principales ó  predominantes  en  la  localidad, bus
cando  un  trmjno  medio si las direcciones de  viento  y  ma
rca  no  coinciden;  si las mareas  no  tiran  con gran  fuerza, se
fundeará  en  lo posible según  los  vientos  predominantes,  y
según  las  líneas  principales de marea, en los casos en que,
como  en  las desembocaduras  de los riospor  ejemplo,  pre
senten  estas gran  importancia.

Las  ventajas de  fondear  en  dos,  son  la  ya  citada de  re
ducir  el  espacio  para  bornear  á lo puramente  indispensable,
y  la imposibilidad de que  se  encepen  las anclas por  no pasar
nunca  sobre ellas  las cadenas en  los borneos.  Presenta  en
cambio  varias desventajas, las cadenas  así fondeadas  forman
un  verdadero  pie de gallo  (andarivel para  pesos)  con  todos
losi  nconvenientes que este presenta y que yaconocemos.  En
la  figura 178, están tendidas las anclas en las direcciones  SW.
y  SE.; si el barco aproa en dirección SW.  6 SE. se  halla prác
ticamente  fondeado  en una, pero  con  la desventaja  de  tener
la  otra anda  inútilmente  en el agua sin poder contar  con ella.
En  cualquiera  otra  posición se  forma el andarivel  y la  carga
sobre  las anclas resulta excesiva. Si el ángulo  ESW es de 120
la  tensión  sobre cada  una  de las cadenas  es  igual á  la  que
soportaría  una sola  trabajando  en la  dirección  SN. Cuando
el  ángulo aumenta,  la carga  en las direcciones  SW. y SE. es
para  cada  una  mayor  que  en  la  direccióa  única  SN.  Si
para  evitarlo se  fila cadena, fácil es ver  en la figura que  la si
tuación  se modifica muy poco.  Mientras  más teso  trabaje  el
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pie  de galio, menores serán los ánguloS  SWE.  ySEW  y ma
yares  por  tanto las cargas;  la tensión, ea  efecto, varía  en  ra
zón  inversa del  seno de esos  ángulos.

Otra  desventaja de  este  modo de fondear,  es la  exposi
ción  de que  las cadenas  se  enreden  uiia  con otra,  si  no  se
e1erce  gran  vigilancia  para  que  la  popa rabee  siempre  so
tre  una  misma banda  çn  los borneos;  este  inconveniente,
sin  embargo,  se obvia  en gran  parte  con la  inserción  del
griUete giratorio  de cuyó uso no debe prescíndirSe nunca.

El mayor inconveflicflte que  el  fondear en  dos  presenta,

es  que si carga nial tiempo  la  maniobra de fjlar cadena se di
ficulte en gran manera y  resulte además  POCO eficaz.  Sobre
este  punto  se  volverá más adelante.

Para  fondear en esta  forma se  torna  el  fondeader  con
proa  lo más  aproximada  posible á  la enfilación  en  que  han
de  quedar  las anclas; los preparativos  serán  los mismos  que
en  el caso de fondear  con  una  sola, sin  más  diferencia  que
alisar  el giratorio  en la banda  del anda  ue  va á  trabajar  al
principio.

En  cuanto á la cantidad  de cadena  que ha  de  filarse  de
cada  anda,  teniendo  en cuenta  la debilidad  inherente  al. pie
de  gallo  que  acabarnos de  mencionar, unida  á que  con gran
frecuencia  una  de las anclas trabaja  sola,  conviene  que  por
lo  iienoS la cantidad de cadena  en cada  una  sea  la  misma
que  al fondear con  un  anda.

w

F,ua  178.
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Las  máquinas  no  se  paran  hasta  estar  á  un  cable  ó
menos,  del  punto  en que  se  va á  dejar  cier  la primera•y  en
los  buques  ligeros  es  muy  frecuente  tener  que  continuar
avante  despacio después  de haberlo fondeado;  la  norma  de
gobierno  en todos los casos es  que  el barco conserve  arran
cada  suficiente para  que  continúe  decididamente al  mismo
rumbo  hasta  fondear  la  segunda,  no  solo para  dejar  bien
templada  la cadena  de la  primera  sino  para evitar  que  for
me  en el  fondo una curva dentro  de la  que  pudiera  caer  la
segunda,  sobre  todo  en buques de amuras  muy finas.

Al  llegar pues al  punto  designado,  se deja caer la prime
ra)  continuando  el buque  al  mismo rumbo  á buscar  el  fon
deadero  de la segunda.  La distancia  que  para  clip  debe  el
buque  recorrer, filando cadena de  la primera,  es  po  regla
general  igual á  la suma del número  de grilletes de cada  ca
dena  menos un grillete; si por ejemplo se  va  á quedar  con
seis  grilletes de  cada una,  se  filan once grilletes de la prime
ra  y se  deja  caer la segunda,  á  no ser en  lugares  en  que  la
amplitud  de  la  marca  sea  considerable,  ó  al  fondear  en
aguas  muy profundas,  que  se  fondeará  un  poco  antes;  al
salir  por  ejemplo  diez grilletes  y medio de la  primera.

Una  vez fondeadas las dos  anclas se  procede  á  insertar
el- giratorio.

Grillete  giratorio_Antiguamente  para  insertar  el grille
te,  después  de fondeadas  las dos anclas se desengrilletaba  fa
cadena  que  no  trabajaba,  colocándole  en  ella  y  esperando
un  borneo  para hacerlo  en la otra. Esta  maniobra  se  practi
caba  con  un  bote desde fuera del buque.

En  las mod:rnas  instalaciones, los escóbenes permiten en
general  paso por  ellos al grupo  formado  por  el  giratorio  y
las  cadenas;  la  faena de  dar  tI  giratorio se  realiza,  por  esa
razón  en  cubierta,  en  la que  como se ha dicho ya,  se prepa
ra  el giratorio  á  la banda  cuya aiicla se va á  fondear  prime
ro.  Supongamos  sea  ésta  el  anda  de estribor  y que  se  va á
fondear  con  seis grilletes de cada cadena.

Como  sabemos,  después  de fondear la segunda  se cobra
de  la  primera,  filando de aquella. Por el escobén de estribor
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Irimera)  se áca  un  amante  de alambre con  el grillete curvogura  13)  en su extremo, y se  mete éste  por el  escobén de
babor.

Al  llegar el sexto grillete  de babor  a popa  de ia  boza,  se

te  enrilleta  el  grillete  curvo  junto y  por  delante  de  aquel,
y  el amante se  llea  al cabrestante  central,  halando  de  el  al
minIO  tiempo que  se  continua  filando de babor,  de ese mo
do  la cadena  de babor  (que  no trabaja) entrará  por seno por
el  escobén de estribor.  Teniendo  en  cuenta la diferencia  de
diámetros  del cabrestaiite  y  barbotén  habá  que  lascar  de
cuando  en cuando  del amante, pues  el  primero  cobrará  con
más  rapidez que  fila el segundo.

Cuando  se tenga  á estribor  seno  suficiente de la  cadena
de  babor,  se  aboza esta á  proa de  su  sexto grillete  y se  trin
ca  á popa de él. Se zata entonces  el grillete  curvo y la cade
na  de babor  se  desengrilleta  por  el  sexto grillete  engrille—
tándolo  á las pernadas  correspondientes  del giratorio.

Al  entrar el  sexto  grillete  de estribor á  popa  de  la boza,
se  le da ésta,  se  deseiigrilleta  la cadena  por ese grillete y los
chicotes  se dan  á  las otras dos pernadas  del giratorio.

Se  templa,  por último, la  cadena  de estribor, se  desabo
zari  ambas cadenas y se  fila de  la primera hasta  echar  fuera
el  giratorio dejándolo  á flor de agua.  La cadena  de babor  se
teinpla,  pero  de  modo que  quede  algún  seno  para  evitar
que  aquél se  monte sobre  la  roda.

Se  meten,  por  último,  y  trincan  las  mordazas.  Puede
también  realizarse la faena anterior  llevando la  cadena al ca
brestante  en  caso de faltar los  barbotenes. Para ello, después
de  fondear la segunda  (babor),  se  aboza la  de estribor  y se
guarne  al cabrestante  cobrando  de  ella  mientras  se  fila  de
babor.  El amante  de alambre  con  el grillete  curvo  se  saca
como  antes  por  el  escobén de  estribor y se mete  por  el  de
babor.  Al llegar  el  quinto  grillete de  babor  á  la  boza  (por
popa  de ello), se aboza,  templa  y  desengrilleta  por  el  sexto
grillete  engrillentando  el curvo al ramal de  fuera  y dando  el
amante  al tambor del  cabrestante,  Se cobra  de  éste  y al  lle
gar  el sexto  grillete  de  la  cadena de  estribor  á  popa  de la

Tinto
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baza  Se  le da  esta, se  mete la  mordaza de estribor  se  desen
grana  del cabrestante y se inserta en ella  el giratorio  después
de  desengrilletar  por  el sexto  grillete.  El sexto grillete  de  la
cadena  de babor,  que  mientras  tanto  habrá  introducido  el
grillete  curvo,  se engrilleta á  las  pernadas  de  fuera  del gi
ratorio;  el grillete  curvo  se enmienda  de  nuevo  para  traer  el
ramal  interior de  la cadena  de  babor  que se  engrilleta á  su
vez  á  la pernada  interior  correspondiente  del giratorio.  Por
último,  se desaboza la cadena  de  babor,  se  engrana  al  ca
brestante  la de estribor y se  fila el  giratorio  hasta  dejarlo á
flor  de agua;  se  aboza  estribor,  se  desengrana  del  cabres
tanle,  se  templa  echando  el seno á  la  caja y se  mete la mor
daza.  Se tein pta igualmente la cadena  de  babor  y  se  amor-
daza.

El  ramal interior  de baborpuede  engrilletarse,  si se pre
fiere,  después  de echar  fuera el giratorio.

En  los barcos  chicos  no  debe  echarse  en olvido que  una
vez  la segunda  en el agua  se  quedan  sin  anda  alguna  para
fondear  en caso de accidente;  por  esa razón sólo deben  fon
dear  en esfa  forma en  caso  muy  necesario  preparando  un
anclote  grande  como anda  de  respeto.

Fondear  de papa  y proa.—Sucede  á  veces que  el éspacio
de  que se  dispone es  de tal  modo  limitado (en los ríos y  ca
nales  estrechos,  por  ejemplo)  que  no  consiente  ni  aun  et
borneo  en  la estora; en  ese caso si no  se cuenta  con muertos
ó  medios  de amarrar, se  procede  á fondear  las dos  ánclas de
leva  una  por la  proa, como  de  ordinario,  y la  otra  por  la
popa,  de  la manera  siguiente:

Supongamos  que  se  va  á quedar  con  cinco grilletes  de
cada  una  y  que  el  anda  de  popa  va  áser  la de  babor.  Se
desengrilleta  esta  anda  por  el segundo  grillete,  y  el  chicote
del  ramal del anda  se  coloca próximo al  escobén.

A  popa se  aduja  un  buen  calabrote  de alambre  (el  ma-’
yor  que  tenga  el barco), cuyo chicote se  saca por  el galápa
go  de  la aleta de  babor  y se  lleva  hacia  proa á  lo largo  del
costado  por fuera de  todo,  y  claro de  toda clase de  obstruc
ciones  en  que  pudiera  engancliarse  al caer,  hasta  meterlo
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por  el escobén  y engriUetarlo al  ramal  del  anda  de  babor.
Tanto  el  seno del calabrote por  fuera del  costado,  como las
adujas  de  pupa se  cogen con  ligadas para  que  no  pueda  el
calabrote  escapar  por  su propio  peso

Se  echan  á cubierta  desde  la caja  cuatro  grilletes  de  la
cackna  &  baborque  se  desengrilletan  y  se  tienden  hasta
po)d,  dejandolOS pieparados  para  engrilletarlos  a  los  dos
grilletes  que constituyen  el  ramal del anda.  Se prepara  ade—
más  una  boza Blake para  abozar esta  cadena.

Al  llegar la proa del buque  al punto  conveniente  para de
jar  caer el anda  de popa, se  da fondo á ésta desde  su escobén;
el  ajicla hará  primero por  la cadena que  de ese modo queda
rá  bien tendida en ladireceiÓfl en que va á trabajar y después
por  el calabrote,  cuyos  enjunques  irán  faltando hasta  llamar
por  la popa; las ligadas de las adujas  á  bordo  se  irán  pican
do  á medida que  pida el  anda.

Del  mismo:modO al estar en  el  fondeadero  del ncla  de
proa  (estribor) se  dejacaer  ésta  en  la  forma  ordinaria  y  al
perler  el barco,la  arrancada  se  guarne  el  calabrote  al  ca
brestante  de  popa, se cobra  de él, filando de  proa, hasta  ha
cerse  con  la cadena; y se  engrilleta  ésta  al ramal  tendido  ep
cubierta  después  de abozar y  zafar el  calabrote.

Se  traslada el calabrote al otro  chicote  del  ramal tendido
en  cubierta y se  guarne  al  cabrestante  de  proa  listo  para
filar.

Por  último,rse cobra  cadena de  proa con su bar»otén y se
lila  de  popa sobre  el cabrestante,  hasta  tener  á  flor  de agua
el  quinto  grillete  de  popa; se aboza  esta  cadena  y se  amarra
á  los bitoneS de popa, zafando por  último  la boza.

Cuando  los propulsores  sobresalen  del costado,  un  mo
inento  antes de fondear  el anda  de popa,  se para  la máquina
de  la banda  correspondientç,  corrigiendo  con el  timón  la
caída  de la proa, produóida por  la otra hélice. Puede  tambiéu

ser  necesario  guiar  çl  calabrote  por  médio de  un  botalón
zallado  para  que no  se enrede  con  la hélice.

Como  siempre  que  funcionan  á  ün  tiempo  un  barbotén
y  el tambor del  cabrestante,  se  tendrá  en  cuénta su  diferen
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cia  de  diámetros  que  obliga  á continuar  cobrando  de  proa
cuando  ya esté  listo  todo á popa.

Claro  está que  en  estancias cortas y  buenas  ircunstan
cias  de tiempo, puede sustituirse  el anda  por  el  anclote  de
codera  á  popa,  engalgáfidole  si se juzga necesario  otro  an
clote.  En  estancias  algo  prolongadas  tal  forrna de  fondear
resultará  poco prucente.

§  2.°  Levar.
Anclas estivadas en varadero.—Se amia  el  pescante  de

gata,  si está rebatido  y  se  lleva  hacia  fuera,  dándole  dos
vientos  de cadena  ó  alambre; uno hacia proa y  el otro hacia
popa,  á  este último se guarne  ordinariamente  un  aparejo.

Se  guarne  el  aparejo de gala en  la cabeza  del  pescante;
la  tira de  éste se  lleva al  cabrestante,  pasa  después  por  un
motón  de retorno  al  pie del pescante,  por  el  motón  de  la
cabeza  de éste y por último  se lleva por el costado, por fuera
de  todo, hacia proa dejándolo  sujeto á un  cáncamo próximo
al  escobén  preparado  y listo para  enganchar  al grillete  equi
librado  del  anda.

Amante  defondo.—En los buques  dotados  de  espolón,
sucede  con  frecuencia que  el  anda  al  subir  engancha  en
aquél  antes  de poder  darle  el amante de gata, costando gran
trabajo  el  desengancharlo.  Para evitarlo, se ideó el dividir cii
dos  partes el amante  de gata;  una de  ellas,  guarnida  en  la
forma  que acabamos  de indicar y que  constituye  el  amante
de  gata propiamente dicho; la otra guarnida  permanen temen-
te  al anda  que  toma el  nombre  de amante deforido. Al fon
dear  se  amadrina  este amante  á  la cadena, sujetándolo  á ella
por  medio de ligadas,  dándole  la  extensión  necesaria  para
que  su  chicote alto  entre por  el  escobén, al  levar, antes  de
que  las uñas  tropiezen  en el  espolón. Engrilletando  uno  á
otro  ambos amantes y arriando  cadena, claro está que  el anda
vendrá  hacia  popa  suspendida  de  la  gata  y  libre  del  e
polón.

El  uso del  amante  de fondo  es muy discutible;  está  muy
expuesto  á  que  el  roce de  la cadena  con  el  fondo  haga
faltar  las  ligadas  dejando  en  banda  el amante  haciéndolo
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por  consiguiente,  más  que  inútil, perjudicial,  sobre  todo  eii

caso  de  encepar la cadena, pues  el  amante se  enreda  tam
bién  coniplicando la maniobra de aclarar la cadena.  Por  esta

-   razón, unido  á  que  la gran  obra  muerta y  amuras  salientes
de  los buques  modernos aleja  el riesgo  de que  el  anda  en
ganche  en el espolón, el empleo del amante de fondo ha sido
    abandonado.

Listos  el  pescante  y aparejo  de  gata,  se  preparan  en  el
varadero  dos  estrobos  con  dos  aparejuelOS  se  alista  una
rnanguera  dada á  l  toma de agua  del castillo para el lavado
de  la cadena,  llevándola para  ello hacia  proa junto  al  esco
bén,   atoínilláildole. un  repartidor;  es bueno  preparar  ade
más  baldes  con agua, y lampazos  para  extremar  la limpieza
de  la cadena. El  repartidor  no  logra  or  regla  general  des
pojarla  de todo  el fango y éste produce  después mal olor  en
la  caja de cadenas.

Se  abren estas últimas,  se comunica y prueba la máquina
de  levar, se  conecta el  barbotén del anda  que  se va á  levar,
se  abre la  mordaza  y se zafan las bozas.  Se  dispone  por  úl
titile  gente  en cubierta para el manejo de las banderolas  que
indican  el  número de  grilletes  á medida  que entran  prepa
Tando  al mismo tiempo cabos  de  gancho  para  ayudar  á  la
estiva  de la  cadena.

A  la  orden  de levar se  pone  en  movimiento el  barbOtéil
correspondiente,  para  cobrar  el seno de  la cadena,  lavando
ésta  á medida  que  entra  é  impecci0náb0ta  además  en  la
forma  que  se  ha dicho en  otro  lugar.

La  persona  que  dirige  la  maniobra  á  proa  informará a
puente  del modo como llama la  cadena; si ésta  lo  hace ha:
cia  popa,  ó atravesada, se  procurará  traerla  por  la  proa  por
medio  de  las máquinas y  el  timón,  para  evitar  la  violenta
vuelta  en  el escobén  que  tal  cosa representa.  Si  hubiera,  sn
bargo  que  continuar  levando  en  esa  forma,  se  hará  con
el  mayor cuidado  parando  un momento  cuando la tensióli de
la  cadena  sea  excesiva.

Al  quedar  fuera una  cantidad de  cadena  aproximada
mnte  igual  al  fondo  caso  en que  aquella  llamará  vertical,
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se  da la voz  <á pique.-,  ó  se ¡za  una  banderola como señal
convenida,  y  se cesa  de virar.  Recibida la orden  de  cont
nuar  levando, al largar el  anclá del fondo se avisa  zarpó»  ó
se  arría la  banderola,  y se continúa  hasta tener  e! anda  á  la
vista  y  poder  juzgar  si el anda  y  la cadena  vienen  claras ó
enredadas.

El  momento de zarpar el anda  pone á prueba  la resisten
cia  de  los aparatos de levar, por la carga adicional  qurepre
senta  vencer la adherencia  entre  el  anda  y el fondo. Tenien
dolo  en cuenta, se calculan con un gran  coeficiente de seguri
dad,  tanto  los aparatos como las cadenas. Puede  suceder, sin
embargo,  que  las uñas ó la misma cadena  en la  entalingadu
ra  cojan objetos  de  peso abandonados  en el  fondo; no  deb
en  tal  caso  continuar  la  faena  sin  cerciorarse antes  de que
los  aparatos  presentan  suficiente  resistencia  para  ello,  los
ejes  de  estos aparatos  trabajan  por  torsión, y para  esa  clase
de  esfuerzos es  para  los  que  el coeficiente de  elasticidad  es
más  limitado, corriéndose el  riesgo, aun  en  caso  de  que  no
falten  de que  queden  permanentemente deformados. Lo más
juicioso,  en tales casos, es aislar los aparatos y  continuar  le
vando  por  medio de aparejos, á reserva  naturalmente de  en
viar  buzos que  se  cercioren  de la forma en  que  el obstáculo
se  presenta.

Al  estar el  anda  á  la vista y poder juzgar la forma en que
viene,  se  da la  voz  clara»  6 encepada  según  el caso.

Ancle  clara.—En caso de  venir el anda  clara se  continúa
levando  hasta  dejar  bien  fuera del  agua el grillete  equi]ibra
do,  se cesa entonces  de virar, se  aboza la cadena, se  desvi
ra  el barbotén  hasta dejar  el anda  sobre  la boza y se afloja el
freno.  Baja un  hombre,  por  medio de  una  escala de gato,  6
embalsado  hasta el  anda,  y engancha  la gata.

Mientras  tanto  se  aduja en cubierta seno  de cadena sufi
ciente  para  filar al  hacer  el anda  por el aparejo  de  gata,  te
niendo  cuidado  al hacerlo,  de  que  la aduja  de cadena  que
sale  directamente  de  la bocina  quede en  dirección  del  eje
del  escobén para  aminorar todo  lo posible el socollazo al te
sar  aquella.
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Enancld0  el aparejo  de gata  se  tetupla  con  el  cabres
tante  y se fila cadena viniendo  entoce5  el  anda  á  la pendu
ra  al  escaflte  de  gata,  se  aprieta de nuevo  el freno del bar
botén  y se entra  del viento  de popa  del  pescante  para  traer

-     el aticla al  varadero.  Por  medio de  la gata  se suspende  el
anda  hasta dejarla   la  altura  de aquél,  se le dan  los apare
jos  y estrobos preparados  para  guiarla  al  varadero y al  estar
en  su sitio se pasan  las trincas  que  se  enganchan  en el  dis
parador  se  abate la  palanca de  éste  y se  pasa  el perno  de
seguridad.  Por  último, se  despasa  rápidamente  la  gata,  de
jándolo  todo preparado  para  fondear de nuevo  si se  presen
tase  la necesidad de hacerlo.

Va  en la mar, al recibir  la orden  de trincar  para  viaje, se
pasan  las trincas  de  mar, se  despaSa la  maDiobra y  se  en
inienda  al varadero  la  manguera  con  objetO  de hacer  una
buena  limpieza del anda.  Se gira  y abate el pescaflte  y se ta
pan  bocinas  y escobenes  en  la  forma indicada  en  el  lugar.
0espondiente.  Las  primeras  se  calafatean  con  estopa  y
sebo  con  objeto de  extremar  todo  lo  posible  su  estanqUei
dad.

Anda  eizcePada.’0  es  posible dictar reglas  lijas acerca
del  modo de aclarar  Ufl anda  que  viene  encepada.  Variará
la  maniobra según  los  casos. Para  ayudar la  faena llevan ge
neralmeilte  los pescantes de gata dos  cornamusas;  una  al pie
del  pescante y otra  provista  de grandes orejetas de  que pue
de  suspenderse  los  senos  de cadena,  en su cabeza.

Cuando  el grillete  equilibrao  del  anda  viene  claro, or
dinariallente  se  engancha  á él  la  gata  como  en  el  caso  de
venir  el anda  clara llevándolo  al pescante  en  la misma  for
ma.  Ya  en  él se  suspende  el  anda  del  arganeo  por  medio
de  un buen  calabrote,  se  tiramOlla ó despaSa la  gata y  por
medio  de aparejos se van  zafando  las  vueltas  según  aconse

las  circwiStaflcias del  momento, colgando  los senos de
cadena  resultantes de  las orejetaS  de la  cornamusa  de  que
hemos  hablado.

Si  la disposición de las vueltas es  tal  que  la gata  no pue
de  ser enganchada  al  grillete equilibrados  habrá  que  valerse
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de  un  estrobo  dado á  la altura  de éste para que  haga  sus ve
ces,  y por medio del que  se  trae el  anda  al  pescante ó  bien
se  da la gata  al arganeo  directamente  evitando  de  ese  modo
el  uso del cálabrote.

Con  mucha  frecuencia será necesario desentalingar  la ca
dena  para  facilitar  la  maniobra;  pero  en  ese  caso  no  debe
echarse  en olvido  que  el grillete  equilibrado  se  halla en  el
C.  O.  del sistema formado por el  anda  con el  ramal  de  ca
dena  dado  al  arganeo,  y,  por  tanto,  que  al  desentalingar
aquella  para  que  el  anda  continúe  horizontal  habrá  que
obligarla  por  medio de  un aparejo,  -

Otras  veces aparece  el anda  con  las  tiñas hacia  arriba;
en  ese  caso se  da un  estrobo á  brazos y caña,  llevándola  al
pescante  en  esa forma; se  pasa un  calibrote  sobre  el que  se
deja  el anda,  y la gata  se enmienda  al grillete  equilibrado;
entrando  de  ella  y tiramollando  al  mismo tiempo  del  cala
brote  se  consigue  la mayoría  de  las  veces  voltear el  ancla

En  general  al desenredar  un  anda  que  viene  encepada
será  preciso tener  en cuenta:

1.°  Que  la faena es de por si larga  y pesada. Se  ladará
por  lo tanto  el  tiempo que  requiera,  sin  precipitaciones  ni
impaciencias  que  solo conseguirán alargar  la maniobra,  ó lo
que  seria  más sensible,  que le cueste la vida á  un  hombre.

2.°  Cada  cosa debe  hacerse  á  su tiempo y por su orden
sin  tratar  de simultanear  operaciones  distintas  en el  afán de
terminar  antes;  probablemente se  estorbarán  una  á otra  y  el
resultado  será  perder  el tiempo  que  se pretendía  ganar.

3.°  No deben  amarrarse cabos  unos  sobre  otros,  pues
se  presentará con  frecuencia la necesidad de desamarrar  pri
mero  los que  queden  debajo.

4.  El  aiicla deberá  colocarse  á la altura  necesaria  para
que  la gente  trabaje  con  la  mayor comodidad,  no  solo  para
facilitar  la maniobra,  sino  para  ejecutarla con  l  menor  ries
go  posible.

.4nclas  sin cepo.—Con esta  clase de anclas la faena de le
var  se reduce simplemente  á  cobrar  cadena  hasta que  el an
cia  tome el escoben; y al  llegar á su  sitio,  se  le de  la  boza
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Blake  apretando el  tensor  para  que  las  uñas  atochen  bien
contra  el costado.

Ordinariail1ente,uI  momento  antes de  tomar  el  anda  el
escobén  deberá  pararse;  pues si el  aiicla entra  en él con  de
masiada  fuerza pudiera ocasionar  una avería.  Es buena  prác
tica  marcar un  eslabón  con  objeto  de que  al  coincidir  con
otra  con  marca de  cubierta  pare  desde  luego  el  barbotéii
sin  otra orden.

Levar fondeados en dos.— -Se  empieza  siempre  como  es
naturl,  levando el anda  que  no  trabaje,  pues sino al zarpar
se  iría el barco  para  atrás  con  fuerza hasta hacer  por la  otra
cadena;  por la  misma razón el giratorio  se zafa por la banda
del  aiicla que trabajas de  no  hacerlo  así,  al  filar  la  cadena
desde  el escobén opuesto quedaría  un  momento  en  banda
y  se produciría  un  violento  escollazo sobre  todo si hay vien
to  ó corriente.

Todo  listo para  levar como en  el caso deuna  sola  anda
se  cobra del anda  que trabaja  hasta  meter  á bordo  el  gira
torio;  se  aboza la cadena que  no trabaja,  se  desengrilleta  el
giratorio  y los  dos ramales se  engrilletan  uno  á  otro  largap
do  enseguida  fuera el  seno de  cadena.

Se  continua cobrando  de  la  cadena  que-trabaja  hasta
abozarla  por proa del giratorio,  que se desengrilleta  también,
engrilletando  uno  á otro  los  dos ramales de  la  cadena.  Ya
fuera  el giratorio  se fila dela  cadena que  trabaja  y  cobra de
la  otra  hasta levar este anda,  continuando  ya  la  maniobra
como  en el  caso de  una sola anda,

Al  zafa’r el giratorip  debe  tenerse  gran  cuidado  con  que
las  cadenas queden  claras,  pues casi invariablemente  cruzan
al  entrar  por el  escobén y si  no  se  aclaran  resultarían  con
cruz  ó zancadilla.

t’neltas  en las cadnas.—C01110 se ha  dicho en  otro  lu
gar  uno de  los inconvenientes  de fondear  en dos es  la  ex
posición  de  que  las cadenas  se  enreden  una  con  otra  en  los
borneos;  esta exposición  se  atenua  mucho  con  el  uso  del
grillete  giratorio,  pero no se  anula  del  todo,  pues  sucede  á
veces  que  las cadenas  toman vuelta  por  debajo del giratorio
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por  girar  este con  dificultad. Ordinariamente  se consigue en
este  caso desenredarlas dando  atrás las máquinas; al tesar las
cadenas,  el giratorio  funciona y caen aquéllas  clara  una  de
otra.  Si á pesar  de  eso no  se  consigue  desenredarlas,  ó  en
caso  de  fondear sin giratorio,  habrá que  proceder  antes  de
levar  á la faeiia de  aclararlas.

Para  que  un  buque  fondeado  en  dos,  tenga  claras sus
cadenas,  es  preciso que  llamen  en la forma de la figura 178,
es  decir  en la  dirección  de sus  anclas respectivas,  Si  en  tal

posición  rabea  la popa  hasta  8 cuartas  á  una  «otra  banda,
las  cadenas  se conservarán claras, pero  en cuanto  en  el  ra
beo,  rebasa  la  enfilación EW. empezarán  á montar  una so
bre  otra; se  dice entonces  que  tienen cruz, y se colocarán en
la  forma de la figura  179.

En  el borneo  siguiente  puede suceder  que  la  popa ccn
tinúe  en el  mismo sentido,  es decir; si  el  rabeo  de la  popa

Figti  19.)

ha  sido  por el  E.  que  continúe  por el  W;  en  ese  caso,  al
aproar  el  barco  al  E. trabajando  la  del W.  hacia popa  por
encima  de  la otra,  se dice que  tienen  zancadilla, y vuelta re
doiida  ó  simplemente  vuelta al terminar  el  borneo y  quedar
el  barco aproado  de  nuevo  al  N.

Si  por  el contrario,  la popa rabea  de  nuevo  por  el  E.  la,
vuelta  de  las cadenas se  quita  por  sí sola, y como  eviden
temente  la cadena  de  esta banda será la  que  monta,  se de
duce  la fácil regla  de que  para  que  las  cadenas  aclaren,  la
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pupa  debe caer por la banda de la cadena que monta. A que
asi  suceda,  deben tender  todos  los esfuerzos  del  oficial  de
guardias  valiéndose  para ello del timón metido conveniente
mente  al estar  próximo el cambio de  marca  de  modo  que
ésta  coja al  barco con  la  popa  catiteada hacia  E.  Si  no  se
consigue,  y á pesar  de todo  cae el  barco de la mala,  se  pro
cederá  á  zafar la  vuelta.

Desde  luego es  evidente que  si cuando  llega el  momen
to  de  levar las cadenas,  tienen  cruz, no  hay  medio  de  ada
rarlas  más que  cambiando las cadenas;  es decir,  desngrille
tándo  y  engrilletando  de  nUeVO  la  de estribor  al  ramal de
dentro  de babor,  y al contrario;  ordinariaiente  sin  embar
go,  no se  hace así, y en ese  caso se  empieza  levando el  an
da  cuya cadena queda  debajo; ó  bien,  si fuera eso impracti
cable  por cualquier  causa (siendo  ésta la  cadena  que  traba
je)  se desengrilleta y  pasa l)O  debajo  de la otra  antes  de le
varia.  Procediendo  de otro  modo,  es decir,  si  se  leva prime
ro  el anda  de  fuera, al  cubrir  las uñas se  engancharán  en  la
otra  cadena, y costará gran  trabajo  desengancharla.

Si  tienen  zancadilla  ó vuelta,  se  procede  de la  manera
igui  ante:

Si  la  vuelta está  debajo  del agua,  se cobra del anda  que
trabaje  hasta  traerla  sobre  la flotación, trincando   debajo
las  cadenas para  que, no  resbale. El gancho  de  aclarar, figu
ra  lI4,  al  que se  pasa por  seno un  cabo  de alambre, se  en
gancha  por debajo d  la vuelta á  la cadena que no trabaja  (fi
gura.  180)  y  el alambre se  lleva al  cabrestante tesándole, y
amordazándole  con una  mordaza para  cabo de alambr.

Se  desengrilleta  esta  cadena por  dentro  del  escobén; por
este  se saca un  calabrote con  el  que’se  da vuelta  alrededor
de  la cadena  que trabaja  en  sentido  opuesto  á la vuelta,  me
tindOlO  de  nuevo  por  el  mismO  escobén  y  afirmándolo
por  último al extremo  de la  cadena  desengrilletada  (raibal
del  anda.)  Guariiietido  el calabrQte al  cabrestante,  arriando
cadena,  al  mismo ‘tiempo  que  se  vira  el  cabrestante y  ayu
dando  con  cabos de  gancho,  es  evidente que  el calabrote
traerá  de nuevO abordo  la cadena  después  de dar  vuelta al



(Figura  ISO.)
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    rededor de la otra en sentido contrario, desenre  ndola  por  lo
tanto.  Si no hay  más que  una  vuelta, las  cadenas  quedarán
claras y no hay  más que  engrilletar  de nuevo; si hubiese  más
de  uni,  se repetira  la operaCiofl7 siendo  eso  preferible a  tra
tar  de quitar  las dos  vueltas á  un tiempo.

La  faena de quitar  vuelta á  la cadena  debe  hacerse, á  ser
posible,  á marea  parada, aprovechando  el  momento en  que
ha  terminado el borneo  y no  ha adquirido  aún  fuerza la  nue
va  marea.

Claro  está que  cuando  las vueltas  se  producen  con  el gí
ratoriLO puesto, por  debajo  de él,  pueden  quitarse  haciéndO
le  girar á  mano  en sentido  contrario  á  la vuetta.

Levar COil el cabrestante central.—La figura  181 muestra
las  cadenas  guarnidas  al cabrestante central  preparadas  para
levar  con él,  ya por  carecer  de barbotefleS las  anclas de leva
comO  en  los  barcos  menores, ya  por tratarSe  de la tercera,
ó  bien  que  por  cualquier  otra  causa los  barbotefleS no  pue
dan  ser utilizados.

Para  levar  la  tercera pueden  utilizarse el  cabrestante,  6
el  barbotén  del anda  de  estribor;  en  este  caso  la faena  es
idéntica  al caso de levar la primera,  sin  más diferencia como
se  ve en  la figura, que  el goarnuluientO d  la  cadena en  el
barbotén,  es• opuesto  al  de  aquella, es  decir, de dentro  á
fuera.

Para  guarnir  la  cadena  al  cabrestante,  se  aboza aquella,
se  abre  la mordaZa y se  aduja  en .cubierta el seno  necesario
para  engranar  en el barbotén  del  cabrestante.  Se  arman  los
dos  molinetes á la banda  opuesta  á la del  anda  que  se  va á
levar  y  la cadena se  lleva á  dicho barbotén  pasándole  por
popa,  después hacia proa  á tomar  el molinete de proa al que
da  vuelta, continuando después  hacia popa, por fuera del se
gunO  molinete,  y  por  último, á su  bocina: de  ese  modo  el
molinete  de proa aguanta  engranada  la cadena contra el bar
botén,  y  el de popa  la guía  sin  que  toque al  cabrestaflte

Engranada  la  cadena,  á la  orden  de levar  se  desaboza
y  vira  el  cabrestante,  continuando  la  maniobra  en  la  mis
ma  forma  que  al  levar con  el barbotén,  hasta  delar  el an
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cia  en dispOSciÓ11 de  engrilletar  6  enganchar el  aparejo  de
gata.  Entonces, se  cesa de virar, se  aboza  a cadena y se des
vira hasta dejar el  anda  sobre  la bpza. Se  desguarne  el  ca
brestante  y si hay bita (tercera) se  torna bitadura

Se  guarne  enseguid3  la gata  al  tambjr  del  cabrestante
y  se arria cadena  después  de desabozar,  hasta quedar  el an
cIa  sobre la  gata en que  se  continua  çoino en el  caso  de le
var  con el barbotén.

Levar  á b,azo._Cuafldo  por cualquier  causa la  máquina
de  levar no  está  en disposición  de  hacer  funcionar  los  bar
botenS  se utiliza para  levar  a  instalación  á  brazo  del  ca

brestante.
Para  ello la cadena  se engrafla  al barbotéfl  de  este  últi

mu  en la forma que acabamos  de ver.  Se  arman  las  barras
del  cabrestante,  sujetándolas con los pasadores ya conocidos
(ease  el capitulo anterior); se pasa el guaidabarras que  con
siste  en un  cabo como  de 25 á  40 mm.  de inena que une las
cabezas  de  todas las barras,  para  lo que  en  su  centro  lleva
un  ayuste de gaza y dos gazas en sus  chicotes, el primero  en
tra  en una  de las barras  en la  muesca que  llevan éstas  en su
extremo  y después el  guardabarra  se  lleva  scesivameflte  á
la  cabeza de las demás barras,  en donde  se sujeta  con vuelta
redonda,  procurando  dejarlo bien  teso (para lo que  conviene
suspender  las cabezas de  las barras  todo lo posible,  mientras
se  pasa el guardabarras)  y  tesando  por  último  una  contra          1

:     otralas gazas de los chicotes pormedio de una rabiza decbo.
Arrima  la  gente  á  las barras;  se  dan  pales;  se  desabo

za  la cadena y  se vira  cabrestante  hasta  tener  el  anda  en
dispDSiCiÓ1 de  enganchar la  gata,  que  se  aboza la  cadena;
se  cambian los pales  y se  desvira  hasta  dejar el  anda  so
brelaboza.

Se  desguarne  entonces  la  cadena  del  cabrestante.  lo
mándole  en cubierta bitadura  para  filar al  llevar el  anda  al
pescante  y el resto se  echa á la caja  por último se amordaza.

Se  prolonga el amante  de gata del modo  corriente  pero
en  vez de llevarle al  cabrestante,  se  guarne  al  cuadernal  de
proa  de un  aparejo real,  después  de  pasarlo  por  un  motón
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de  retorno;  el  cuadernal, de proa  del  real  engancha  en  un
cáncamo  de  cubierta convenientemente  situado. A este  cua
dernal  conviene  atuarrarle  en su parte  alta una palanca ó ba
rra  pequeña con  rabizas  en sus extremos á la que arriman un
par  de hombres  para  impedir  que  revire.

Enganchada  la gata  la maniobra  continua  en  la  misma
forma  anteriormente  explicada.

Levar con aparejo.—Cuaido tampoco puede  ser  utiliza
do  el cabrestante  para levar se  recurre  á hacerlo  por  medio
de  aparejos. Se  guarnen  para ello das  grandes  reales  de  Ó
guarnes  en los buques  grandes  ó de 4  en los menores; á  las
gazas  de los cuadernales  de proa  se  engrilletan  dos  bozas
Blake  y  los de popa engrilletan  en  cáncamos  especialmente
instalados  en cubierta con  tal fin. Ambos aparejos se tiraino
han  hasta el  escobén del anda  que  se.va á levar y la boza de
uno  de  ellos se  da á la  cadena,  prolongando  en  cubierta  la
tira;  se  hala, de  ésta y cuando  el  cuadernal del aparejo se ha
ya  corrido  hacia popa lo suficiente para  tener  que  enmen
darlo,  se aboza la cadena; y el  seno de ésta  que  haya  en cu
bierta  se  echa á  la caja. Mientras  tanto  se engancha  la  boza
del  otro  aparejo junto  al escobén  y se repite  la maniobra en
ganchando  alternativamente ambos  aparejos  hasta  dejar  el
anda  en  diposición  de enganchar la gata.  La maniobra con
tinua  del  modo conocido,  aprovechando  uno  de  los  reales
para  darle  al amante  de gata.

Si  al estar el anda  á  pique  costase trabajo  arrancarla,  se
aboza  la  cadena  y enmiendan  á  proa los  dos aparejos  en
trando  de ambos á  un  tiempo.

Levar fondeados de proa y  popa.—Se aboza  la  cadena
para  zafarla de los bitones y al chicote se  le da un buen cabo
de  alambre que  se guarne  al cabrestante  lascando de él  des
pués  de desabqzar hasta que  dicho chicote quede junto  y por
dentro  de la boza; se  aboza  de  nuevo y  se zafa  el cábo  de
alambre.

Por  el  escobén del anda  tendida  por la popa se saca otro
calabrote  de  los más resistentes  que  el barco  tenga,  el cual
se  trae por el  costado  hasta  meter  de  nuevo  el  chicote  por
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el  galápago  de  popa del  que sale  la cadena; se  engrilleta  á
esta  el calabrote se  guarne  al  cabrestante  de proa  y se  des

ahoza.  Si  es asta el  anda  que  se  va á  levar primero,  se  co
bra  calabrote  y fila  cadena del  anda  de proa  hasta  que  la
cadepa  de popa  rebasa  su  boza; se  cesa  de virar,  se  aboza,
se  engrilleta el  tamal cobrado  á  su  ramal  cocorrespondiell
te  y se  continúa  ya levando  como  en el  caso  de  estar fon
deados  en dos.

Lcirgar  el  a,icla  balizada—En  muchas  ocasiones,  por
eemP1O, cuando  la salida  es momentánea  y se  ha  de  volver
pronto  al fondeadero conviene,  en vez de levar, dejar  el an

da  en el  agua, con  orinque y  baUza para  poder  tomarla  de
nuevo.  Para  ello se  abozabien  la cadena  y se  desengrilleta
se  niete por el  escobén  de fuera adentro  un  orinque  de  re
sjsteildia  suficiente para  poder  cobrar  con  él la cadena  des-
engrilletada  y su  chicote  se  hace  firme al  extremo del  ramal
de  1 iiera de  la cadena;  al  otro extremo  del orinque  se  da  la
baUza. Se echa  esta al  agua  y se  larga  en  banda  cadena  y
orinque  que  de  ese  modo queda  en disposición  de ser  co-

•      brada y  engrilletada  de nuevo  al  regresar.
1          A esta  faena se  apela principalmente  cuando  fondeados

en  un  lugar estrecho,  un  río por  ejemplo,  con  la proa  para
dent:rO, resulte imposible  ó peligroso  levar  en la forma ordi
naria  y hacer  después  la cia-boga,  en ese  caso, el  orinque
se  trae desde  popa á lo largo del  costado y después de echar

1.       al agua orinque  y cadena,  se  templa  aquel y el  barco  caerá
haciendo  por el  anda  hasta  que  llame ésta  por la popa.  CIa
r  está que  la caída  del barco  deberá  ser ayudada  con  las
maquinas  y el timón.

Engalgar  dos  anclas.—En  malos  tenederos  suele  dar
buen  resultado  fondear con  dos anclas  engalgadas, es decir,
á  cjntinuación  una  de otra.  Para  ello,  se  fila  cadena hasta
dtar  el  tercer  grillete  por  ejemplo  junto  y  por popa  de  la
hosa;  se  da  esta y se  desengrilieta  por  el grillete  siguiente
(cuarto  en este  caso),  Se echa  fuera el  chicote  desengrilleta

de,  y se  engrilleta al arganeo  de la  otra anda  que  debe estar
en  su  escoben  a la pendura  Se  deja  caer por  ultimo esta se
gunda  anda,  fi’ando lo  necesario



b               

_  A  ciudad  de  Novelda ha  celebrado  el  día

    5 de este  mes  el  segundo  centenario  del
nacimiento  de  D. Jorge  Juan.  España  ente
ra  seha  asociado  en espirito  al  homenaje

‘)  y  ‘J    rendido con  tal  motivo  a  la  memoria  del
U       insigne navegante,  que  además  de  ser  un

curnplidoY valioso Oficial de Marina, fué un  hombre decien
cia,  de  mérito extráordiflarjo,  justamente  apreciado  por  sus
contemporáneos.  Su fama se acrecienta  á  medida  que  pasa
el  tiempo. Y  es que  cuando  las reputaciones  son legítimas y
eslfl  bien  cimentadas,  los años pasan  en vano.LejøS  de de
bilitarlas  las vigorizan. En vez de cubrirlas  con  el manto del
olvido,  ocultándolas  á las miradas  de  la posteridad,  las  en
vuelven  en una  aureola  luminosa  que  permite  verlas  á  tra
vs  de los siglos y  provoca  las  explosiones  de  admiración
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que  exteriorizan los entusiasmos  sentidos  por  las grandezas
pasadas.

Así  ocurre  con  D. Jorge  Juan.  Propios  y extraños le con
sideraron  en su  tiempo como  una  de las figuras más salien
tes  de la  Marina  española y  como  una  de  la  glorias  más
puras  de la ciencia  universal.  A semejanza de lo que muchas
veces  ha ociírrido  con  los hombres  de granmérito,  Dios  le
dotó  de  una  intelegencia  tan  privilegiada, que  aun  antes  de
franquear  los  umbrales de  la pubertad  fué fácil para sus com
temporáneos  predecir. el brillante  porvenir  que  el  estudio  y
el  trabajo  habían  de proporcionarle.

Novelda  se  enorgullece  de haberle visto nacer,  pero  Za
ragoza  puede  vanagloriarze -de haber sido  la primera en  in

fundir  en  su espíritu  los  conocimientos  preliminares  iñdis-
pensables  para  abordar  los  estudios científicos en  que tanto

-  se  distinguió  y  para  realizar empresas memorables que acre
centaron  el  prestigio de  su  nombre  y  que  redundaron  en
gloria  de la Marina  patria  y  en provecho  de la ciencia m un-
dial.  De la  ciudad  invicta salió  antes  de  cumplir  los  doce
años  llevando  el  caudal  de sabiduría  necesario  para  que  al
sentar  plaza de  Guardia  Marina  en  1729, después  de  haber
realizado  un  viaje ‘á la isla de  Malta  con objeto  de  armarse
en  ella  caballero é ingresar  en  la noble orden,  se le reputase
capacitado  para  navegar,  por  poseer en grado  sumo  los  co
nocimientos  teóricos  necesarios  para  la práctica de  la  nave
gación  y el  ejercicio  provechoso  de la carrera  naval.

Sus  primcras  armas  como  soldado las hizo en  el  Medi
terráneo,  luchando  bravamente  contra los moros marroquies
y  los bereberes  oraneses.  Pero esto  no  debió  ser  obstáculo
para  que  siguiera  consagrándose  al  estudio y cultivando  las
ciencias  exactas y físicas,  puesto  que á los pocos años de ha
ber  salido  á navegar,  en  1734, siendo todavía  muy jóven,  fué
nombrado,  en  unión  de  D. Antonio  de  Ulloa,  para  formar

parte  de  la  expediión  que  á propuesta  del  Rey  de  Francia
marchó  á  América  con  objeto  de  medir el grado  medio  del
meridiano  y rectificar  la idea que  se  tenía acerca  de  la  ver
dadera  figura de  la tierra.  El hallarse la representación  fran
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cesa  rniada  por  acadénhiCoS y personas  de alta  nombradía
y  reconocida competencia en esta  clise  de  estudios,  consti
tuye  el testimonio más elocuente  de lo  mucho  que  se  apte
ciában,  dentro  y fuera de España, los talentos dci ilustre ma
nO  y justifica que así lo hayan tenido siempre muy en cuen
ta  los panegiristas y  biografoS de  D. Jorge  Juan  al dar  cuen

r  ta  de sus trabajos y al tratar  de  poner  de  manifiesto  la  irn
purtancia  de su valer.. Pero  aunque  realmente  contrajo  en
tonces un  mérito extraordinario  que  contribuyó  á  aumentar

su  fama, no  fué ese el  único servicio  que  prestó  en  aquella
ocasión  á  España. Durante  once  años permaneció  en  Amé
r,ca,  siendo utilizados sus  rnúltileS  conocimientos y sus  di-
diversas  aptitudes científicas por  el  virrey  del  Perú,  quien
en  tinaS  ocasiones  le eironiendó  el  estudio  y  el  proyectar
ohras  :erritoriates de  ímportanCia  en  otras,  la  ejecución  de
grandes  empresas  hidráulicas  que  fueron  llevadas  por  él  á

jdií  termino y en otras el  mando  de  fuerzas  marítimas  con
las  que frustró los  ptanes de  codiciosos extranjeros  que más
de  una vez pretendieron  atentar  contra  la  soberanía  ejerci
da  por España en  aquellos territorios  descubiertos  por  sus
u  ,veganteS y sometidos á  la tutela de  la  corona  de  Castilla

par  el esfuerzo heroico  de sus  marinOs y de  sus soldados.

Al  regresar á  la madre  pátria,  y  después  de  haber  per
manecido  algún  tiempo en  Inglaterra  consagrando  el estu
dio  de los adelanto’s nav4es  de  la Orar  Bretaña,  proyectó  y
Uirigió  la construcción  de  los  Arsenales del ferrol  y Carta
gena  y  dió  la fórmula para  la solución de  importantes  pro

blemas  económicos, é  industriales  de  gran  interés nacional,
con  lo que  se  obtuvieron  beneficios que  aún  subsisten,  y es
cribió  muchas de sus  obras, que  concurrieron  á formar, con
las  que  había  dado á  luz antes,   con  las que  publicó  des
pués,  la  extensa bibliografía,  asombro  de  sus  contemporá
neos  y admiración  de los  eruditos  que  al  estudiarlas  hoy,
las  encuentran dignas  de alabanza,  á pesar  de  haber  pasado

por  ellas cerca de ciento  cincuenta  años.  En aquella  época,
la  más grande  de su actividad  intelectual, fué cuando  fundó
el  Observatorio y  la Academia Científico Literaria  de Cádiz;
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cuando  llevó, como Embajador  á  Marruecos,  la  representa
ción  del rey  de  España;  cuando  fué  nombrado  Director  del
Real  Seminario de Nobles,  cuando  desempeñó otos  impor
tantes  cometidos,  cuando  obtuvo el  empleo de  Gefe  de  s
cuadra,  y  cuando  la  Real Sociedad  de Londres  y la  Acade
illia  de Berlín le abrieron  sus puertas  y le nombraron  acadé
mico  correspondiente.

A  hombre  de tan  elevada condición,  á gloria  tan pura  y
legítima  de  España, es á  quien  Novelda, su ciudad  natal,  se
ha  honrado,  al  honrarle,  levantándole  un  monumento  que
perpetue  su  memoria  en  términos que  pueda  estar  recibien
do  constantemente  el  tributo de admiración que  las multitu
des  pagan  siempre  gustosas á  los varones  ilustres  que  por
su  propio  mérito  lograro  alcanzar  las  costumbres  de  la
gloria..

El  monumento,  costeado  por  suscripción  popular,  es
obra  del notable escultor  D. Francisco  López. Ha sido erigi
do  en  la  plaza de  la Constitución  de Novelda y  consiste en
una  basamenta  de  mármol gris,  de foma  octogonal,  sobre
la  que  descansa  el  pedestal  de  estilo  vienés  moderno,  re
matado  por  un  magnífico  capitél,  decorado en  sus  ángulos
con  sus ramos  de flores,  que  limitan tin  alegoría  de la es
fera  terrestre,  entre  hojas de roble  y laurel.  El fuste se  halla
ceñido  en su centro por  una greca  que sostiene en las cuatro
caras  los escudos  de armas de  Novelda, y de las familias de
Juan  y de  Santacilia, y  dos  medallones  con las  fechas  de
1713  y  1913,  correspondientes  al  natalicio  del  sabio  y  al
homenaje  que  se  le  rinde.  La  base  es ática  y  el  zócalo de
forma  cúbica,  con  las aristas  en  chaflán, apareciendo  en la
cara  del trente  la dedicatoria  de  la ciudad  á su  hijo  predi
lecto.  La estatua, de bronce,  representa  á  D. Jorge Juan,  de
uniforme,  en pie,  con  la mano izquierda  apoyada  en  la em
puñadura  de la espada  y teniendo  en  la derécha  unas  cuar
tillas.  El modelado  de la  casaca es copia de una pertenecien
te  al propio  D. Jorge  Juan.

Una  verja de  hierro  forjado, con pilastras coronadas  por
esferas  terrestres,  y  balaustres  ccii  puntas  de  arpón,  alegó—
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ricas  de la  Marina,  circundan  el conlUflto. El espacio. que
queda  entre ella y el monumento  se  halla convertido  en  un
tido  parterre.

La  inaugUra’  se  ha verificado COfl toda  soiemridad,
revistietido  los caracteres  de un  importante  acontecimiento
nacional.  Fué  presidi  por  el Sr.  Ministro  de  Marina,  á
quien  acomPa  ron  el Comandante  General  del Apostadero
de  afILegefla, sus séquitos  respectivos,  el alcalde de Novel-
da  al frente del  AyUntaent0  las autoridades  civiles y mi
litares  de la prOViflCia las autoridades  eclesiásticas, diversas
corporaciones  y las personas r1áS significadas de  la ciudad,
siendo  presenciada  por  la población  en masa, y multitud de
forasteros  que  se  hablan  traslado  á  Novelda  con  dicho
obCtO.

Después  de  pronunciar  un  discurso  el  Presidente  de  la
Cumisión  organizadora de las  fiestas del centenario,  á  cuya

pauiótica  iniciativa se debe la  constt1CCiÓfl del monumento,
el  Sr. Ministro  descorrió  la  bandera  nacional que  envolvía
la  estatua.

Al  quedar  al  descubierto, las músicas tocaban la  marcha
real  y las fuerzas de  marinería  y del regimiento  de  la  Prin
cesa  que habian  concurrido  al  acto tributaban  honores.  El
ulOflleflto  fué de indesCriPtie  grandeza  é  intensa  emociÓfl
seguida, de  atronadores  vivas y entusiastas aplausos  espon
tneamente  salidos de lo  más hondo  del alma de la multitud,
que  había acrecido  con  su presencia  la grandeza  natural  de
heClW tan memorable.  Trescientas  palomas  mensajeras, lan
zadas  en aquel  instante al  espacio, llevaron   todos  los  ám
btos’de  la Península  la noticia  de  la fausta  nueva,  que  fu
también  comunicada por telégrafo  á  todas partes.

Seguidatilente  el  Sr. Ministro  de  Marina  pronunció  un
elocoentísimo  discurso en el  que  trazó  á  grandes  rasgos  la
silueta  naval  y científica del  ilustre navegante  y  del  pénsa
dol  eminente  á  quiefl  sus  coterráneos  habían  levantado
aquella  estatua, y puso  de manifiesto la inmensa  labor cien
tifica  realizada por  D. Jorge Juan y los grandes  servicios que
babia  prestado  en  el curso  de su  vida enteramente  consa
grada  á la ciencia,  á la Marina  y á la  Patria.
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A  cuntjfluaejón  500 niños  y  niñas  Pertenecientes  á  las
escuetas  ulunicipales de la ciudad acolllpañados  por  ¡a ban
da  municipal  de  Valencia, entonaron  un  grandioso  himno,
letra  del Padre  Calpena  y  música  del maestro  Gomis,  am
bos  hijos de Novelda,  que  al  vibrar en  el espacio  y  llenarlo
de  armonía,  resonaba  en  el  corzó  de la  multitud  que  lo
escuchó  extasiada.  Más tarde  se  celebraron  en  medio de un
ambiente  de  gran  alegría  y satisfacción  general,  las  demás
fiestas  y actos oficiales previamente  acordados  por la  comi
sión  organizadora del  centenario.  De ellas no  queda ya  más
que  un  grato  recuerdo  que  se  desvanecerá  tarde  6 tempra
no.  Pero  quedará  siempre  un  monumeiito  artístico y  bello
que  con  la  perdurabilidad  del  bronce  y del  mármol  Írasnii
tirá  á  las generaciones venideras  la fama y la gloria  del  iii-
signe  D. Jorge Juan.

La  REVISTA GENERAL DE  MARINA  no  puede  iiienos de aso
ciarse  en  Novelda  para  rendir  honores  á  ese  sabio,  que
brilló  en  el  campo de la Ciencia y que  dejó  como  producto
de  su  saber  práctico, apoyado Por la clarividencia de un  t1o-
narca  excelso respecto  de  la  manera de hacer  grande  á  Es
paña,  los  Arsenales de Ferrol y Cartagena  con  impulso ini
cial  tan lleno  de energía,  que  no  obstante  ser el único y in
nuevos  incrementos  en  el  transcurso  de  los  tiempos, llan
podido  llegar  á  nuestros  días, si bien  la’lguideciendo, hasta
que  una  nueva Ley les  ha  llevado  gúrmenes  de  vida  que
preciso  es  que  se  desarrollen, y adquiriendo  nueva pujanza,
satisfagan  á las  necesidádes de  independencia  de la  Patria
por  el empuje  de su  Marina.  De ese  modo  el  nombre  eter
namente  glorioso  de  D.Jore  Juan  brillará  siempre  en  cen
tros  de  actividad,  reflejo de  su  estudiosa  existencia,  que  á
manera  de monumntos  elocLientes, invitarán á  la posteridad
á  rendirle  perdurable  y entusiasta homenaje.
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ALEMANIA

l.S.L1Ol  HID],tULICO  1’oI’ r1GER.  —En  diferentes  ocasiones
at  .,ts  hecho  referencia  al transmisor  Fottinger  como una  aplicación
lr.iuhica  cuyo  objeto  es  trasmitir  el esfuerzo  de  un eje  motor  á otro
je  prLpulsor  situado  en prolongación  del  primero,  de  modo  que  éste
ultimo  pueda  trabajar  á  diferentes  velocidades,  y  aun  invertir  el
stajtidu  de  su  marcha,  mientras  el  primero  continúa  funcionando
sklUpie  en  el  mismo  sentido  y con  igual  velocidad.

A  principioS  de  1912,  una  importante  compañía  Alemana  de  na
cLChÚI1  decidió  encargar  la  construcción  de  dos  trasmisores  Fot—

tinger  Líe gran  potencia  para  aphictrlos  en uno  de  sus  nuevos  buques,
l’espues  de  una  prueba  detenida  en  talleres  que  asegurase  el  per
fect*l  funcionamiento  á bordo.

Los  trasniisoreS  s  han  construido  en  la  casa  Vulcan  Works,  de
hlauihiurgo,  lo mismo  que  las múquinas.  Estos  han  sido  proyectados
para  desarrollar  una  potencia  normal  de  10.000  caballos  á la  veloci
dad  de  854) revoluciOnes  por  minuto  en  el  eje  primario  y  d  l’lO re
voluciones  en  el  eje  própulsor.  La  instalación  de  pruebas  se  efectuó
con  una  turbina  de  vapor  tipo  Curtis  A. E.  O. Vulcan,  con su cori-es—
pundiente  condensador  y cinco  calderas  de  tubos  de  agua  con  410
¡u-  cada  una  de  superficie  de  caldeo.  La parte  primaria  del  tras
misor  se  acopló  directaflielite  á  la turbiua,  y  la  secundaria  á  un  eje
tu  el que un treno  Fottinger  hidrodinúnlico,  que podía  absor  er hasta
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una  potencia  de  15.000 cabaltus,  media  [a  potencia  desarrollada,
liabindose  sustituído  el  apoyo  axial  del propulsor  por  un empuje
hidráulico.

De  este modo la  instalación  trabajaba  en  condiciones  casi  idénti
cas  5 las  de abordo.

Entre  la turbina  y  el trasfusor,  y entre este y  el freno hidráulico,
se  montaron  dos  torsionómetros  con  el  fin de  medir  á  frecuentes
intervalos,  durante  todo  el  tiempo  de  la  prueba,  la  protección  pri
maria  y  la  trasmitida  al  eje  secundario.  La defiencia  obtenida  fué
comparable  á  la proporcionada  por  el  primer  trasmisor,  mucho  más
pequeño,  y  llegó  hasta  un  90 por  ciento.  Durante  la  prueba,  que  ha
durado  dos  semanas  trabajando  dia y noche  sin  interrupción,  el tras
niisor  ha  trabajado  con gran  suavidad,  sin  el  menor  choque  ni vibra
ción  y  ha  spspendido  perfectamente  á  los  cambios  de  velocidad
d enados.

Las  pruebas  llevadas  á cabo  pr  la casa Vulcan Works  denucestran
que  el  sistema  es  perfectamente  aplicable  á  buques  trasatlánticos.

PLANES  SO1IRE CONSTRUCCIÓN DE  BIJQtJES.—LoS de  Alemania
se.úti  el  Naval  and  Milhtary  Record  son  poner  la  quilla  de  dos  aco
rayados  y  un  crucero  de  combate,  al  mismo  tiempo  que  la  de  dos
cruceros  pequeños,  doce  contra-torpederos  y  seis  submarinos,  lo
cual  está  de  acuerdo  -con  el  proyecto  de  Escuadra  presentado  al
Reiclistag  en  el año  actual.  He  aqui  el  programa:

Acorazado Crucero  de  C3lubate Cru cros pequeiio

1912 1 1 2

1913 2 - 2

1914 1 1 2
l}15 1 1 2
116 2 • 1 2
1917 1 1 2

—---- -- ----- -

Alemás  se piensa en  construir  un acorazado  más  y dos  cruceros
pe4tLCñO5,  en  epoca  cuya  determinación,  es de  índole  reservada;  lo
que  deja  en  libertad  á  las  Autoridades  navales  Alemanas para  poner
esas  quillas  en  cualquier  ocasión,  y por  otra  parte  la  Liga  Maritima
Alemana,  estima  que  la  denominación  de  Crucero  pequeño  oculta
la  idea  de buques  d.  gran desplazanuento  y  cañones de  grueso  ca-
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libre,  ciltUrt  acorazad,  y  gral)  velocida  en  suma,  cruceros  te
combate.

SMAR1NOS.t  asegura  que  los  nuevoS  presupuestos  nava
les  contien  una  partida  de  18.000.000 de  marcos  para  la  conSttUc
ciófl  de  una flotilla  de  submarinos.  (Tite  Naval  aud  1ilitary  Recurd).

ESTADOS  UNIDOS

RnÓvULs1  ET.1CT  —El QobieTilO de  los Estados  Unidos  dis
pune,  desde  hace  poco  tiempo,  de  tres  buques  carboneros  igualeS
en  las  características  del  casCo:  el  Japíter,  el Neptufle y el  Gyciops
Emplea  el primero  la propulsión  eléctrica,  lleva  el  segundO  motores
de  turbinas  conectados  á las  hélices  por  medio  de  engíai1ae5  y  el
tercero  está  dotado  de  máquinas  alternativas  Estos  buques  tienen
un  desplaza  ento  de  una  20.000  toneladas  pudiendo  transportar
unas  ii000  de  carbón,  y  están  proyectados  para  navegar  á  14 mi
llas.  El cye1OPs en  su  prueba  de  4  horas,  dió una  velocidad  media
e  14’6 millas  con  un  consumo  de  carbón  de  t485  libras  por  caballo
indicado  y  por  hora,  siendo  la potencia  total  desorrollada  en  aquel
viaje  por las dos máqUina  de  6.705 caballos. La velocidad media de
los  propulsores  fué  de 92 revOluciohles por  minuto.  No  inclUímOS el
resultado  de  las  pruebas  del Neptllfle,  pues  éstas  no fueron tan  sa
tisfactorias  como  se  esperaba,  lo  que  se  atribuye   que  los  propul
sores  eran  poco  eficientes  ya  que  las  turbinas  no  realiZa0n  la  eco
nonhia  prevista.  Se  asegura  que  los  engranajes  funcionaron  de  un
modo  conIpletanhte  satisfactødo

La  siguiente  tabla  permite  comparar  los  datos  hasta  ahora  cono
cidOS  de  los  tres  huques
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Oyciop.      ‘Júpiter.     Neptune.

1 )eslzaniieuto—to:ieladis    20.000      20.000     20.0(10
‘a hall os indicados  á 14 mi

llas.  5.600
Velocidad  de  la  iuáquinaó

turbiiia  á la velocidad  de
14  millas88  R.  P.  M.  2.000 R.P.  M.  1250 R. P.  M.

Velocidad  del  propulsor  á
14  millas88  R.  P.  M.  110 R.. P.  SI.   l5  R. P.  M.

Pesó  de  las  nuíquinas  mO
trices;  toneladas280         156       —

Sistema  de maquinaria  mo
trizDos  máqui  —  Un turbo—ge— Dos  turbinas

nas  de  trí—   nerador  y   con engra—
pie  expan-   dos  moto—   najes.
Sión.        res.

Vapor  consumido  cii  tone
ladas  por  caballo  y  por
hora14  calcu1ado  12 (probado)

Velocidad  sostenida  en  la
prueba  de  cuarenta  y

cho  horas14,6  millas.     —       18,9 nulias.

ElJupiter,  construido  cii  el  arsenal  de  Mare  Island,  va  equipado
con  motores  eléctricos  construidos  por  la General  Electric  Conipany
of  America,  y  el generador  de  energía  consiste  en  una  turbina  Curtís
de  seis  elementos  conectada  á un alternador  trifásico  bipolar.  La velo
cidad  de  14 millas  se  alcanza  COLI las  2.000  revoluciones  por  minuto
del  turbo  alternador,  siendo  el  voltae  de  unos  2.200 voltíos.  Este
generador  alimenta  dos  motores,  cada  uno  de  los  cuides  va  montado
directamente  sobre  un  eje  propulsor.  Estos  motores  son  de  38
polos,  por  lo  que  la  relación  de  velocidad  con  el  generador  es  la  de
18  ¿1.1, y  la  de  giro  de  los  propulsores  para  una  velocidad  de  14  mi—
has  110  revoluciones  por  minuto.  Existe  un  cuadro  de  distribución
con  conmutadores  en  aceite  para  la  inversión  del  giro  de  los  elec
tromotores  y  los  aparatos  necesarios  para  conocer  y  registrar  la
enérgica  eléctrica  suministradora.  Existen,  asimismo,  resístenciás  re
frigeradas  con  agua  para  intercaladas  en  el  circuito  en  la  maniobra.
de  dar  atrás  lo que  se efectúa  autoináticainente.—(Engineering-).

Ux  BOTE IN5UMERGInLE  DE  GOMA.—Cou  motivo  de  la  pérdida  del
Titwiic  y del  gran  número  de  vidas  sacrificado  en  aquella  catás—
trote  por falta  de  embarcaciones  salvavidas,  son  muchos  los  inven
tares  que  han  puesto  á  contribución  su  ingenio  para  idear  nne vos



NOTAS.                    93

sistemas  de  botes  y  de  pescantes  ó  disposiCiOlles para  emplazar  un
jau  aúmerO  de  enibarCaCi0I5  en  los  puentes  superiores  de  los
grandes  traslatláfltico5*  Dentro  de  esta  orden  de  ideas.  publica  y
describe  la NatiCai  Qazette un ingenioso  bote  insumergible  ideado

 1.  Pastorel  cuya  principal  característica  consiste  en  ir  total
ineute  recubierto  de  goma  y  presentar,  á  banda  y  banda,  dos  bolsas
ó  depóSitOS también  de  goma  que  pueden  llenarSe  de  aire  para  nu
mentar  la flotabilidad  y la  estabilidad.

FRANCIA

Ur1LlZAC1  MILITAR DE LO  I’lIE  1)1tnADNOU(’l’  —La evolu
ción  rápida  de  los  buques  de  combate;  que  en  algunos  años  han
pasado  desde  16.000 á 30.000 toneladas;  la  existencia  á  flote,  de  Es
cuadras  de  readnoUghtS  y  ,Superdeid11onght’  con  armamento
uniforme  de  cañones  de  grueso  calibre  (30 á 95 cm)  con  enorme
penetración  han  introducido  profundas  modificaciones  en  la  utiliza
ción  militar  de  los  buques  de  línea  y  han trastornado  la terminología
naval.  La  denóminación  de  acorazados  ó  de  «CattleshiPS,  no  tiene
hoy  la  significación  de hace  diez  años;  mio designa  unidades  igual
mente  aptas  para  figurar  en  las  lineas  de  combate.  Es  en  cfecto  cier
t),  que  en  general  el  advenimiento  de  los  All  Big  Gun  Ships»  ha
quitado  valor  militar  á todos  los  buques  anteriores  al  readnoUgllt»
peri.) existe  una  considerable  diferencia  en  lo que  atectúlaUtitiZ
ción  de  que  estos  son  susceptibles  todavía.  Desde  este  punto  de
vi  sl:a, pueden  clasificarse  en  tres  categO rías.

En  la  primera,  están  comprendidos  los  que  no  tienen  cañones  de
calibre  suficiente  para  poderse  batir  á  las  actualas  distancias  de
combate  ni coraza  de  bastante  espesor  para  resistir  ¿  la  artillería
moderna.  Su  preseñcia  en  el  combate  sólo servirá  para  la  repetición
del  inútil  sacrificio  de  la división  NebogatOff en  Tsushima,  tales  on
los  diez  «Kaiser  Wettiuui  alemanes,  los  seis  HapsbU1g  Erzherzog»
de  Austria  Y los  dos  «Swiftsure’  ingleses,  en  los  que  se  ha  sacrifi
cado  la  energía  de  cada  pieza,  al número  y al  volúmefi  del fuego.

La  segunda,  comprenderá  los  «preDreadnOUght5»  que  mmitail
piezas  eficaces  al mismo  alcance,  capaces  de  cntrihuír  á la destruc
ci’m  del enemigo,  pero  que,  al mismo  tiempo  carecen  de  protección
suficiente  para  resistir  á una  bateria  como  la  de  un  «Neptune»  ó  mm
Courbet»  sin  llegar  á constituir  para  los  suyos,  durante  el combate,
un  punto  débil  motivo  de  preocupación.  Solo  las  marinas  pobres  y
obligadas  á hacer  flechas  de  todas  las maderas,  expondrán  tales  uni



o-»                   ENEIW 1)13

dades  zi la  concentración  de  fuego  de  la  artilleria  de  30  y  34  ceutí—
metros.  En el  caso  citado  se  encuentran,  22  Ingleses,  5  «Duncan»,
o  .Canopus,  8  «51ajestic  y  3  FormidabIe»,  todos  de  cintura  par
cial  y  muy  débil  (152,  178  y  227 mm.);  9 Franceses,  5 «Breiius»,  3
Cariad  ,  1 «Gaulois»,  cuya cintura  acorazada  más importante,  aunque

resiste  ¿1 os  mayores  calibres,  tiene  poca  altura  sobre  la  flotación.
10  Alemanes,  tipo  «Deutschland—Braunsdiweig  débilmente  pro

tegidos  en  las  extremidades,  y que  no llevan  más  calibres  que  de 280.
O Italianos,  2 «Brin» (cintura  de  152 mm.) y  4  «Romar  cuya  pro

tección  no  responde  ¿1 las  exigencias  del  combate  de  escuadra  y
cuyo  armamento  principal  se  compone  de sólo  2 cañones  de 305 mm.

A  esta  lista  hay que  añadir  los  Americanos  tipo  Ohio»,  «Alaba
mnm», «Kearsage»,  y  los  Japoneses  tipo  »Fuji», y  «Taigo»,  etc.,  todos
de  faja  parcial.

En  la  tercera  categoría  se  incluyen  los  «pre-Dreadnoughts.
todavía  capaces  de  resistir  á  los  mastodontes  modernos,  es  decir,
que  á  su armamento  principal  de  4  cañones  de  305, unan  la  ventaja
de  una  cintura  de  coraza  conipleta  de  gran altura  y  expesor  suficien
te  para  resistir  á  los  cañones  de  grueso  calibre,  á  distancia  de
combate.  Tales  buques  serán  durante  mucho  tiempo  todavía  un  re
fuerzo  útil,  sobre  todo  si  se  tiene  en  cuenta  la  tendencia  de  las
grandes  marinas  á  emplear  cii  la  linea  de  combate  los  cruceros  de
los  tipos  «Von der  Tann»,  «lndefatigable  y  Lión»  en  los  cuales  la

protección  se  ha  sacrificado  poco  ó mucho  á  la velocidad  y  al arma
melito,  bieti  pueden  figurar  emi I.  línea  los  5  «Patrie»  franceses
(cuatro  piezas  de  305  mm,  diez  de  194,  ó  18  de  164)  que  están
excelentemente  protegidos  en  la flotación  (280 mm. en  el  centro,  180
en  las extremidades,  anchura  total,  4  metros),  y  el  «Suffren»  cuya
cintura  es  de  32 mm. y  se  eleva  á más  de  un  metro  sobre  la  línea  de
flotación,  constituyendo  una  defensa  muy respetable,  sobre  todo  en
el  Mediterráneo.

De  la  mnisnia clase  son  los  dos  «Agamiiemion» británicos,  formi—
dablemenie  armados  y  protegidos,  y dignos  de  oponerse  al  «Nassau»
y  á los  ‘Danton»,  y  en  cuanto  á los  «King Edward»  y  los  5  «Queen..
no  son  de  tanto  valor  aunque  sus  condiciones  defensivas  sean  respe
tables.

Los  3 «Radetzk,  austriacos  son  los  únicos  buques  de  aquél  pai

que  pertenecen  á  este  grupo,  por  razón  de  su  poderosa  artilleria
(cuatro  piezas  de  30  y ocho  de 240),  pero  su  protección  está  muy
lejos  de  estar  en  armonía  con su  armamento.  Muy  inferiores  á  los

1)aimton» encontrariau  con  quién  entenderselas  en  los  «Patrie.
Rusia,  puede  sacar  todavia  un  buen  partido  de  su  excelente

Cesarewitch»  (250 milímetros  en  la  flotación)  y  sobre  todo  de  los
dos  «Paul  aunque  la  coraza,  que  les  recubre  por  completo,  sea  muy
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delgada  pata  preservarles  contra  los  grandes  proyectiles  de  ruptura
Diferencia  análoga  empieza  á esbOzarSe  en  el  valor  militar  de  los

9adnOUgllt  como  consecuencia  de  la  adopción  de  calibres  cada

vez  mayores.  Los  DaiitO1», NassaU, Aki»  japot1S  se  encuentran
ya  postergados  por  el  «Orior»  lo mismo  que  este  último  debe  cede’
el  PaSO al «Nevada»  aniericatio  y á los  «Mal borOUgh’.  Curiosa  mesta
bilidad  que  nos  tiene  ahora  como  hace  veinticinco  años.—(De  Le
Yachl.

LA ninECCIÓN  DEL  TIRO  Á l3oRJo.Se  extractal  á continuación  en
su  parte  esencial  la  circular  que  regula  la  manera  de  obtener  paten
tes  de  Directores  del  Tiro.

ParíS  2  de  Diciembre  de  1912.

«ka  dirección  de  Artillería  y  del  Tiro  á bordo  de  los  grandes  bu
ques  de.combate  tiene  una  importancia  tal,  que es  absoluta  mente  mc
dispCilsablo  confiar  el  cargode  Director  más  que  á  los  oficiales
que  posean  aptitudes  especiales,  y  que  deben  ser  seleccionados  con
el  mayor  cuidado.  1-le creído  conveniente  dictar  las  disposiciones  si
guienteS  como  medio  de  reclutar  oficiales  artilleros  para  elercer  es
tas  lunciolles

1.  CERTIFICA  PROVISIONAL DE OPICIAL DE  ‘rruo.—En  la  es.
cuela  de  aplicación  de  Tiro  naval,  los  AlféreceS  de  navio  aprende
rán  el método  de  Tiro,  se  fanhiliarizaráhl con  el  manejo  de  los  apara
tos  adecuados  para  dirigirle  y con  los  de  trasmisión.  Así  será  poSi
ble  el  hacer  una  primera  selección,  levantando  á  cada  uno  de  los
citados  oficiales  del curso,  un estado  que comprenderá  las  imotas ob
tenidas  en  la  escuela,  y  los  gráficos  de  los  tiros  que  hayan  dirigido
durante  su permanencia  en  el  buque  escuela  de  aplicación.

«A  aquellos  que  obtengan  el  título  de  artilleros  porque  hayan
dado  pruebas  de  aptitud  suficiente  para  la  dirección  del  tiro,  se  les
extenderán  certificados  prOViSiOtlales de  oficial de  tiro.  Estos  oficia
les  serán  los  llamados  á cubrir,  Son  preferencia  Y con  arreglo  á  las
necesidades,  los  destinos  de  «Jefes  de  puesto  secundario»,  en  los
grandes  buques,  ó el  de  segundo  oficial  de  tiro  en  los  que  sólo  ten
gan  un Teniente  de  navío  artillero.  Los  que  no  hayan  obtenido  el
certificado  proVisiofl°1  de  oficial  de  tiro,  no  podrán  ser  destinados

•       más que  á  los  demás  servicios  de  Artillería  (Jefes  de  puesto  central,
,Jeles  de  grupo  de  secciones,  Jefes  de  secciones  de  gruesos  calibres
no  en  puestOs  secundarios,  etc.)  Estos  no  odráfl  ser designados en
fc  suceSiVo para  ocupar el puesto  de Jefe  del servicio de artillerfa.

 CRTIF1C0  DE  OFICIAL  DE  TIRO.—La  segunda  selécción
será  cOnsCCUefl  de  las  notas  obtenia5  durante  el  tiempo  de  em—
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barco  como  Alférez  de  navío  artillero,  á continuacióji  de  un  curso  en
la  Escuela  de  aplicación  de  tiro  en  la  mar.

‘Durante  el  tiempo  de  embarco,  en  su  empleo,  los  Alféreces  de
navío  que  tengan  el  certificado  provisional,  deberán  ser  designados
siempre  que sea  posible  para  dirigir  varios  ejercicios  de  tiro. al  blan
co  al  año,  ó  por  lo menos  uno  verdaderamente  práctico.  Al  final  de
cada  año  seráii  objeto  de  una  apreciación  especial  désde  el  pnnto
de  vista  de  su  aptitud  para  la  dirección  del  tiro.  Estas  apreciaciones
acompañadas  de los  gráficos  completos  de  los  tiros  que  estos  ofi
ciales  hayan  dirigido,  serán  enviadas  al  buque  escuela  de  aplicación
de  tiro,  que  tendrá  al  día  estos  estados  especiales.

‘Cada  año,  en  Enero,  se  reunirá  una  Junta  para  examinar  los  ci
tados  estados  especiales  de  los  oficiales  que  tengan  probabilidad  de
ser  promovidos  á Tenientes  de  navío  en  los  diez  y  oho  meses  si
guientes;  y liarán  las  listas,  de  los  que  entre  ellos  juzguen  que  po
seen  las  aptitudes  deseadas  para  adquirir  el certificado  de  oficial de
tiro.  Los  oficiales  inscriptos  en  esta  lista  serán  entonces  designados
para  hacer  un  curso  en  la Escuela  de  aplicación  de  tiro  en  la  iliar.

Los  oficiales  seleçcionados  de  este  modo,  una  vez  promovidos  á
Tenientes  de  flavio, llevarán  las  funciones  de  segundo  oficial de  tiro
en  los  buques  que  lleven  más  de  un  Teniente  de  navío  artillero,  y la
de  primer  oficial de  tiro,  en  los  que  no lleven  nada  más  que  un  Te
niente  de  navío  de  esta  especialidad.

3.”  Certificado de  director  de  tiro.—La  tercera  elección  será  la

consecuencia  de  las  nótas  obt  nidas  durante  el embarco  ejerciendo
COmO oficial Provisto  con  el  certificado  de  tiro.  A este  efecto,  los  ex
pedientes  de  los  oficiales  que  posean  dicho  certificado  c»utinnarñti
llevándose  al  día  en  el  buque  escuela  de  aplicación  de  tiro  en la  mar,
Para  lo  cuat  el  jefe  de  servicios  de  artillería  y el Comandante,  envia
rán  las  notas  y  los  gráficos  de  los  tiros  que hayan  dirigido,  etc.  Des

pués  del  estudio  de  estos  expedientes,  la  junta  encargada  de  exaini
liar  á los  candidatos  para  el certificado  (le oficial de  tiro  formará  cada
año  en  Marzo  y  en  Septiembre  las  listas  de  los  tenientes  de  navio
que  en  teiiiiiaiido  su  primer  embarco  con  el  grado  de  oficial de  tiro
se  juzguen  aptos  para  dirigir  el  tiro  en  nuestras  principales  unidades
de  combate;  estos  oficiales  recibirán  un  certificado  de  director  del
tiro  y  podráii  ejercer  el  cargo,  y nadie  más  que  ellos  de jefes  (le ser
vicios  de  la  artillería  en  los  bnques  que  tengan  más  de  un  teniente
de  flavio artillero.  Los  titulares  de  estos  cárgos  serán  e’egidos  entre
tos  de  mejores  servicios  en  la  lista  de  directores  del tiro.

Los  certificados  de  director  y  de  oficial de  tiro  serdu  valederos
por  cuatro  años  y  dejarán  de  serlo  si  el  oficial que  lo posee  deja  por
inús  de  do  años  de  prestar  prácticamente  servicio  como  tal.

Medidas  transitorias,— I3asándose  en  las  Ilotas  bteuidas  en  e1
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examen  de  salida  de.la  escuela  de  alicaCió11  de  tiro  en  la  mar  en  los
gráficOs  de tiro  dirigidos  por  cada  oficial desde  su  salida  de  la  rete-
mida escuela  en las  notas  de  aptitud  ciadas  por  los  jefes  de  servicio,
comandantes y  comandantes  en  jefe  se  enviará  lo antes  posible:

1.0  La lista  de  los  tenientes  de  navío  artilleros  susceptibles  de
recibir  el  certificado  de  director  de  tiro.

2,°  La lista  de  los  oficiales  artilleros  (tenientes  ó  aiféreceS  de na
vío)  que  tengan  la aptitud  necesaria  para  adquirir  el  certificado  de

olicial  de tiro.
Eslos  oficiales serán  enviados  á bordo del  Po  thuon  por  seccio

nes  de  quince  como  máximum para  hacer un  curso de  aplicación
con  objeto de obtener  el  certificado  de director  ó de oficial  de tiro.

De  las disposiciones citadas resulta qtie  en la práctica, y  cuando
la  medida haya producido sus efectos, los  oficiales que estén  en po
sesión de  sus certificados  de oficial  0 director  de  tiro  embarcarán

sOlo como tenientes de ijavio  artilleros  y  como es imposible preveer
desde ahora cuál será el número anual de oficiales  que han  de  reci
bir  los  referidos certificadoS, no puede  preciSarSe si  estos oficiales
continuaráli  en la  lista de embarque mientras no se les llame á ocu
par  uno de  los  destinos  adecuados; pero br-, comandantes de  las
fuerzS  navales procuraráti  evitar  los casos de caducidad haciendo
los  trasbordos  necesarios para que  los oficiales  embarcados á  sus
órdenes alternen en lo  posible para cumplir  tas condiciones exigidas
por  la  presente circular._Firnlado_Del  se.—.--(Del Moniteur  de  lo
Flott’.)

AUMENTO DRL PROGRAMA NAVAL.—Mr. de  Lanessall  antiguo  Mi
nistro  de Marina,  Ita depositado en la  mesa  de la Cámara,  un proyec
to  d  ley  invitando  al  Gobierno  á proponer  un  aumento  al  pograma
naval  que está en ejecución. Este programa tiene de vida  apenas al
gunos  meses, habiendo sido  promulgado  en forma de «ley orgánica’
el  día 30 de Marzo  últImo, Pero  es Labido que generalmenle las leyes
aunque  sean  orgánicas, sí  necesitan  de un  periodo  largo  para  su  eje
cución;  exigen modificaciones  casi  tan frecuentes como las  econo
inicas.  Se sabe  que Alemania está en la tercera adicción  de  su pro
gramna naval de  1900.  Si  los  proyectos  á  largo  plazo  de  ejecución
ofrecen  la ventaja de 110 permitir  la  discusiói  perpetua  de  los  prin
cipios  en que estámi inspirados,  tiene1 por  el  contrario  el  inconve
niente  de  su  casi  siempre  insuficientes,  al  cabo de  algunos años.
Nuestro  programa, elaborado en 1909, no tenía  en cuenta los dos au
umentos de la ley  naval  alemana,  ni los  nuevos proyectps de  Austria
y  de  Italia;  tué  votado cuando  empezaban  apenas  á  tener  vida  los
grandes  eruçetOS de  combate  derivados  del tipo  .Dreadnought»  y  por

TOMO i.iXtL                                            7
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lo  tanto  no es  de  extrañar  que  ya  sea  insuficjente  é  imcompleto.  No
sotros  en  cuanto  nos  afectaba  hablamos  previsto  y  señalado  desde
hacia  tiempo  este  inconveniente.  Su  importancia  sin  embargo  no  se
ni  grande  si  el  Parlamento,  dandose  cuenta  de  las  circunstancias  de
actualidad  que  piden  también  nuevos  sacrificios,  consiente  en  ellos
para  sosteaer  nuestra  flota  á la  altura  que  debe  tener.

Mr.  de  Lanessan  demuestra  con  facilidad  qne  el  prograna  de
1912  es  inferior  á todos  los  que  le  han  precedido;  solo  cuenta  con 28
acorazados  y  ningún crucero  acorazado.  El  programa  que  dió  lugar
á  la  construcción  de  los  Patrie  y  León  Gambelta  que  fué  el  de  1899,
preveía  también  28 acorazados  de línea,  mas  24 cruceros  acorazados.
Se  puede  argumentar  que  la  proporción  de  esta  segunda  clase  de
buques  era  exagerada,  pero  constituía  sin  embargo  un elemento  su
plementario  de  potencia  no  despreciable.  En  1906, el  Consejo  Supe
rior  de la  Marina  pedía  para  asegurar  la  igualdad  de  nucstra  flota
con  la  de  Alemania, 38 acorazados  y  20  grandes  cruceros;  en  1909
reclamaba  45 buques  de  linea  síu  distinción  de  tipo.  Cuando  el Con.
sejo  Superior  señalaba  esta  cifra,  el Estado  Mayor  general  volvió  á
28  acorazados;  pero  añadía  además  14 cruceros  acorazados  sin  pen
juicio  de  los  exploradores.  Por  el numero  de  28,  muy inferior-  al que
había  acordado  el Consejo.  es  por  el que  se  decidió  el Almirante  La—
peyrére,  sacrificando  al  mismo  tiempo  los  buques  de  combate  rápi
dos,  no porque  no estuviese  convencido  de  la  excesiva  moderación
de  sus  proposiciones,  si no  porque  en  el  momento  en  que.  él  pre
sentaba  este  programa,  el  Parlamento  se  mostraba  muy  poco  dis
puesto  mi consentir  gastos  nuevos  para  la  Marina.  Estas  disposicio
imes del Parlamento  estaban  muy modificadas  dos  años  después  y  es
muy  probable  que  Mr.  Delcassé  hubiese  obtenido  con la  misma  f a—
cuidad  el voto  de  un  programa  más  amplio,  pero  estaba  compronie—
tido  por  el proyecto  anterior.  Las  circunstancias  durante  este  perio
do  de  gestación.  han  sido  desfavorables  al  ejercicio  de  las  buenas
voluntades.

La  inferioridad  de  nuestra  flota  futura,  tal  como la  determina  ese
programa,  con relación  á la flota  alemana,  no es  preciso  demostrarla.
Después  del nuevo  aumento  votado  en  1912, no serán  38  los  acora
zados  que  poseerá  Alenmania en  1920, sino  41 milos que habrá  que  su
mar  20 grandes  cruceros  de  gran  valor  militar  y  capaces  de  figurar
cii  la  línea  de  combate;  total  61  buques  de  combate  frente  mi los  28
acorazados  de  nuestro  programa,  que harán  un  papel  bien  triste.

Se  puede  afirmar  que,  todavía,  la ley  alemana  no  ha  llegado  mi su
última  modificación;  y  en  efecto,  se  sabe  que  únicamente  por  consi
deraciones  financieras  no  ha  llegado  el Bundesrath  al programa,  más
extenso,  del almirante  Von  Tirpitz,  que  pedía  68 buques  de  comba
le  en  vez  de  los  61. Presentado  provisionalmente,  este  proyecto  será
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revisado,  pero  de  coritarSe  con  ello,  la  propaganda  empezada  ya  por
la  poderosa  liga  naval,  permite  afirmarlo  desde  ahora.

Por  otra  parte,  no es  posible  que  nosotros,  lleguemos  n  1920  á
igoalarnos  cqn  la flota  ¿ilemana,  es  demaSiadO  tarde  para  que  por
grande  que  sea  el  esftterO  ue  se  haga,  se  llegue  á  este  resultado;
pero  se  puede  y  se  debe  preveer  esta  igualdad  para  un  porvenir  más
lejano,  jsminuyendO  cuanto  sea  posible  la  distancia  que  hemos  de
jado  crecei  con  perjuicio  nuestro.

Si  aparte  de  estas  consideraciones  principales,  estudiamos  las
titiriIas  mediterráneas  ya  que,  la  eniente  con  Inglaterra,  es  la  guía
actual  de  nuestra  política,  la situación  es  mejor.  Aquí no pueden  ha
cerst  previsiones  para  tan largo  plazo,  ni Italia  ni Austria  tienen  pro—
graina  naval  conocidO. Pero  puede  preverSe  lo que  ocurrirá  de aquí
á  cuatro  ó  cinco  años,  y  esto  es  lo  que  hace  Mr. de  LanesSafl,  en  la
exposiCión  de  motivos,  que  aconiPaña  á  su  proposición.  Considera,
el  estado  probable  de  las  flotas  en  1°  de  Enero  de  1917,  y  calcula
que  en  aquel  instante  Italia  y .  Austria  dispondrán  de  27  acora
zados,  de  los  cuales  12 serán  readnouglltS,  mientras  que  Francia
sola  tendrán  20  y  de  ellos  9 readnOughts.  Estas  cifras  piden  una
ada  ración.

El  antiguo  ministro  de  Marina,  hace  suya  una  teoría  que  se  ha
sustentado  en  el  extranjero,  y particularmente  en  Aleniaflia  es  la de
que  nuestros  6 acorazados  tipo  «Danton»  no son  readnoughts,  por
que  no  tienen  unidad  de  calibre  y  débejían  estar  clasificadas  entre
los  buques  de  menor  valor  militar  desde  el  advenimiellto  de  os  nue
vos  tipos.

La  unidad  de  calibre  no  es  ni.mnClio  menos,  la única  característi
ca  de  los  eaduoUght5  Y añadiremos  que  no es  tampoco  la  iás  im
portante.  Estos  buques  se  distinguen  de  los  precedentes  por  haber
aumentado  la  potencia  ofensiva  con  el  mayor  número  de  cañones  de
grueso  calibre;  y  por  aumento  de  condiciones  defensivas   conse
cuencia  cte ser  mayor  la  altura  de  la  coraza.  Desde  este  punto  de
vista,  nuestros  «Danton»  son  por  lo menos  iguales  al  DreadnoUght
prototipO  y valen  tanto  como  las  dos  series  de  acorazados  ingleses
tipos  BellOrOPhon»  y  «Saint  Vincent».  Aparte  de  la  artillería  secun
daria,  pueden  competir  con  exceso  con los  «Nassau»  alemanes  cuya
andanada  es  de  8 piezas  de  28, contra  4 de  30 y  6 de  24. Extraño  es,
considerar  corno  acorazados  de  primera  clase  á  los  «Nassau»  y
de  segunda  á los  «Danton»,  tan  armados,  tan  protegidos  y  tau  rápi
dos  como aquellos,  además  de  llevar  turbinas,  que  les  aseguran  una
marcha  bien  superior.  Es  verdaderamente  tenenerleS  en  muy  poco
y  semejante  aserción,  tratándose  de  nuestros  buques  solo  se  com
pirende  en la pluma  de  escritores  extranjeros  dispuesto,  á rebajar  sis
temáticanlente  todo  lo  que  es  francés.  Por  lo demás,  estas  ideas  es-
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táji  lejos  de  ser  universalmeute  admitidas:  así por ejemplo,  elAnuar0
de  la  Liga  itaval  inglesa  inserta  á los  «Danton  en  la  çategoría  de
primera  clase,  entre  los  dreadnouglits.»  Esta  es  la  denominación
que  nosotros  aceptamos  y  no  podemos  considerar  corno  desprecia
bles  los  progresos  realizados  en  estos  acorazados,  con relación  á los
del  tipo  precedente  «Patrie».

Esto  no es  todo:  M. de  Lane sssan  no  tiene, en  cuenta  en  su  eva—
itiación  de  la  potencia  naval  francesa,  á ninguno  de  los  acorazados
anteriores  á  los  Patrie».  Evidentemente  está  en  su  derecho;  pero
será  preciso  aplicar  el mismo  criterio  á  los  buques  extranjeros.  Alio
ra  bien,  hace  figurar  en  las  listas  de  las  flotas  italianas  y  austriaca,
no  solamente  los  tres  acorazados  del  tipo  «Erzherzog  de  10.400  to
neladas,  muy  incoinpletaineiite  protegidos  y  cuyo  mayor  calibre  de
cañones  es  el de 24 centímeros,  sino  á los  Benedetto  Brin»  y  «Re
gina  «Margherita»  acorazados  con 15 centímetros  (menos  que  nues
tros  cruceros  acorazados),  y  hasta  los  «Saint  Bou»  y  «Ernrnanuele
Filiberto»,  contemporáneos  de  nuestros  «Charlemagne»  que  despia
an  dos  mil toueladas  menos  que  estos,  y  están  armados  con  caño
nes  de  25 centímetros  solamente.  En  realidad  si  nosotros  tenernos  en
cuenta,  como  para  los  buques  de  cualquier  otro  pais,  no  solaiuen
te  la edad,  sino  su  valor  militar,  á  los  buques  capaces  de  poder
figurar  todavía  en  un combate  el día 1.0  de  Enero  de  1917, es  preciso
aumentar  á nuestro  activo  el  S’uffren y los  tres  Charlemagne  con  el
Bouvet  y el  MOSSCTZÜ, los  que  suman  15 acorazados  de  primera  clase
y  11 de  segunda,  contra  12 y  14  de  los  aliados;  y  si  se  suprimen  los
buques  muy  inferiores  al  Patrie,  se  encuentran  5  acorazados  en
Francia  como  de  segunda  clase  y  7 entre  Italia  y  Austria.

La  desproporción  está,  por  lo  tanto,  lejos  de  ser  tan  marcada
como  indican  las  cifras  de  Mr.  de  Lanessan.  O  mejor  dicho,  la  corn

póración  es  en  beneficio  nuestro,  pues  por  un  lado  nosotros  tendre
mos  más  buques  de  primera  clase  y por  otro  poseeremos  las  venta
jas  que  procuran  la  homogeneidad  y  la  unidád  de  organización  y  de
dirección.  Del mismo  ¡liudo,  aunque  Austria  aumentase  todavia  sus
armamentos,  nuestro  programa  hasta  117  nos  asegura  la  igualdad
con  los  de  las  potencias  mediterráneas  coaligadas.

Que  esta  situación  relativa  se  siga  sosteniendo  después,  es  tal
vez  menos  seguro;  dependerá  de  los  proyectos  ulteriores  de  italia  y
de  Austria.  Si  las  disposiciones  de  los  gobiernos  en  estas  dos  na
ciones  siguen  siendo  las  mismas  es  probable  que  á  las  quillas  pues
tas  sucedan  inmediatamente  otras  y  entonces  nuestra  preponderan
cia  en  el  Mediterráneo  estará  seriamente  amenazada.  En  previsión
de  esta  eventualidad  será  beneficioso  aumentar  el  número  de  nues
tras  construcciones.  Este  aunienro  en  nuestro  sentir,  se  impone,  so
bre  todo,  cuando  se  piensa  en  el desarrollo  de las  Marinas  del  Norte
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mOS  desde luego, de acuerdo con M. de LafleSsarl cuando se
ñala  el peligro  de una política naval  basada únicamente en una «en
tentC  diplOmáti  que no  es una alianza y  sobre comunidad  de in
tereses  que pueden ser sólo  de momelito. Francia  debe de  ver  más
allá  de la enteute  cotdiale» é imitar,  en cuauto lo  permitan sus re—
CUÍSOS, el  aumento  de  las  flotas  de  Alemania é  Inglaterra.  Nues
tra  alianza, 4nuestra  entente’,  descansan: sobre todo y  alitetodo,  en
nuestra  fuerza.  M.  DelcaSsé ya  ha  hecho que  se acelere la eecu
cióli  del progtama que se está eecutand0 y someterá á estudio el au
nieittt)  en  el  previsto  para decidir  en cousecUenC

Es  perfeCtame1te cierto,  y  M.  de LaneSSai1 lo dice sin  género de
dudas,  que nuestros astilleros, los del Estado y  los particulare5i  son
capaces de hacer un esfuerzo mucho mayor del que se les pide en la
actualida  En Francia, podemos sin dificultad empezar cada año cin
co  ó seis acorazados, y  terminarlos  dr un plazo de tres  años, que es
el  que se ha fiiado para los  que actualnlelite están en  construccióhl.
Este  es el esfuerzo probable que Será preciso hacer para que sea un
hecho el programa del antiguo Ministro.  El pide que  se 0nstruyafl
entre  1913 y  1920 ochO acorazados más que no  están incluídos  en la
ley  naval. La 0slbilidad  écnic  no es dudosa. En cuanto á  la poSi
bilidad  financiera  no es de nuestra  incun1beU  sino  de la  del Go
bierno  y  de las cámaras que  son los que deben juzgar.  Ya el  gasto
de parte de las conStrUCci0n  que se están haciendo debe de estar
cubierto  por medio de un impuesto disfrazado según un sistemaimi
tadO  de Alemania.

No  faltará,  por lo  tanto, en  último  término,  nada  más que  exa
minar  la proposición  de Mt.  de LanesSa1 con el  presente deseo de
aceptarla. Por nuestra parte deseamos muy sinceramente que  el re
sultado  de su examen sea favorable.(  Le Yac/it.)

L.S  uNrOBRAS  DE LOS sUBMkRIN0S DE LOS PUERTOS.  acci
dente  recieIltemte  ocurrido al Euler en el puerto de Cherburgo  es
una amenaza que pesa sobre todos  los subniari0s  que  maniobr&i
movidos  por  electricidad  en espacios reduCido5 ó  entre  obstácu
los.  La razón es que tienen una masa enorme comparada con la fuer
za  que desarrollan (400 tonelada  con 700 caballos mientras que  un
contratorPedero  del mismO tonelaje dispone d  6 á 1.000 caballos)  Y
necesitan  de  muchO  tiempo  para  detener  su marcha  aunque  den
atrás  á  toda fuerza.  Pero, además. esta  maiiiotra  es imposible  con
los  motores eléctricos. Si en un caso urgente se ejecutase acoplando
los  dos  motoresá  la potenCia no ya máxinla, sino siemplemente me
dia,  por razón  de  la  gran  resistencia que precisa  vencer  para de
tener  al buque y cambiar  el sentido de la marcha, el número de  am-
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peres  alcanzaria  instantáneamente  un  valor  tan  elevado  que  se  tun
dirían  los  disyuntores  ó  los  plomos  de  la  batería.  El  único  resultado
que  se  obtendría  seria  el  de  cortar  la  corriente  y  corno  consecuencia
paralizar  al buque.  Los submarinos,  en  suma,  no disponen  para  pasar
de  la marcha  avante  á de  atrás  nada  más  que  de  una potencia  ínfima,
lo  que  da  lugar  á que  las  maniobras  en los  puertos  sean  en  extremo
delicadas  y  de  ningún  modo  comparables  á  las de  los  torpederos  ó
Cúntrátorpederos,  que  en  circunstancias  análogas,  cuando  la  voloci—
dad  no  rebasa  de  6 ú 7 millas,  pueden  detenerse  en  pocos  metros.—
(De  Le  Yacht.)

EL  TONELAJE  DE  LOS  SUBMAEtNOS._COIUO coñsecuencia  del gri
do  de  perfección  alcanzado  en  la construecjón  de  los  submarinos,  se
abre  ante  nosotros  un  nuevo  camino,  ue  es  el  que  conduce  á los
submarinos  de  escuadra.  Se da este  nombre,  desde  hace  algunas  se
manas,  á los  buques  que  han  dejado  de  estar  bajo  el  mando  de  los
Prefectos  marítimos,  para  pasar  á las  Órdenes  de  los  comandamites
en  jefe  en  la  mar.  Pero  no  es  de esto  de  lo  que  nos  vamos  á ocupar.
Se  clasificami como  de  «escuadra,  sólo porque  obedeeen  las órdenes
de  aquéllos,  que  los  utilizarán,  según  sus  necesidades,  como  uti
liza  á  SUS  portaminas;  es  decir,  en  cometidos  secundari6s  real
mente  fuera  del  lugar  del  combate,  porque  puede  decirse  que
muchos  submarinos  de  4(10 toneladas  tienen  todavía  medios  muy
reducidos  en  atención  á dos  vicios  de  nacimiento  inherentes  á  su
taniaño:  poua  velocidad  y  defectos  de  habitabilidad;  el primero,  le
priva  de  seguir  los  movimientos  de  la  escuadra,  y  el  segundo,  le  ini
posibihita  aguantarse  en  la mar  más  de  cinco  ó  seis  días  seguidos.
No  quiere  esto  decir  que, tales  como son,  no se  les  puede  así nar  un
papel  en  los  combates  futuros.  Por  medio  de  una  maniobra  bien  he-
cima, de  un  amago  de  persecución  ó  de  un  despliegue  oportuno,  se
podrá  conseguir  qu,z el  enemigo  caiga  entre  ellos,  haciéno1es  así

participar  de  la acción  general.  La  casualiclady  lo  imprevisto  han de
contribuir  también  en  gran  parte  á todo  esto;  así  qu  no se  puede
pensar  en  basar  una  táctica  de  conjunto  en  heehos  tan  inciertos.  Por
eso,  Li denonmiiiacióii  ‘submarino  de  escuadra  no debe  servir  para
fundar  esperanzas  que  podrían  producir  fatales  desilusiones,  Los
ofensivos  de  hoy,  es  decir  los  de  401) toneladas  á vapor  ó con  motor
Diesel,  se  apartan  ya  decididamente  de  su  aeciún  de  defensa  local.
Pueden  aveuturarse  á tantear  un audaz  golpe  de  mano  en  radas  ex
tranjeras,  O  bloquear  en  cualquier  parte  de  nuestras  costas  O una
escuadra  enemiga  que  quiera  violar  nuestra  frontera  marítima  y  O
guardar  un estrecho  corno  el  (le Calais  ú  el de  las  Bocas  de  Bonita.
cío.  Pero  resulla  ilusorio  pensar  en  que  puedan  cooperar  eficaz-
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mcnt  COLI una  fuerza  naval,  y  no  conviene  adjudicar  demasiada  im
portancia  ¿1 tos  brillantes  resultados  obtenidos  en  los  ejercicios  cuya
desemejanza  con la  realidad  atenúa  las  dificultades  hasta  suprimirlas.
Sin  barg0,  es  de  desear  que  se  vean  en  la  práctica  de  experiell
cias  los defectos  que  es  necesario  corregir  y  los  progresos  que  se
van  logrando  para  llegar  al verdadero  submarino  de  escuadra,  que
es  del porvenir.  Entendemos  por  tal,  un  buque  bastante  rápido  para
seguit  en  todas  sus  evolUc0es  y  á  todas  las  velocidades.  á  la
insignia  del CoLnandte  jefe;  bastante  habitable  para  que  su  tripu
lación  no padezca  viviendo  en  él de un  modo permaneflte  y que  pue
da  soportar  una verdera  campaña  de  mar.  Su  papel  no  es  el  de  los
trauco_tirad0r  cuya  sola  táctica  es  la  emboscada.  Marcha  Ofl  la
fuer’La principal  de  combate,  á  su  costado,  hacia  el  enemigo  y se  su
meráe  al  primer  disparo  de  cañón,  y  mientras  dura  el  duelo  de  la  ar
tille  ia  hace  el  daño  que  puede  en  las  líneas  enemigas.  Tal buque  flO
debe  de  considerarse  como una utopía. Feliz  la  primera  Marina  que
llegue  á convertir  esa  idea  en  realidad  y  no  olvidemos  que  todas
piensan  y trabajan  sobre  ello.

La  lógica  nada  más,  nos  indica  que  con  solo aumentar  el tonelaje
se  obtendran  velocidades  parecidas  á las de  las escuadras, y  se po
dna  asegurar á  las tripulaciones de naneIa adecuada vida aceptable
para  poder permanecer en ellos durante  varias semanas.

Además  hay otras  cousideraci05  que aportan nuevos argumen
tos  en favor del gran tonelaje.  Vamos á  pasarles revista rápidanlefl
te.  Ante todo, hemos de decir que  entendelltos por gran  tonelaje, el
de  1.200 toneladaS como mínimo.

Velocidad._N05  hace falta alcanzar por  lo menos 20 millas; velo
cidad  actual de los buques de escuadra. -De esto, están lejos los nues
tres  de 400 toneladas, por sus motores. El Arclliflwde  y el Mario ile de
551) toneladas alcanzan escasamente ,5  millas más de velocidad que
sus  predecesores.  Tenemos en  construcción, dos de  800 toneladas

•        proyectados para  andar  18 millas, y llevan motores  de  combustión
inl:erfla de 2.400 caballoS.  Desgracidamte,  la industria  del motor,

-        nc alcanza todavía, por  lo menos entre  nosotros,  el  adelanto  iee
sano  y  por  algún tiempo todavía  debemos renunciar  al tipo  «Die
sela  de  gran velocidad, si nos obtinamoS en rehusar  el concurso ez

-         tranjero.
Además, no  se puede  comprende, que un falso amor propio ó un

patriotismo  mal entendido, nos  irnpidanbusc  fuera de  casa, aun
q  e  fuese en Alemania un elemento de poder que nos es  tan  necesa
rio  y que OS  sería  tan fácil obtener.  Pero aún admitiendo que  fuese
preciso  sacrilicar á nuestro amor propio nacional el beneficio que  ob
tendriamos  por el progreso realizado por nuestros  rivale,  que toda
vía  desconocemos, nos  queda la máquina de  vapor que  tan  buenos
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resultados  ha  dado  en  nuestro  tipo  «Pluvióse»  y  que  con  igual  faci
dad  nos  proporcionaría  fuerza  diez  veces  mayor.  Es  más  pesada,
niás  voluminosa  y  menos  económica  que  el  motor,  eso  es  sabido,
pero  puede  permitirnos  obtener  las  grandes  velocidades  que  són.ne
cesarias  para  Los submarinos  de  escuadra.

Resistencia.  -Nuestro  submarino  de  400  toneladas  es  muy  man
nero  y  puede  aguantarse  en  la  mar  con muy  mal  tiempo.  La mayor
parte  de nuestros  buques  en  servicio  han  hecho  pruebas  de  resis
tencia  bastante  duras  como  para  que  se  les reconozcan  condiciones
de  mar  muy  buenas.  Pero  la  resistencia  que  nos  debe  preocupar
principalmente,  es  la del  personal;  infinitamente  menor  que  la  del
material.  Es  furción  del defecto  de  habitabilidad  por  una  parte,  y por
otra,  del corto  número  de tripalantes.  El sitio  donde  deben  ejercer
sus  funciones  es  extremadamente  recluido,  y además  están  condena
dos  á vivir  en  una  atmósfera  cargada,  y hasta  peligrosa  para  el  orga
nismo,  lo que  hace  que  descansen  mal  y sea  insuficiente  la  reposi
ción  de  fuerzas.  Además,  son  poco  numerosos,  á  consecuencia  de  la
pequeñez  del  espacio  disponible,  y por  efecto  de  esto  tienen  su  tra
bajo  muy  recargado,  lo que  les  disminuye  las  horas  de  recreo  y des
canso.  A los  oficiales  es  ocurre  otro  tanto.  Son  dos  solamente,  asi
es  que  du cada  veinticuatro  horas  corresponde  á  cada  uno  permane
cer  doce  horas  en el  puente,  pues  en  tiempo  de guerra,  no  puede  ad
mitirse  que  no haya  siempre  un  oficial bien  en el puente,  ó en  el peris
copio.  En tales  condiciones,  el buque  podrá  estar  aceptablemente  utia
semana  en  la  mar,  tal  vez  algo  más;  pero  cuando  el  más  fuerte  haya
llegado  al  limite extremo  de  sus  fueras  será  preciso  detenerse.

El  de  i.200 toneladas,  tipo  sumergible,  irá  suficientemente  eleva
do  sobre  el  agua  para  que  su  rompeolas  ofrezca  un refugio  á la  tri
pulación  aun  con  bastante  mal  tiempo.  Los  alojamientos  serán  espa
ciosos  y  bien  ventilados;  el personal,  mucho  más  númeroso  (35 ó 40
hombres  en  vez  de  24), no tendrá  inásjpuestos  que  cubrir  que  en  los
de  400 toneladas  y  podrámi por  consiguiente  relevarse  más  amenudo
Finalmente,  en  la  cámara  de  oficiales  habrá  Sitio para  tres,  que  con
el  Comandante,  estarán  en  condiciones  de asegurar  una vigilancia  ac
Uva  y eficaz,  á todas  las  horas  del día  y de  la noche.

Medios  de inrnersión.—El  punto  débil  del  submarino  actual  está
en  sus  timones  de  inmersión  de’proa.  En  razón  de  su  proximidad  á
la  superficie  están  directamente  expuestos  á los  golpes  de  mar  y so

pórtan  esfuerzos  muy  grandes  cuando  las  olas  alcanzan  una  altura
de  3,50 á  4  metros  corriendo  el riesgo  e  torcerse  ó  de  que  se  les
lltve  la  mar, lo  que  dejariaal  buque  en  una  situáción  muy  critica,
abriéndole  una  víade  agua  considerable  debajo  dela  flotackn.

Tahibién,  con  mttr de  proa  su  velocidad  debe  de  reducirse  consi

dtráb}ement.      .          .,         .



Muestro  submarino  de  1.200 toneladas  que  no  tendrá   de
100 metrO5 de longitud  se  movería  mucho  menos  brusCafliellte,  y, por
lo  tanto,  sus  timones,  que  además  ii-ían á mayor  profundidad  esta
rían  más tiempo  defendidos  contra  los  golpes  de  mar;  de  donde  ven
dría  la 05bilidad  de  conservar  durante  mUChO más  tiempo  su  velo
cidad  con menos  peligro  de  averías.

Duración  de la inniersión.C0fl  grandes  olas  nuestro  submarino
de  400 toneladaS  no  está  en  buenas  condiCiotles  cuando  está  sumer
gido   causa  de  la  poca  longitud  de  su  perisCoPiO. La  profundidad  
que  ha  de  agualitarse  es  la de  8,50 á 9  metroS  para  no  ocultar  su  ob
etiVo,  lucha  mal  contra  la  masa  de  agua  que  le  cubre  y  emerge  1 re
cuentetflelte  tomando  entonces  inclinaciones  bruscas  para  entrar  rá
pidaluente  en  el  agua;  en  una  palabra,  SC encuentra  cli  condiciones
óeplorables  para  un  ataque.

bi  Yacht ha  dicho  ya  él  por  qué  seria  difícil  aLUnentar la  longitud
de  los  periSc0P05  en  los  buques  de  esta  clase,  y  ha  explicado  que
las  dos  causas  priiicipaks  que  se  oponen  á  este  aumento  son  la
poca  altura  SU sopote  exterior,  y  el  juego  demasiado  stringid0
del  periscoPio  en  el  interior  del  barco.  Pero  en uno  de  1.200 tonela
das  las condiciones  no serían  las  mismas.  Tal  submaril1o  no  tendría
mneuo  de  seis  metros  de  diámetro.  Un  periscopio  de  10 á  12  metroS
encOfltrar,  por  lo  tanto,  puntoS  de  apoyo  adecuados  pata  sustraer
se   la  influencia  de  las  vibraciones  y  podria  entrar  en   de  su loo
gitrLd.  Semejante  aparato  no  se  ha  construido  todqVia  sin  duda  por
que  su  necesidad  no se  ha  hecho  sentir.  Si  la  longitud  de  nuestros
periSCOPl°5 actuales  permanece  todavía  muy por bajo  de  dicha  mag
nitud  es  porque  imponenlos  á los  constructores  un  diámetro  que  es
huición  también  del  tonelaje  y que  sensiblenletlte  podría  ser  aumen
tado  para  buques  mayores.

Con  un  peri5CoP0  de  diez  metros  un  submarino  de  1.200 tonela
das  navegaría  á una  profundidad  normal  de  doce  metros  por  lo  me
noS  (ininerSiótl  de  la  quilla)  y  resistiría  sin  gran  esfuerzo  á  la  acción
de  las  olas.

Seguridad.D  mismo  modo,  mientras  los  submarinos  naveguen
á  más  profundidad  más  disminuyen  los  riesgos  de  abordajeS.  Que
anquilidad  para  el  Comandamlte si pudiendo  sostener  el objetivo  del’
periSc0Pi0.era  del  agua,  supiese  que  el  casco  de  su  buque  estaba
fuera  del alcance  de  la  quilla  de  los acorazados.  El periscopio  actual,
desgraciadamente,  está lejos  de  propOrCiOllar esta  seguridad.Un  sub
marino  de  400 toneladas  tarda  de  28á  30  segundos  en  pasar  de  su
inmersión  norlllal  ít la  de  seguridad.  En el  mismo  tiempOs  un  buque
que  navegue  á  razón  de  10  millaS  recorre  .150  metros.  Esto  explica
porqu.e   eqdemiTÇ  cuando  yi  de  pronto.  á un centenar  de  metros
del.  Safnt-Lø.  su  situación  peligrOSa.nO pudo  pensar  en  sumergirse
verticalmente.        .  .  .  --
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Ni  el periscopio  de  10 metros,  ni el  de  12, aseguran  una  ilavega
ción  tranquila;  pero  por  lo menos  la  parte  alta  vulnerable  del subma
nno,  se  encontrará  sumergida  á  7 metros  proximamente  en  vez  de ir
á  3,50 y  para  ponerse  en  condiciones  de  seguridad,  solo  necesitará  de
8  á  10 segundos.

Radio  de acción.—El  radio  de  acción  máximo  de  uno  de 400 tone
ladas  á vapor,  es  teóricaniente  de  1.100 millas,  llenando  de nafta  dos
depósitos  dispuestos  para  ese  uso.  Pero  prácticamente  no  rebasa  de
800  á 850 millas  á causa  de  la  poca cantidad  de agua  dulce  que  puede
llevar.  ¿Porqué,  estos  buques,  no  van  provistos  de  destiladores
como-los  contratorpederos?

El  radio  de  acción  teórica  de  los  «Dieseh  es  de  1.500 millas.
En  realidad  no  hace  falta  exigirles  más  de  1.300 y esto  constituye

una  gran  superioridad  sobre  sus  precedentes.
El  Archi.’nede de 550 toneladas  á vapor,  tiene  una  capacidad  para

más  de 2.000 millas.  Uno de  1.200 toneladas  que  tuviera  dobles  fon
dos  para  llevar  combustible  liquido,  rebasaría  seguramente  las 3.000.
Pero  el aprovisionaniieiito  es  la  mayor  parte  delas  veces  imposible
mientras  duran  las  operaciones  de  guerra  y  todo  lo  que  contribuya
á  tener  que  hacerle  más  de  tarde  en  tarde  aumenta  la  diSponibilidad
de  las fuerzas  navales  y por  consiguiente  sus  medios.

Los  submarinos  actuales  hemos  oído decir  que  son  ya  de  muy
delicado  manejo  en los  puertos  y esto  es  perfectamente  exacto.  ¿Qué
ocurriría  si se  les  triplica  de  tonelaje?  Puies  bien;  será  preciso  ha
cer  uso  de  remolcadores  cuando  sea  preciso  nianejarles  en los  puer
tos,  como  se  hace  con  los contratorpederos  pues  ordinariamente  es—
tnm  á flote.

El  submarino  de  gran  tonelaje,  está  en  visperas  de  ser  logrado.
Ya  que  todas  las Marinas  persiguen  su  realización,  es  nuéstro  deber
no  dejarnos  distanciar  en  este  camino  y  emprender  con  entusiasmo
la  nueva  etapa  que  nos  ha  de  proporciona  el  verdadero  submnarinoo
de  escuadra.  (De  Le  Yac/it).

La  Marina  en 1912.— Al terminar  el  año,  no carece  de interés  con
signar  el balance,  por  decirlo  así,  de  los  progresos  y  desarrollos  al
canzados  por  la  Marina  de  guerra  durante  el  nhisnio.

Entre  los  buques  botados  al  agua  ó  empezados  á  construir,  se
compone  la  cifra,  sin  precedente,  de  ciento  veinte  mil  toneladas  de
acorazados.  Además  de  esto,  M.  Delcassé  ha  conseguido  que  se
apruebe  la  ley  naval  referente  á diez  y  siete  dreadnougfifs  6  super
dreadnoughts,  cuya  construcción  se  activará  á fin  de  terminar  el
programa  antes  de  lo  que  primeramentc  se  había  previsto.

En  otro  orden  de  ideas,  se  ha  adoptado  un nuevo  modelo  de  arti:
llena  gruesa,  el cañón  de  34 centímetros,  y  se ha  obtenido  un  tipode
tórre,  que supone  uu considerable  adelanto  la torre  cuádruple,  aún no
adoptada  por  ninguna  marina  extranjeia.
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En  1g12,  por  último,  se  ha  efectuado  la  conCetitraCiólI  de  las
escuadraS,  formando  con  e.l  cÜfllUfltO de  las  fuerzas  navales  una
armada  única, y, por  primera  vez  en  el  mundo,  se  han  constituido
uadrillaS  de  grandes  submarinos  ofensivOS, para  la  lucha  en  alta
   maG

Todo  este  conjunto  de  resultados  supone  un  buen  balance  para
l  año que  termina.  Le Matin.

INGLATERRA

Em. ACORAZADO INGLÉS KING GEORGIi  v.—El  acorazado  King
George y  es  el  prinlero  de  una  serie  de  cuatro,  que  represetitail  un

lierteí0h1ahut1t0  del tipo  «Orion.
Se  sabe,  que  el  Orion, el  Thunderer, el Monarch y  el  Con queror,

tueroil  votadoS  en  el  presupuesto  de  1909-1910, y han  entrado,  ó  van
á  entrar  inmediatamente  en  servicio.  Estos  buques,  están  armados
con  diez  cañones  de 34,3 centímetrOs  y  45 calibres,  colocados  en cru
jía;  y  su desplaZamietlto  es  de  23.oOO toneladas.  La  artillería  secwí
daría  que  lleva,  son  diez  cañones  de  10  centiinetrOs,  y  50  calibres,
sin  proteccion.

Para  poder  montar  también  en  los  King  George y  diez  piezas
grandes,  distribuidas  de  la  misma  manera,  pero  çada  una  con  mayor
potencia,  dentro  del  mismo  calibre;  y  para  protejer  con coraza  la  ar
tillería  secundaria,  así  como  para  mejorar  otros  detalles,  ha  sido
preciso  llegar  al  desplazamiento  en  pruebas  de  24.501) toneladaS,  que
en  pitena carga  se  acerca  á 27.000.

Se  ha  proyectado  la  construcción  dc  cuatro  acorazados  de  este
tipo,  haciétidoles  figurar  n  el  progrllnla  de  1910-1911,  todos  ellos
deberán  quedar  terminados,  proximanlente  en  dos  años,  y  el King
George y  en  grada  en Portsmouth  desde  Octubre  del  1910 y  botado
el  )  de Octubre  de  1911, el  Centurión en  Devonport,  se  puso  su  qui
lla  ea Octubr  de  1910 y  se  botó  el  18 de Noviembre  de  191!; el  Ami
dacius, cuya  quilla  se  puso  en  los  astilleros  Camniel  y Laird,  el  23 de
Marzo  de 1911, botado  al agua  el  m4 de  Septiembre  de  1912; y el Ajax
empezado  por  la  casa  Scott  de  OlasgOW, el  27 de  Febrero  de  1911 y
botado  el 21 de  Abril  de  1912.

-        El cuadro  que  se  inserta  á  continuación,  expresa  las  característi
cas  oficiales  de  estos  buques,  comparados  con las de  los  Orion  SUS

heralailos  mayores.  y.cou  los  «Iron  Duke’  hermanos  menores  (Iron
Duke, MrlbOtOUgh, BenboW, y Delhi 1911-1912.)



•     .

-   •

•  -•‘  -

•  .  •

•  o)  •

=

co
co

o)—  —

c     c     
•.  .

=o)••  coco

+

L

   L—  •

   t-•

ENERO. 1913

o)>

u

u

uc       
‘3  o—     ‘D  -  U  =

co  O)

1

tHTf
•              o)  N  •   o)

-     X  -c    r=     u
—        -,-     (-•    v,

-‘

 u
u  1
>——

>

u

o)

•

=

.

-  -      C{

(1)

2  c
.  -  u

•  z
•5
•  e•  1-.

íi1
=  coo  



iog

t.l  aproViSi0fl1t0  de  carbón,  lo miSmO en  los  «Oron  que  en
lu  eor  V  es  de y0O t  ias  en  desplazallliento  normal,  y  de

)  en  el  tm,xin°,  11145    

Si  oS  fijamos bien  en  los  George  V  se  encuentra  uOa semejall
za  bastante marcada  entre  ellos  y los  antiguos  «Royal Sovereigns»  y
MajeStiC.  Como  en  estas  típicas  creaciones  de  Sir  W.  Vhite,  las
extremidad  no tienen  coraza.

La  coraza  es  de  mayor  espesor  en  la  flotacióli  donde  tiene  305
milímetros  en  el centro,  y  hacia  proa  y popa  102, la intermedio  es  de
228  milímetrOs desde  la  anterior  á la cubierta  principal  y  la  más  alta
de  203  milímetr05  que  llega  hasta  la  cubierta  última,  La  artillería
gruesa  va  en  cinco  torres  de  dos  en  dos  cañones;  y  las torres  todas
en  crujía;  dos  á  proa;  dos  á  popa,  á  mayor  altura  las  interiores  que
las  extreillas,  y  en  el  centro  de  la eslora  próxinlanlente  está  la  otra
torre.  A ‘partir  de  ambas  torres  interiores  de  proa  y  popa  hacia  el
centro  de  la  eslora  hay  ¿1 manera  de  reductos  blindados  con plancha
de  102 milímetros  ó  sea  igual núniero  de  milímetros  que  el calibre  de
las  piezaS (otro  principio  de  Sir  W.  White)  en  los  que  á distinta  al
tura  van  estas  distribuidas  asi.  A  la  altura  de  la  torre  interior  de
proa  van  cuatro  piezaS  (dos  por  banda)  situadas  en  cubierta  alta;  en
la  del  spardeck  y más  á popo  van  otras  seis  (tres  por  banda)  y  dos
(una  por  bsnda  en  el  puent  alto),  y  de  mallera  parecida  con  respec
to  de la  torre  interior  de  p’opa y  de  elevaCióll sobre  la flotación,  van
los  ocho  cañones  restantes  de  102 de  los  20 que  monta  el  buque.

Si  nos  fijamos,  podemoS  notar  que  el  acorazado  inglés  vuelve  á
tomar,  con poca  difereilcia,  el  aspecto  que  dió  á  los  más  antiguos
Sir  W.  White,  con  sus  dos  ctimne1ietS próximas  al  palo  de  proa;  sus
torres  en  crujía  á  distinta  aif ura  y  sus  extremidades  sin  coraza  aun
que  en  extensión  relatiVame1te  menor  que  en  los  viejos.

Si  según  se  dice  los  ¡ron Duke  montan  decididamente  cañones  de
15  centímetrOs,  será  preciso  convenir  en  que  los  nuevos  acorazados
de  Sir  Philips  Watt  conservan  las características  de  los  primeros  de
Sir  W  White,  sólo  que  su  armamento  es  doble  del  de  estos  por  el
beneficio  obtenido  con  los  grandes  desplazamieflt0s.

Los  palos  trípodes,  torres  que  hacen  fuego  por  encima  de  otras,
la  adopción  de  turbinas,  SOU perI ecciOnaulieultos de  detalle;  pero  los
Orion»  perfeccionados  siguen  con  el mismo  aspecto  que  los  prime
ros  eadnoUghts.

NOIBRES  Y ALGUNOS DATOS DE LOS NUEVOS ACORAZDOS.
lmirantazgO  ha  decidido  dar  los,  nombres  siguientes  á los  nuevos
acoraZado  Qtieefz Elizabeth  al  que  se  ha  puesto  en  grada  el 21  de
Octubre  en  PortsmOuttt  Warspite  al  que .se  empezó  el 31  de  Octu
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bre  en  Devonport;  y  Valiont  y  Barlzam  á los  dos  encargados  á  la in
dustria  particular.

Estos  acorazados,  cuyos  planos  definitivos  están  ya  terminados,
tendrán  27.000 toneladas  de  desplazamiento,  andará  25 millas  y mon
taráii  ocho  cañones  de  381 nlilinietros.—(DeI  Moniteur  de la Flote:

EL  GAS POBRE  APLICADO  A  LA  PROPULSION  DE  LOS  BUQUES.—De

Ja  conocida  publicación  inglesa  « Engineering»  traducimos  la siguien
te  memoria  presentada  á  la  «Institution  of  Naval  Architects  por
A.  C. Holzapfel  por  creer  que  refleja  bien  el  estado  actual  del inipor
taute  problema  de aplicar  el gas  pobre  á la propulsión  ile los  buques.
Durante  los  últimos  años,  y  espécialmente  desde  la introducción  de
las  instalaciones  independientes  de gas  pobre,  el problema  de  aplicar
el  gas  pobre  á la  propulsión  de  los  buques  ha  ocupado  á  ingenieros
y  constructores.  La  realización  del  problema,  sin  embargo.  lleva
consigo  sus  pequeñas  dificultades  debidas  unas  á  las  especiales
condiciones  de los  buques  y otras  ¿1 la  actual  imposibilidad  práctica
de  obtener  motores  de  gas reversibles.

Hace  unos siete  años  que  Mr.  Emil Capitaine,  de  Fraukfort,  cons
truyó  una  embarcación  apta  únicamente  para  el  servicio  de  aljibe  y
dotada  con  motores  de  gas,  habiendo  publicado  una  memoria  acerca
de  la  posibilidad  de  aplicar  un  sistema  á la propulsión  de  los  buques
que  presentó  á  la  Institución  de  Ingenieros  navales  de  Alemania.
Capitaine  obtuvo  varios  privilegios  de  invención  relativos  á gasóge
nos  y motores  de  gas.  Aquella  primera  embarcación  tenía  muy  pe
queña  potencia  y su máquina  no era  reversible,  estando  dotada  de un
enibrague  y cambio  de  marcha  mecánico.  En Inglaterra  Mr.  Capitai
ne  obtuvo  su  patente  en  unión  de  Messrs,  Thornycroft,  de  Sout
hamupton  y 3lessrs  Beardmore,  de  Dalmuir,  habiendo  ambas  casas
efectuado  algunas  experiencias  con  los  motores  Capitaine.  La  casa
Beardmnore,  más  especialmente,  construyó  un  motom- marino  de  gas
de  600 caballos  que  instaló  á  bordo  del  buque  de  guerra  Battler.
El  motor  se  probó  primeramente  en  tierra  con gasógenos  proyecta
dos  para  usar  carbón  bituminoso;  pero  posteriormente  se  cambiaron
pal-a  usar  como  combustible  antracita  y  cok y en  el  «Battler  el  cam
bio  de  marcha  se  obtenia  por  un embrague  y  medios  mecánicos.  Se
gún  tenemos  entendido,  tanto  los  motores  como  los  gasógenos  die
ron  satistactorios  resultados;  pero  el  cambio  de  marcha  no  funcio
naba  bien  y  fué  causa  de  que  se  abandonaran  las  experiencias.  Las
que  llevó  á cabo  la  casa  Thornycroft  dieron  análogos  resultados.

Capitaine  fundó  en  Alenuiuiia umia pequeña  compañía  establecien
do  talleres  para  la  construcción  de  máquinas  de  gas  y de  gasógenos
en  las proximidades  de  Dusseldorf,  donde  se  construyeron  unas  doce
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,4quifluS  de 30 1100  caballos,  destinados á buques  fluviales.  Todas
esas  niáqUillas eral)  verticales  y  constaban  de varios  cilindros,  Y C
mo  no eran  reversibles,  el  cambio de  marcha  se  obtenía  mecaniCa
weute  o cambiando  la  dirección  de  las  alas  de  los  propulsores.  Uno
e  los  motores  construfdos  por  la  compañia  Capitaífle  se  proyectó
para  un  buque  marino,  habiendo  sido  encargado  por  la  casa  Walter
F.  Becher  de Turin,  para  el  servicio  del  puerto  de  Génova.  Constaba
este  motor, de  tres  cilíndrOs y  su potencia  era  de  90  caballos.  Des-
pues  de obtener  resultados  aparentemente  satisfactorios,  las  nume
rosas  dificultades  que  of rCia  la  maniobra  de  la  embarcación,  fueron
causa  de que  esta  se  vendiera,  abandonando  las  experiencias.  Seme
ateS  resultados  dieron  casi  tÓdOS los  motores  suministrados  por  la
casa  Capitaifle  de  DüsSeldod,  es  posible  sin  embargo  que  alguno  de
ellos  funciOlle todavía.

De  todos  modos,  el  escaso  éxito  obtenido  en  estas  primeras  ex
perienCias  no  jnstifiCabaul el  lafiZarSe á mayores  potencias.  Los  mo-
ores  del  tipo Capltaifl  serán  inapropiados  para  buques  de gran  por
je  mientraS  no dispongan  de  una transmisión  eléctrica  de  otro  géne
o  que  permita  el  cambio  de  marcha  y una  reducida  velocidad  angu
ar,  porque  los  embragues  y  los  propulsores  reversibles  se  ha  de
mostrado  que  no son  prácticos  con  potencias  superiores  á 300 caba

uS.  Mr. Capitaille  murió,  por desgracia,  hace  unos  cuatro  años,  sien
d,)tdavía  muy fóven.

lauto  çn  Alemania  eonlO en  ls  canaleS  ho1andSeS  funcionan  al
gwlas  enibarciofles  dotadas  de  máquinas  de  gas  de  reducida  poteil
chi;  todos  ellos están  provistos  de  embragues  ó propulsores  reversi
bles  También  en  América  se  han  coustrdído  recientemente  dos  ó
tres  vapoícit05  de  carga,  de 60 á 70 toneladaS,  con  máquinas  análo
gas,  pero  su principal  miSiófl es  navegar  en  ríos  y  estuarios  por  lo
que  no pueden  IlamarSe  propiamente  buques  de  alta  mar.

l)ebe  inenciOflarse  además  el  Carnegie que  tiene  motores  auxilia
res  de  gas  de  150 caballos.  Este  es  el único  buque  de  alta  mar  mo
vido  por  máquinas  de  gas,  constríd0  antes  de  1911. El carnegie lle
va  también  embragUe  pero  desCollocemos  los  demás  detalles  de  su
mullera  de  funcionar.

En  el  último  mes  de  Octubre  se  construyó  en  Holanda  un  buque
de  560 toneladas,  llamado  el  ZeemeflW, con dos  hélices  y una  poten
cia  de  150 caballos  cada  máquina,  siendo  estos  de  gas  obtenido  de
anl.racita.  El cambio  de  marcha  se  obtiene  por  medio  de  aire  coni
primidO.  Tenefllos  entelldido  que  ha  efectuado  ya  nueve  viafes, prin
cipainleilte  entre  Rotterdafll  y  Great  Yarmouth,  y  según  nos  informan
los  armadores  sus  resultados  han  sida  satisfactorios  desde  el  punto
de  vista  económico.  Han  encontrado  en  la  práctidi  algunas  dificulta
des  de orden  técnico  por  lo que  se  refiere  á  la  lubrificación  de  las
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máquinas  de  gas  y  más particularmente  en  los gasógenos  por la gran
cantidad  de  ecoria  que  se  deposita  en el  revestiinieiito  de  ladrillo
refractario;  pero  se  están  construyendo  nuevos  gasógenos  con  los
que  se  espera  evitar  este  inconveniente.  Corno puede  verse  más  ade
ante,  por nuestra  parte liemos  tropezado  con  iguales  dificultades.
lndepeudientenieiite de esto, los armadores Mas Werrneer y Van Den
A red,  de  Rotterdam  están  llenos  de  confianza  en el  resultado  de esta
nueva  experiencia.

Dada  la  imposibilidad  de  obtener  máquinas  reverslble,  creiainos
hace  unos dos  años  que  la  probabilidad  de  aplicar  esa  clase  de  mo
tares  al los  grandes  buques  éra  relativamente  remota,  siendo  entoti
ces  al nuestro  juicio  la transmisión  eléctrica  el único  medio  de  inver
tir  la  marcha  y  maniobras  con grandes  potencias  y velocidades.  Este
sistema,  sin  embargo  aunque  posible  en  la  práctica  ofrece  ciertas
desventajas  entre  los  que  pueden  enumerarse  las  siguientes!

u)  Una pérdida  de  potencia  en  la transmisión  de  un  20 al  uii  25

por  ciento.
b  Un considerable  peso  adicional  representado  por la  dinamo y

el  motor  eléctrico.
ç  El coste  suplementario  de  la  dinamo  y  del  motor  eléctrico  y

su  instalación.
d  El peligro  que  representa  en  buquede  hierro  ó acero  una ins

talación  eléctrica  de  tan  crecida  energia.
En  Noviembre  de  1909 el  profesor  Fóttinger,  que en  aquella  fecha

era  uno  de  los  ingenieros  de  la  Vulcan  Engineering  y  Shipbuilding
Work’s,  en  Stettin,  presentó  una  memoria  á  la Institución  alemana  de
ingenieros  iiavales  describiendo  su transformador  hidráulico,  proyec
tado  principalmente  para  poder  emplear  tuberías  de  alta  velocidad
en  buques  relativanmentes  cortos  ó  lo que  es  lo nusmo  para  reducir
el  r,úmero  de  revoluciones  de  la  turbina  de  alta  veiocidad  al que  re
quieren  los  propulsores  de los  buques  y también  para  invertir  el sen
tido  (le  la marcha  á las  mayores  potencias.

Ese  transformador  lndranlico  pasee  varias  ventajas  en  compara
ción  con  el  transformador  eléctrico.  Así lo apreció  el  Holzapfel  Ma
rine  Ga.-Power  Sindicate,  el que  adquirió  de  la compañía  Vulcan  el
derecho  para  aplicar  en  Inglaterra  el  transformador  á  las  máquinas
de  gas  y  construyó  un  buque  experimental  de alta  mar, el Ho!zapfel  ¡
con  objeto  de  comprobar  la aaptaciÓn  é  instalación  del  gas  pobre
en  los  buques  y  en  particular  para  ensayar el  transformador  con  los
motores  de  gas.

Al  decidir  las  dimensiones  del  nuevo  buque  los  constructores  se
inspiraron  en  las  siguientes  consideraciones.

Primero.  Un buque  pequeño  de 300 al 400 toneladas  como  el Hol
wpfel  1 se  emplea  para  cortos  viaies  únicamente,  entrando  en  puer
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jcada  treS 6 cuatrO  días,  por  lo que  en  él  es  más  fácil  efectuar  se
piracioneS  6 iiodificaciOfles  que  en  un  buque  destinado  á  efectuar
LggOs  viaeS.

egund4).  El coste  inicial  de  la  experiencia  se  reduce  á un mín
wo  aun  dentro  del  tamaño  de  un  buque  comercial.

Tercero.  Las  conclici01s  marineras  de  un  buque  pequeño  son
wuci1  más  duras  que  en  un  buque  de  gran  desplazamiento,  por  lo
que  los  defectos  de  la instalación  de  máquinas  de  gas  pobre  en  un
buque  de unaS 300 toneladas,  tiene  que  ser  más  aparente  y areciar
e  njOÍ  que  en  un  buque  grande.

Cuart0  HolzaPt  1», por  lo que  á su  desplazamiellto  se  re
fiere,  eS un tipo  comercial  definido  de  vapor  costero.

lo  que  se  refiere  al transformador,  debe  considerar
e  que  buques  del taflañO  del  «Holzapf el  1» no  requieren  necesaria
ineUtC  el uso  del tránst0rndor  hidráulico,  puesto  que  en buques  con
una  potencia  de  180 caballos  (que  es  preciSaneIte  la  del  buque  que
exa!uiuaffbS)  no es  imposible  el  empleo  de  enibragUes  y  propulsores
rcveribIe5  pero  debe  considertrSe  asimismO que  la  iustalacióI  em
pleada  es  en  un  todo  semelante  á la  que  pudiera  einplearse  en  bu
ques  del mayor  desplaZa1Uit0  y potencia  y en  este  respecto  la  ms
talación  es  única  en  su  género.

Sexto.  —Se reconoció  que  en  caso  de  aplicación  de  las  máquinas
de  .iS  7ara los  USOS de  la  Marina  de  un  modo  general,  el  combusti
ble  empleado  debe  ser  necesariamd1te  el  carbóti  bítuifliflosO  en  vez
de  la  antracita;  pero  los  constructores  decidierOll  dejar  para  una  se-
guilda  experiencia  la  introducción  de  gasógenos  para  carbones  bitu
minosos,  entendiendo  que  la  misión  confiada  al  «HolzaPel  h  era

 para  primer  ensayo.
El  buque  que  uoS ocupa  tiene  las  siguientes  dimensiones:  eslora,

12U pies; manga,  22 pieS;  calado,  U  pies  6 pulgadas,  con un  tonelale
bruto  de  201  toneladiis  y neto  de  149  toneladaS,  y pudiendo  llevar
una  carga  de  370  toneladaS  por  los  reglamentos  del  Lloyd  para  el
verane.

Respecto  á la  maquinaria  instalada  á  bordo  nos  ocuparem0S  en
-     pritnertmmo  de  la  instalación  para  la  produccíóm  del  gas,  que  ha

sido  construIda  por  la  Power-Gas  Corporatión  de  StocktOu_0mlTees
Consiste  en  dos  gasógenos  de  3  pies  6  pulgadas  de  sección  y  de  6
pieS  6  pulgadaS  de  altura  y  de  dos  scrubberS  de  13 pies  de  alto  por
2  pieS  6 pulgadas  de  diámetro.  Las  exigencias  del  espacio  á  borda
de  un  buque  tan  pequeño,  han  obligado  d  los  constructores  á  situar
los  gasógemios y ascesorios  á la  banda  de  babor  del departamento  de
uiáquitlas  con  bastante  poca  holgura.  La  disposición  adoptada  es
probablemte  la  única  en  su  género  y  la  única  posible  en un  buque

de  ee  tamaño  con tas  máquinas  á popa.

OO  L%it                                 8
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Los.  gasógenos  están  situados en  una  plataforma  de 3  pies  9  pul
gadas  de  altura  encerrados  en  una  cámara  herniética,  accesible  des
dc  la cámara  de  nláquinas  par  puertas  estancas  á  los  gases;  pero  en
la  que  no  debe  penetrarse,  salvo  en  casós  de  urgente  necesidad,
muiemitras los  gasógenos  estén  en  función.  La maniobra  de  los  gasó—
cnos  y  la  carga  de  sus  hornos  se  efectúan  por  medio  de  palancas
desde  el  departamento  de  máquinas.  Las  únicas  aberturas  que  co
munican  con  este  departamento,  son  los  conductos  de inyección  de
aire  con cierre  de  corredera  y  cuatro  aberturas  para  la entrada  de
aire  que  sólo  se  abren  cuando  los  gasógenos  funcionan  uornialnmeu—
te  bajo  la  succión  de  la  máquina.

Los  gasógenos  van  interiormente  revestidos  de  ladrillos  refracta
rios  y  primitivamente  comunicaban  con  los  scrubbers  por  medio  de
tubos  horizontales  en  la base  de estos  últimos.  Los  scrubbers  eontie
llea  una  capa  de  co1  de  seis  pies  de  espesor  y  el  agua  de  mar  pro
cedente  de  un  tanque  situado  en  cubieria  cae  en  forma  de  lluvia  por
sim parte  superior  para  enfriar  los  gases  y despegarlos  de  las  mate—
rias  sólidas  que  arrastran  desde  los  gasógenos.  Por  encima  del  cok
existe  un  espacio  lleno  de  serrín  como medio  supletorio  para  la  lim
pieza  de  los  gases. El agua  de  refrigeración  cae  en un  tanque  situa
da  bajo  los scnzbbers  y  de  este  se  expnlsa  al  exterior  por  medio  de
una  boumba de  pistón que  accione  la  máquina  principal  con una  tras—
misión  de  correa.  Primeramente  se  montó  con  este  objeto  una  bom—

 ceutnfuga;  pero  en  Li  práctica  resultó  inutilizable  y hubo  que
sustituirla  por  la  bomba  de  pistón.  El vapor  de  agua  se  produce  en
las  calderas  situadas  dentro  de  los  gasógeaos,  proporcionándoles  el
agua  dulce  necesaria  del  tanque  emplazado  en  los  finos  de  popa
con  este  objeto.  Con  objeto  de  poder  emplear  el  agua  de  mar  se  ha

proyectado  un nuevo  tipo  de  evaporador  que  más  adelante  se  insta
lará  en  la exaustación  de  la nuíqtuna.

Conviene  consignar  que  es  necesario  proporcionar  una  cantidad
suficiente  de  vapor  de agua.  Una  libra  de  agua  evaporada  para  cada
libra  de  carbón  consumido,  no  sólo para  obtener  gas  de  buena  cali
dad,  sino  para  reducir  la fornmación  de  escorias  en  los  gasógenos.

La  máquina,  es  de  gas,  vertical,  construída  por  E.  S.  Hiridley
and  Sons,  de  Bourton  Dorset,  y  tiene  seis  cilindros  de  10f  pulga
das  de  diámetro  y  10 pulgadas  de  altura,  estando  proyectada  para
trabajar  á  450 revoluciones.  por  minuto.  Es  en  un todo  similar  á las
máquinas  de  la  misma  clase  que  se  construyen  para  accionar  dina
mos,  y  como  trabaja  Sobre  el  trasformador  hidráulico,  su  misión  es
prácticamente  la  misma  que  la  de  las  máquinas  establecidas  eh  tie
rra.  La  máquina  lleva  la  lubrificación  forzada  y  dispone  de  uqa
magneto  á baja  tensión  además  de  la  ignición  Lodge.

Por  lo  que  se  refieren  al  trasformador,  la  prensa  técnica  se  ha
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eupado  de  él lo suficiente  para  hacer  ociosa  una  desciipción.  Dire
juis,  sin  embargO,  que  5 grandes  rasgos  consiSte  en  dos  bombas
ntrífugaS  movidas  por  el eje  principal  de  la  máquina  de  gas,  y
otras  dos  turbinas,  una  para  la  marcha  avante  y otra  para  la  marcha
atrás  moiitadaS  en un  eje  secundario.  Cada  una  de  las  bombas  cen
trifugas  envía  agua  5 su  correspondiente  turbina  según  la  posiCión
de  una  palanca  situada  en  las  inmediacione5  de  la  máquina  de  gas.
Muviendo  esta  palanca  de  proa  á popa,  el  ulovirfliento  del eje  secun
dario  ó  propu1sor  pasa  instantáflea111te  de  la  máxima  velocidad
avante  á la  máxima fuerza  atrás.  Cuando  la  palanca  está  en  su punto
medio  la máquina  no  ofrece  ningún  trabajo  útil  y  el propulsor  per—
inanece  estacionario.  El  tiempo  necesario  para  pasar  de  la  posición
avante  á toda  fuerza,  hasta  que  el  propulsor  cía  con  el máximo  nú
mero  de  revoluciones  es  solo de  unos  cuatro  segundos.  Entre  el tras
iorinador  y  la  máquina  de  gas  existe  una  pequeña  bomba  centrífuga,
movida  por  engranajes  del  ejeprinciP1  que  absorve  una  potencia
de  3 caballos  próXirflanleflte  y cuyo  objeto  es  de volver  al trasforma
dor  el  agua que  este  pierde  y  cae  en  un  tanque  situado  en  su  parte
interior

Esta  pequeña  bomba  está montada  sobre  chumaceras  de  bolas  y,
al  instalarla  la primera  vez,  las  chumaceras  eran  defectuosas  6  de
insuiCiflte  resistencia,  por  lo que  durante  el primer  viaje  se destru
yeron  y  el barco  tuvo  que  entrar  de  arribada  en  Scarborough  donde
ae  iuontaroll  chumaceras  de  mayor  tamaño.  Con  oste  arreglo  ha con
tiiiuad)  funcionando  perfectamente  y al  visitar  la  bomba  en  el  últi
mo  itieS  de  Octubre  se  ha  encontrado  en buen  estado.  Por  lo demás,
el  traiisfOrmador  ha  funcionado  de  la manera  más  satisfactoria.  En el
agua  Lel tanque  no  se  observa  aprciable  aumento  de  temperatura
lo  que  prueba  que la  pérdida  de  potencia  ocasionada  por  el transfor
niador,  es  muy pequeña.  Las  experiencias  verificadas  cuando  la  en
trega  probaron  que  esta  pérdida  es  de  11 3/4  á  18 por  jOO Incluyendo
Li  energía  abSorVida  por  la  bomba  auxiliar.  Por  qedio  del trausfor
mador  el propulsor  funciona  5 unas  120  revolucioneS  por  minuto.

El  buque  empezó  sus  pruebas  á fines  de  Abril  del  año  último  y
terminaron  desgraciadamnente  por haber  sufrido  una  colisión  con otro
buque.  Efectuadas  las  necesarias  reparaciones  empezó  á prestar  ser
viCiO habiendo  efectuado  hasta  la  fecha  nueve  viajes.

El  consumo  de  antracita  en  estos  viajes  ha  variado  entre  25 y
35  cwt.  (1 ‘/  á 1  toas.)  por  día  de  veinticuatro  horas,  ó  sea  ja ini
t4d  próximamente  de lo consumido  por  vapores  de la misma  potencia.

ljurante  este  periodo  se  han  podido  apreciar  algunos  defectos  en

lo  que  se  relaCiolla con  la  máquina  y  más  particularmente  en  los  ga
sógenos.  Entre  ellos  citaremos  el hecho  de que  varias  veces,  cuando
el  buque  se  inclinaba  hacia  popa,  se  llenaron  de  agua  los  tubos  hori
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zontales  que comunicaban los gasógenos con los  scrubbe,s,  cerran
do  el paso  á los gases  y paráiidose súbitamente la máquina. Eii vis
ta  de  esto se reemplazaron los tubos por otros oblicuos.

Se  observó, además,  que el  cok de los  scrubbers se pulverizaba
poco  á  poco, obstruyendo los intersticios y el agila que  no encontra.
ba  salida,  subía  de  nivel  y llegaba  á  los  gasógenos  apagándolos.
Desde  entonces se  sustituyó el cok de  los scrubbers por  una serie de
tubos  de porcelana que presentaba una gran superficie.

El  forro de ladrillos refractarios de los gasógenos se  cubrc  rápi—
dainente  de una capa de escorias  y cuando se  intenta  desprenderla
se  destruyen  los ladrillos. Hemos sugerido la idea de reemplazar los
adrillos  por  bloques de esteatita por  creer  que las escorias no se ad
hieren  á  este material y, al efecto, con objeto de  experimentarlo,  se
ha  dispuesto  recientemente en uno  de  los  gasógenos  una  parte  del
forro  formada de esteatita.

Las  dos palancas que  abren las válvulas de  exhaustación  de  los
gasógenos  estaban  priiñitivamente al lado de babor  de  la  máquina.
Ocurrió  repetidas veces  que, en caso de parada brusca de la máqui
na,  penetraron  en  la cámara de  las máquinas gases inflamados de los
gasógenos  por ser dificil. maniobrar las palancas  de  las  válvulas  de
exhaustación  en  medio  de  las  llamas.  Para  remediar  este  inconve
niente  se  ha dispuesto  una transiuision  que permite  maniobrar  simul
táneamente  las  dos  válvulas  desde  la  banda  de  estribor  y  creemos
que  es  de  importancia  que  esta  disposición  ú otra  semejante  se adop
te  en  los  futuros  buques  niovidos  por  máquinas  de  gas.

La  ignición  Lodge  montada  al  principio  y  recubierta  de  niaterial
aislador,  quedó  inútil  al  POCO tiempo  por  la  elevada  temperatura  de
la  cámara  de  máquinas,  por  lo que  se  ha  instalado  un  nuevo  sistema
de  ignición  especialmente  proyectado  para  el  buque.

Otra  causa  de interrupción  de  la  marcha  del  buque  fué el haberse
torcido  y roto uno  de  los  tubos  que  conducen  el  aceite  bajo  presión
avería  que  ocurrió  muy  inoportunamente,  con  tiempo  muy  duro  y
puso  en  algún  peligro  al  buque.  Los  tubos  de  conducción  del  aceite
van  ahora  encajados en profundas mortajas y perfectamente sujetos
para  evitar  la repetición de otro accidente análogo.

Independientemente  de lo apuntado la máquina de gas ha funcio
miado con una  gran  regularidad;  la potencia  obtenida  con  el  gas  de
antracita  oscila  probablemente  entre  los  160 y  180 caballos  siendo
asi  que  los  constructores,  en  el  contrato,  garantizaron  la  potencia
para  gas  de  140 B. T.  U. El transformador  ha funcionado  siempre del
modo  más  satisfactorio.                  -

En  resumen:  aunque  el  Holzapfel  1 es  un  buque  experimental
construido  para  indicar. á  sus  propietarios la  disposición  más conve
niente  para  instalar  máquinas  de  gas  en  buques  de  gran  porte,  ha
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pob4dO  ser  una una einbatca  muy FeCOm  ble, capaz de com
en  la  VegaCtm1  costera  con otros  vapores  de  su  tamaño  por

u  muy escaso  consumo.  Respecto  al  plan  de  los  propietarios  son

v3rias  las obseÍVaCi0n  que  dicho  buque  ha  sugerido.  Primeramen
te  por  lo que se  refiere   los  gasógetbos  en un  buque  de  gran  tama

es  d  absoluta  necesidad  el empleo  de  carbón  bituminoso  porque
ia  antracita no se  encuentra en la mayada  de  los  puntos  extraner0s
coil  depOSitOS de  carbón. Debe tenerse  en cuenta, además, el  mucho
mayor  precio  de la antracita  con relación  al  carbón  bituminoso.  Y,
por  último  el  gas  obtenido  del  carbúi  bituminoso es niucho  máS rico
en  calorías  que  el producido  por  la  antracita

Por  a  última  razón,  una  máquina  alimentad5  con  gas  de  hulla
pjporcionata  mucha  mayor  potencia  que  alimentada  con  gas  de an
tracita.  Según  nuestras  noticias  hasta  hoy  no  ha  tuncionado  ningún
buque  con instalaciófl  apropiada  para  el  empleo  de  gas  obtenido  con
carbún  bituminoso, pero tenemos proyectada una, capaz de producir
una  potencia de 800 caballos. Los gasógenos han de ir situados en la
bodega,  en  un compartil  ento indePetidjte,  cubierto por enjareta
dos.  La parte alta de  los gasógenbs  capaz cada uno de  ellos para una
poten(ia  de 400 caballoS, quedará á la altura de la cubierta  princiPal
con  el fin de que puedan cargarse con el  carbón  de  las  carboneras
altas,  pudiéndose nstalaT un  ofltacargas  eléctrico para  llevar  es
tos  el carbón de  las carboneras  bajas. De este modo los  gasógenos

cargarse  á mano, estando  sus  tolvas  de  carga  cuatro  en
cada  gasógelbo -  dispuestos  como de costumbre y  con cierre perfec—
tamneilte hermético. Desde los gasógenos pasarán los gases á los re
trigerad0r  scrUbbeTsm0s,  situados  en la cubierta principal, con
una  c:olecCión de piezas anulares de porcelana perteCtan1te  asegu
rados  en  su parte  interior. Estos  scrubbers tendrán unos  15  pies  de
altura  por 3 pieS 9 pulgadas de  diámetro y en su  parte más alta esta
rá  el tanque para  el agua de  iefriger°  alimentado por  agua  del
mar  con una bomba. DesPués  de atravesar  los scrubbers, el agua de
frjgera1  volverá al mar por la acción de  la gravedad. Desde los
frigerad0S  pasan los gases á  unos extractores etrífug0S  del al_
quitrán_m0vd05  eléctricamente— y formados por  unos  ventilado
res  que al mismo tieniPo impelen á los  gases bajo presión á pasar  á
los  scrubbs  secos y á la  máquina.

Un  gran  número  de  extractores  ntrifug0s  del  alquitrán  funcio
nan  en  las  instalaci01s  en que  se  emplean  carbones  bituminosoS  y.
abajan  peri ectaiflte  proporcionando  gases  limpios  de  toda  traza
de  alquitrán.  Las tentativas  que  se  han  hecho  para  extraer  el  alqui
trán  por  otros  medios  ó para  gasificarlo  han  sido  otros  tantos  fra
casos.

Volviendo  á los  motores  de  gas  son  varias  las  consideraciones
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4ue  pueden  hacerse.  Naturalmente,  en  una  máquina  experimental  el
empleo  de dos  h1ices  ofm ccc mayor  seguridad.  Esto  proporciona,  ade
mmis, la  ventaja  de  poder  instalar  en  un  buque  iuáquitias  de  una  po
tencia  total  considerable  sin  necesidad  de  refrigerar  los  emboJos,  ob
teniánduse  así  considerable  economía  en  el  coste  y  en  el  peso  de  las
máquinas.  Hasta  hoy  han  llegado  ¿1 constrmiirse máquinas  con  cilin—
dios  de  22 pulgadas  de  diámetro  sin  refrigeración  de  los  pistones;
pero  esto  debe  ser  considerado  como  tui  limite  no  rebasable.  Se  Ita
estudiado  la  refrigeración  por  aire  por  medio  de  un  ventilaáor  que
lo  impulsa  ¿1 través  de  la  cámara  de  cigüeñales  y  parece  indudable
que,  por  este  medio,  se  conseguirá  mantener  á una  temperatura  ade
cuada,  las  partes  de  la  máquina  que  trabajan.  Dos  son  los tipos  de
máquinas  verticales  que  se  construyen,  uno  con  cilindros  en  tan—
dem   Otro con  una  sola  serie  de  cilindros;  el  primero  tiene  la  venta
ja  de  economizar  espacio;  el último  tiene  quizás  todas  rus  partes  más
accesibles  para  las  reparaciones.  Es  indudab1  que  puede  construir-
se  una  máquina  tandem con seis  cigüeñales  en  el  eje  y de  180  caba
llos,  sin  necesidad  de  refrigerar  con  agua  los  pistones  y  dos  de  estas
máquinas  tendrían  suficiente  para  mover  un buque  de  l.000  tonela
das  de  desplazamiento  á la  velocidad  de  10 millas.  La  cari-era  de éin
bolo  en  las  máquinas  de  gas  está  limitada  por  la  velocidad  del  ém
bolo,  que  no debe  pasar  de  unos  800 pies  por  minuto  y en la clase  de
máquinas  que  venimos  considerando  y  cuyo  tamaüo  no  exige  la  re
frigeración  de  los  émbolos,  el número  de  revoluciones  deberá  .scilar
entre  nitos  250 y 320 por  minuto.

Con  objeW de  disminuir  las  vibraciones,  se  recomiendan  nmáqui—
itas  de  seis  ó  más  cllíndros.  La mnenloria presemitada el año  último por
Mr.  Milton  con  los  diagramas  eLm que  se  manifiesta  la  distribución
de  presiones,  habla  elocuentemente  en  favor  de las  máquinas  de  seis
ó  más  cilindros.  Las  vibraciones  observadas  en el  eje  principal  del
Holzapfel  ¡no  eran  despreciables  ni mucho  menos,  y al  principio,  la
chumacera  situada  entre  la  máquina  y  el transformador,  dió  señales
de  recalentamiento.  Se  estableció  en  e,sta chumacera  la  lubrificación
forzada  con  muy  buenos  resultados  y  es  indudable  que  esta  medida
será  conveniente  empleando  grandes  potencias.  Será  conveniente
además,  instalar  chumaceras  de  tamaño  adecuado  para  prevenir  vi
braciones  en  el  transformador.

Por  lo que se  refiere  al transformadOr  Fóttinger,éste  podrá  trans
mitir  al  propulsor  un  85  un 90 por  ciento  proxirnamente  de  la  po
tencia  primaria  de  800 caballos,  reduciendo  á  100  revoluciones  por
misuto  las  270 de  la  máquina.  El peso  del  transtorniador  con  su  co
riespondienre  provisión  de agua  será  de  unas  13 toneladas.  El  coste
de  este  transformador  será  el  doble  del de  un  transformador  de  150
caballos,  pues  á  mayor  potencia  menor  es  el  precio  por  caballo  y
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tan’b°  es  mayor  la  efiCie11c  y la  economía  de  pesO  Con  relaciófl
 las áqUnas  de  vapor  y  calderas.

Por  el  1uonIetlto  o  es  0sih1e  decir  que  la  experiea  llevada  á
cabo  con el  HOIZOPfr’ 1 ha sido  Un  éxito  comPt0,  pueS algunO5 aCci
dentes_doS  coliSi0  Ç°  eenlPl0  en  modo  algUnO imputab  á
la  áquit1a  del buque,  han  sembrado  una  injusta  deSCO  anza  en  el
pb1iC0  y en  las  cotflPa  de  seguroS  Pero  nqUe  el seguro  eco

nómico  de  esta  clase  de  embarcaciones  no era 05lble  hasta  que  nue
vos  estudiOS y traba0s  vuelvahi á  restab  cer  la  conIian  en  el  siS
tema,  puede  5gUtSe  que  la  experidh1  llevadt  á  cabo  es una de

InOStcj1  áctica  de  la 05ibilidad  de  usar  máquinaS  de  gas  en
conu1ó  cofl el  transto  ad0t  liidráUlO  para  la  propul5i  de los
buques  en  el mar.  Ha  servido  tanbi  para  señalar  los  ligeros  incOn
venieflt  que  preSeflt  las  instalacj0nes  de  áqUi11as  de  gas  hasta
ahora  usadas  en  tierra  y  las  niodificacbones  necesarias  para  adoptar
las  necesidades  de  la prOPUl5b  marina.

La  prodUc  casi  ilimitada  de  carbófl  en  Inglaterra  y  el  baO
precio  de  este  combustible  con relaciófl al  del  pettólC0  sOn  tazones
que  recomi  idan  la  intrOdUc1  de  las  máquinas  marinas  de  gas,  no
solO desde  el punto  de  vista  ecOnóCO,  sino  tamnbi1  por  couside
raciotes  patrióticas.

La  maqUi  de  gas  actual,  compata  con  la  niaquifla  de  vapor
de  triple  ó  cuadÍUP  expan5i’  es  aun un  mecanismo  muy  impet
ectO  y  esto  permite  espetar  grandes  adelatitoS  y mayor  ecomi0m  ea
gasóge°S  niáqUi1  de  gas  y  tuberías  de  gas.

Hasta  hoy  los  ingenietos  navales  se  han  dedicado  á  perteccio1t
la  0iáuina  de  vapor  y yo me atrevo  á  esperar  que  esta  experica
despierte  u  ji1tet  y que  no está  leafl0  el  día en  que  diqUen  su

y  SUS  ergias  á perteCcb0t  los  gaSógehbos y  las  má
quinas  de  gas  marinas,  05iguid0  se  generat  su  USO, con  una
gran  ecofl01fl  de  carbón,  principal  riqueza  de  lnglatert

Debo  hacer  constar  que  Mr.  Max  HolzaPlel,  de  Newcastle  la
compartuio  mig0  los  gastos  y  riesgos  de  esta  experiet  ia  y  que
en  el  proyecto  del  buque  y  SU  rnaqUi  rla  he  sido  ayudado  por
Mr.  .  .  B.  Cole  y Mr  T.  W. Cherty,  quien  ha  dirigido  tambiéfl  la
construcción  y  la  instalaci  á bordo  de  las  máquinas.  Debo  dar  las
gtaCi5  por  ñltimo,  á la  coniPaa  Vulcan,  de  Stettin,  por  su genero
so  auxilio  y  asistencia  en  monient0s  de  grande  dblicultades  y  á  la
power_Gas  Corporati  Limited,  por  su  inapreciable  ayuda  para
vencer  algunos  incoflVet  entes  que  se  han  suscitado.

REU°   LA  FLOtA  1NC15A  CON SUBSIDIOS COLON15
Dice  el  Naval and  Mi1ita  Record que  en  el  discurso  que  en  la
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apertura  de  las  Cámaras  en  Ottawa  pronunció  el  (luque  de  Con—
naught,  dijo  que  se  consideraba  «indispensable  que  el  efectivo
de  [as  fuerzas  navales  del  Imperio  se  reforzase  sin  demora,  y,
pur  lo  tanto,  que  se  había  decidido  que  el  Canadá  «contribuyese
en  medida  razonable  á esa  necesidad».  Aun  cuando  es  preciso  es
perar  á  que  se  presente  al  correspondiente  Proyecto  de  Ley,  se
puede  anticipar  que  se  votará  suflcienie  cantidad  construir  in
mediatamente  tres  cruceros  de  combate  y  se  cree  que  estos  bu
ques  quedarán  á disposición  del  Ahniranttzgo,  siendo  ya  seis  los
buques  del  Canadá.

Mirando  (t  lo  lejos,  hay  quien  estima  que  stos  donativos  del
Canadá  deben  utilizarse  como  elementos  fundamentales  (le  una
División  especial  que  no  ha  de  estar  sometida  en  tiempo  de  paz  á
operar  en  un  mar  determinado;  sino  que  (iebo  estar  en  constante
movimiento,  paseando  la  bandera  del Imperio.  Las Circunstancias
políticas  aconsejarán  sus  movimientos  á fin  de  que  pueda  acudir
allí  donde  se  presente  algúh  peligro.  En  unas  ocasiones  conven
drá  mantenerla  en  nuestras  aguus  en  otras  será  prudente  situar
la  en  ibralcar  para  dominar  en  aquel  punto  de  reunión  de  de
rrotas,  ó  bien  se  la  enviará  al  Cabo ó á Australia,  pero  procurando
siempre  que  en  todo  instante  pueda  contribuir  al  prestigio  real
de  Inglaterra  y  demostrar  los  ftertes  lazos  que  unen  á  todo  el
Imperio.  Pero  según  parece,  no  se  ha  podido  sustraer  el  proyecto
del  Canadá  á la  pasión  de  partido.  Tanto  los  liberales  como  los
conservadores  son  leales;  sin  embargo,  los  primerós  quieren  que
la  futura  Marina  canadiense  sea  regida  por  el  Canadá.  Es  lamen
table  que  así  piensen  porque  su  creación  obedece  á  necesidad
Imperial  y  no local.  Lo  que  tiene  que  determinar  el  Canadá  en
plazo  no  largó,  es  lo  siguiente:  ¿Debe  la  Marina  ser  Imperial  en
su  conjunto  como  basada  en  una  Federación  Imperial,  ó debe  ser
la  Marina  canadiense  independiente  á  las  órdenes  del  Canadá?
Esta  pregunta  se  va  á someter  á  los  electores;  pero  dentro  de  un
par  de  afios,  cuando  ya  se  haya  gastado  el  presupuesto  que  alio
ra  se  vote.

P3reee  razonable  que  el  Canadá  ejerza  dominio  sobre  una  es
ciadra  que  paga  y  así  lo  accpta  el  gobierno  británico;  pero  por
otra  parte  el  aspecto  estratógico  del  problema  no  debe  estar
subordinado  el  puramente  político.  Si  el  Canadá  desea  la  seguri
dad  del  Imperio  y  la  suya  propia,  procederá  mejor  creando  una
flota  y  dejando  al Almirantazgo  que  la  situe  donde  la  juzgue  niás
necesaria.  En  el  estadio  actual  de  los  armamentos  europeos  una
Escuadra  canadiense  poderosa,  confinada  en  sus  propias  aguas
sólo  defendería  estas  y  no  tendría  valor  alguno  por  el  Imperio
E  mar  (le!  Norte  es  hoy  un  centro  entratégico  y  el  Mediterráneo
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es  la  segunda  zona  de  peligro.  ¿Querrá  el  Canadá  c0n5tFUjT  Y j
toar  en  esos  lugares  buques  acorazad0  ¿.onsid0rmá  que  eso  es
una  violación  de  su  lndepcnde

Tailil)  jén  el  Gobierno  Sur-Mri11O  vacila  entre  la  construc
ción  de  una  es  cuadra  local  y  ofrecer  una  elevada  suma  de  dinero
a  1irantaZgo.  El  Gobierno  do  Botha  comprende  que  u  co
mere  ic  ovaluad0  en  90  miUOneS anuales  necesita  protección  (le
fu,FLL  naval.  De  las  coufer0fl  con  el  rnirantg°  siornpr  re
su1LarL que  en  una  ú  otra  forma  ha  de  contribuir  á  la  ayuda  del
ini  peno.

paa  las  pequ05  colofli,  el  probleIa  e5(’flClllO,  porque  el
s*  ud Fil j0tO  Imperial  ha .de  traduci  rse  cml contribución  de  linerO
Est’  problema  tiene  divididos  á los  liberales  y con  rvad0F  en
el  Imperio.  Los  primeros  quieren  escuadras  locales  bajo  1  do
minio  de  la  colonia;  los  conS0rv0r5  se  inc.limU  á  la  Escuadra.
inperial  regida  por  el  jlmirafltgo.  Esta  lucha  política  es  seria
porquO  perturba  tanto  en  Inglaterra  cOmO en  las  colonias  los  pla
nes  05tég1c0s.  Por  otra  parte,  si  el  Imperio  ha  de  perdurar  cada
colonia  (lobo llegar  á  ser  potencia  naval;  poro  no  debe  dedueirse
qn  en  los  momentos  actuales  sea  esta  una  política  correcta.  Hoy
por  hoy  no pueden  las  colonias  tripular  muchos  buques,  pero  por
difícil  qnø  sea  este  problema  el  grandioso  espíritu  de  leal  impe
rialLS1b0  que  demuestran  el  Canadá.  Nueva  Zelanda,  Austrnlia  y
les  Estal°  MalayoS  convencerá  íi  nueStrO5  rivales  marítimos  do

el  peligro  ha  estrechado  aún  más  los  lazos  (le  los  elementoS
del  Imperio.

La  In(lia  deSentOfla  un esto  porque  estima  que no  debe  aumO
tar  lo  que  viene  dando  para  defensa  del  Imperio  y  eontinUal’á
dando  100.000 libras.  Dada  la  eNtonSión  de- sus  costas,  si  en  vez  (le
la  pm.otCCCi  de  la  Escuadra  inglesa  tuviese  que  ostefli  ella  una
Escua(Im,  no  bajaría  su  presupuesto  de  cinco  ó  seis  millones
anualOS.  Cuando  los  prímlCiPes regentes  de  los  Estados  Malayos
contribuyen  con  2.30.000  libras  por  la  flota,  la  India  contribuye
con  menos  de  lo  que  la  corresp0fld  en  la  carga  de  su  defensa
naval.

COMPARACIÓN DEL DESARR0T  DE LOS PRESUPUESTOS EN  LAS
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MAnINAS  INOLESi.  Y  ALT  IANA.—-—Ocupáutlose  d  este  asunto,  el
Naval  ami  Mililury  Record  bac,  liotar  que  el  presupuesto  (le  la  Ma
rina  inglsa  ha  lisuiinuíd,  para  unas  años  y  ha  aumentado  para

tres  mientras  que  el  de  Iemania  ofrece  Siempre  aumentos  do
uit  año  para  (‘1 siguinte:  indicando  las  fluctuaciones  con los  sig
nos  (  y  —i  y  segctn  datos  oficiales  ofrece  el  siguiente  cuadro

-aIuan  las  cantidales  en  millones  de  libras  esterlinas,

Iltr

1905              —-4,18              -1—1,20
1906          — 2.64.            1- 0,70
1907               —1,68              í-2,22

f- 0,74              -1— 2,27
1909              +2,54            + 3,00
1ii0                .1,69            + 0,73
1911               j—3,97              -1—1,19
1912          — 0,30  .           —j— 0,37

--

J)EvÓSITO  DE  COMBUSIlInE  LIQUIDO....  propuesta  del  Alnii—
rau  tazgu  se  Ita  tuntael,  en  couusj,1eiacióti  en  the  liouse  of  Corn—
mons  ci  provecto  (le  construir  uit  muelle  en  North  Killingholme
en  ci  1-1 uanber,  y se  ha  som,rh  lo  O una  comisión  cuyo  presidente
era  Mr.  Essex.

Mr.  T.  Sims,  Director  de  obras  civiles  el biejiñulicas  en  o!  Al-
nl  iratitazgo,  nianifestó  iluc  se  había  propuesto  Construir  este
muelle  por  el  precio  aproximado  de  9.000 libras  con  el fin  de  que
atracasen  0 01 los  buques  tanques  para  descargar  el  combustible

 para  sulilinistrarle  elespuels  á  los  buques  (le  guerra.  Ya  están
construldos  los  tanques  depósitos  para  este  combustible;  que  so
pondrán  en  coinunicación  con  una  casa  de  bombas  y  desde  esta
hasta  el  extrenio  del  muelle  habrá  tubería  que  llevará  el  petróleo
hasta  los  buques.  La  comisión  estimó  que  se  debe  complementar
la  obra  construendo  alojamientos  higiónicos  y  enfermería  para
los  trabajadores  (‘l’he Naval  aud  Military  Record.)

NvE-OS  SULIMAPJNOS._COti  un  intervalo  de  quince  días,  aca
ban  de. ser  botados  al  agua  en  los  astilleros  de  Chathani  los  dos
primeros  submarinos  de  la  clase  E. Según  Tite Naval  wzd Military
Record  de  donde  tomamos  la  noticia  el  aspecto  esterno  de  estos
submarinos  ha  llamado  la  atención  de  muchos  de  los  oficiales
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í!  la  ci’en10h1  ,  pues  pu’  la tersura de  la  superRc1  del
aeU.  iit’  pare(’ia  torneadO  más  bid  que  formado  1)01  1)la!iCllas

Esta  cirCuflsta1a  babia  1nU’  en  lavo  r  (idi  trabajo
 [los  astil lorOs y  es  de gran i tuportaite  a  en  un  bu que  1n0

&ieb’  tmvegar  bajo  el  agua.
El  desarrolto  qUe  han  tenido  los  subifla1’iI05  en  Ingiat(r

desd’  qn’  en  1903  se  botó al  agua  la  primel1  de  estas  einbalCa
riont’S,  e5ignada  on  la  letra  A, es  verdad0rau1t0  admirable.
El  jnela°  de  los  dItiflioS  sublil  ijIl()S  es  pIaetiea1nte  cuatro
eees  el  de  aquel  buqU(  y  la  potencia  de  sus  máq0ilifl’  sigue  la
uiisllm  prOl)Orclfl.

Los  subulariflOs  de  la  clase  E tienen  4 ini Ibis  imís  do  vøloCi -

dad  i’U  superficie  (16  iuiUU5) que  los  del  tipo  A, y la  velocidad
bajo  ii  agua  ha  pasado  de  7 millas  á  10. Los  de  la  clase  E cumplO’
tau  admá5  su  armau1c1t0  de  tubos  iatIZ  torid0  coii  dos  eaño
Hes  de  tirO rápido.

 i.ea1  un  progreso  más  apreciabli’  los  sub1kii110S
del  iip  F, alguno5  de  los  cuales  SO espela  puedatl  ser  botados  al
agua  dentro  del  pr0s1It0  año cOflÓ  ‘co.  Estos  debeti  llevar  má
quinas  de  5.000 caballOS  indicados  para  una  uolocidad  en  la  su

ri leí e  de  21) iU  llas.  En  inmersión  la  velocidad  será  de  12
Hill  aA.

u noN uO. —1 MS  cuatrO  1) uque  de  lU 1) i V5Í6fl  (le  ist m. u cci dii

hall  hechO carbó!)  en  Vigo  cii  los  días  lO y  17 de  Novícoibre  últi,
nio.  trabajalldo  sin  desCaIlSO día  y  noche.  1 a  divisidil  tenía  órde
nes  di’ estar  listoS   ni  hacerse  á  la mar   las  seis  hieras  de  rei
bir  la  ordeli.  El  promedio  del  carbón  tomado  cii  una  hora  p01.

cada  1 un nc es  (‘1 si gui ente;

Deblan  enbarCar.      [‘roflCdiO or  hora.—--  ------

«uuegal965  tonel,td(ts.      l6l’8 toneladas.
,Berwick900  idem.          142 ideo’.
.Royal  ArthUr800  íd.            128’4 íd.
Leviatha1’1.000  íd.            124 íd.

Çava1andMi11t0

 acaba  de  justala1  en  Grunsbg,  po!.  or
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den  del  Aliniratozgo  una estación  radiotelegráfica  destinadaprin—
cipalmente  á  comunicar  (on  los  buques  de  la  flota metropolitana.

hEPARACIONES  1)E LOS  ISUQUES.—Según  recientes  instrucciones
del  Almirantazgo,  las  reparaciones  de  los  buques  en  lo  sucesivo
deben  efectuarse  Cli  1111 periódo  de  tiempo  que  n& exceda  do  cua
tro  semanas.  Antes,  unos  periódos  de  reparación  eran  de  ocho
semanas  y  más  tarde  fueron  reducidos  á seis.  Los  periódicos  y
las  revistas  especiales  se  quejan  (le esta  nueva  disminución,  (itiO
debe  influir  desfavorablemente  sobre  la  calidad  de  los  trabajos
efectuados  y,  por  lo tanto,  sobre  el  valor  de los  buques  de  com
bate,  aún  cuando  esta  medida,  teóricamente,  tienda  .  aun  entar
la  pot’micia1idad (le la  flota.  Es  preciso  hacer  notar, por  otra  parte,
la  tendencia  ú epdntar  la  mayor   de  los  trabajos  por  los  me
dios  de abordo  y  con  el  auxilio  de  los  buques  talleres.  l)e  todos
nio&los,  el  periódo  It  mil  ro  simmamias pataco  insuficiente  pata  un
deaeontado  y  refi)  nimio  commtpleto.—(Ta ,]Ial’ine Ilrancaise.)

l)EsrLtzaMIExTOs.  —En un  articulo  acerca  (le  las  modifica
ciones  en  la  construcción  tIc  los  buques  (le gerra,  dice  Sir
Villiams  Vhitt’  que  los  lat  is  sobre  el  desplazamiento  son  mu—
elias  veces  emitn  ces.  ibm  It s  1 beadnongtgs,  por  ejemplo,  el  (les—

plaza  ma itilto  llega  a  2.0IIt  1011,  111d11s cuando  lleven  ti  bordo  sus
provisiones  ruin  pidas  tic  a  ‘bou  y  municiones  y,  en  las  mismas
comiti iciones,  el  ti  los  huq ties  tipo  King  Edward  llega  u  17.300
toneladas.  Con  sus  caigas  cimipletos,  casi  todos  los  Dreadnoughts
titildil  Iifl  etiltido  muy  superior  al  le  construcción  y  ésto  tendrá
consecuencias  muy  graves  en  un  combate  con  mal  tiempo  en
aguas  poco  profundas.  Sir  V.  Vhito  eonsui’a  igualmente  la  dis
mninuciómi de  la  estabilidad  de  los  dreadnoughts  con  relación  á
buques  más  antiguos  y,  según  los  ensayos  del  Combate  (le
Tsu-shima,  ve  en  ella  el  gi’andfsimo  peligro  de  zozobrar  corno
consecuencia  (le  las  grandes  avenas  causadas  por  los  proyectiles.

LA  MARINA  DE  Aua’niuxi.i.t.—Todos nuestros  lectores  conocen
ya  el  propósito  de Australia,  en  parte  realizado,  de  contribuir  á
sostenCr  y  aumentar  las  tuerzas  navales  del  Imperio  Británico;
pero  es  menos  conocido,  seguramente,  el  alcance  de ese  propósito
y  la  forma  é importancia  de  su ulterior  desarrollo.  Para  dar  una
idea  de su  alcance,  trataremos  de  extractar  un  curioso  docunien
to  que llega  á  nuestras  manos,  publicado  por  el  parlamento  del
Gobierno  de  Australia,  en  el  que  aparece  el  plan  completo  des-
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arrOd0  por  el  Almirante  retirado  de  la  Armada  británi°  Sir
cgina1  cndCT’5OU, á quien  dicho  gobi€’rhbo encargo  el  cstd1O
de  tan  iiiipOrtimte  materia.  Trátaso  do  un  trabájO  notabilísimo
1r  todos  concePtOS, y  es  vcrdadera1bd1te  sensible  no  encajo  en
la  índolC  de  esta  sección  un  estudio  más  comflPlO  que  el  muy  re
ducido  etraCt0  que  de  ól  pul)liCam°s  á 0ntinUaCiQ

En  la  intiod0c  n,  el  Autor  empieza  por  sentar  las  siguientes
basc

ustralia,  basta  hoy,  había  confiado  á  la  Madre  patria  su  pro
cción  qu  dePend0  escflCia1mt0  del  domflii1io del  mar,  y  que,
raeia5   su  potencia  naval,  los  australiahbos  han  podido  vivir  en
su  inagnífiøb  país  sin  ser  inquietad05  llegando  á  conseguir  una
grium  prosPer  ad.  Para  lo  sucesi 0,  Australia  ha  determflifl°
contribuir  á  la  defensa  de  su  territorio,  acrecentando  así  el  po
der  naval  del  Inperi0.

perdido  por  el  ImPOri0  el  dominio  del  mar,  ningún  5istema
de  defensa,  naval  ómi1jta,  puede  asegural’  la  autonomía  de  Aus
tralia,  la  que  pudiera  caer  en manos  de  cualquier  potencia  mar!
tima  más  poderosa.

1qUier  nación  que  amenace  ó  ataque  el  poder  marítimo

del  Imperio  será  un  nernigo  de  Australia  y  del  Imperio  todo.
La  unidad  de  criterio  en  esta  materia  y  con  relación   todos

tos  territorios  que  compondil  el  Imperio,  eontribUi1  á acreCe
mar  su  potencia  maríiim  siendo,  además,  de  la  mayOr  impor
tancia  la  unidad  de  direc  de  todas  las  tuerzaS  navales  del
Imperio  durante  la  guerra.

El  primord  objeto  de  la  Arniada  australiana  debe  ser,  por
lo  tanto,  el  de  prestar  inmediato  apOYO á  las  demás  tuerzas  na
alcs  del Imperio  en su  misión  de  mantener  el  dominio  del  mar.

La  posició1l  geográfica  de  Australia,  la  inmensa  extensión  de
 costas,  sus  distlflto5  y  populOsOS distritos,  su  importante  co

mnercio  marítimo  y  sus  eoinufli0acm0n  ultrall  nr  as,  piden  tam
biL1,  como  finalidad  secundaria,  la  1roteCciófl  de  suS puertos  y
buques  contrS  ataques  ó  incursiones  de  buqU€s  y  cruceros  ene-

El  autor  cita,  por  último,  agUflOS  párrafos  do  un  emoranmmmigo5
mlutfl  lre5t0  por  Lord  Kitclener  respecto  á  la  defensa  de
.ustralia,  en  los  que  se  afirma  cOmO axiOmnti05  la  necesidad  de
muantufler  la  superioridad  naval  de  la  Gran  Bretaña,  y  tambiémm la
mio r,partir  las  fuerzas  navales  de  modo  que  sea  imposible  el  ata

é  invasión  de  cualquier  territorio  eludiendo  su  encuentro.
Por  todas  catas  razones  termina  ci  Autor  manifestm0  que  la

1olítica  militar  de  Austra1a  debe  asefltarse  en  las  dos  siguientes
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1•a  Que  la  supremacía  marítima  (lel Imperio  debo  mantener—

sr  durante  el  juriodj  transurrido  desde  la rote  ra  de  hostilida—
mlrs  hasta  qut  el  ilwn lujo  del  mar  llegue.  á ser  efer tivo;  y

2.  Que los  fuerzas  navales  en  aguas  australianas  deben  ser
]as  su litientes  para  ¡ mu jiedi r cualquier  intentona  de  invasión  del
enemigo,  durante  el  expresado  período.

Las  fuerzas  navales  del  Gobierno  Australiano,  por  lo tanto,
deberán  subordinarse  á la  necesidad  (le  contribuir  mí la  priu1erm
de  estas condiciones  y  ñ llenar  la  segunda,  protegiendo  además  en
alta  amar el  comercio  marítimo  del  que  depende  la  prosperidad
ile  Australia.  Teniendo  estas  necesidades  como  norma  es  como
ci  Autor  (lesarrolla  su  plan.

l’rata  en  este,  en  primer  término,  ile  la  fuerza  tie. la  flota
Austtalianmt  tomando  cuino  base  la  rapacidad  de  Atstralia  para
sosl,nlas  y  al  efecto  compara  la  populación  (Id  Reino  unido
cun  la de  Australia,  cumpa  ma, asimu kmo,  el  comercio  marítimo
ti,  una  y  una  región.  Resulta  de  la  Primera  comparación  ¿iue
A ustralia  está  respetu  á Inglaterra  en  la  relación  de  uno  mí diez,
por  lo  que,  siendo  aproximadamente  tic  40.000.000 E  el presu

puesto  naval  d  Inglaterra,  puede  partirse  tic  un  presupuesto  de
4.UU0.000  en  Australia,  que  jifa  aumentando  en  años  sucesivos

piupi  ircionalmente  é. la  populación.
l)  la  segunda  comparación  obtiene  un  resultado  pareci  (lo

puesto  que  el  comercio  ultramarino  de  Austrólia  representa  un
once  mot’ ciento  del  tic  Inglaterra.  y  un  quince  por  ciento  si  se
tiene  en  cuenta  además  el  (tImmulcio de  cabotaje.

Con  objeto  de  obtener,  añade.  la  necesaria  eficiencia  con  un
coste  mínimo,  es  esencial  la contiuuiciatl  del  sistema,  procediendo
al  desarrollo  de  las  fuerzas  navales  de  Austrália  según  líneas
perfectamente  definidas  y tenióndo  un  fin bión determinado,  para
que  cada  paso  que  se  avance  en  su  desarrollo  coincida  con  anmí—
logo  avance  tic  los  recursos  por  aumento  de  la  población  y  de la
riqueza.

l)urante  el periódo  de  desarrollo  cuenta  Austrália  con  la ven
taja  ile  poder  aprovechar  la  experiencia  de  la Marina  inglesa,  y
de  poder  disponer  del  personal  y  material  (le aquélla  que  le  sea
necesario.

El  primer  escalón  en  el  desarrollo  de  la  Marina  Australiana
fué  ya decidido  al  acordar  la  contruceión  de  la  Fleet  lJnit  que
comprende.

Cmi crucero  acorazado.
Tres  cruceros  protegidos,
Sois  destroyers.
Tres  submarinos.
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Pro’  la nicra  poseSiOfl de  los  buques  flO ,.onstituye  una  Man
.  jLfl&l’  necesario  prever  cuanto  se  refiere  o 1  ContrOl  y  adini

al  persmal  á la  iustructi(0,  las  baSes  navales,  al_
i.eservt)s,  etc.

1” ,laS  estas   1VjS  °it  eS  (id) CII O rgafl izarS(  y  deso crol 1 a rse  al
bui  tieflhl)O que  se conStruYehl  los  buques.  aunque  es necesario

 el  iieel’°  de  que  mientras  UIt  niod&trlbo  buque  de  guerra
ser  constraíd?  y  armado  en  dos  nlOS,  el personal  necesita

dt  un  peniódo  de   que  varia  de  nueve  anoS  y medio,
tCt)O  jflkfllO,  para  obtener  un  teniente  de navío,   seis  anoS, para
uOa clase,  ó  dos  añoS  para  un  marinero,  si se  quiere  que cada  UnO
dr  elloS  sea apto  para  deSernP01)  su  destino   ese  buque.

Por  lo  que se  refiere  ñ la  ad(lnisiciOtt  de  ItIOiC  artiileiía,
,)iiiler0s,  material  y  almacenes  navales,  etc.,  enée  el  autor  que,
el  ,,1,itro°  ustra1ianb,  directainellte  (  sttbvellci  indo   em
1,rea’  privadaS  debe  teitdei   l  eonS  ruedióli  de  h)s  estat1eci
flijCflt°S  necesarios   fin  de  que,  gradUalfl1efitt  empezando  por
muy  poco  Y  aumentando  siempre  en  recurSOs,  se  llegue  á  con
CUjV  que  todo  cuanto  iiecesite  un  niodeiflo  buque  de  guerra
inclttS°  los  cañones  (le  gran  calibre,  pueda  ser  inanufactur0
ru  .usti1i.

Para  lijar  las  reglas  respecto   la tomposiciohi  y  di5tibueim1
i:t  flotO, que  pueda  sostenerse  segÚn  las  bases  financieras  antes

ritatiOS,  el  autOl ha  tenido  en  cuenta  dos  factores.
En  primer  lugar,  las  futuras  r,spOnsal  ladus  (Id  Imperio

en  ti  Pacífico,  con  las  obligaciones  navales  que  aqUll0S  repre
entan,  en  entintO  pueda  (leducirse  de  la situadiómi política  actual,

 (.0fl3unciófl con  las  responsabi1idm5  y  obligtleioues  del  mis

mo  orden  en  otras  partes  (le!  mundo.
En  segundo  lugar,  las  necesidade5  navales  del  Gobierno  de

Austrália  en  sus  aguas  jurisdieCb0m5  y  la posilIe  necesidad  de
tener  que  anunciar  dicho  Gobierno  ciertos  servicios  do  paz  en  el

Pacifico  en general.
A  esta  larga  exposición  sigue  el  trabajo  de organiZaC1O  pro

piaifle1tC  diehu  que  el  autor  divide  en tres  partes  y  varioS  apén
dices;  alguno5  de  éstOS  no  publicados  por  referirSe  á  asuntOS

De  éste  imp0rttt5imo  trabajo  sólo  diremos  que  el  total  de
la  flota  prOl)tmesta la  eoiiStituY  cincuenta  y  dos  unidades  que
SC  desCO1flP°’  cornO sigue:

8  CruceroS aeorazado
io  Cruceros  protegid0
18  l)eStr0Y
12  Submarinos.
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3  Buquesdepósito  para  las  flotillas.
1  Buque  tailet.

El  personal  necesario  para  esta  ilota  lo  calcula  el  autor  en  un
total  de  14.844 hombres.

La  flota  se  dividirá  en  dos  (livisioue,  Oriental  y  Oeeiden  tal
y  cada  una  tIc  óstas,  al  mando  de  un  almirante  ó comodoro,  en
escuadi’as  y  flotillas  cuya  distribución  sefiala  para  tiempo  de

paz.
Los  depósitos  navales  y  escuelas  se  establecerán  en  Sydney  y

en  Port  Western,  y  la  siguiente  lista  establecida  según  el  órden
geográfico  desde  Iliursday  Island  hasta  Port  Darwin,  pOr el  Sur
expresa  los  nombres  de  las  localidades  afectas  ti  los  servicios  de
ka  flota,

Thursdav  Island

Towjisvjll
liris  han

Poit—Stephens
Newcastle
Sydney

Ho borc

lienuty  Point  River  ‘fa
fiar

1iL’! bo Ul’Jlt  Ó  SUS  prOxi
midades)

Port  Western

Adela  íde
Port  Lincoln

Albany
Fremantl

Cone  Bav  (ti  otro  puerto
‘le  la  costa  N.  ()

Poi’t  Darwjti

Base  secur]daj’ja  de  la  flota;  base  de
destroyers

Sub-1,ase  de  (iestl’overs.
Base  (le  destrovors;  sub-base  do  sub

mann  os;  sub-centro  de.  recluta
miento.

liase  de  submarinos
Su  b-cenn’o  de  reclutamiento
Ihise  principal  (le  la  flota;  depósito

naval,  artillería,  sefiales,  telegrafía
sinIlijlo  y  escuela  de cocineros;  cen
tro  principal  de  reclutamiento  (el
Colegio  naval  y  buque  escuela  de
aprendices  estarán  tanibién  en  Syd
11ev).

Sub’base  de  destroyers  y  de  subma
rin  os.

Sub-basc  de  destroyers  y  de  subina
(‘11105.

Centro  principal  de  reclutamiento

Base  de  destroyers  y  submariuos;  de.
pósito  naval,  escuela  de  torpedos.

Sub-eentro  de  reclutamiento
Base  (le submarinos;  sub-base  de  des

troyers.
Sub-  base  de  destroyers  y subma  linos.
Base  prinçipal  de  la  flota,  de  (lestro

yers  y  submarinos,  centro  de  re
o! u ta talento.

Sub-base  (le destroyersy  submarinos.

liase  secundaria  para  la  flota;  sub-ba
se  de  destroyers  y  submarinos.
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&ra  llegar   obteflel’  el  total  desarrollo  de  la  flota  calcula  el
*IUV  ziecear10  un  puuodo  de  eintidos  tfios  y  dt  ido  este  porto

ea  otros  cuatro  de  siete  ailos  el  primerO  y  (le  CuicO  aflos  los
ri,taflteS,  para  ir  estudiando  con  máS método  cuanto  se  refiera  ti

:  uflStrU°’1  y  organiZan  reclutamiento  y  enSeñfl  del  per
uuaI.

Ea  los  apéntIk5  se  expone  sucesivailloflte  cuanto  se  refiere
¡  la  dirceCióli  y  adiniflistr  lón  de  la  Marina,  al  personal,  su  in
greSO  sñanza  y  emoluiflefltos  al  reclutailiielt0  á  las  bases
principales  y secundal  s; á las  cornufljcaci0nes,  incluso  las radio
elegrátlCa5  á  las  reservas  navales  y  á  los  presUpUOStDS. Otros
4péndic05i  que  se  refieren  á vigías,  fortificaciones,  defensas  de
orpcdO5  y  ciertos  detalles  sobre  buques  Y  establecimid1t05  son
,iilldenei5  y  no  han  sido  publicados.

lk.sde  1911, en  que  se  presentaba  el  plan  cuyas  líneas  genera
lr  aliteeedehi,  la  Marina  australialla  ha  emprendido  su  metódico
eb.sarrotlo.

En  Fitzr4)Y, en  la  misflia  Xustralia,  se  está  construyendo  el
t.zplorador  Brisbane, y con  objeto  de  poder  adiestrar  al  personal

ha  de  dotarlo,  el  lmirantg°  inglés  he  puesto  á disposición
dl  Naval Board australiano  el  crucero  Encounter.

Los  reclutas,  después  de  una  permanencia  de  dos  meses  cii  el
depÓsitO  de  Wil1ia1flSt0’  (Victoria),  pasará  al  Encounter, donde
,iará  tres  meses;  después  se  les  enviará  á Inglaterra  para  que

su  instrucción  y  doten  el  crucero  Australia y  los  dos
exidoradores  en  Melbourne Y Sydney.

El  gobierno  federal  ha  coniprado  al  Estado  de  sueva  Gales
del  Sur  una  vieja  fragata,  la  Lobraofl á la  que  se  ha  dado  el  nom
bre  d  Tingira y sirve,  ahora,  en  Sydney  (Rose  Bay)  para  escuela
del  personal  subalterno,  timonele5,  artilleiOs,  fogoneros,  maqui
nistas,  etc.  Este  buque  escuela  empezó  á  funcionar  en  1.0  de  ,Ju
ajo  últinlu,  y  en  la  actualidad  cuenta  con  100  alumnOs  de  14  á
16  años  los  que,  ti  partir  de  los  18 años,  deben  servir  durante  un
período  de  siete.  Normalmente  el  número  de  alumnos  será  de

 eotnpo’tind  la  dotación  del  Tingira de otros  312 hombres.
La  ley  sobre  la  UniVerSaI  Trainiflg»,  ó  sea  la  instrucción  mi

litar  obligatoria,  ha  hecho  sumamente  fácil  el  reclutamiento  de
la  reserVa  naval.

Los  oficiales  destinados  á  la  flota  australiana  deberán  pasar
por  el  .Royal  Australián  aval  College  que  se  establecerá  en
Jervis  Hay, cii  Nveva  Gales  del  Sur.  Los  candidatos  deberán  tener
de  Li  á 13 años  y  sufrirfl  un  examen  do  admisión,  comprOlfle
tiéndose  á  servir  por  15 añOSá  partir  de  su  entrada  en  el  Oolegio.
Cuando  salgan  del  mismo  llevarán  el  nombre  de  aj)irantes  y  al

To0  L%Xi
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obtener  el  grado  de  alférez  de  navío  deberán  escogei  una  espe
cialidad.

ITALIA

Copiamos  do  la  Ita1ia  Navale  los  artículos  del  Tratado  de
Paz  con  TurquÍ  .  rmado  en  Lausanne  en  18  de  Octubre  último:

l)espués  de  (labor  1iiado  los  plenipotenciarios  sus  creden
ciales  convinieron  los  siguientes  artículos:

Articulo  1.°  Los  dos  gobiernos  se  comprometeii  á  tomar
inmediatamente  después  en  la  firma  del  presente  tratado,  las
disposiciones  necesarias  para  que cesen  simultáneamente  las  hos
tilidades.  Se  enviarán  comisionados  especiales  á los  sitios  conve
nientes  para  asegurar  la  ejecución  de  las  citadas  (liSpOsiÓiOneS

Art.  2.°.  Los  dos  gobiernos  se  Comprometen  á  dar,  inmedia
tameme  después  de  la  firma  del  presente  tratado,  la  orden  para
que  llegue  á conocirnieitto  de  los  oficiales,  tropas  y  además  fun
cionarios  civiles  respectivos;  al gobierno  Otomano  de  la  Tripo
litanía  y  de  la  Cirenáica,  y  al  gobierno  iialiano  de  las  islas  ocu
padas  en  el  mar  Egeo.  La  evacuación  efectiva  de  las  citadas  islas
por  parte  de  los  oficiales,  tropas  y  funeionario  civiles  italianos,
tendrá  lugar  inmediatamente  después  que  la  Tripolitania  y  la
Cirenáica  haya  sido  evacuada  por  los  oficiales,  tropa  y funciona
rios  civiles  otomanos,

Art.  3.°  Los  prisioneros  (le guerrá  y  los  rehenes  serán  can
gelados  en  el  plazo  más  breve  posible.

Art.  4•0  Los  dos  gobiernos  se  comprometen  á conceder  plena
y  coxnpleta  amnistía.  El  gobierno  Real  á los  habitantes  de  la  Tri
politanía  y  de  la  Cirenáica,  y  el  Imperial  á los  habitantes  ile  las
islas  del  mar  Egeo  sujetos  á  la  soberanía  otomana,  que  hayan
tomado  parte  en  las  hostilidades  y  se  hayan  comprometido  con
ocasión  de  aquellas;  hecha  excepción  de  los  de  delitos  de  dere
cho  común.  En  su  consecuencia  ningún  individuo  á cualquiera
que  sea  su  clase  y  Condición,  podrá  ser  procesado  ó  molestado
en  su  persona,  en  sus  bienes  ó  con  el  ejercicio  de  sus  derechos  á
causa  de  sus  actos  políticos,  militares,  ú  opiniones  expresadas
durante  las  hostilidades.  Los  individuos  prisioneros  ó  deporta
dos  por  tales  motivos  inmediatamente  serán  puestos  en  libertad.

Art.  5.  Todos  los  tratados,  convenciones  y  compromisos  de
cualquier  género,  especie  y  naturaleza,  construidos  y  en  vigor
entre  las dos  altas  partes  contratantes,  con  anterioridad  á  la  de
claración  de guerra,  volverán  inmediatamente  á  ponerse  en  vi-
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V  t  nomtan  los  rePrcS0nta1te5  (le  un  gobiCr11)  ante  al
otrO.  tic1 flhj51lt) modo  que  lo  estaban  antes  ile  las  hostilidades
con  Turt1ui°-

.tii.  6.°  Italia  se  eomPl.01(lete  a concertar,  al  iflisfliO  tiempo
que  renueve  sus  tratados  de comCrc0  con  las  otras  potencias,  Uno

la  base  del  (lec10  públiCO  europeo;  esto  es,  (inc  c0U
sícula  dcjar  á Turquía  toda  su  independenchl  económica,  y  el de
retllÚ  á obrar  en  materia  cornerciat  y  aduanera  Como  todas  las
puleuciaS  europeas,  y  sin  estar  ligada  a las  capitulaCi01s  ni
utr’  actos  hasta  este  día.  Bien  entendido  que  dicho  tratado  no
cÇd  puesto  en  vigor  hasta  que  lo  estén  los  terminados  entre  la
5ultliiflC  puerta  y  las  otras  potencias  bajo  la  inisifl  base.  Además
Italia  accede  al  aunleflt0  deI  11  al  15  por  100  de  las  deudas  de
aduanas  ad  valorem»  en  Turquía,  así  como  a la  institUcíón  de
nuevo5  inoiiOpOliOS y  á  la  preferencia  de  sobreprecio  de  conSu
mo  sobre  los  cincO  artículoS  siguientes:

 papel  de  cigarrillos,  fósforos, alcohol  Y naipes. Todo
á  condición  de  que  se  aplique  el  mismO  trato  sirnultánea

juclilO   sin  distincion,  a la impOrtaió1  (le  los  otros  países.
En  cuanto  al  convenio  sobre  la  importación  de  artículos  que

tan  causa  de  monopolioS, la  adniiuiStrach1  de  estos  estará  obli
gada  á  roveerse  de  los  de  procede11ia  italiana  según  el  tanto
por  ciento  establecido,  sobre  la  base  de  la  importación  anual  de
los  iuis’n0,  con  tal  que  los  precios  ofreci(l05  por  la  demanda  de
l’tS artícUlOS del  monopoliO estén  conformes  con los  del  mercado
en  el momento  de  la compra,  pero  teniendo  en consideraci  la  ca
lidad  de la  mercancía  de  que  se  provee,  y  al promedio  del  precio
á  que  e  ha cotizado en  los  tres  años  precedentes  a la declaración
ile  la guerra  para  la  citada  calida(b  Y además  deberá  entender
e  que  si Turquía  en  vez de  establecer  nuevos  monopolios  sobre-
los  cjflCO artículos  citados,  se  decidiese  á  recargarles  con sobre
lasa  de  consumos,  esta se impondrá  de  tal modo, que  el producto
quede  en  las condiciones  del  similar  en Turquía,  ó de  cualquier
otra  nación.

Art.  70  El  gobierno  italiano  se  comprometo  a retirar  á  los
oficiales  de correos  italianos  que  ejercen  sus funciones  en ohm
peno  Otomano, al  mismo  tiempo  que los retiren  los demás  esta
dos  que  los tienen.

Art.  8.°  La Sublime  Puerta  tratará  por  una  conferencia  euro
pea,  ó negociará  por  otro  medio  con las  grandes  potencias  inte
resadas,  al objetO de  hacer  cesar  el  régimen  capitular  de  ‘fur
quía,  sustituyéndolo  con el de  derecho  internacionaL Italia  r000-
0eiend0  el  buen deseo de  esta intención  de  la  Sublime  puerta,
declara  desde  este momento,  quererle  prestar  á  este  efecto,  su
apOYO pleno  y stncero
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Art.  9.°  El  gobierno  otamano,  queriendo  dar  prueba  de  la  sa
tisfacción  que  tiene  por  los  buenos  servicios  que  le  han  prestado
los  súbditos  italianos  empleados  por  la  administración  y  que  se
había  visto  obligado  á  despedir  en  la  época  de  la  hostilidad,  de
clara,  que  está  decidido  ea  el  acto,  á reintegrarleS  ú  la  situación
que  habían  dejado.

Ss  les abonará  una  pensión  por  los  meses  que  han  estado  fue
ra  de  sus  empleos  y  esta  interrupción  de  servicios  no  les  ocasiO
nará  ningún  perjuiciO  á  los  que  tengan  derecho  á  haber  pasivo.
Además  el  Gobierno  otomano  se  compronlete  á emplear  sus  bue
nos  ofieios  cerca  de  las  instituciones  con  las  que  tiene  relaciones,
(crédito  público,  sociedades  ferroviarias,  banca  etc...)  para  que
obren  del  mismo  modo con  los  súbditos  italianos  que  estaban  á su
servicio  y  que  se  encontraban  en  condiciones  análogas.

Art.  10.  El Gobierno  italiano  se coinprofllete  á entregar  anual
mente  á la  deuda  pública  otomana  por  cuenta  del  Gobierno  im
perial,  una  suma  que  corresponderá  á  la  media  de  la  que  culos
tres  años  precedentes  á  la  declaración  de  la  guerra,  ha  sido  asig
nada  á la  del  servicio  de  la  deuda,  según  la renta  (le las  dos  pro
vincias.  La cuantía  de  la  referida  anualidad  se  determinará  de
acuerdo  por  dos  comisionados  nombrados,  uno  por  el  GobieraO
Real  y  otro  por  el  Imperial;  en  el  caso  de  desacuerdo  la  decisión
se  someterá  á  un tribunal  de arbitraje  compuesto  de  los  referidos
comisionados  y  de  un  suporárbitro  nombrado  de  acuerdo  entre
las  (los  partes.  Si  á  pesar  de  esto  no  se  llegase  á  un  acuerdo,  cada
parte  designará  una  potencia,  las  que  á  su  vez  nombrarán  el  ár
bitro.

El  Gobierno  Real  y  la  administrseiófl  de la  Deuda  pública.  oto
mana  con  la  mediáción  del  Gobierno  ImperiaL  tendrán  la  facul
tad,  de  pedir  la  constitución  de  la  referida  anualidad  con  el  pago
de  la  suma  correspondiente  capitalizadi  al  tipo  del  cuatro  por
ciento.

Refiriéndose  al  párrafo  que  antecede,  el  Gobierno  Real  decla
ra  y  reconoce  desde  ahora  que  la  anualidad  no podrá  ser  inferior
á  la  suma  de  dos  millones  de  liras  italianas  y  que  está  dispuesto
á  entregar  á la  administración  de  la  Deuda  pública  la  suma  capi
talizada  correspondiente  tan  pronto  como  se  haga  la  petición.

Art.  11.  El  presente  tratado  entrará  en  vigor  el  mismo  día  que
se  firme.  En  fé  de  qne  los  plenipotenciarios  han  firmado  el  pre
sente1  tratado,  han  estampado  sus  sellos.  (De  la  Italia  Navale).

JAPÓN

INCENDIO EN EL ACORAZADO MIKASÁ’ . —En  la  cámara  de  rna-
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lobra  de  la  torre  de  proa  de  305 del  acorazado  japonéS  Mikasa, se
prdUj0  ufi  incendio  cuyas  verdaderas  causas  no  se  han  podido
verigUar  Se  le  atribuYó  primero  á  las  chispaS  que  se  producían
en  un  tuÜtr  el  triO&) y  pu  ct una  tentativa  criminal  por  par
te  de  un  marinero  que  se  quería  suicidar  volando  el  buqw�  eou
él,  y  ha  resultado  quemado  en  el  accidente.

Se  produjO  el  incendio  por  la  noche  y  so cortó  la  electricidad
Mientras  que  los  buques  próximos  enviaban  socorros,  se  anega
ron  todos  los  pañoles  de  una  banda,  lo  que  hizo  que  el  buque  CS
coraSe  unOS  12°.

No  se  ha  tenido  noticia  de  las  averías  que  hayan  podido  re
sultar.tDdl  MoniteUr de la Flotte.)

I)ESTROYERS V sUnaLARINoSEl  gobierno  del  Japón  acaba  de
encargar  á  Francia  la  construcción  de  dos  submarinos  y  á Ingla
ttrra  la  (le  dos  destroYers.  El  objeto  de  estos  encargos  según  el
•Jiji  Shiinpo»  es  conseguir  que  los  astilleros  japonOSOS tengan
nOII los rocicnt5  di  esa  el iisti  (II) 1) u t UC 15  1)11 It  1  iii  rl  ie et ipiur  y

coestnilr  ofi  ulIe  flUevO  tijiiiu1>liirilK Ii;i4  111 4tiuyIri  irhu  del
jsmO  tipo  que  el  «Sakura»   el  «‘l’aclul)uIIu»  (UI1  Un  debplu7ÁL
miento  de  600 toneladas  y  con máquinas  de  turbinas.  Los  subma
rinos  serán  algo  mayores  que  el  número  13 recientemente  botado
al  agua  en  el  Arsenal  de  ICure  (350 toneladas)  y  del  más  moderno
tipo  del  sistema  francés.

RUSIA

PÉRDIDA  DE UN TORPEDERO.-_Cerca de  la  isla  de  Oanas,  en  el
Mar  Báltico, se ha  perdido  el  torpedero  ruso  número  136 salván
dose  toda  la tripulación—(D0l  Moniteur de la Flotte).

MISCELANEA

NUEVO MÉTODO DE  SEÑALES.—Una  de  las  más  recientes  apli
acionøS  de  las  matemáticas  y  da  la  óptica  al  arte  de  la  guerra
consiste  en  el  triple  espejo,  con  el  cual  se  utiliza  el  principio  de
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que  cI  ángulo  de  incidencia  es  igual  al  de  refie.xión  para  esta
blecer  un  sistema  de  señales  práctico  y  manejable.  Para  que  el
aparato  funcione  con  éxito  es  preciso,  sin  embargo,  que  los  cape
os  van  perfectamente  planos  y  que  formen  ángulos  rectos  entre
sí  con  toda  exactitud.

En  realidad  el  triple  espejo  está  formado  por  un  tetraedro  só
lido  de  cristal,  tres  de  cuyas  caras  son  perpendiculares  dos  á  dos
y  cuya  base  forma  coxi ellas  ángulos  de  45 grados.  También  puede
(lescribirse  como  una  esquina  cortada  de  un  cubo  de  cristal.  El
cuerpo  cristalino  así  obtenido  tiene  la  propiedad  de  devolver
todo  rayo  de  luz  que  incida  en  su  base  en  la  misma  dirección  del
rayo  incidente,  sea  cualquiera  el  ángulo  de  incidencia.

El  espejo  puede  colocarse  ó  colgarse  en  cualquier  parte.  Si
durante  la  noche  se  le enfoca  desde  un  punto  lejano  un  haz  lumi
noso,  los  rayos  reflejados,  que  se  confundirán  en  dirección  coxi los
incidentes,  podrán  verse  por  un  observador  situado  en  esa  mis
ma  dirección;  pero  resultarán  invisibles  para  cualquier  otro.  Si
so  hacen  señales  cubriendo  y  descubriendo  el  espejo,  claro  es  que
estas  señales  solo  podrán  verse  y  ser  interpretados  por  el  obser
vador  debidamente  colocado.

Un  explorador  á  caballo  en  medio  del  campo  puede1  por  esto
medio,  si  se  le  envía  el  haz  luminoso  de  un  proyector,  transmitir
señales  á  los  que  lo  manipulan,  sin  más  que  cubrir  y dwscubrir  el
espejo  y  esas  señales  serán  invisibles  para  todos  los  demás.  Nada
importa  el galope  del caballo  ni  que  el ángulo  con  que  el espejo  re
cibe  la  luz  vane,  puesto  que  de  cualquier  modo  y  siguiendo  las  le
yes  de  la  reflexión,  las  luz  reflejada  volverá  al  punto  de  partida.
Esta  es  la  carácterística  de  tal  aparato,  especialmente  recomen
dable  para  la  comunicación  de  dos  buques  entre  sí ó  de  un  buque
con  tierra  suando  se  quiere,  sobre  todo,  evitar  que  puedan  sor
prenderse  las  señales,  lo  que  no  puede  conseguirse  con  la  tele
grafía  sin  hilos,  ó por  las  señales  luminosas  del  Scot 6 del  Ardois,
ya  que  una  clave,  si se  usa,  puedo  ser  conocida  ó interpretada.

Si  la  masa  cristalina  es  perfecta  desde  el  punto  de  vista  ópti
co,  y  si  las  superficies  están  bien  talladas  y prelirnentadas,  puede
conseguirse  que  la  separación,  por  falta  de  paralelismo,  entre  los
rayos  incidentes  y  reflejados  no  llegue  á un  pie  en  una  distancia
de  dos  millas  y  como  el  haz  reflejado  no  tiene  mayor  sección  que
la  superficie  del  espejo  —unas  seis  pulgadas  á  lo  sumo—un  ob
servador  que  esté  á tres  pies  de  distancia  del  que  maneje  el  foco
luminoso  será  incapaz  de  ver  é  interpretar  las  señales.

En  la  práctica,  el  aparato  consiste  en  un  peqneño  proyectur,
cuya  luz  es  la  proporcionada  por  un  trozo  de  magnesia  ueandes
cente  graias  á  un chorro  de  oxigeno  é hidrógeno.  Esa  luz  se con-
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centre  y  refleja  f)O1’ 101 espejo  parabolico  y  pueda  eliviarse  á una
distancia  de  nueve  millas  si  la  ovación  (101 proyector  05 SUIICIOI1
te.  Con  un  arco  voltáicO  se  consigue  que  la  luz  refijada  por  el
triple  espejo,  sea  aun  visible  á  una  distancia  de  diez  y  ocho  mi
llas.  A  uno  de  los  lados  del  proyector  va  colocado  un  anteojo
cuyo  eje  OS perfectamente  paralelo  al  eje  del  reflector.  Por  ese
Unteojo  se  observa  la  luz  reflejada  por  el  triple  espejo,  situado
en  la  estación  receptora,  y  se  leen  fácilmente  las  señales.

No  hay  dificultad  alguna  efl  emplear  el  aparato  á la  luz  del
día,  con  la  ventaja,  entonces,  de  que  el  haz  luminoso  es  casi  invi
sible  pa’a  todos.  El  Observador,  no obstante,  puede  leerfáciliflentø
con  el anteojo  las  seiales  (jUe se  le  hace  con el  triple  espejo  á una
distancia  (le  tres  millas.

Ulla  interesailte  aplicación  de  este  aparato  es  tanibión  su  ms
talación  en  globos  ó  aeroplanos,  especialmentO  en  los  primeros,
en  los  (1U0  sería  peligroso  el  empleo  de  un  foco  luminoso  cual
quiera.

En  resumen,  el  triple  espejo  resuelve  el  problema  de  obtener
una  estación  (le  seialoS  aun  en  los  casos  en  que  esta  no  puO(la
llevar  consigo  un  generador  de  luz,  ya  que  depende  de  otro  foco
luminosO,  que  pueda  ser  (le  gran  poteliCia,  situado  á  distancia.
Su  aplicación   los  usos  de a  guerra  es indudable,  y tenemos’e11
tendido  es  reglamentario  en  el  ejércit(lO  Alemania,  donde  el
aparato  ha  sido  ideado  Y construído.

EL  SUMERGIBLE DE ALTA MAR.—De la  Rivista  Marittima,  pu
blicación  modelo  en  su  género,  y  que  tan bien  refleja  la  ilustra
ción  y  competencia  del personal  de  laMarifla1talia1ic0Pa.mos  el
siguiente  interesante  artiCUl9  que  se  refiere  á un  proyecto  de  su
mergible  de gran   con  rasgos  sumamente  ori
ginales,  poj  el  ingeniero  Edwia  Cerio.

El  sumergible,  que  los  ingleses  en  su  manera  gráfica;  de  dar
nombres  á  las  cosas,  llaman  the day light torpedo boat, ha  seguido
una  evolución  análoga  á la  de  los  torpederos  nocturnos,  creados
al  principio  para  fines  puramente  defensivos  Y que,  con  el  eni

pleo  de  los  nuevos  torpedos,  han  llegado  á  ser  un  arma  ofensiva.
No  quiere  esto  decir  que  este  arma  puede  llegar  á  sustituir,

en  los  modernos  combates  navales,  á  los  buques  de  línea,  como
esperaban  y  pronosticaban  los  entusiastas  partidarios  del  Almi
rante  Aube,  los  teorizantes  de  la  nouvelle école á quienes  la  Man
ita  francesa  ha  desautorizado  con  la  creación  de  una  flota  do
mastodontes,  de  los  mismos  buques  para  los  que  aquella  escuela
auguraba  el miSmO  destino  que  á  los  gigantes  fósiles  de  especies
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desaparecidas,  relegadas  á las  salas  de  los  museos  paia  admira
ción  de  los  contemporáneos.

Si  á  la  táctica  puramente  defensiva  del  torpedo  se  ha  venido
á  agregar  la  táctica  ofensiva  que  ha  informado  la  creación  de  la
formidable  flotilla  de  torpederos  alemanes,  y  á  la  que  se  ha  ad
herido  Inglaterra  con  la  tentativa,  no  muy  feliz  por  cierto,  de  los
Tribais  y  posteriormente  con  la  construecn  de  los  tipos  más
afortunados  de  los  orean going des! royers de  900 y  1.000 toneladas
y  32 á  34 nTillas,  debemos  interpretar  esta  tendencia  de  llevar  el
torpedo  al  combate  entre  acorazados,  como  una  tentativa  para
prestar  al  cañón,  que  os el  arma  decisiva,  un  auxilio  que,  en  de
terminadas  condiciones,  complete  la  obra  de  destrucción.

La  prneba  de  que  este  concepto  responde  á  una  nueva  orien
tación  de  la  táctica  naval,  la  ofrece  la  transformación  radical  que
ha  sufrido  el  material  (le  torpedos.

De  los  torpederos  (le  150á  200 toneladas  de  hace  veinte  años,
destinados  únicamente  á  la  defansa  de  los  puertos,  se pasó,  en  un
espacio  de  diez  años,  á  los  torpederos  de  doble  desplazamiento,
después,  á  los  destroyers, proyectados  al  principio  como  destruc
tores  (le  torpederos;  luego  álos  sea going y á los  ocean going des
troyers; y  finalmente,  á  los  destructores  de  destroyers, ó dcstroyers
des! royers, renunciando  paulatinamente  á  las  cualidades  funda
mentales  que  caracterizaban  los  verdaderos  torpederos:  su extre
ma  movilidad  y  facilidad  para  evolucionar,  y  su  única  defensa
la  invisibilidad.

En  la  actualidad  no  puede  negarsc  que  los  grandes  torpede
ros  de  más  de  1.000 toneladas,  y  con  velocidades  de  30  y  35  mi
llas,  constituyen  armas  esencialmente  ofensivas,  aún  continuando
con  su  carácter  (le  armas  (le  sorpresa.

El  sumergible,  en  cambio,  es  un  arma  esencialmente  diurna,
y  su  desarrollo  ha  sido  semejante  al  del  torpedero,  pero  mucho
más  rápido.

Desde  el  tipo  Naiade»,  (le 1903, al  ‘Nereide,  que deberá  estar
listo  en  1913, el  desplazamiento  se  ha  hecho  diez  veces  mayor  y
la  velocidad  ha  aumentado  á  más  del  doble.  Y si  Francia  con  el
tZéde»  y el  Nereide»,  é  Inglaterra  con  las cinco  nnidades  inclui
das  en  el  presupuesto  de  1912 (E-7 —  E-12), han  adoptado  tonela
jes  de  1.000 toneladas,  eso  demuestra  que  ambas  naciones  siguen
resueltamente  la  vía  que  conducirá  al  sumergible  de  escuadra,
nuevo  tipo  que  también  Alemania  demuestra  querer  adoptar,  no
solo  por  el  aumento  de  los  desplazamientos,  sino  también  con  el
empleo  táctico  de  los  submarinos.

Determinado,  por  lo tanto,  el  porvenir  del  torpedero  de  es
cuadra,  ó batleship destroyer, y el  muy  inmediato  del  sumergible,
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nl  qUC se  rcS’Va  idóta  ÍUI  otwiva  duit0  el  (lía, la  rea
Ii/.aciÓn  del  tipo  de  unidades  capaces  de  llenar  esa  LuIICiófl l)10
senta  dificultades  tócflicas  (itie  no  so resuelven  sencillamclltc  por
un  aumento  de  las  dimensioneS  del  cascO y  de  la  potencia  de  las
lUá(iuiUSS.  porque,  Si  50  construy0fl  sumergibles  de  escuadra  que
sea  tan  solo una  reproduc0i  ea  mayor  escala  de  los  sumergi
bles  defensivos  do  300-400 toneladas,  en  vez  de  eliminarl05,  so
au1le1ltar  los  incOnVeIlientes  que  hasta  ahora  han  constituido
el  mayor  ob5tCul0  para  la  navegación  submarina;  la  seguridad
del  pers01t  y  la  del  material.

De  los  (latos  recogidos  sobre  averías  de  submarinos  y  (le  las
causas  que  las  prodUier0l  resulta  que,  ordenadas  (10 inayoi’  á
menor  frecuencia,  esas  causas  fueron  las  siguientes:

l.  Colisiones  con  otros  buques  navegando  en  la  superficie.
2.°  ExplOsiohlOS intermis.
3G  Varadas,  embarral  as  ó choques  con  rocas  sumergidas.
4.  Colisiones  con  buques  al  navegar  bajo  el  agua
5•0  lrO(lUC  de  gases  deletereOs.
Siguen  á  estOS,  como  causas  (le  accidentes  de  menor  iinpor

Launa,  las  averías  en  las  mácluinas,  propulsores  ó timones  la  pro
dunniÓn  de  cortos  circuitos  y  la  pérdida  del  equilibrio.

La  lista  do  los  desastres  que  tantas  víctimas  han  producidO
en  la  Marina  francesa  tan  solo,  ompiOZa  con  el  naufragio  del
Farfadet,  registra  los  muertos  de  la  explosión  del  Germinal,
los  heridoS  del  Gymn9te, las  tripulci0ne5  perdidas  del  Lutin  y
del  PluviÓSe,  ha  continuado  en  aumento  hasta  la  reciente  catás
troft  (101 Vendemmire.

Estos  siniestroS,  lo  mismo  que  los  del  A-l’,  «.k-2,  A-4»,
A-8,  A-0’  y  €G-1l  en  la  Marina  inglesa,  del  Delplim, DrakOn,
Koimáfl,  Kambala y Sterliad en  Rusia,  los  peligros  corridos  por
los  submarinos  americanos  Cuttlkflsh, Pike y  Tarántula, la  explo
sión  del italiano  Foca, y el  naufragio  del  submarino  alemán  U-3,
han  contribuido  á  crear  cierta  desconfianza  respecto’  á  un  arma
cuyo  empleo  ha  de  ser  mayor  cada  vez.

Para  dar  á los  sumergibles  la  mayor  seguri(lad  se  presenta,
natUra11nt0,  el  medio  muy  sencillo,  y  ya  adoptado,  de  subdivi
dirlos  en  comParti1mt05  estancos;  pero  este  sistema,  con  la
estructura  actualmente  usada,  solo  es  aplicable  dentro  de  muy
estrechos  límites,  y  su  ineficacia  so  ha  hecho  evidente  por  las
desgraciadas  consecuencias  que  han  tenido  y  tendrán  todas  las
colisioflOS  de  alguna  importancia.

En  los  tipos  más  modernos,  solamente  están  aislados  en  los
5ergib5  el  compartimiento  de  popa,  donde  van  los  motores;
el  compartimiento  central,  destinado  á  recibir  los  órganos  de
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mando  y  gobierno  del  buque; y el  compartimiento  de  proa  donde
se  sitúan  los  acumuladores,  el  alojamiento  de la  dotación,  etc.  Un
fraccionamiento  mayor  de  la  capacidad  interna  ea  sentido  tras
versal  ni  es  fácil  de  obtener,  ni  es  de  aconsejar,  pues  impidiria
las  comunicaciones  y  complicaría  la  estructura  interna.  Pero  tal
como  hoy  se  lleva  á  efecto  la  subdivisión  en  compartimientos
estancos,  anegado  uno  de  ellos  por  cualquier  causa,  el  buque  no
puede  maniobrar  y  se  va  á  pique  ó  toma  talos  inclinaciones  que
le  es  imposible  volver  á la  superficie  por  sus  propios  medios.

Las  consideraciones  anteriores  nos  han  inducido  á  estudiar
un  tipo  de  estructura  multitubalar  para  los  submarinos,  sistema
de  construcción  que  ilustran  los  croquis  1 y  2 y  qe  ha  sido  apli

cado  á  un  proyecto  de  submarino  de  800  toneladas  de  desplaza
miento  en  la  superficie.

¼

c c
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(‘uit  la  iiU&’U ,  trim  e  trat’afl  de  0onscguir  las  siguientes
naja  sobre  los  5ujnCrgi  hoy  empleados:

.0  Máxiifl  protecciófl  de  los  órganos  vitales,  estando  cern
letait1’11t’  aislado  el local  destinado  á  recibir  los  mecafliShbos

ht  trasmisióhi  de  órdenes,  los  aparatos  de  gobiern0  y  las
afectaS   eSOS servicios.

 lleducC”  de  los  riesgOs  de  inuqdae  de  la  estructura
taI1ca   la  mitad,  un  tercio,  etc.,  según  el  nAmoro  de  cuerpO5

interno5  adoptado,  estando  el  casco  estailCO  compuesto
 dos,  tres,  ó más  cuerP0  estancos,  de  sección  circular  ó  dépti

ca,  provistO  cada  uno  de  ellos  con  órganos  propios  de  propulSiÓfl
i,.  

.°  En  ci  caso  de  que  por  colisióli,  varada  6  otra  causa  de
avería,  se  prodU5  una  vía  de  agua,  el  buque  disp°°’  en  la par

 no  averia(la,  de  una  reserva  de  flotabilidad  suficientO  para  i1-
t*.utar  el  salvament0  con  sus  propiOS  recursos  ó,  por  lo  menOs,
e*)iltribuil’  eficazmente  á  la  faena  de  salvameflt0  con  medios  ex-
te  rnO5•

4.°  En  el  caso  de  inundarse  Uno de  los  cuerpos  tubulares,  el
rson  uedC  refugiarse  en  los  locales  situados  en  los  otros

.oinparti1uienb05  tubulares  no  inundd0S.  Lo  rnimO  ocurre  ea  el

caso  de  que  un  cornPart  ijento  se  vea  invadido  por  gases  irres
j)iralmles de  los  ac,umu1td0ms  ó de aire  viciado  pOr cualquier  otra
causa

3,0  p05bilidad,   en los  sumergih5  de  grandOS diuteUsiO
ROs, de  utilizar  para  la  oonStrU0ón  cuerP°  de  secciU  circular
6  e1íptiC  de  no  muy  elevado  diámetro  y,  por  consiguit0,  de
menos  espesor  para  resistir  á  deteri1ifla  presión  hidrostática.

6.°  Entre  las  ventaa5  prácticas  de  construcción  puede  con

signarse  la  de  emplear  cuerpos  cilíndricos  de  moderadas  dimen
siones  que  la  indutr1a  puede  proporcionar  sin  uniones  longitu
dinales.

En  las  figuras  que  ilustran  este  nuevo  sistema  de  contrUCCió11

 representa  el  local  destifladG  al  mando  y  á  los  órganos  de  go
bierno  de  mayor  importancia:  serVOflLOtOres, bombas  de  achiqUe,
eompre50’es,  etc.;  e, e representan  los  locales,  de  las  máquinas

propulsoraS;  P,  P,  las  puertas  estancas  para  comunicar  entre  el
cuerpo  central  y  los  laterales.          -

En  el  proyecto  á quø  nos  hemos  referido,  con  estructura  como
la  descrita,  se  han  obtenido  las  siguientes  carácteriSti

Desplazamiento  en  superficie800  toneladas.
Eslora  máXi11  en  la  flotación60  metrOs.
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Manga  máxima                       8’40 metros.

Calado3’50
Velocidad  en  la superficie22  millas.
I’otencia  total  de  los  motores  de  pe

tróleo  denso6.600  caballos  efectivos.

La  distribución  de los  pesos  e•s, aproximadamente  la  siguiente:

Motores  térmicos130  toneladas.
Electromotores40
Acumuladores50     »
Ejes,  l)roPulsores  y  ascesorjos15
Casco  y  accesorios405
Armamento  de  torpedos  y  tubos...       26     »
Combustible50
Dotación  y pertrechos45
Motores  auxiliares28

Suma  de pesos793

Reserva

I.)ESPLAZAMIEETO800  toneladas.

RAD1OTELEGRAFIA SIN C}IISPAS.—En radiotelegrafía,  las  oscila
ciones  eléctricas  desarrolladas  en  un  sistema  de  conductores  6
amena  producen  en  el  etej  circundante  ondas  eléctricas  del  mis
mo  período  ó  frecuencia,  que  se  propagan  con  la  velocidad  de  la
luz,  ó  sea  á  razón  de  300.000 kilómetros  por  segundo.  La longitud
de  las ondas  se  obtiene  dividiendo  la  expresada  velocidad  por  la
frecuencia,  (le modo  que  una corriente  alterna  industrial  de  50 Pe
ríodos  por  segundo  generaría  ondas  de  6.000 kilómetros  de  longi
tud.  Sería,  sin  embargo,  necesario,  para  poder  emitir  esas  ondas,
disponer  de  una  aiitena  de  600  kilómetros,  puesto  que  aún  no  •ha
sido  posible  construir  una  antena  capaz  de  emitir  ondas  de  longi
tud  superior  á  diez  veces  la  suya  propia.  Una  antena  de  600  me
tros,  que  es  el  límite  superior  en  la  práctica,  podría  emitir  ondas
de  6.000 metros,  y  necesitaría  una  corriente  alternativa  de  50.000
períodos  por  segundo.

En  la  práctica,  la  alta  frecuencia  necesaria  se  obtiene  por  la
descarga  oscilatoria  de  un  excitador.  Algunos  inventores  han  pro-•
yectado  alternadores  cuya  frecuencia  varía  de  25.000 á  100.000 po
rfodos,  para  conectarlos  directamente  á  una  antena  ordinaria  sin
necesidad  de  intercalar  condensador  ni  excitador,  y  otros  han
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intentaubo  construir,  dentro  de  un  área  de  dimenSiones  razona
bles,  antenas  capaces  de  emitir  ondas  (le  30 á  (50 kilómetrOs  de
10ngitud,  al  conectarlas  direCtamte  con  alternadores  de  10.000 á
5.t)0  períodos  por  segundo,  pues  esos  alternad0r  pueden  ya.
COIlst1U1rs  El  prOl1fla  de  la  supresión  de  las  chispas  ha  sido
tratado  de  diferente  manera  en  distintOs  países.

Los  inventPres  americafoS  Fesseflden,  AlexaflderSon  y  otros,
han  superado  lo  hecho  hasta  el  día  en  cuanto  á  alternadores  (le
alta  frecUeflC  A1eaUL10rs0n  ha  construido  máquinas  de  200.000
períO(IOS por  segundo,  frecuencia  que  corresponde  á una  longitud
de  oiida  de  1.500 metrOs,  que  puede  ser  emitida  por  muchas  (te las
antenas  hoy  en  Uso.  Esta  máquina,  sin  bargo,  marcha  á  una
vcloei(15d  de 20.000  revOluciones  por  minuto,  y  tiene  algunas  po
cu1iari(ls  mecánicas  tan  atrevidas  para  su  empleo  en  la  prác
tica,  ademáS  de  su  escaSísimo  rendimiento  (menoS  del  5  por  100),

tIChO esclUírs0  en  absolutó.
La  escuela  alenlalm  parece  haber  limitado  la  superficie  ocupa

da  p&Jr la  antefla  á  20  hectáras  y  la  longitud  de  la  antena  á  un
kilúnwtro.  Para  el  problema  se  han  encontrado  dos  soluciones.
La  Comnpa  Telefuflk  ha  adoptado  el  alternador  (101 Conde  de
,rcO,  que  funciona  norma1flte  con  una  frecuencia  de  50.000  
io.0i1U período5  y  que  es  capaz  de  propOrei0fl  las comprendidas
entre  30.000 y  120.000 períodOs.  La  potencia  absorvida  por  el alter
nador  es  de  25 kiloWatjos  y  la  prodpcida  por  éste  se  estima  di

i.samente  en  2,5 y  ei  6 kilowatios.  La  constrUce   del  alterna
dom se  mantiene  secreta.

dolf  Go1dSChd  ha  construído  varias  máquiflas  en  las  que
la  frecUe1c  inicial  de  12.000  períodoS  se  aumenta  hasta  los
48.1)00 por  la  lutrodue  ón  de  condensadores  y  carretes  de  induC
ción  según  un  principio  enunciadp  en.  1893 por  M. Boucherot  (1).
El  rendimiento  es  superior  al  del  alternador  del  Condc  de  Arco
llegando  verO5i1flu1mete  al  50 por  100.

En  Francia,  el  problema  se  ha  planteado  de  modo  muy  dife
rente.  Antes  de  intentar  la  construcción  de  alternadomes  de  muy
alta  frecUenc  es  lógico  averiguar,  que  alta  frecuencia  es  la  pre
ferible.  Es  posible  que  pueda  constrUi15e  una  antefta  (le  dimen-

(1)  CreernOs que  está  equivocado  el  autor  de  esta  noticia  en  cuanto  al
1.000diiiiicnt0  empleado  por  GoldSchmidt.  Su sistema,  según  tenemos  en
teadido,  es ajeno  por  completo  á la  introducción  de  capacidades   induc
tancias  y  se basa  Cfl el  efecto  obtenido  por  dos alternadores  síncronos,  en
les  que  la corriente  producida  por  el primero  activa  el  estator  del  sagua
(lo.  De  este modo  el  segundo  alte.i.nador  produce  una  corriente  con  doble
número  de  alternaciones  y  la  frecuencia  puede  así  duplicarSe  euantaS  ve
CcS sea  necesari0,  aunque  en  perjuicio,  naturalm,  del  rendimnimto.

(N.  de la U.)
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iones  prácticas  capaz  do  emitir  ondas  muy  largas  y  que  pcrm

te,  por  consiguiente  un  alternador  de  moderada  alta  frecuencia,
más  eficiente,  duradero  y  práctico  que  otro  de  50.000 períodos  por
sogundo.  Corno  el  producto  de  la  frecuencia  por  la  longitud  de
onda  es  constante  é  igual  á la  velocidad  de  propagación,  la  dis
minuci  de  frecuencia  producida  por  la  supresióu  del  cotiden.
sador  y  del  excitador  podrá  compensarse  del  mismo  modo,  bien
aumentando  la  frecuencia  del  alternador,  bien  aumentando  la
longitud,  de  onda  de  la  antena  6  bien  empleando  á  la  vez  ambos
métodos.

El  último  expediente  ha  sido  adoptado  por  M. Béthenod  quien
ha  inventado  recientemente  un  sistema  altamente  satisfactorio  do
radiotelegrafía  sin  chispas.

La  antena  plana  sugerida  por  HlOnd1  en  1903 permite  que  la
Obtencióii  de  ondas  cuya  longitud  es  unas  diez  veees  mayor  que
la  de  cada  uno  de  los  conductores  que  componen  la  antena.  Se ha
sabido  posteriormente  además,  que  las  ondas  de  15 á  30 kilóine
tros  (te  longitud,  ó  más  son  las preferibles  respecto  al  alcance  de
una  estación  radiotelegráfica.

En  1905  Slanv  procuró  aumentar  la  longitud  de  onda  de  la  mI-
tena  introduciexido  capacidades  é inductancias,  é hizo  varios  ex
periluentos  con  antenas  de  tipo  sinuoso,  Pero  no  llegó  á  conse
guii  disponer  sus  carretes  y  eondesadores  de  modo  conveniente
para  obtener  el  resultado  apetecido.

En  1908 H.  E.  Athearn,  de  Nueva  York  propuso  una  nueva  am
tena  plana  horizontal  del  tipo  Blondel,  pero  con  los  conductores
sinuosos  ó  en  zig  zag  según  el  sistema  de  Slaby.  Una  antena  de
esta  clase,  sin  embargo,  emite  ondas  de  difereutes  longitudes,  lo

que  produce  una  confusión  que  la  inutiliza  para  su  uso  en  la
práctica.

La  adopción  de  inductancias  y  capacidades  según  el  método
de  Bethenod  produce  una  longitud  de  onda  unas  diez  veces  ma
yor  que  con  una  antena  plana  ordinaria  sustentada  con  los  mis
mnos soportes.  La  longitud  de  onda  es  proporcionalá  la  raiz  cua
drada  del  pioducto  de  la  inductancia  por  la  capacidad.

La  dificultad  de  alimentar  la  inductancia  y  la capacidad  de  un
sistema  suspendido  de  unos  mástiles  determinados,  se  debe  á  la
formación  de  nodos  en  ‘os  carretes  inductores  suplementarios,
por  lo  que  la  longitud  de  onda  corresponde  entonces  á  una
parte  de  la  amena  y  no  á su  totalidad,  y  es  menor  en  vez  de
aumentar.

Béthenod  ha  descubierto  una  ley  según  la  cual  es  posible  iii
troducir  simultáneamente  inductancias  y  capacidades  en  el  cir
cuito  de  la  antena,  de  modo  que  aunenta  la  longitud  de  onda.
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CnsideraCi0  relatiV  á  los  privilegios  de  invenciÓn  impiden
 dar  los  .álulo5  y  esquemas  de  la  nutefla  ióthenod.

A  pesar  de  esto,  puede  0blCc0r5&  como  un  ejemplo  prácticO
que  una  anteflu  para  una  longitud  de  onda  de  60 kilómetrOs,  ten
dna  n’efl)  de  un  kilómetros  de  longitud  y  requeriría  únicamen
te  tj ú  8 mástileS  ó  torres  (le  suspensión,  adaptando  el  tipo  Bóthe
ro’1, sOndo  así  que  necesitaría  10 kilóifiütro5  de  longitud,  por  lo
    flPt1U,  UnOS 30 mástileS  do  suspensión  empleando  el  sistema
de  antena  empleado  actualmente  por  la  compañía  inglesa  MarcO
1  ó  por  las  alemanas  Tclefufl0n  y  Goldsehmidt.  Pata  una  lon
gitud  de  onda  de  6  kilómetros  el  eorrC5l)O1di1mt0 número  de  to
rres  de  suspensión  sería  de  4 y 10 respeCtiVitmt

En  vista  de la  facilidad  conque  puede  construirse  esa  clase  de
fi!1t(I1as para  ondas  largas  y  del  mayor  alcance  que  esas  ondas
prOP01b0n  es  evidefltC  qUe no  se  neccsitit  alteriiadores  cuya
fricuencia  exceda  de  10.000  periodos.  Un  alternador  difásico  es
1ireferible  á  una  niáquifla  monofásica.  La  única  objeción  que
pueda  hacerse  al  uso  de  un  alternad0r  difásico  es  la  necesidad  de
emplear  dos  antenas  colocadas  perpendicularmetmtc  una  á la  otra,
s- eSS complicación  se  ha  evitado  en  el  sistema  BéthOflOd, por  me
dio  de  una  disposición  que  invierta  el  sentido  de  una  de  las  f a

 al  entrar  la  corriente  en  la  antefla,

Además  de  su  sencillez  y  economía,  el  nuevo  sistema  ofrece
varias  ventajas.  En  la  radiolL  legraf  la  ordinaria  la  onda  princi
pal  va acompafiada  por  una  serio  de  ondas  de  diferentes  longitu
des,  hacióndo5ø  imposible  un  cuidadoso  ajuste  sintónico;  en  el
nueVO sistema,  por  el  contrario,  las  ondas  se  mantienen  con
absoluta  uniformidad  de  longitud,  permitiendo  sintonizar  oxac
tautefitO  entre  sí (los  ostaCiOflS  y  evitar  el  peligro  de  interferen
cias.  Por  medio  de  trasmisores  y  rec0Pt0  automáticos  puO(lO
obtenerse  nna  velocidad  de  trasmisión  (le  200  palabraS  por  mi-
auto.

Eaa  velocidad  es  diez  veces  mayor  que  la  que  proporciona  un
cable  trasatlánticO  empleando  trasmisión  sencilla,  y  seis  veces
si  se  emplea  el  duplex.  La  telegrafí  sin  chispas,  por  lo  tanto,
promete  llegar  á ser  un  terrible  competidor  del  cable,  y  es  muy
posible,  así  mismo,  que  con  el  nuevo  sistema  llegue  á  ser  prática
la  telefonía  sin  conductores.  (Del ScientiflC American.)

l)E5ARROLLO DEL TORPEDO AUTOMÓVIL.La  eficacia  explosiva
de  los  torpedos  depende  del  peso  de  la  carga  encerrada  en  su
cabeza)  pero  que  se  ha  determinado  por  los  resultados  de  varias
pruebas  efectuadas  contra  cascos  viejos,  cajones,  y  que  varía  de

 á 150 kilogramos.  En  los  modelos  de torpedos  más  recientes
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la  punta  tiene  generalmente  la  ferina  semiesfárica  con  el  objeto
de  que  el  centro  explosivo  puede  quedar  lo  más  cejeano  posible
al  blanco,  Antes  se  empleaba  en  los  torpedos  automóviles  de  un
modo  casi  exclusivo  el  algodón  pólvora  húmedo;  pero  hoy  se

inefierii  los  explosivos  de  peso  específico  más  elevado,  lor
ejemplo,  los  compuestos  nitrados  obtenidos  con  los  aromáticos
que  proceden  (le  la  destilación  (le la  hulla,  y  de  este  modo  se  con
siguo  alojar  en  el  mismo  espacio  mayor  peso  de  explosivo.  Gra
cias  á  estos  perfeccionamientos  realizados  después  de  la  guérra
luso-japonesa,  se  ha  llegado  á  triplicar  casi,  la  potencia  explosi
vi  de  los  torpedos.

(I’omo lo  demuestran  claramente  las  diversas  medidas  que  se
1cm  tomado  para  defenderse  de  los  torpedos,  estos  cDnstituyen
huy  un  arma  poderosísima  que  merece  particular  atención.  A

15a1  del  peso  considerable  que  suponen  las  medidas  de  defensa
que  antes  indicamos,  en  todas  las  naciones—á  excepción  de  los
Estados  Unidos—se  vuelve  ti las  redes,  abandonadas  durante  al
gúui  tiempo;  y  se  dispone  en  los  buques  una  proteccion  especial
submarina  que  consiste  generalmente  en  mnanparos  longitudi
nales.  -

Las  máquinas  propulsoras  de  los  modernos  torpedos  permnten
alcanzar  una  distania  eficaz  (le  1.000 metros;  alcance  que  parece
suficiente  teniendo  en  cuenta  la  visivilidad  en  el  mar.  La  máqui
na,  de  aire  comprimido,  ha  aumentado  reciéntemente  su potencia
de  un  modo  considerable  gracias  ti  la  idea  de  calentar  el  airo
comprimido  antes  (le  utilizarlo  cii  los  cilindros.  Con  este  objeto
en  todos  los  torpedos  se  instala  hoy  un  recalentador  combinado
con  un  vaporizador.  En  este  último  el  agua  (lerefrigeracióu  (le!
recalentadór  se  convierte  cii  vapor,  que  se  une  al  aire  comprinli—
do  pat-a  aumentar  su  rendimiento.

Si  icera  posible  realizar  algún  progreso  en  la  disposición  (le
las  máquinas,  seria  de  desear  cue  se  dirigiese  al  aumento  (le  la
velocidad.  l’ara  conseguirlo  se  presentali  dos  soluciones  Ó se pci-
feeciona,  como  hasta  aquí,  el  agente  propulsor,  ó bien  se  mejora
el  iiiotúr.  Ambos  imiedios ofrecen,  por  el momento,  grandes  dificul—
ttules,  aunque  el  segundo  pudiera  quizás  encontrar  una  solución
ea  la  turbina  de  gas  ó  aire  caliente.  Se hacen  pruebas  con  pcque
fios  motores  de  combustión  interna,  pero  no  parece  que  hasta
ahora  hayan  tlado  resultados  satisfactorios.

Gracias  ti la  aplicación  (le reguladores  (le  inmersión  y  ti  los
aparatos  giroscópicos  se.  ha  conseguido  una  precisión  de  tiro
verdaderamente  notable.  De  aquí  qe  el  torpedo  haya  llegado  ti
ser  tui  armna muy  eficaz,  aún  mi (listancias  relativamente  grandes,
y  liad  puede producir  al  enemigo  terribles  averías.



145

Lo  mismO que  el Whitehead  han contribuído  los últimos  mo
tielos  de  la casa SchwartzkoPt al  desarrollo  y  mejora  de  esta ola
4i  de torpedos.

También  conviene  mencionar at  torpedo Davis reciente  inven
ción  americana, que ha  sido  adoptado  por  la  Marina de  los Estw
des Unidos- Este torpedo  difiere  de los  anteriores  en  la disposi
ción  de  la cabeza de  combate,  que  actúa  como un  cafión qne  so
dispara  y  larga  Ufl  proyectil  perforante  al llegar  el  torpedo  al
blanco.  Es probable  que  las  redes  resulten  ineficaces contra  ese
torpedo;  pero  es de  creer igualmente  que  las  averías  que  causa
consideradas  en  conjunto,  tendrán  menos  importancia  que  las
producidas  por la  explosión  de la  carga de  un  torpedo automóvil
ordinario.  Si  el ángulo  de  incidencia  es  muy agudo  los efectos
del  torpedo «Davis» resultarñ.fl muy  inciertos.

ConVkme citar, asimismo, las experiencias  que se  han efectua
do  en Inglaterra,  en  la  dársena grande  de  Birkenhoad,.  para  au
auntar  la  eficiencia  del  torpedo.  Según  este  nuevo invento  los
torpedos  podrán  atravesar  las  redes de  defensa de  los buques  sin -

que  para ello empleen  las conocidas tijeras  montadas  en la  punta
y  valiéndose para  conseguirlo de un  nuevo alto explosivo.

Como se sabe, en los torpedos  automóviles,  las condiciones  de
ella  vclocidad y de gran alcance son verdaderamente  antagónicas y
cuando  se quiere  obtener  un tipo que  satisfaga en  lo posible  am
bas  condiCi0fl0  no se obtienen resultaÇiOS satisfactorios.  De  aquí
qe  la casa Whitehead  prepara  para  la Marina francesa  dos  dife
rentes  modelos llamados  tórpedo de velocidad y  torpedo de alcance.
El  primero Con un  alcance máximo de  1.500 metros  tendrá  hasta
los  1.000 metros una  veloaidad media  de  40 millas  y en los prime
a  i0O jimetros, 45 millas  de velocidad; este torpedo constituirá  el
arma  de  los destrOYers y  de  los submarinoS. El segundo  no roba
sará  la  yciocidad  de  30 millas;  pero  mantendrá  esta  velocidad
media  para un  alcance de  6.000 metrOs. Con este tipo, provisto de
recalentador  de  aire,  s  armarán  los  acorazados  del lipo  «Jean
Bart»  y sucesivos.

No  es este, con todo, el  máximo alcance  obtenido,  puesto  que
los  uCVO5  torpedos  de 533 milímetrOs que  emplea reglamentaria
mente  la Marina  inglesa, que  están provistos  de recalentador  de
aire,  tienen  un  peso total  de  1.270 kilogramos  y llevan  una  carga
de  5  kilogramos, alcanzan, según  nuestras  noticias, á una  distan
cia  efectiv5 de 9.000 metros  con una  veloçidad media  de  30 millas.

Este  aumento  de los  alcances  suseita  nuevos  problemas  que
e,tudiaa  coustantemt0  las casas 9ntruetoraS.  Entre  otras  di
cultad6S  que se presentan  está  la d  COnservar al aparato  giros

w
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cópico,  (luranto  tanto  tiempo,  la alta  velocidad  necesaria  para  su
funcionamiento.

1 )  todos  modos,  dada  la importancia  cada  vez mayor  del  tor—
pdo,  es  forzoso  iue  ls  ionstruetures  lo  tengan  muy  en  Cuenta
al  stabl&ecr  sus  proyectos  de  buques,  y segurauieute  ha  de  influir
en  1  aumeuto  de  desplazamiento  de  los  grandes  buques  de  coin
bate

‘1,   -
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L’Aanuaire du Bur.au du Longitudes pour l’année 1913, Gauthier
Villar.—París.—-l  fr.  85.

Es  este Anuario sumamente útil  por  el  número de  documentos
que  cuntiefle. El que  acaba de publicarSe para el año próximo,  con
tieue,  después de los datos  astronómicos, diferentes tablas  relativas

 la Meteorología, las monedas, la Geografia, la Estadística y la Me—
taurulogia.

Es  una obra que no debe encontrarSe  solamente  en la mesa  del
tccnicu, del físico ó del matemático, todo el mundo debe consultarlo
pira  conocer los constantes usuales  y para leer  los interesantes  ar
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plicaciófl  de la telegrafia sin  hilos al  conocitniente de la hora», y

ti  de  itt.  Bigourdafl, sobre  «El  eclipse  de  Sol del  17 de Abril de1912’.

-     Le Novik, diario  póstumO  del  toViente  de  navío  Andrés  Fe
Ircwkii  Steer,  proseitado  por  el  Comandante  de  Balin
eourL—A.  Challamel,  editor,  París.—1  fr.  50.

La  guerra rusO_jaPonesa, tan  misteriosa mientras  por  mar y tie
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1nformaci0n058  de  Ener0.Cr5  general.L05  que  fuerofl.—lJ°  ao  más
(pos  5).La  virtud  principal  de  los  españoles,_  mpsesto._  expedicióli  Milc

Lseu.-  amuløt0_L5as  extranjera5005i0h1S

aIv1TÑ   OsnlS  P5iBLICAS.19  DiCiCm  e,_OanllOIles  automóviles  0ldCtriCOS.

lnye5tiga0l0S  sobre  la  radiación  de  las  fuentes  luminosas  artiftCial05._0S  méto
do  de cálculO derivados  del  trabajo  e1ástiCO._5ta  de las  principales  public*C10
oes  técnicas.

VIDA  afTIaI.&.20  Diciembre.L5  previsión  del  tiempo  en la  región  por  los  ob
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Dicieflbr_Cr5ni6a  0osmOp0lit  la  electricidad  y  la clviliZaOión,a9es  para  obre

ros  ruaritimos_Por  la fuerza  de  las  eircun8tanci5  _Orientaciones  0eauográficas.
pe1uer1as.1  Código  nlnerO._C  miica geacral.D  jtal,BUques  escuelas-

y  jurisprude0  marltimflaS.10  Enero—De  teorologta  las

galernas  del  Cantábric0.  travesia  aérea  del  Mediterrá0e00b01t5l10n9s  ocea
oogr  ftc  s._N01as  amnoricanasTa1tas  postales  marItimsS.0  nica  general.E1
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lotiCias  del  extran1e1O.

NuasvaD  TIEMSO._D  eissbre,_Sobte  la  doctrina  social  de tienri  George  y  su

ftnanOiera.  —Una embajada  luteresante  Jasé  Canalejas.  1$-

la  de geyistas.
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Don  Jorj3  Juan  y  Santaeilla,  Jefe  de  escuadra
1713-1913 (Véase  p3g.  83).



El colegio de Hurallos de la Armada.
—-----—-—--—

 Ç ON extraordinaria  solemnidad,  cual  corres-

2   If  ponde  á  la realización  de hechos que  en
     .carnan ideas  nobles y generosas  encami

;  nadas  á llevar  á la  práctica  pensamientos
humanitarios,  que  tienen  por  fin  único

1  ‘        amparar al  desvalido,  haciéndole  más  so
portable  su  infortunio,  el día  13 del  presente  mes se  ha  ve
rificado  en el  cercano  pueblo  de Chamartín  el importante
acto  de colocar la  primera piedra  del Colegio  de Huérfanos
de  la Armada.

•  Un oficial  de espíritu  levantado,  claro  entendimiento  y
voluntad  firme,  el  capitán de  corbeta  D. José  de Jáudenes
tuvo  hace tres años la feliz idea de  establecer  este  Colegio.
Mejor  dicho,  hizo ver  la necesidad  de que  los  hijos  de  los
oficiales  de  Marina  no  fuesen  de  peor  condición  que  los
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huérfanos  de los  demás militares  y sometió  al buen  juicio
de  sus  compañeros  los  estudios  que  había  realizado  para
atenuar  en lo posible al desamparo  en que  los dejaba  la  hor
fandad;  teniendo  la  satisfacción de que  sus  manifestaciones
encontraron  en  los Generales, jefes  y Oficiales  de todos  los
cuerpos  de’ la Armada  la  favorable acogida que  era  necesa
ria  para que  su  humanitario  pensamiento  no  se  malograse.
Desde  entonces  se  ha  trabajado  sin  descanso  por  la Junta
nombrada  al efecto, y á eso se  debe  que  en  la  tarde  del  13
de  Febrero de  1913, Ss.  MM. el Reyy  laReina,aCorflPaña
dos  por  el Príncipe  Leopoldo de  Battemberg  y  un  brillante
séquito,  hayan podido  colocar la  primera piedra del Coegio
de  Nuestra  Señora  del  Carmen,  donde  los huérfanos  de  la
Armada  recibirán, dentro  de  dos. ó tres  años,  la  instrucción
necesaria  y la educación  fisica conveniente  para  llegar  á ser
algún  día  honrados  servidores de la  Patria,

Al  acto  c0ncurrierOn, además  del Sr. Ministro  de  Mari
na  y del  Capitán General  de  la Armada,  á quienes  acompa
ñaban  casi  todos  Generales, Jefes  y Oficiales  de  la  misma
residentes  en  Madrid,  diversas  personas  de alta  significa
ción  política y  social y un  público  numeroso  que  expontá
neauiente  contribuyó  con su presencia  á  darle  animación  y
vida  y  á hacerle más memorable  y solemne.

En  las proximidades  del sitio  donde  se iba á colocar  la
primera  piedra,  se  había  levantado  una  artstiCa  tribuna
‘adornada  con  tapices  y follajes  y  diversos  atributos  de  la
Marina;  y junto  á  ella, un altar con soberbio  crucifijo de pla
ta.  Detrás dos  tiendas de campaña,  una para  SS. MM. y otra
para  el  Obispo  de Sión,  que  bendijo  la  ceremonia  con  las
preces  y oraciones  que  pava estos  casos  prescribe  la  Igle
sia.  Terminadas  éstas,  el  Capitán  general  de  la Armada,
previa  la venia  de  S.  M.,  pronunció  un  discurso  trazando
á  grandes  rasgos  la evolución del  proyecto de  crear  el Co
legio.  Con  tal  motivo  recordó  las  iniciativas  del  General
Concas  entusiástamnente acogidas  por S. M.  el rey; el  noble
empeño  que.el  ilustre  Sr. Canalejas puso  en que  aquella ge
nerosa  idea se convirtiera pronto  cn realidad práctica; el vivo
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afán  con que  el Sr.  Arias  de  Miranda  favoreció su  realiza
ción;  la complacencia  con  que el  actual  Minitro  Sr. Gime
no  había  dado  todo género  de  facilidades para  solemnizar
el  acto, y la fecunda  labor llevada á  cabo por  losJefes  yOfi
ciales  que forman  la Comisión  organizadora,  digna  por  to
dos  conceptos, de la gratitud  y  el reconocimiento  del  perso
nal  de la Armada.

El  Sr. Ministro  de Marina, con  su proverbial  elocuencia,
habló  á  continuación  haciendo constar  en  primer término lo
grato  que  le era  tomar parte  en un  acto en que la  Marina de
guerra  iba á levantar  un  edificio digno  del mayor  encomio,

•  donde  los huérfanos  de la  Armada encontrarían  los  medios
necesarios  para honrarla  algún día  con nuevas glorias alcan
zadas  por ellos. «Sobre esta  piedra  que  se  acaba  de  bende

•  cir»,  dijo  eñtre  otras casas  el Sr.  Ministro, ha  de  levantarse
un  edificio que  tendrá  pór  remate  el  Escudo  de  España,  la
Corona  Real y  un  anda.  El  primero es  la  representación de
la  Patria, que  es  lo que  más debemos amar; la segunda,  sus-
tentada  por sienes  jóvenes  y cerebro  de  gran  talento,  signi
fica  el  Poder  Supremo,  y la tercera  que  es  el  símbolo  más
permanente  de  la Marina,  su  constancia y lealtad.

Entusiastas  vivas á  SS. MM.,  á  España,  al  Ejército, y  á
la  Marina,  unánimemente  contestados  por  la  concurrencia
envolvieron  en  una aureIa  de  entusiasmo  las últimas pala
bras  del Sr.  Ministro, y en  seguida  se procedió  á  la coloca
ción  de la  primera  piedra,  en que  se hallaba  inscripto lo si
guiente:  «5.  M.  el  rey  D.  A’fonso  XIII,  el  13 de  Febré
ro  de  1913,  honró  á  la  Marina  colocando  esta  primera
piedra.»

SS.  MM. el  Rey y la Reina, el Capitán General  de  la  Ar
mada  y  el  Sr.  Miñistro  echaron  sucesivamente  sobre  ella
una  paletada de argamaSa, y la piedra  quedó colocada en  el
sitio  que  le corresponde  para  contribuir á  sustentar  unedifi
cio  de evidente importancia  material y  arquitectónica,  pero
de  infinitamente superior  importancia  moral -

Tiene  el  terreno una  superficie de  12.061 metros cuadra
dos  y la altura  del edificio será de unos  17 metros, con  la fa-



Iv

chada  á  la  calle  principal  y  la parte  opuesta  al  pillar  de
Chamartin,  y Constará de las partes siguientes:

Planta  baja.—Oran  vestíbulo  de  acceso á  la  scalera
principal,  de forma  imperial, que  permite  el  paso  directo á
la  capilla, con  independencia  del resto del edificio.

Una  amplia  galería, donde  estarán la  Dirección,  Subdi
rección,  Sala  de recibo y otras oficinas.

De  esta galería  partirán otras  dos, rodeando  al patio,  que
será  central,  dando  acceso á las clases, Sala  de estudio,  Ves
tíbulo,  Salón  de actos  y Comedor.

En  la misma  planta  se  instalará  el Gimnasio,  Despensa,
cocina  y otras dependencias.

Planta  principal.—Se  instalarán  cinco dormitorios  de 21,
metros  de  largo,  por ocho  de  ancho  y 4,30 de  alto,  capaz
cada  uno  para 20 camas.

Entre  cada dos dormitorios existirá un  cuarto para el ins
pector  de guardia.

Planta  seguiida.—Se  utilizará solamente  para habitacío
oes  del personal subalterno,  cuarto de baño,  duchas, W. C.  y
otros  servicios.

Sótanos.—Se  instalarán en ellos la bodega, despensa, ca
lefacción  por vapor  á  baja presión,  carbonera y otras depen
dencias.

La  fachada exterior  del  edificio será  construida  de mnam
posteria  concertada y  piedra  berroqueña  sobre  zócalos  de
sillería,  procedente  de las canteras  de Colmenar  Viejo y de
¡as  fábricas  de ladrillos  que  tiene  la Compañía  constructora
en  la  Ciudad  Lineal.

La  cubierta será  de hierro  y de teja  plana;  el  pavimento
se  construirá  forjando los  pisos con vigas de  hierro,  bovedi
llas  y  tablero de rasilla, y  los pisos se  solarán  con  mármol
artificial  y del país, parquet  de  roble, melis y pino rojo y bat
dosín  hidráulico,  según  la importancia  de  las  habitaciones.
Las  paredes  de la  enfermería,  dormitorios,  baños  y  lavabos
se  estucarán á  fuego, y las demás se  decorarán  con la hlgié-.
nica  pintura  lavable Muropint.

Separadamente  se  construirán  diversas  dependençias co-.
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mo  cocheras, cuadra,  establo  y gallinero, así como la vivien
da  del  portero,  jardinero,  lavadero,  secadero  y  cuarto  de
plancha.

Superficie del edificio. —3.318,08 metros  cuadrados.
Todo  el  perímetro  del solar se  cercará con  muro  de  fá

lrica  de  ladrillo y piedra,  con  verjas y puertas  de hierro.  E.t
resto  del  solar,  y  rodeando  al  edificio, se  dedicará  para  jar
dín,  huerta  y  plantación  de árboles, construyendo  un  mag
nífico  estanque  para  atender  al riego  de las numerosas plan
taciones.

La  Compañía  Madrileña de  Urbanización acudió al con
curso  abierto  por  la Asociación,  con  el actual proyecto,  que
fué  elegido  entre  los varios  presentados,  sufriendo  después
algunas  mejoras  impuestas  por  la  Asociación;  pero  que
no  han elevado el presupuesto  de  adjudicación que  ha sido
de  700.000 pesetas.

Las  obras  las realizará la citada  Compañía  antes  de  los
cinco  años fijados como  mnaximun.

La  brillánte  fiesta celebrada entre  los esplendores  de una
tarde  primaveral  que unió  sus  alegrías á  la muy  grande  que
reinaba  en los  espírítus, tuvo  por  la  noche  un  interesante
epílogo.  Los concurrentes  acordaron  comer  juntos  con  tan
fausto  motivo, y  á las nueve se reunieron  en el Palace 1-lotel,
donde  en medio de  la  mayor  cordialidad  y  entusiasmo  se
comeritó ampliamente, la creación e  la  Escuela  de.  Huéra
nos  de  la Armada y se  discurrió s’obreíos beneficios que  ha
bía  de reportar.  El Sr. Ministro ‘que acudió  á  los  postres,  y
obsequió  á  los que  concurrieron  con  chanipagne  y cigarros,
dió  la noticia gratísima  de que  S.  M. la Reina  deseaba  que
se  estudiase el medio de  ciear  un  colegio para  los huérfanos
de  las clases subalternas  de la  Armada que  fué acogida  con
entusiasmo  por todos.  Un  antiguo buque,  la gloriosa  fraga
ta  Numancia, debidamente  acondicionada,  desempeñará  tal
vez  tan importante  cometido.  Después leyó una carta en que
el  Sr. Conde  del Orove  manifestaba que  S. M. el Rey se ha
bía  dignado nombrar  Oentilhombre  de  Cámara,  al  Capitán
de  Corbeta  D. José Jáudenes,  por  la incesante  labor  que  ha-
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bia  desarrollado para conseguir la construcción del Colegio,
cuya primera piedra había colocado unas cuantas horas antes.

ClamOrOSO5ViVa5’á los  Reyes  y  estruendosas salvas de
aplausos apagaron las últimas palabras de las dos interesan
tes  manifestaciones queacababa de hacer el Sr. Ministro, y
pusieron digno remate á un día, que  habrá  de  ser  para  la
Marina  memorable.
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Un proyecto marítimo muy bueno O I11LJ: malo.

Por e  excmo. 5r,  P. José  Rftart  BIrat.
Prector de la 5cuela de Hdutlca de Barcelona.

(Continuación.)

ç   <

ír   i  casi  todas las  naciones la  edad de  en
trada en la Escuela Naval es la de quin

 J’  ce años, menos en Inglaterra que es la de
doce  años. El criterio inglés es muy ma

rítimo,  pero  resulta  un  egoismo poco
humano, pues un niño en tan corta edad necesita aún el ca
br  d  los padres, y lo que sucede es que separado el joven
del  cariño de su  familia desde tan  temprana edad  crece sin
las  hermosas condiciones morales que  sólo se respiran en
el  hogar paterno. Inglaterra parece remedar con  esto á  la
célebre ley del espartano Licurgo, que separaba los hijos de
sus  madres en la edad infantil para que no conocieran otro
amor  que el de  la patria. En nuestros tiempos esto es  una
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crueldad  reñida  con  la civilización. Además,  dificilmente se
ama  la patria  si no.hay  amor de familia.

Siendo  necesario  establecer  una  relación  de  equivalen
cia  entre las graduaciones  de  la Marina  con  las del  Ejército
para  los efectos  de  las relacioneS oficiales entre  ambos  ele
mentos  militares, propongo  la siguiente:

Marfla.                       Ejército.

Almirante.                Capitán general.
Vicealmirante.             Teniente general.
Contralmirante.            General de  división.
Comandante  de  l.  clase.   Coronel.
Comandante  de  2•a  clase.   Teniente  coronel.
Comandante  de  3•a  clase.   Comandante.
Teniente  de  l.a  clase.       Capitán.
Teniente  de  2a  clase.       Teniente.
Guardia  marina.           Altérez.

Respecto  de los sueldos me parece  más lógico  el aumen
to  progresivo de  sueldo  según  los años de  servicio,  que  no
por  el  sistema  actual  en  relación  con  las  graduaciones,
pues  si  por  alguna  perturbación  política resulta  un  paro  en
las  escalas, se  dará  el  caso de  tenientes  de  navío con  cer
ca  de veinte  años de empleo,  en  cuyo lapso de tiempo  han
crecido  gradualmente  los  gastos  de  la  familia; he  aqui  por
qué  entiendo  que  el  sueldo ha  de  aumentar  gradualrnflte
con  el  tiempo  de  servicio. Sabido  es  que  el Ministerio  de
instrucción  pública,  así como muchas Corporaciones  oficia
les  y  particulares  conceden  á  sus  dependientes  aumentos
por  quinquenios.

Pongo  á  continuación  un  cuadro  comparativo  de  los
sueldos  medios de pesetas-Oro, según  este proyecto,  con  los
que  rigen  en  las Marinas  de las prineipaleS naciones:
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Fácil  es comprender  que  todos  estos  suéldos  quedan
modificados  con  las  gratificaciones  de  embarque,  distintas
en  cada nación; de todas  maneras al momento  se  descubre
en  el anterior  cuadro  que  las potencias  marítimas que  con-
fian  el  éxito de su  política exterior  á su  luerza naval,  pagan
mejor  á sus  marinos.

Los  sueldos del  proyecto que  apunto  en  estas lineas, es
tán  calculados en el supuesto de que no  han de sufrir ningún
descuento.  Me  parece cosa poco  formal que el  Estado  diga
,á  un  servidor  suyo  que  le asigna  un  sueldo  de  mil  pese
tas,  pero  que  le  descontará  ciento.  Pues  entiendo  que  es
más  correcto  que  de una  ez  se  le diga  al empleado  que  su
sueldo  será de  900 pesetas.

Hay  un gran  número  de destinos  civiles tanto del Estado
comó  de las Corporaciones provinciales  y mupicipales  que
pueden  muy bien  ser  desempeñados  por  militares que  por
su  edad. ó  falt  de  salud no  pueden  prestar  servicio activo
en  el  Ejército y la Marina y se ven  obligados  á etirarse  cn
un  sueldo que  no  basta  para llenar  las necesidades de  la  fa
milia.  Tal  como ahora  se  hacen  las cosas,  el Estado  pierde;
pues  ha  de  pagar  muchos  millones  en sueldos  de  retiro  á
militares  qué  si  no  están en  condiciones  de  salud ó  edad
para  servir  en activo en  sus cuerpos respectivos son  por esto
ñtiles  para  destinos  tranquilos  ó de oficina; por  consiguien
te,  si á estos militares retirados  se  les diera  un  destino  civil
cuyo  sueldo  no  fuera inferior  al del  retiro, el Estado  podría
descontarle  la  mitad de la paga  de  retiro, con lo cual el Era
rio  se beneficiaría en un 50 por lOO y el interesado ganaría un
sueldo  y medio, con  lo cual podría  vivir  con más desahogo.
Bien  sabido  es  que  existe una  disposición superior  que  con
cede  preferencia  para  destinos  civiles álos  licenciados  del
Ejército  y  Marina;  por consiguiente,  no  veo  difícil  el  am
pliar  esta regla  á los jefes y  oficiales sin  perjudicar  los dere
chos  adquiridos  por  los  eripleados  civiles. Es  una idea  que
merece  estudio.

Al  militar que  ha dado  su sangre  ó ha  quebrantado  su
salud  sirviendo  á  la  pátria, ésta  debé  considerarle  con  pre
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ferencia á  los otros ciudadanos que  no poseen los méritos
que  representan aquellos sacrificios.

Respecto á los médicos, contadores, capellanes y aboga
dos,  tengo ideas tan distintas de la organización que  tienen
hoy estos cuerpos que prefiero callarme, pues no compren
do  un piadoso cura, un abogado, un pacifico contador ó un
caritativo galeno, ciñendo espada y  luciendo uniforme mi
litar.

Tampoco me  meto  en  la  Infantería de  Marina porque
no  se ve la  necesidad que  actualmente hay de que  exista
este  Cuerpo militar en la Marina. Antiguamente estaba bien
justificada su misión á bordo de los navíos y  de las  fraga-.
tas,  pues con la leva se vaciaban los presidios por las bocas
de  escotilla de  los buques de  guerra, segñn dice el  sabio
manIlo y académico javier de Salas y se necesitaba en  cadaS
barco  una  guarnición armada para  tener  á  raya  aquella
chusma. Con las .ordenanzas de matriculas se modificÓ com
pletarnente el régimen de la Marina militar, pues los truanes
fueron sustituídos por marinería honrada, y  á medida que
los tiempos han adelantado, esta misma gente de mar se ha
presentado con más cultura, quedando á  bordo  la  guarni
ción de Infantería de Marina solamente para las guardias de
los  portalones y  escotillas y  para la  maniobra de  cubierta
del  palo  mesana, habiendo quedado  como recuerdo de
aquellos tienipoS, el que  áia  vela de  estay de  mesana, los
viejos marinos la  llamen aun  con el  nombre de  mata-sol
dados.

Al cuerpo de Infantería, de Marina nadie le niega un his
torial  honroSíSimO. En  Somorrostro, Cantavieja, Cuba y
ahora  en Larache y Alcazalquivir, han conquistado laureles
por  su  valor, disciplina y  abnegación. Péro  esto es  aparte.
del  problema que  propongo, y  es: ¿necesita hoy  nuestra
Marina militar la Infantería de Marina?

Porque  la gloria alcanzada en los combates y  privacio
nes  sufridas tierra adentro, á  muchas  millas de  la  costa,
nada  tienen que  ver con  la Marina, y  las mismas comisio
ces  podían haberlas desempeñado batallones del Ejército.
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Porque  la verdad es que la mayoría de los soldados de  In.
fantería de Marina, tienen muy poco, casi nada de  marinos;
y  cuando concluyen el servicio v.ulven al terruño renegan
do  del mar y de los barcos.

Comprendo la Infanteria de Mariría en la  Oran  Bretaña
que  tiene un gran déficit de marinería y no le cabe otro re
curso que tener guarnición de soldados no marinos en  sus
numeroSos barcos. Además hay que tener en cuenta que en
aquella potencia todos sus habitantes son afectos al mar y en
cambio en nuestra patria los mismos hijos del litoral le vuel
ven  la espalda.

Creo  que dando la debida  protección á  las  insdustrias
marítimas y particularmente á la pesca, no faltará gente  de
mar  suficiente para las  modestas necesidades de  nuestras
dos  marinas, esto no obstante si así no fuerá y se  adoptara
la  organización militar del litoral que diré más adelante, en
tonces  podría admitirse un batallón de Infantería de Marina
para  cada Departamento, compuestos de voluntarios no ma
rinos.

De  todas maneras no hay que perjudicar nunca derechos
adquiridos y quizá seria una satisfactoria solución convertir
los  actuales batallones de Infantería de Marina en batallones
coloniales á cargo del Ministerio de Marina y  que tuvieran
por  misión las guarniciones de  nuestras posesiones africa
nas del Norte y del Golfo de Guinea.

TOIYIO  PRIMERO.—Y.IKrjiI  lYlilitar.

TERCERA  PARTE.—DIRECCIÓN V ORGANIZACIÓN

Título primero.—De los buques.

Art.  j•0  El  mando de los buques puede recaer  indistin
tamente en un Oficial hidrógrafo, Oficial artillero ú  Oficial
mecánico.

Art.  2.°  Los buques de 1 •a clase tendrán un Comandan
te  de la categoría de 1.’ clase, un 2.° Comandante de  la ca-
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tegoría de 2a  clase y un tercer Comandante de la  categóría
de  3•a  clase.

Art.  3.°  El 2.° Comandante será el  jefe inmediato del
persoral  del buque y el tercer Comandante será el jefe  del
material.

Art.  4.°  Habrá dos Oficiales de Derrota de  la clase, de
hidrográfos, uno con graduación de Comandante de 3a  cla
se  y el otro con graduación de Teniente de 1a  clase.  -

Art.  5.°  Habrá un Ingeniero mecánico, Comandante de
2.  clase que será el jefe técnico de los  servicios mecánicos
del  buque.

Art.  6.°  Habrá un Ingeniero mecáifico, con especialidad
electricista, con graduación de Coniandante de 3a  clase, que
tendrá á su cargo la telegrafía,. aparatos y red  eléctrica del
barco.

Art.  7•0  Habrá  un Oficial artillero de la clase de Coman
dante de 3•a  clase que será jefe de cadaS una de  las torres y
tendrá á sus órdenes tantos Tenientes de  1a  clase, artilleros
si  es posible, como cañones haya en la torre.

Art.  8.°  Para las piezas de mediano y pequeño calibre,
situadas fuera de las torres, habrá el  número  de  Tenientes
de  1a  y de 2•a  clase que sean necsarios para el  servicio en
combate

Art. 9.°  Los Comandantes primero y segundo  del -bu
que  y los jefes de las torres tendrán un Ayudante de la clase
de  Teniente de 2a  clase.

Art.  10.  Si el barco está armado con tubos lanza-torpe
dos,  para cada tubo habrá un Teniente de 1•a clase.

Art.  11.  El Comandante distribuirá los Guardiamarinas
de  la manera que crea más conveniente.

Por  consiguiente los Oficiales del Cuero  General en un
buque de combate de  1a  clase serán:

1  Comandante de  1a  clasé.
2  Comandantes de 2a  clase.
7  Comandantes de 3.  (en buques  de 4  torres y unó

más  por cada torre.
10
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17  Tenientes de 1a  clase (como  minimun suponiendo  
que  el barco va armado con 4 tubos lanza-torpedos.

10  Tenientes de 2.  clase (en buques de 4 torres).
6  GuardiamarinaS (número variable).

33

Art.  12  Los Comandantes de’ 3,a  clase,  destinados  al  1

mando de las torres, serán  al  mismo tiempo Oficiales de
guardia  por  turno,  teniendo  á sus  órdenes  respectivamente
los  Tenientes  de  1,a  y  de 2,a  clase,  así  como  lOS Guardias
Marinas  que  disponga  el 2.° Comandante  del  buque.’

Art.  13.  Las  compañías  de  desembarco  constarán  de
120  hombres  al mando  de  un  Comandante  de 3a  clase. Ca
da  media compañía  de  60 hombres  tendrá  por  jefe inmedia
to  un  Teniente  de  1•a clase y cada cuarto  de compañía de 30
hombres,  tendrá  por  jefe inmediato  un Teniente de 2.  clase.
A  cada compañia  corresponderán  4 cornetas.

Art.  14.  A  cada buque de  combate de  1 a  clase  corres
ponden  dos  Médicos,  un Capellan  y un  Jefe ‘Contador  que
tendrá  á sus  órdenes  un  Oficial tenedor  de  libros y  otro’ofi
cia! cajero. El 2.° Comandante  será el Ordenador  de  pagos
de  las nóminas y de la  panática y el tercer Comandante  será
el  Ordenador  de pagos  del  material.

Art.  15.  En cada buque  de combate de  l?  clase  habrá
el  número  de Maquinistas, Electricistas,  Carpinteros,  Cala
fates,  bizos  y especialistas  de las otras clases que  se juzguen
necesarios.  Al efecto se  hará  un  reglamento,  particular  para
cada  buque.

Art.  16.  Los buques  de  l.  clase dedicados  á  escuelas
ó  comisiones especiales,  tendrán  un  Cuerpo  de  Oficiales,
que  estará  en relación con  el objetivo que tiene el barco, así
por  ejemplo  en un  barco escuela de maquinistas y fogoneros
dominará  en  la oficialidad la especialidad mecánica y  en un
barco-escuela  de atilIeroS  y  torpedistas dominará en su Ofi
cialidad  la  especialidad de armas y  explosivos.

Art.  17.  Los buques  de 2,a  clase estarán  mandados por
un  Comandante  de 2a  clase. El segundo  Comandante tendrá
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la  graduación  de Comandante  de 3•a clase  y  el  tercer  Co
mandante  será  un  Teniente  de  1a  clase en  el  último  tercio
del  escalafón de su  clase.

Art.  18.  Si e! barco es  de  combate y  lleva  cañones  de
un  calibre superior  á  25 cm. en torres,  un  Comandante  de
3.  clase será el Jefe de cada torre, teniendo  á sus órdenes  un
Teniente  de  1a  clase por  cada cañÓn de la torre y un tenien
te  de 2a  como Ayudante.

Art.  19.  Cada  tubo  lanzá.-torpedos  estará  al  cargo  de
un  Teniente  de  1a  clase.

Art.  20.  La artillería  media y peqeña,  estará  al  mando
de  los Tenientes  de  1a  y  2•a clase que  se  crean  necesariOs
según  el  número de  piezas y  su instalación.

Art.  21.  Lo mismo que  en  los buques  de  1•a  clase  el
personal  tendrá por  jefe inmediato  al 2.°  Comandante  y  el
tercer  Comandante  tendrá  á s,u cargo  el  material.

Art.  22.  Un  Comandante  de 3U  clase de la especialidad
mecánica,  será el Jete  técnico  de todos  los mecanisms  del
barco.  -

Art.  23.  Un  Teniente  de  1.’  clase será el Oficial de De
rrota,  teniendo  á  sus  órdenes un  Teniente  de  2a  clase.

Art.  24.  En cada buque  de 2.a  clase habrá dçs médicos,
un  Capellán, un Jefe-Contador  que  tendrá  á sus  órdenes un
Oficial  tenedor  de  libros  y otro  Oficial tesorero.

Art.  25.  Los buques  de 2a  clase,  analogamente -á lo di
cho  para  los buques  de  1 a clase,  según  los destinos y comí

siones  que  tengan que  cumplir,  modificarán  la  plantilla  de
su  Oficialidad y  especialistas. A  este fin  se  hará  un  regla
mento  particular  para  cada buque;

Art.  26.  Los buques  de  clase se  dividen  en  buques
de  combate como  los  torpederos  y  sumergibles,  y  buques
auxiliares,  como  los  guardacostas,  guardapescas,  planeroS,

    rmolcadoreS 8,  así  es  que  el  número  y. categoría del perso
nal  de su  Estado Mayor,  dependerá  del armamento  del bar
co,  de su tonelaje  y de su objetivo. Siempre tendrán  por Co
mandante  á  un  Comandante  de 3•a clase y un  segundo  que
será  Teniente dc  1a  clase,  estó  cuando  la  dotación  del  bu-
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que  sea  mayor  de 80 hombres  6 el tonelaje  del  barco  supe
rior  á  i00  toneladas, y en  buques  de  menor  categOríaS, el
mando  de los  mismós puede  confiárse  á  Tenientes  de  1•a

clase.
Art.  27.  En los buques  de combate de 3•2  clase  mayo

res  de 250 toneladas  habrá un médico, un  Primer  Contador,
y  un  Contador  auxiliar  Si el buque  no  es  de  combate  no
embarcará  médico.

En  los buques  de 3.  clase  menores  de  250  toneladas,
con  más  de 25 hombres  de tripulación,  se  embarcará  sola
mente  un  Oíicial Contador  y en  los  buques  cuya  dotación
no  alcanza los 25  hombres,  el  mismo  Comandante  llevará
la  contabilidad del barco.

(Continuará.)



NUEVOS  EXPLOSIVOH

Por  el  Coronel  de  Artillerla
O.  RICARDO ARANAZ  IZAGIJIRRE

(coNcLusióN)

El  nitrido  de amoiiio.—Sus  caracteristicas  explosivas.—Ecuación.de
descomposición  —Superioridad  de  este  explosivo.  —Aclaraciones
relativas  á  la  nomenclatura  adoptada—Derivados  orgánicos  del
ácido  nitrídico.  —Nitrido  hippúrico  . —Tetrazonas.  —  Conclusipnes
relativas  á  los  nuevos  explosivos.

No  había  entrado  todavía en  detalles  relativos  al  nitrido
de  amonio N1.H4, ó más bien  N3.NH4, reservándome  su  in
dicación  para que  fuera posterior  á las explicaciones  corres
pondientes  á  los  que  forman  la serie  de nitridos  metálicos,
por  ser esta  sal, bajo  el  concepto  de su  potencia,  una  de las
más  interesantes  entre  todos  los nitridos, si bien  no  haya te
nido  aplicación  práctica  como  la de plomo, y empezaré  ex
presando  que  dada  la dificultad de obtenerse  por el  medio
indicado  por  Gody,  ó sea  mediante  la neutralización  por  el
amoníaco  del ácido  nitridico  diluído,  por  efecto de su  gran
volatilidad,  se  hace  preciso  recurrir  á  otro  procedimiento
más  complicado, que  es  el seguido  por  Curtius.  Dicho  pro
cedimiento  consiste  en  descomponer el nitrido hippúrico 6
dinit,o-hippUramidO, por el amoníaco alcohólico,y precipitar
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po,  el éter. Este procedimiento es el que han empleado Ber
thelot  y Vieille, que han hecho  también trabajos especiales
acerca  de este notable compuesto, los que, análogamente á
lo  hecho  con los nitridos de  mercurio, no  quiero dejar de
exponer, por ser todos ellos de muy especial interés; debien
do  manifestar, como complemento de la indicación general
relativa  al  modo de  obtención, que la  cristalización en  el
agua  da magníficos cristales brillantes y transparentes, cuyo
manejo no ha parecido ofrecer peligros especiales. Se subli—
ma desde la  temperatura ordinaria, en dosis  considerables,
en  el vacío seco, operando sóbre cloruro de calcio.

El  nítrido de amonio lo han  sometido dichos químicosá
las  pruebas normales, déstinadas á  fijar  sus  caracteristicas
explosivas, y  dadas ls  cantidades de  materia limitadas de
que  siempre han podido disponer, por lo difícil de la prepa
ración, han medido las presiones en vasos cerrados, median
te  el uso de una probeta de acero de 1’121 cc. de capacidad
interior,  provista  de  un  aparato Crusher  registrador.  El

émbolo de este aparato tiene una sección  de centímetro

cuadrado, y aplasta un cilindro de cobre de 4’90 mm. de al
tura  y 3 de diámetro.

El  resultado se  consigna en  la tabla siguiente. Los nú
meros son aproximados á los conseguidos con pólvoras sin
humo.

Naturalaaa  deiapdlvora.
Densidad

d3
carga.

AplaS.
tainiento. Presionas. P

0’l
0’2
0’2Nítrido  de           0,3

0,1
0,1Pólvora  in  humo.) 02
0’2

O’.45
1’56
1’48
2’63
0’50
0’53
1’Sl
1’53

842
1.961  1 1 922
1.884
.3.514

90Sf  925
943  t

1  910
i.93O  1.920

8.420
9.610

11.713

9.250

9.600
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Resulta de estos números que las presiones del  nitrido
de amonio son próximas á las de] fulmicotón, en los limites
de estas experiencias. La señal que corresponde á la  densi
dad de carga 0,3 bajo la presión máxima  de 3.514 kg. indi
ca  un  modo de combustión relativamente lento, y compara
ble  al de las pólvoras balísticas propiamente dichas.

El  cálculo del  covolurnen y de  la fuerza conduce á  los
valores de 1,30 y de 7.130, respectivamente.

La  tabla siguienie permite comparar las presiones medi
das y las calculadas:

Densidad  de  carga. I’rusiones
observadas,

Presiones
calculadas.

0’l

0’2

0’3

820

1.922

3.514

820

1.926

3.506

Los  números  apuntados  conducen  á  evaluar  hacia
1.350-1.400° la temperatura de deflagración; pero ha lugar á
considerar es,te valor  como un  mínimo, en  razón á  la  in
fluencia del enfriamiento, que es muy sensible en los peque
ños  recipientes, y baja 20 por 100 próximamnte las presio-.
nes  observables e  las probetas de capacidad normal.

El  nitrido de amonio es, por lo  tanto, un explosivo no
table bajo  un doble punto de  vista, dadas su fuerza y  baja
temperatura de deflagración.

Con respecto al modo de descomposición y al análisis de
los  gases, debe indicarse que los primeros ensayos cuaUta
tivos  hechos con los que provienen de la descomposición á
densidad  de carga  0.1,  han  demostrado  que  estos gases  se
componen de amoníaco, hidrógeno y aire.

Las ol2servaciones hechas á la densidad de carga 0,2 han
demostrado que e]  gas amoníaco estaba liquido en la  pro
beta  cuando el  sistema, después de ¡a explosión, había Ile-
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gado   la temperatura ambiente. ,En efecto, las primeras por-’
ciones de gas recogidas sobre el mercurio, y extraídas de la
parte  inferior de  la probeta, eran  extremadamente ricas  en
amoníaco, pues la absorción por el ácido sulfúrico 6 el agua
llegaba á 70 por lOO.

Las  extracciones ulteriores no  proporcionaban más que
una  absorción de 9,1 por 100.

El  análisis  se  ha  referido á  los gases despojados del
amoniaco, es decir, después de unaS absorción operada con
la  ayuda del ácido sulfúrico. Los resultados son los siguien
tes:

Denaidadee de carga

GASES  OWIENIDOS     —

O’2
—

Hidrógeno2”     2975     ,21
Gas  de  los pantanosOi7      l’33
Nitrógeno71’20     68’52       »

-                              100’34    99’GO

La presencia del gas de los pantanos en cantidadeS muy
pequeñas  se explica por la existencia de alguna cantidad de
grasa  en los obturadores y los  bQtones del  aparato. Si se
desprecia esta impureza, los análisis dan la  relación de  los
gases  permanentes  hidrógeno y  nitrógeno, que provienen
de  ja  descomP0SiCi,  y  es fácil deducir de  este  dato  la
composición principal de los productos.

Representando la ecuación de descoI7ZPOSiCióJZ por la  re
lación

N4HaN+bH±t 

en  la que a,’b, c,  designan el  número de  equivalentes de
cada uno de los productos se  tiene:

b  -f  3- c =  4,
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y,  según  las experiencias,

=       ó, 2’38 para  la densidad  O’i

ó  2’30 para  la  densidad  O’2.

Esta  relacin  es aproximada  á  2 para O’3; pero los  datos
del  análisis correspondiente  son  incompletos.

Ahora,  la descomposición  de  la sal en nitrógeno é hidró
geno

NH4=N  H4

habría  producido  los  dos gases  á  volúmenes iguales,  ó  sea

--=1.a
La  descomposición en  amoníaco, nitrógeno  é  hidrógeno

N’H  =  N’ ±  H    NH

habria  producido  tres  volúmenes de nitrógeno  por un  volu
men  de  hidrógeno  -4,— =  3.

Los  tres análisis  pueden  ser  representados  por  las  rela
ciones  siguientes:

3’20 N  .  1’60 H ±  O’80 NH’ (densidad O’3)
3’12 N -  l’85 H  •—  O’88 NH  (densidad  O’2)
811  N  1- 1’31 El -f-- O’89 NH’ (densidad O’l).

El  modo de descomposición  es, pues, intermediario entre
las  dos eçuaciOnes dadas  más arriba,  pero  próximo  al  que
corresponde  á la  destrucción  del ácido nitrídico N3 H sin al

Tovo  LKX1I                                        2
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teración  del  amoníaco que  le era  combinado,  formando  la
áosis  que  de este último subsiste, los 0,80 y también los 0,89
del  amoníaco  primitivo y siendo  la  cantidad  descompuesta
más  pequeña  cuando  el sistema está menos condensado.

En  otros términos; la sal  tiende  á disociarse,  y  e]  ácido
nitrídiCO tiende á  descomponerse  sólo,  lo que  prueba  que la
temperatura desari ollada ¡zo es suficiente para  descomponer
notablemente él amoníaco en sus elementos, al menos  duran
te  el tiempo  excesivamente corto de  la explosión.

Esta  circunStafleia es,  por  otra  parte,  favorable  al  des
arrollo  de  la fuerza explosiva, puesto  que  la energía  que  se
origina  pcr  la  descomposición  aislada  del  ácido  nitridico
c3ncurre,  sobre  todo,  á  la disociación del ácido y de la base,
sin  ser  gastada  en  dosis notables  para  separar  los elementos
del  amoniaco  en nitrógeno  é  hidrógeno,  separacifl  que  ab
sorveria  12,2 cabrias.  Para  precisar; la separación  completa
del  nitrido  de amonio en sus  elementos desprendería’-I— 19’0
calorías  á la  temperatura ordinaria,  mientras  que si el cuarto
del  nitrógeno  permanece  en estado de  amoníaco gaseoso, el
calor  desprendido  ascendería   4-  31’2 calorías;  es,  en  ver
dad,  una  separación  cotnpleta en  los diversos elementos que
aumentaría  el volumen  de los gases; pero este incremento es
inferior  al que produciría sobre  el sistema conteniendo  el gas
amoníaco  no descompuesto  el  calor gastado  en  su descom
posición,  y así resulta de un teorema general establecido por

-           Berthelot en su trabajo Sur la force de la poudre, (3.  edición,
tomo  1, pág. 24).

Parece,  por  tanto, que,  á  medida que  la presión se eleva,
queda  destruida  una proporción naciente de amoníaco. Añá
dase  que en  las experiencias  ejecutadas en el seno de oxíge
no  comprimido;  con la bomba  calorimétrica,  la  combustión
del  hidrógeno  ha sido  completa. fil  modo  de  descomposi
ción  observado  corresponde  á un  volumen gaseoso  (reduci
do  á O y 0t7600)  de  1.148 litros por  kilogramo.  Esta cifra  es
superior á la que se obtiene para todos los explosivos conoci
dos.  El nitrato  de amonio, en particular, rio da más que 996’6
litros.  En la hipótesis  de una  descomposición  completa  del
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amoníaco,  á  las más altas densidades de carga, el  volumen
gaseoso  total se elevaría  hasta 1.488 litros; pero el calor  des
prendido  sería menor.

Resulta,  en definitiva, para este  explosivo, que  su poder
rebasa con gran exceso el de todos los conocidos; pero  sien
do  el calor de combustión  de  1.633 calorías,  el  trabajo  es
tará  representado por  694,030 kgm.,  siendo  más  que  doble
de  los correspondientes al fulminato de mercurio, para el que
se  asignan 750 y  320.000, respectivamente.  En  cambio,  la
presiones  obtenidas  son casi iguales,  según se ha dicho, á las
que  proporciona la pólvora sin humo, y  la temperatura de
deflagración relativamente baja,  resultando próxima á  los
l.4OO, cuyo dato es muy interesante, ásí como el que ya se
ha  mencionado relativo  á  los  productos  gaseosos  de  des
composición.

Al  poner en evidencia todo lo relativo á este nitrido, ha
sido  con  el especial objeto de que se cornprenda el gran po
der de las sales del grupo nitrídico y se deduzca lo  ventajo
sas  que han de ser aquéllas en que  se  consiga  dominar  la
fabricación, verificándolo sin peligro alguno,  y  se  puedan
también practicar de igual modo las manipulaciones con  el
producto elaborado, como ya se  ha  conseguido, sehún  he
dicho,  con el. nítrido de plomo, no siendo posible por  hoy
emplear el de amoniaeo, á pesar de su mayor potencia, tan
to  por ser en exremo volátil, como porque  su  preparación
es  sumamente complicada y los vapores muy venosos; pero
sentada ya la base actual  y  conocidas las  propiedades de
unos y otros compuestos de esta serie, más fáciles serán los
estudios de cada uno de ellos y su  particularización al  que
ya  tiene carácter práctico, cuyos estudios han  de  dar  lugar
seguramente á resultados positivos en el interesante asunto

de  los explosivos militares modern3s..
No quedarían completas las indicaciones que  he  hecho

relativas  á la nueva serie de explosivos fulminantes que esti
mo debe conslituir hoy una de las bases del estudio de los ex
plosivos militares, sin hacer algunas aclaraciones acerça  de
los  nombres con que suelen presentaise, para que sea fácil re-
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lacioflar los diversos datos que en UnOS  y  otroS  esctitOS se
dan  acerca de este asunto.

Ya  he manifestado que los nombres afrancesados de áci
do  thidriÇ0  y de azidos conviene sean  substitUidoS por
los de ácidO niridiCO y nitridoS, siendo  éstos  los  que  gene
ralmente  debe  dárseleS.

•1-ie indicado  también  lo incorrecto  que  resulta el llamar
les  azoturpS ó nitrurOs, por la  fácil confusión  con  los  com
puestos  de este  nombre, bien  diferentes de  los  que  me  he
ocupado,  y más apropiado  seria en  este  caso el de azotidrU
ros  6 azotidratos (nitridUrOs ó nitridatos),  con  el  que  algu
noS  presentan  á las sales de ácido nitrídico.

Llama  Swarts  á este  ácidO azoimida, sin  duda  por  con
siderarlo  como una  combflaCi  de N  con  la  imida  N H.
Así  lo denoUiflÓ CurtiUS en un principio; pero más adelante,
al  notar  que  obraba  de un  modo análogo  al  de  los  ácidOS
halógenos,  le  dió  el ombe  de ácido azotidriC  que  equi
vale  al de nitrídiCo, adoptado  en este  escrito.

Dicho  autor manifiesta en su  excelente tratado de quinhi
ca  que  á las hidraZiflas corresponden  los derivados feniliflOs
de  la azoimida N  H,  ó sea los  azidoS (nitridos). Como en él
se  refiere á  los derivados orgánicos del ácido nitrídiCo, clasi
ficándOlos como  explosivos, no creo que debo dejar de men
cionarlos,  y aun  conviene  indicar  el  modo  de preparacióni
que  expresa  ser mediante la  acción del ácido  nitroso  sobre
las  hidrazlflas primarias.

Ahora  bien, la más intereSante de  estas últimas es  la  f e
nilhidr2i,  y es  de notar  que  tratápdola  por el referido áci
do  se forma Ufl  nitrosoder1 0  intermedia.10, que  aunque
dicho  autor  manifiesta que  se  desdObla en  agua y  azoimida,
parece  lógico  que  este desdoblamiento sea más bien  en agua
y  el derivado  benzólico de la azoinida,  lo  que  aparece  de
manifiesto  al tratar  de  las hidraziflas.

Quedfl  de relieve las indicaciones  hechas,  mediante la
ecuaciones  siguiefltes

CW.  NH  f  N1i02  =06  H’ . N (NO). N1{  -  H()
=  CH  .N  +2PO.
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Las sales del  grupo  indicado  manifiesta  dicho  quimico
que  son líquidos aceitosos explosivos de olor penetrante,  y á
las  que las bases  pueden  desdoblar  en  fenoles y ácido  nitri
dico.

No  debe  dejar  de menciOflarse el  nitrido hippúriCO por
haber  sido precisamente  los derivados  del ácido  hippúriCO,
entre los  que se  cuenta  el hidraZido, los que  han constituido
el  punto de  partida para  la síntesis  del ácido  nitrídico,  ha
biendo  sido  completamente  estudiados  por Curtius.  Dicho
nitrido  tiene  por fórmula

CGHb_CO_NH_CO_N

Para  prepararlo  se  disuelven  60  gramoS  de  hidrazido
hippúrico  y 28  de nitrido  de sodio, en  cuatro litros  de agua
caliente.  Se  deja enfriar,  se  filtra y se  añaden 100 gramos de
ácido  acético. Al cabo  de poco  tiempo  se  deposita  el  nitri
do,  y en este  momento se  filtra, seca  y cristaliza  en  el  éter.

El  hidrazido  que  se  emplea  como  primera  materia  de
esta  preparación,  tiene por  fórmula

C8H  —  CO —  NH —  CH2 —  CO  NH —  NH2,

siendo, uno de  los procedimientos de obtención el tratamien -

to  del hippuramido, calentado hasta la ebullición por el hi
drato de hidraZifla, cori lo que  se  obtiene amoníaco éhidra
zido hippúriCo.

El  nitrido hippúrico  de que  ahora se  trata se  presenta en.
agujas  incoloras, fusibles á 98°, insolubles  en agua  fría y so
lubles  en el, alcohol, éter Y  ácido  acético. Tiene  un  olor  pi
cante  y  provoca el  estornudo,  como  sucede  á  un  gran  nú
mero  de  nitridoS.  Deflagra  cuando  se  calienta  sObre  una
lámina  de pltiflo.

Se  disuelve  en  los  álcalis  con  una  fluorescenCia azul-
amarillenta.  Su  solución  alcohólica  no  se  precipita  en  un
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principio  por el  nitrato  de  plata,  pero  poco  á poco  se  pro
duce  una  coloración  rosa  con  precipitación  de  nitrato  de
plata.

El  nitrido  hippúrico  reeacciona sobre  un  gran  número
de  compuestos y da  lugar ó reacciones-de dos-órdenes, según
que  haya  formación  de  ácido  nitrídico 6  que  haya  separa
ción  de nitrógeno  libre.

Según  el  primer modo,  obran  tos  álcalis, formando  un
hippurato  y un  nitrido.  La reacción es la siguiente:

‘CH5.CO.NH.CH  .CO.N  <  -2KOH=

=  (“U’  .  CO  .  NH  CH’ . CO’K + KN3 +  I-I’O.

Las  aminas y las hidrazinaS obran  también en él  mismo
sentido  y con reacción análoga.

El  segundo  modo de obrar  se produce  con  el  agua,  el
alcóhol,  los  derivados  halógepOS y  las  aldéhídas.  Con  el
agua  y con el alcohol,  en particular,  se produce  una  curiosa
transposición  molecular  que  conduce  á  una  urea,  no  pre
sentándose  tipo de  esta reacción,  en el deseo  de no  compli
car  y  poner  de  relieve  solamente  cuando  se  refiere  á  las
reacciones  de  donde  pueda  derivar  el ácido  nitrídicO 6  un
nido  que sirva para  su obtención.

Debo  completar  los  datos  quimicOS que  he  expuesto
acerca  de  los nuevos explosivos,  haciendo mención  de  otio
importante grupo explosivo dignó  también  de  estudio,  que
contiene  una  cadena  de cuatro átomos de  nitrógeno  en  vez
de  los  tres del grupo  estudiado.  A estos explosivos se les da
el  nombre  de  tetrazonaS, marcando  Wurtz  corno  fórmula
general  de constitución  la siguiente:  -

-

Siendo  R y R’ radicales  alcohólicos, grasos  6  aromáticos,  y
expresa,  además, que  se  obtienen  mediante  la oxidación  en
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frío  de las hidrazíllaS por el óxido  de  merC Lirio ó  por el  clo
ruro  férrico.  La  reacción  puede  presentarSe  bajo  la  forma
siguiente:

IL’N  —  NH                          N —

f-  4HgO =  2HgO  ±  2H’O  -

ItN—NH           -  (N—NR

Las  tetrazoflas son  liquidos aceitosos é  insolubles en  el
agua,  que  se comportan  como fuertes bases y como reducto
res  enérgicos.

Su  estudio,  así  como  el del ácido  1iitrídico y,  por  lo me
nos,  el de los derivadores  que  he mencionado,  debo  repetir
una  vez más que  es sumamente  interesante  para  cuantos  se
ocupan  del  asunto  de  los  explosivos, debiendo  particulari
zarse  por hoy cuantos  ensayos deban  servir para  iniciarlo,  á
la  sal de plomo; toda vez que  esta  es, como llevo manifesta
do,  la que  toma carta  de naturaleza entre  los  explosivos  in
dustriales  y entre  los militares, empleánaose, según he dicho,
para  la carga de los cebos en una cantidad que es mitad  de
¡a de fulminato de mercurio, y con  ella  produce  efectos  in
comparablemente  superiores  á  los  obtenidos  por  este  úl
timo.

Es  la  substancia  apropiada  en  los  actuales  momentos
pala  que se inicien y lleven con rapidez los trabajos que sean
necesarios á fin  de  utilizarla,  tanto  en  los  cebos  corrientes
como  en  los detonadores  de las  granadas  rompedoras.  Así
lo  ha  hecho  la  nación  que  marcha  á  la  cabeza  en  estos
asuntos,  y es seguro  que  las demás no  han  de quedar  reza
gadas  al tratarse  de un  problema  tan  interesante  como  es  la
economía, disminución de peligro y aumento considerable del
efecto que con los explosivos debe conseguirse; á cuyas  cua
lidades  del nuevo explosivo fulminante se agregan,  según  ya
se  ha dicho, las  de seguridad en  la detonación y  dificultad
para producirse explosiones prematuras en el  caso de  que se
emplee  como agente  iniciador  en las granadas  rompedoras.

He  considerado  conveniente  la repetición  de las  venta-
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jas  conseguidas  con  el  nuevo  explosivo  que  he  dominado
nitrido de plomo para que aparezcan  como última impresión
de  las ideas  expuestas en  este  escrito,  relativas á  las  subs
tancias  que pueden  servir  como agentes iniciadores de ¿a de
tonación de !os explosivos rompedores que se emplean  tanto
en  la  industria general  como en, la  industria  militar de  los
explosivos  modernos; y todavía he de concretar  más las  re
feridas  ventajas, resumiéndolas  de nuevo y agrupánclolas en
la  forma siguiente:

Facilidades  mayores en la fabricación.
Idem  íd. en  la conservación.
Inalterable  á  la humedad.
Seguridad  en la  detonación.
Disminución  de  la cantidad  empleada.
Admite  mayor  compresión.
Mayor  garantía  contra  explosiones  prematuras  en  el

caso  de  granadas  rompedoras.
Efectos  muy  superiores á  los del fulminato  de  mercurio.
Este  cuadro  que,  como final de mi escrito presento,  y  la

consideración  de  que  bastan dos decigramos ilel nuevo ex
plosivo para qne sirvan de agenie iniciador de las detonacio
nes,  demuestra  la importancia que  hoy tiene, y debo por ello
repetir  una  vez  más  lo interesante  que  es  para  la  industria
de  los explosivos militares el estudio de dicho compuesto, así
como  el del grupo  explosivo á que  pertenece,  cn el  que  es
tán  comprendidas  todas las  sales derivadas del ácido nitrí
dico.

Madrid  30  de  Octubre  de  1911.

1



CONFERENCIA

Illterflaiolla1 Raiote1egFSia e Londres

RELACIÓN  DE  SUS  ACUERDOS

Por  el Coronel de lnenieros,
P  Jacobo Q  de Roure,

PRÓLOGO

A  Conferencia  radiotelegráfica  internacio
naVconvocada por el Gobierno  británico,  se
reunió  en la mañana del4  de junio de 1912,
en  el edificio de la  clnstitution  of Electrical

U       Engineers», con  asistencia de delegados de

Memania,  Estados  Unidos  del  Norte  América,  República
Argentina,  Austria Hungría,  Bosnia,  1-lerzegovina, Bélgica,
Brasil,  Bulgaria, Chile, Dinamarca,  Egipto,  España, Francia,
Gran  Bretaña, Africa del  Sur (Unión), Australia, Canadá,  In
dias  Británicas, Nueva Zelanda,  Grecia,  Italia, Japón,  Ma
rruecos,  Méjico, Mónaco, Noruega, Países Bajos, Indias  Ho
landesas  y Colonia  de  Curaçao, Persia,  Portugal,  Rumania,
Rusia,  Siam, Suecia,  Turquía  y  Uruguay.
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Tienen  también  representación las siguientes compañías:
Marconi’s  Vireless  Telegraph  Company  Lirnited.
Siemens  Brothers, Limited.
Conipagnie  Française Maritirne et  Coloniale de Telegra

phie  sans Fil.
La  Compañía  Nacional de Telegrafía sin  Hilos.
The  Telefunken  Co of the  United States of America.
Concurren  igualmente  á  la Conferencia  el  Vicedirector

y  dos Secretarios de la Oficina Internacional de la Unión Te
legráfica,  establecida  en  Berna.

El  Postmaster general toma asiento en  la  Presidencia  y
pronuncia  el  discurso de apertura; contesta e1 primer delega
do  de Alemania, representante  del país en donde  tuvo lugar
la  Conferencia  anterior;  dice algunas  frases, como delegado
decano,  el de las colonias de  los Países Bajos; replica el Mi
nistro  (Postinaster) declarando  abierto el Congreso  y  corno
sus  deberes  de Ministro  y  miembro  del  Parlamento  no  le
permiten  asistir  á las sesiones, propone  como Presidente  al
primer  delegado británico,  Sir H. Babington  Snith.

Aceptado  por  unanimidad  este  nómbramiento,  se  retira
el  Ministro  y el  Presidente  dirige  una alocución  al  Congre
so,  con  recuerdo para  los  delegados  que  asistieron  al  Con
greso  anterior  y  que  han fallecido en este  interregno.

Nombrado  Secretario, el Vicedirector de la Oficina inter
nacional,  procede  inmediatamente  á  dar  lectura al  proyecto
de  Reglamento de la  Conferencia, que, después  de una  lige
ra  enmienda  del artículo  10, es  aprobado  por  unañimidad.

Se  establece  el orden  siguiente  para  los  trabajoa  de  la
Conferencia:

Que  el texto  del Convenio  sea examinado  en sesión ple
naria  y el del  Reglamento de servicio  sometido  al  examen
de  dos  Comisiones.

La  primera,  presidida  po-  el primer  delegado  de  Frari
cia,  encargada  de exanlinar  las cuestiones  técnicas  concer
nientes  á  la práctica  del  servicio;  y  la  segunda  Comisión,
presidida  por  el  primer  delegado de  Alemania, que es la én
cargada  del  estudio  referente á  tarifas y contabilidad.
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El  Presidente  añade que  convendría  quizá constituir tam
bién  una  Comisión  de redacción.

La  proposición  del Presidente  es  aprobada.
Termina  esta  sesión dando  lectura el primer delegado  de

Alemania  del informe del Gobierno  alemán  como  represen
tante  del  país en que  se  çelebró la Conferencia radiotelegrá
fica  Internacional  de 1906. De esta relación entresacamos los
siguientes  datos:

El  Convenio  radiotelegráfico de Berlín, el Reglamento y
»el  Protocolo final, fueron  firmados por  2  Estados, el Coin
»promiso  adicional  por 21.  El Convenio, Reglamento y Pro
tocolo  final fueron  después  ratificados por todos  los  Esta
dos  signatarios, á  excepción de Chile. El Uruguay y Grecia
khan  ratificado también los cuatro documentos mencionados.
E1 Compromiso adicional  ha sido ratificado  por  todos  los

Estados  que  le habían firmado, á excepción de  Chile. Ade
»más,  Méjico y Persia,  al ratificarse en el Compromiso  adi
.cional,  no  firmado  por  ellos, se han  adherido  á  tal  docu
»inento.»

Al  Convenio, Reglamento,  Protocolo  final y Compromi
so  adicional se  han  adherido  oosteriorinente:  Alemania,  por
todas  sus colonias y posesiones;  Bélgica, por  el Congo  bel
ga;  Francia, por  todas  sus  colonias;  los Países Bajos, por  las
Indias  Holandesas  y Colonia  de Curaçao;  España,  por  sus
territoriO.S del Golfo  de Guinea.

Solamente  al Convenio,  a  Reglamento y al  Protocolo fi
nal  se  han  adherido  posteriormente:  la Gran  Bretaña, por el
Canadá,  Australia,  Nueva Zelanda,  Unión del Africa del Sur,
las  Indias Británicas y demás  colonias y protectorados,  á ex
cepción  de Terranova;  el Japón,  por el conjunto de Chosen,
Formosa,  Sakhalin japonés  y territorio  arrendado  de Kwan
toung;  Portugal,  por  sus  colonias  y posesiones Angola, Mo
zainbique,  Isla de Cabo Verde,  Guinea  portuguesa,  isla  de
Santo  Thomé,  del  Príncipe,  Goa,  Damao,  Diu,  Macao  y
Timor.

Posteriormente  se han  adherido Siam, Marruecos, Bosnia,
Herzegovina,  Egipto  y el  Protectorado  de Tunez  ál  Conve
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nio,  al  Reglamento, al  Protocolo  final y al Compromiso adi
cional;  el Protectorado  de Zanzibar  y  la  República  de  San
Marino  al  Convenio, al  Reglamento y  al Protocolo  final.

De  la facultad prevista  en  el  artículo  2.°  del  Protocolo
final,  de exceptuar  ciertas estaciones  de  la  obligación  im
puesta  por  el artículo 3.° del Convenio  (1), han  hecho  uso:
Francia,  por  sus colonias; la  Gran  Bretaña,  por  ella  y  por
sus  colonias; el Japón  y Portugal,  por sus colonias.

La  siguiente estadística,  leída  también  por  el  delegado
alemán,  es  muy interesante:

«La  primera estadística  radiotelegráfica de  la  Oficina In
ternacional  data del 30  de junio  de  1908.  Exisban  en  esta
fecha:

Estaciones  costeras,  76; de las cuales  14 destiiiadas  á  la
correspondencia  pública.

Estaciones  de  á bordo,  246; destinadas  á  la  correspon
dencia  pública, 32.

Existen  hoy:
Estaciones  de á  bordo,  1.517; que  son públicas, 926.
Estaciones  costeras,  286; públicas,  155.»

A  las once  de la  noche del 5 del pasado  mes de Julio  ter
minó  la Conferencia  radiotelegráfica de Londres, firmándose
los  documentos  relativos á  ella.

Ha  habido  nueve sesiones  plenarias, seis de la Comisión

(1>  Dice  el  artículo  II  del  Protocolo  final:  .Todo  Gobierno  contratante
puede  reservarse  la  facultad  de designar,  según  las  circunstancias,  ciertas
estaciones  costeras  que estén  exceptuadas  de  la  obligación  impuesta  por  el
artículo  3.° del  Convenio,  con  la  condición  ‘de que,  desde  que  se  aplique
esta  medida  se  establezcan  en  su  territorio  una  6 varias  estaciones  sonieti
das  é las  obligaciones  del  art.  3.°, que  aseguren  el  sorvicio  radiotelegráfi
co  en  la  región  ocupada  por  las  estaciones  exceptuadas.  de  un  modo  satis
factorio  para  las  necesidades  de la  correspondencia  pública.

El  art.  III  del  Convenio  dice:  .Las  estaciones  costeras  y  las  de  á  bordo
estarán  obligadas  á  cambiar  recíprocamente  los  radiotelegramas  sin  dis
tinción  del  sistema  radiotelegráfico  adoptado  por  dichas  estaciones.»
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de  tarifas, diez de la del Reglamento y seis de la  de  redac
ción.

En  la sesión del  12 de junio (de la Comisión de  Regla
mento) se decidió la formación de una Comisión técnica des
tinada  al estudio de los asunfos de esta clase, prinçipalmen
te  al del artículo VI del Reglamento de Berlin y examen del
buen  númerode  modificaciones propuestas á éste.

En  esta Memoria tratamos de dar noticia detallada á  los
lectdres del Memorial de los acuerdos de la Conferencia In
ternacional en la forma siguiente:

.i.°  Convenio.
2.°  Reglamento.
Y  3,0  Relación de asuntos de caráçter técnico ó dé ser

vicios tratados en la Conferencia y que no figuran en el Con
venio ni en el Reglamento; uflOS, porque la  Conferénciano
teniendo atribuciones para decidir, por su  carácter político
internacional, se ha limitado á la recomendación de ellos  á
los  respectivos Gobiernos; y otros, nacidos de las modifica
ciones propuestas á ciertos artículos, principalmente al  VI
del  Reglamento de Berlín, se  han  dejado para  la  próxima
Conferencia, por ser aún  demasiado pronto, para  resolver
sobre ellos;

También nos ocuparempS de otros puntos de  discusión
relacionados con el artículo XXX de  Berlín y  XXXV de
Londres.

Nacemos observar que es nuestra y  por lo tantp que no
es  oficial, la traducción del Convenio y del Reglamento; que
los artículos y  párrafos señalados con la letra  son de nue
vas prescripciones del Reglamento de Londres, que no exis
ten  en el  de Berlín, teniendo igual significación los concep
tos expresados con letra bastardilla.

1

CONVENIO

Los abajo firmantes, plenipotenciarioS de  los Gobiernos
de  los países antes mencionados, se  han reunido en confe
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rencia  en Londres, y de común acuerdo  y  bajo  reserva  de
ratificaCófl,  han  adoptado el siguiente  convenio:

Artículo  1.0  Las  Altas  Partes  contratantes  se  compro
meten  á aplicar  las disposiciones  del presente  Convenio  en
todas  las estaciones radiote1egáfiCas— estaciones costeras  y
estaciones  de á bordo—, abiertas al  servicio de la correspon
dencia  pública entre  la tierra y los buques  en el mar que se
instalen  ó exploten  por dichas  partes contratantes.

Se  comprometen también á imponer  el cumplimiento  de
estas  disposiciones á  las explotaciones privadas autorizadas,
bten  para  instalar  ó explotar  estaciones costeras  radiotele
gráficas;  abiertas al  servicio de  la correspondencia  pública
entre  la tierra  y los  buques  en el  mar, ó  para  instalar ó  ex
plotar  estaciones  radiotelegráficas,  abiertas ó  no al  servicio
de  la  correspondencia  pública á  bordo  de  los  buques  que
arbolen  su  pabellón.

Art.  2.°  Se llama  .estaciófl costera»  toda  estación  ra
diotelegráfica  establecida  en  tierra firme  ó á  bordo  de  un
buque  fondeado  de modo  permanente  y  utilizada  para  el
cambio  de la correspondencia  con los buques  en el mar.

Toda  estación radiotelegráfica instalada en un buque  que
no  esté fiio, se  llama estaciófl  de á bordo».

Art.  3°  Las estaciones  costeras y las  de á bordo  esta
rán  obligadas á cambiar recíprocamente los radiotelegramas,
sin  distinción  del sistema  radiotelegráfico adoptadó  por  di
chas  estaciones.

La  estación  de  á bordo  está  obligaLla á cambiar  radiote
legramas  COfl cualquiera  otra  estación  de á  bordo  sin  dis
tinción,  del sistema radiotelegráfico adoptado  por  estas esta
ciones.  (1)

Sin  embargp,  á fin de no  entorpecer  el progreso científi
co,  las disposiciones de  este articulo no  prohiben  el empleo
eventual  de  un  sistema radiotelegráfico incapaz  de  comufli
car  con  los  de  otro  sistema,  sienipre  que  esta  incapacidad
sea  debida á  la naturaleza específica del sistema  no  conse

-      (1)  Este  párralo  es  el  artículo  1 del  Compromiso  Adicional  de  Berlín.
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cuencia  de disposiciones  adoptadas  únicamente  para  impe
dir  la intercomunicación  (1).

Art,  4•0  A  pesar de  lo que  dispone el  artfou!o anterior,
pueden  dedicarse  estaciones  á  un  servicio de  «correspon
dencia  pública restringida»  que  se  determinará por  el  obje
to  de la correspondencia  ó por otras circunstancias  indepen
dientes  del sistema empleado.

Art.  5,0  Las Altas Partes  contratantes  se  comprometen
á  enlazar las estaciones costeras á la red telegráfica por hilos
especiales  ó al  menos á adoptar  medidas que  aseguren  una
comunicación  rápida entre  las  estaciones costeras  y la  red
telegráfica.

Art.  6.°  Las  Altas  Partes  contratantes  se  comunicarán
mutuamente  los  nombres  de las estaciones costaras y de  las
estaciones  de  á bordo  á  que se  refiere el art.  1.0, así  como
todas  las  indicaciones  propias  para  facilitar  y  acelerar  las
transmisiones  radiotelegráficas que se especificarán en él Re
glamento.

Art.  7.°  Cada  una  de las Partes  contratantes  se  reserva
la  facultad  de proscribir  ó admitir  que  en  las estaciones  á
que  se refiere  el art.  1.° además  de  la instalación, cuyas  in
dicaciones  se  publiquen,  conforme se expresa  en el  art.  6.°
haya  otras  instalaciones  dispuestas y  explotadas  para  una
transmisión  radiotelegráfica especial y cuyos detalles no  sean
públicos.

Art.  8.°  La explotación  de  las estaciones  radiotelegrá
ficas  se organizará,  en lo posible, de  modo que  no  perturbe
el  servicio de  otras estaciones análogas.

Art.  9.°  Las -estaciones  radiotelegráficas  están  obliga
das  á aceptar- con  prioridad absoluta  las  llamadas  de auxilio
cualquiera que sea su procedencia, á responder  también á es
tas  llamadas y á darles el  curso conveniente.

Art.  10.  La  tasa  de  un  radiotelegrama  comprende, se
gúri  el caso:

(1)  Este párrafo  es el artículo  IV del Protocolo Final  del Convenio de
Berlín.
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1.0  a)  la  tasa  costera»  que  pertenece  á  la  estación
costera.

b)   la tasa  de á  bordo» que  corresponde  á  la  es
tación  de á  bordo.

2.°  La  tasa  de  transmisión  por  las  líneas  telegráficas,
calculada  por  las reglas ordinarias.

3.°  Las tasas de tránsito  de las estaciones  costeras ó de
á  bordo  intermedias y las tasas correspondientes  á los servi
cios  especiales exigidos por el expedidor.

La  tasa  costera se  somete á  la aprobación  del  Gobierno
de  que  dependa  la estación  costera, y el  importe  de  la  tasa
de  á  bordo  á  la aprobación  del Gobierno cuya bandera lleve
el  buque.

Art.  ji.  Las  disposiciones  del  presente  Convenio  se
completarán  con un  Reglamento,  que tendrá el  mismo valor
y  que se  pondrá  en vigor al mismo tiempo que  el Convenio.

Las  prescripciones  del presente  Convenio  y  del  Regla
mento  pueden  modilicarse en  cualquier época  por  las  Altas
Partes  contratantes,  de común  acuerdo, para  lo cual se  reu
nirán  periódicamente  Conferencias  de plenipotenciarios  ().
Cada  Conferencia  fijará el lugar  y la época  de la reunión si

guiente:
Art.  12.  Las Conferencias se  compondrán  de delegados

de  los  países contratantes.
1’                     En las deliberaciones, cada pais  dispone de un solo voto

Si  un Gobierno  se adhiere al  Convenio  en  nombre  dc
sus  colonias,  posesiones, óprotectorados,  las Conferencias
posteriores  pueden  decidir  que  todasó  una  parte  de  estas
colonias,  posesiones ó  protectorados,  se  consideren  como
formando  un  país  para  la  aplicación  del  párrafo  anterior
Sin  embargo»  el  número  de  votos  de que  dispondrá.  ur
Gobierno  con  sus  colonias,  posesiones ó  protectorados,  nc
podrá  pasar  de seis.

(1)  En  e.! artículo  correspondiente  del  Convenio  d  Berlín  dicepar
lo  cual  se  reunirán  periódicamente  Conferencias  de  plenipotenciarios,
simple»  Conferencias  ad,ninistrtaivas,  se»in  se  trate  del  Cont’e.nio ó del  Regiamen

lo.  Cada  Conferencia
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 Se  consideran como formando  un solo  país  para  la
aplicación  del  presente artículo.

Africa  Alemana  del Sud-Oeste.
Africa  Oriental  Alemana.
El  Camerón.
Los  protectorados  alemanes  del  Pacifico.
Togo.
Congo  Belga.
Alaska.
Puerto  Rico y las posesiones de  las Antillas.
Islas  Filipinas.
Islas  Hawai y  las otras posesiones de la  Polinesia.
Zona  del Canal  de  Panamá.
Posesiones  españolas del Golfo de  Guinea.
Africa ecuatorial  francesa.
Africa  occidental  francesa.
Indo-China.
Madagascar.
Túnez.
Africa del  Sur (Unión  del).
Australia  (Federación).
Canadá.
Indias  Británicas.
Nueva  Zelanda.
Eritrea.

Somalia  italiana.
Chosen,  Formosa,  Sakhalin japones  y el  territo arrenda

do  de Kwantoung
Colonia  de Curaçao
Indias  Holandesas
Colonias  portuguesas  de  Africa
Conjunto  de  las deinas  colonias portuguesas
Bucaria
Khiva.
Posesiones  del  Asia Central  (litoral del  mar Czaspio).
Siberia  Occidental (litoral del Occéano  Glacial).
Siberia  Oriental  (litoral del Occeano  Pacifico)

2OM  LK’CIJ                                          3
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Art.  13.  Uña Oficina internaciollal  se  encargará de reu
nir,  coordinar y  publicar los detalles de todas clases relativos
á  la  diotelegra1ía,  de tramitar las peticiones para  modificar
el  Convenio  y el  Reglamento,  de  promulgar  los  cambios
adoptados  Y en general,  de proceder  á  todos  los  trabajOs
administrativos  que  se  le encarguen  en interés de la radiote
legrafía  internacional.

Los  gastos de esta  institución  se costearán  por  todos  los
paises  contratantes.

Art.  14.  Cada  una  de las  Altas  Partes  contratantes  se
reserva  la facultad de fijar las condicioneS en las que  admi
tirá  los radiotelegramas  de origen 6 destino  de  una estación
de  á bordo  6  costera  no  sometida  á  las’ disposiciones  del
presente’  Convenio.

Si  se admite  un  diotelegrama,  deberán  aplicársele.  las
tasas  ordinarias.

Se  deberá dar  CUFSO á  todo radiotelegrama que provenga
de  una  estación de á bordo  y que lo reciba una estación cos
tera  de un  país  contratante, 6 que  lo haya aceptado como de
tránsito  la Administración de un  país  contratante.

También  se  dará curso  á todo  radiotelegrama  destinado
á  un  buque,  si  la  Administración  de  un  país- contratante
aceptó  su depósito  Ó lo  admitió como de tránsito  de un país
no  contratante, reservándose la’ estación  costera  el  derecho
de  rehusar  transmitirlo á  una estación  de  á  bordo  pertene
ciente  á  un país no  contratante.

Art.  15.  Las dsosicionesde  los  arts.  8.0  y  90  de  este
Convenio  se aplicarán también á las instalaciones  radiotele
gráficas  no  comprendidas  en el  art.  1.0

Art.  16.  A los Gobiernos  que  no  han  tomado  parte  en
el  presente  Convenio  se  les concederá adherirSe á  él á  peti
ción  propia.

Esta  adhesión  se  notificará por  la vía diplomática al Go
bierno  contratante  en cuyo país se  haya  verificádo la  última
conferencia,  y por éste  se notificará á todos  los  demás  Go
biernos  contratantes.  ‘

La  adesión  da  pleno  derecho  á todas las cláusulas del
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presente  Convenio  y admisión  á todas  las ventajas  en él es
tipuladas.

La  adhesión  al Cónvenio del  Gobierno  de  un  país  que
tenga  colonias,  posesiones  ó  protectorados,  no irnplic  la
idhesión  de  sus  colonias,  posesiones  ó  protectorados,  á
menos  de  una declaración  especial para éstos  de tal Gobier
no.  La reunión  ó agrupación  de  estas  colonias,  posesiones
ó  protectorados  ó  cada, uno  de  ellos  separadamente  hae
objeto  de una  adhesión  distinta óde  una  denuncia  distinta
en  las  condiciones  previstas  en  el  presente  artículo y en
el  22  (1).

Art.  17.  Las disposiciones  de  los.artículos  1, 2,  3, 5,  6,
7,  8,  11, 12v  17 del  Convenio  telegráfico  internacional  de
San  Petersburgo  del  10-23 de Julio de  1875  son  aplicables
á  la radiotelegrafía  internacional.

Art.  i8.  En  caso de disentimiento  entre  dos ó más  Go
biernos  contratantes  respecto  á la  interpretación ó ejecución
del  presente Convenio  ó del  Reglamento previsto por  el  ar
tículo  11, la cuestión  en  litigio puede someterse,  de  común
acuerdo  á  un juicio  arbitral,  á  cuyo  efecto  cada  Gobierno
elegirá  otro  no  interesado en  la cuestión.

La  decisión  de los árbitros se  adoptará  por  mayoría ab
soluta  de votos.

Si  hubiera  empate,  los  árbitros  elegirán  otro  Gobierno
contratante,  también  desinteresado,  para  transigir  la cues
tión.  A  falta  de  acuerdo  sobre  esta  cuestión, cada  árbitro
propondrá  un Gobierno contratante  desinteresado,  y la suer
te  decidirá entre  éstos cuál habrá  de ser el elegido.  El sorteo
lo  realizará el Gobierno  en cuyo territorio  funcione  la ofici
na  internacional prevista en el  art.  13.

Art.  19.  Las altas  partes  contratantes  se  comprometen
á  adoptar ó á  proponer  en sus  parlamentos  respectivos  las
medidas  necesarias para asegurar  la ejecución  del  presente
Convenio.

(1)  Este  párrafo es  el  primero  del  artículo  Y  del  Protocolo  .nal  del
Convenio  de  Berlín.
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Art.  20.  Las altas  partes  contratantes  se  comunicarán
las  leyes promulgadas  6  que promulguen, en sus  países,  re
lativas  al  objeto del  presente  Convenio.

Art.  21.  Las altas partes  contratantes  conservarán  coni
pleta  libertad  eh lo que  se  refiere á  las  instalaciones  radio
telegráficas  no  previstas  en el  art.  1.0,  y especialmente á  las.
estaciones  navales  y militares, así como., á las estaciones des
tinadas á ‘las comunicaciones entre puntos fijos, que  sólo  se
someterán  á las obligaciones  preeeptuadas  en los arts. 8.°  y
9.°  el  presente  Convenio.

Sin  embargo,  cuando  dichas  estaciones  se  empleen  en
la  correspondencia  pública marítima,  se  conformarán,  para
la  ejecución de este servicio, con  las prescripciones  del  Re-’
glainento  en lo  que se  refiere al  modo de transmisión y can
tabilidad.

.  En  el  caso en que  estaciones  costeras  además  de  la
correspondencia  pública con  los buques  en el mar,  manten
gan  comunicaciones  entre  puntos fijos, par  este último  ser
vicio,  no  están sometidas  á las disposiciones  del  Convenio,
á  excepción  de  las  obligaciones  que  imponen  los artícu
los  8.° y 90

2.  Sin  embargo, las estaciones  fijas  que  mantienen  la
correspondencia  entre  tierra y  tierra,  no pueden  rehusar  el
cambio  de radiotelegramas  con  otra  estación  fija por  causa
del  sistema  adoptado  por  esta  última.  Por lo  demás todo
país  tiene completa libertad  respecto á  la  organización  del
servicio  de correspondencia  entre  puntos  fijos y  la  determi
nación  de la clase de  correspondencia  que han  de hacer  las
estaciones  afectas á  este  servicio.

Art.  22.  El presente  Cónvenio  se pondrá  en  ejecución
á  partir  del  1.° de Julio de  1913, y estará  en  vigor  durante
un  tiempo  indeterminadO, y hasta  la expiración de un  año á
partir  del día en  que  se  haga la denuncia.

Esta  no  producirá  su efecto sino respecto al Gobierno en
cuyo  nombre  se haga.  Para  las demás  partes  contratantes  el
Convenio  segúirá  en  vigor.

Art.  23.  El presente  Convenio  se  ratificará y  las  ratifi
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caciones  se  depositarán en  Londres  lo más  pronto  po
sible.

.  En el caso en que una ó algunas de las  altas partts
contratantes, no ratifiquen el Convenio, éste no será  menos
válido para las parte’s que en él se hubieran ratificado.

En  fé  de  lo  cual los plenipotenciarios respectivos han
firmado el Convenio en un ejemplar que quedará  deposita
do  en  lo  Archivos del  Gobierno Británico, remitiéndose
una  copia á cada Gobierno.

1-lecho en Londres el 5 de Julio de 1912.

.  Piolocolo  fi.ial.

En  el  momento de proceder á  la  firma del  Convenio
adoptado por la  Conferencia radiotelegráfica internacional
de  Londres, los plenipotenciarios que más abajo firman, han
convenido en lo que siguie,

No estando  determinada de manera exacta la  adhesión
notificada por la Bosnia-Herzegovina, se le reconoce desde
luego  un voto, quedando á una decisión ulterior  el conoci
miento de si ese voto  le pertenece en virtud del 2.° párrafo
del  art. 12 del Convenio, ó silo  es de acuerdo á las disposi
ciones del tercer párrafo del mismo artículo.

11

Se toma acta de la declaración siguiente:
La delegación de los Estados Unidos declara que su Go

bierno  se  encuentra en  la necesidad de abtenerse de toda
acción referente á tarifas, porque la transmisión de  radiote
legramas y telegramas en los Estados Unidos está explotada
total  ó  parcialmente por  compañías comerciales ó particu
lares.
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Del  mismo modo  se toma acta de la  siguiente decla
ración:

El  Gobierno del  Canadá se reserva la  facultad de  fijar
separadamente  para  cada una  de sus  estaciones  costeras,  la
tasa  marítima total  para los  radiotelegramas  procedentes  de
la  America del  Norte  destinados  á un  buque  cualquiera; la
tasa  costera  será los tres  quintos,  y lá  deá  bordo  los  dos
quintos  de esta  tasa total.

En  fé de  lo cual,  los plenipotenciarios  abajo  firmantes
han  redactado  este  Protocolo,  que  tendrá  la misma fuerza y
el  mismo  valor  que  si sus  disposiciones  se  insertasen  en el

*            Convenio á  que  se refieren,  lo han  firmado en  un  ejemplar
que  quedará  depositado  en los Archivos del  Gobierno  Bri
tánico,  remitiéndose  una  copia á  cada país.

Hecho  en  Londres el 5 de Julio de  1912.

(Siguen las firmas.)
(Continuará.)

-  __.s*_<•  -
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MANEJO  MARINERO

e  los moderNos buques de guerra.

CAPITULO  XX

TENDER,  ANCLOTES  Y  ANCLAS

§  1.0  -  Tender  un  ancloie.—Para tender  un  anclote  el
procedimiento  más general  es  el  que  indica la  fig. 182.

El  bote  se  prepara  echando  fuera  palos  y  velas, desar
mando  el  timón y alistando  un  remo  para gobernar  con  es-
padilla.  Se ernbarca, además, una  rabiza de cáñamo con  gaza
en  sus  dos chicotes  para  trincar el  anclote.

Este  se arria  al agua  por  medio de  un  pescante ó de  una
pluma  improvisada  que  lance lo suficiente por fuera del cos
tado;  se  atraca la  popa del  bote y se  suspende  de  ella  por
medio  de  la trinca  mencionada,  en la forma que  se ve  en  la
figura.  De  esa  manera  basta zafar el  pasador para  que  el an
clote  caiga al  fondo. En vez de esta  tririca puede  usarse  un
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estrobo  pasado  por  debajo del cepo, rodeando  la caña, guar
nido  en lo demás en la misma  forma de la figura.

La  espía  dada  al  arganeo,  ordinariamente  de  cáñamo,
se  aduja en  la cámara  del bote,  dejando  el chicote  á  bordo
para  ir  largando  adujas  al agua  á  medida que  el bote  se ale-

Figura  182.

ja,  ó  bien se  embarca  en éste sólo la cantidad  necesaria para
dar  fondo,  y desde   bordo  se va  arriando  lo  que  el  bote
pida  al  alejarse.

El  anclote  debe fondearse siempre,  lo mismo que  las an—
cias,  con  orinque  y bauza; dado aquél  á  la cruz  del anclote;
y  aun  mejor cosiendo  en ésta  un  motón  pasando  por  él el
orinque  y llevando  los dos  chicotes á  la baliza  á  modo  de
lanteón.

Al  llegar  al  punto  en  que se  va á  fondear  el  anclote,  se
toma  una sonda  con  el escandallo  de bote;  se  echan al agua
la  bauza  y  seno  suficiente de  esta.cha para  que  el  anclote
coja  fondo,  y,  por  último,  se  zafa  el  pasador,  templando
desde  á bordo  la  espía.

Para  levar, el modo más práctico  es, hacerlo  por el orin
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que  para  que  las uñas  no  opongan  resistencia  al  desclavar
del  fondo; uno de los  chicotes  de  aquel  (si  se. ha pasado  en
doble  en la  forma  indicada),  amarra en  el bote; y el  otro  se
prolonga  para  que  sirva de  tira: una  vez arriba  el  anclote  se
trinca  suspendido  de la  popa en la  mislrla forma  explicada.
Cuando  el  orinque  es  single  Ó si aun  pasado en doble cos
tase  trabajo zarpar el anda,  se da á aquel  un aparejo  de com
bés  ó uno real.

Tender  anclotes grandes  ó anclas de codera.—El método
anterior  es sólo  aplicabie á los anclotes  pequeños  de  los  bu
ques.  Con anclotes  de peso puede emplearse uno de los pro
cedimientos  siguientes:

Anclotes  tipo Almirantazgo.—Se  preparan  dos barras de
cabrestante  ligando  (ó mpernando  una á otra) dos de sus ca
bezas,  y se  colocan sobresaliendo  por  Ja popa  del bote  las
cabezas  no ligadas,  con  abra  suficiente para  que  entre  ellas

pueda  entrar  el anclote  mientras  las cabezas de  dentro  des
cansan  sobre una tercera  barra colocada transversalmente en
la  cámara  del  bote:  dichas  dos  barras  se  trincan  de  modo
que  el  peso del anclote  no  las venza  hacia popa.  Esta  trinca
conviene  que  sea  de cadena  pequeña  con gancho  de escape.

El  anclote se  arría  al agua  en  la forma anteriormente  iii
dicada  haciendole  entrar entre  las dos  barras,  por  la popa
de  bote, hasta  que  el cepo  descansa sobre  ellas; conseguido

lo  cual se  trinca  el  arganeo  del anda  al cancamo  de  la  es
(  linga de papa  con una  rabiza o estrobo de alambre y gancho

de  escape
Se  preparan  por  ultimo el  orinque  y baliza en  la forma

anteriormente  explicada,  y se  engrilleta  o amarra  la  estacha
al  arganeo; esta última será ordinariamente  un alambre,  y en
ese  caso conviene  embarcarlo en  su carretel,  o  si  no  fuera
posible,  adujarlo  dentro  del bote en la forma que  se  explica
ra  al tratar  del modo de tender  estachas

Si  no  conviene  llevar el anclote  por la  papa  a  la pendu
ra,  pueden disponerse  las barras en la forma de la  figura 183
Como  se  ve  en  ella,  ]as  uñas  quedan  saliendo  por  fue
ra  de la  papa,  al anclote  se le dan  dos trincas; una  desde  la
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Tanto  en  uno como en  otro  método,  y en general  siem
pre  que se  tienden  anclas  ó anclotes,  conviene ¿fue la  arrÍa
rra,  al  salir del  arganeo,  tome vuelta  alrededor  y  por  fuera
del  bote,  suspendida  en guirnalda  de  la laica y  lista  para
echarla  al agua, un  momento  antes de  dejar caer  el  anda  6
anclote.

Para  fondear éste por cualquiera de los dos métodos inen
cionados  en  este  párrafo,  basta  zafar  las  trincas  y  cantear
hacia  popa las barras; el  anclote  caerá al agua  por  su  pro
pio  peso. Como siempre, antes de fondear se sonda, se echan
al  agua  bauza y orinque  y se pican  las ligadas  que  retienen
suspendida  la  guirnalda  de la amarra,  echando al agua  más
seno,  del adujado  dentro  del bote, si la guirnalda  no  diera
lo  suficiente para  que  el anclote  coja fondo.

Anclote  sin  cepo.—En  este  caso  no  puede  emplearse,
como  se  comprende,  ninguno  de los dos métodos  anteriores,
por  la  falta  de  cepo  que  apoye  en  las  barras.  Se lleva  enton
ces  á  la pendura,  en la  forma que  indica  la  figura  !84  (si la

Figura  184.

flotabilidad  del  bote  lo permite, si no,  habrá  que reforzar di
cha  flotabilidad, en la  popa,  por  medio  de  barriles  estancos
vados,  6 lo que  es  wejor,  tenderlo  en  la  forma  que  más
adelante  se  describe para  anclas de gran  peso.)

Al  bote  6 lancha  que  se  emplee  debe  armársele  á popa
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un  pequeño  gabiete ó roldana  para  apoyo  de la trinca.  Esta
consiste  ordinariamente  en  un  estrobo  (figura  184),  de
alambre,  A,  el  cual,  después  de afirmar en el çáncamo  de
la  eslinga de  popa,  viene  al arganeo,  entrando  de  nuevo  á
enganchar  en el  mismo cáncamo  de la  eslinga con  gancho
de  escape.

El  alambre  (B en la figura) después  de engrilletar  en  el
arganeo,  toma vuelta  por  fuera del costado del bote  y viene
por  último al  carretél ó á  adujar  dentro  de  la  embarcación.

El  orinque  C se da al grillete  equilibrado  delanclote.  Al
tundear  un  anclote grande  conviene que  el bote  que  le  lleva
vaya  remolcado; puede entonces dejarse  caer aquél  sobre  la
marcha,  pero  tomando medidas para  evitar que  caiga dentro
del  seno del  calabrote,  que  como  siempre, se  larga primero;
el  procedimiento más práctico es llevar colgadas á popa unas
cuantas  adujas  de la amarra,  suspendida  por  una  ligada  de
meollar.  Al  tondear,  el peso  del  anclote  romperá  la  liga
da,  y arrastrará al  calabrote, cogiendo  fondo  primero  el an
clote  y permitiendo  la  salida del bote que quede  tendido  sin
amontonar  sobre  aqüel.

Para  levar, como en el caso de un anclote pequeño, es más
fácil  hacerlo por  el orinque, guarniendo  éste  por el  gabiete
armado  á  papa:  ó bien,  si  pasa  por  motón  en  el  anclote,
haciendo  firme  en  la  popa  del bote  uno  de los guarnes,  y
prolongando  el otro,  después de  pasarlo por el gabiete,  para
que  sirva de tira; en  caso necesario,  se  da á  la  tira  un  apa
rejo  de combé,  y si no basta, un  aparejo múltiple  de  com-
bés  y combés.

Si  el anclote  se  leva por la  amarra,  después  de  guarnir
ésta  al. gabiete,  se  le da  una salvachia, se  enganchan  un  par
de  aparejos  de  combés,  que  se  usan  alternativamente,  al
cáncamo  de la boza  y á la  salvachia (x  es  el  cuadernal  del
aparejo),  y la  tira se guja  por  una  pasteca que  se  engancha
al  cáncamo de  la eslinga  de proa  cop una  rabiza  suficiente
mente  larga  para  que  la  pasteca quede  por  encima  de las
bancadas.

Si  en el  momento  de zarpar  el anclote, oponen  gran  re-
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sistencia  las uñas á desclavar,  con  los dos  aparejos  de coni
bés  se  formará  un aparejo  múltiple, dando  la tira de!  uno al
cuadernal  del  otro. Si esto  no  basta, se  amontona  la gente  á
popa,  se  templan y amarran  bien  los aparejos, y corre ense
guida  la gente  á  proa.

En  vez de salvachía, pueden  darse  los aparejos  al  alam
bre  por  medio de  una  boza  Carpenter.  Si  se  usa  aquélla,
debe  llevarse en el bote  un  bade  de arena,  que se  echará al
cálabrote  para  impedir  que  se  corra  la salvachía.

§ 2.°  Tender un anda de leva.—Dado el  peso  que  re
presenta  un  anda  de  leva ó  de  respeto,  es  fácil  ver  que  es
necesario  aprovechar  toda  la  flotabilidad  de  una  lancha,
única  embarcación utilizable para este fin en los barcos gran
des.  Suponiendo  una  lanclia de  12 metros  (acorazados  tipo
«España»)  pueden  considerarse  como bastante  aproximadas
las  siguientes cifras:

Toneladas  por centimetro  de inmersión, 0,35 centímetros.
Momentq  para  cambiar  los  calados  1  centímetro,  0,17

toneladas  metros.
Centro  dejiotación,  como á 5 metros  á  partir  de  popa.
Recordando  la fórmula expuesta  en la  Mecánica  de  los

flotadores,  la inmersión  de  la popa,  al suspender  de ella  un
anda  de peso muy  aproximado  á ú toneladas,  comolas  Hall
que  llevan esos  buques,  será

6        7X6
1,40  metros.O3o     2 >  0,17

Suspendida  en cambio  del centro  de fiotación, la inmer
sión  por igual  de  la lancha  será.

6.000 =  17  cm. aproximadamente.

El  método  más expedito  para llevar el  anda  en  la  verti
cal  del  C.  E., y de  modo  que  pueda  al  mismo tiempo  ser
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fondeada  con gran  facilidad, es  el  siguiente,  utilizado en  la
marina  inglesa  (Hg. 185).

ceben  los barcos llevar á  cargo  (y si no, es  fácil hacerla

abordo) una eslinga  de  alambre  fomada por tres  pernadas,
unidas  por  medio de  un  anillo  de  resistencia  adecuada  al
peso  que  va á  insistir  sobre  él. Dos  de  las pernadas  a  y  b

«

Figura  18.5.
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son  de igual  longitud, suficiente  iara  rodear  al  bote  en  la
forma  que  se ve en  la figura, y sus chicotes  terijainan en dos
garras  ó  lo que  es  mucho  mejor, se  ligan  uno  á otro  por
medio  de  un  gancho  de escape.  El largo de la tercera perna
da  c debe ser el necesario para que  alcance desde  el anillo de
la  eslinga hasta  un  poco más arriba  de la flotación, de modo
que  pueda ser  engrilletado  al equilibrado  del anda.

La  lancha se prepara  sacando  de ella renios,  palos, velas,
timón,  etc. pues  invariablemente  debe  ir á  remolque  para
tender  el anda;  por  encima de su  centro de flotación se atra
viesa  una  buena percha  ó tosa de madera,  y se  guarne  la es
linga  quedando  arriba  el chicote  de la tercera  pernada,  para
engrilletarle  al anda.

Junto  á  l  lancha,  y  preparado  de la  misma  manera,  se
sitCia uno de los botes  mayores que tenga  el barco,  con  ob
jeto  de  tomar el alambre.

Listos  los botes,  se  arria  el anda.  Si esta  es  sin  cepo  es
tivada  en  el escobén,  sobre  su  propia  cadena;  próxima  al
agua,  se  desengrilleta  la cadena  por  el  primer  grillete  (que
debe  acompañar  siempre  el  anda,)  al  chicote  se  le  da  un
cabo  de gancho  y  el  ramal de  fuera se  suspende  á trechos
conio  de  dos ó  tres  brazas con  ondas  largas de  cabo,  con
auxilio  del cabo  de gancho  y  ondas  de cabo,  se va  arriando
el  grillete de cadena.

El  bote  se  colocaá  popa del  anda,  atracándose  á  ella al
llegar  al  agua;  engrilleta  la pernada  corta  de  la  eslinga  al
equilibrado  del  anda,  y  amarra el  orinque,  terminado  lo
cual  se continúa  arriandoel  anda,  centrando al mismo tiem
po  las  pernadas  de  las eslinga que  rodean  á  la lancha,  por
medio  de un  aparejuelo,  para  que  al  insistir  sobre  ella  el
peso  del anda,  quede  bien  adrizada.

Suspendida  el  anda,  se  procede  á  suspender  el  grillete
de  cadena; para  ello, se  dan  á  esta  de trecho  en trecho rabi
zas  de cabo  resistente,  por  medio de las  que  los  senos  de
cadena  se  cuelgan de  las bancadas  por  encima de  la  borda;
la  cadena se  lleva hacia proa, dando  vuelta alrededor  de  la
roda,  de modo  que  su  peso quede  equilibrado á  banda  y
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banda  para  que  la ¡ancha no  escore. El chicote se  mete den
tro  de la  lancha, para  engrilletarlo  al  alambre  que  lleva el
bote.

El  alambre deberá  ser uno  de  los  mayores que  el  barco
lle’e  á  cargo; se enibarca en el  bote,  ya  en su carretel,  bien
adujado  sobre  las  bancadas,  á  modo  de  estacha; la  última
aduja  se  da en guirnalda  por  fuera y suspendida  de la rega
la,  y por  último  el  chicote se  pasa ála  lancha, para  engri
lletarlo  á  la cadena,  quedando  el  bote  á  remolque  por su
po pa.

Si  se  dispone de  un  buen  bote  de vapor,  deberá  tomar
de  reinolque  á  la  lancha  con  el  bote  del  alambre  por  su
popa;  en caso contrario,  pueden  llevarlo un  par  de botes de
remo;  pero  en  vez de  esto úLtimo, es  preferible  tender  un
anclote  á  éuyo  arganeo  se  amarra un  motón por  el  que  se
pasa  una estacha;  uno de los chicotes  de ésta, amarra á  proa
en  la lancha; el  otro  se  trae abordo  y se  prolonga  para  que
sirva  d&tira con  que halar de  la laucha, hasta llevarla al pun
to  en que  se ha de  fondear el  anda.

Para  fondearla, después  de largar  al agua  la valiza y son
dar,  se  arría  el grillete  de  cadena que  rodea la lancha  pican
do  las ligadas  una á  una, y  en caso necesario sc  largan adu
jas  de alambre hasta  tener  la seguridad  de que  cogerá  fondo
el  ancla. Todo  claro, se  abre el gancho  de scape  ó se zafa el
pasador  de la eslinga y  el anda  cae al fondo.

El  bote  regresa  entonces  á  bordo  largando  adujas  del
alambre  á medida que  avanza.

Si  el  anda  es con  cepo estivada en varadero, para  echar
la  fuera, se  guarne  la  maniobra  del  nodo  usual  dando  á
aquella  un  aparejo dc combés  para echarla  fuera del varade
ro.  Al  suspender  el anda  é insistir  su  peso sobre  la gata  se
entra  de  los  vientos  del  pescante  para  que  el  anda  baje
bien  abierta  del costado,  desengrilletando,  arriando  y  sus
pendiendo  el primer grillete  en la  forma anteriórmente  ex
plicada.  Va el anda  suspendida  de la  eslinga se  desguarne
el  amante  de gata que se  pasa  al  bote; ó  bien  se  hace dicho
amante  en dos  partes,  de modo que  la parte  más corta  ó co-
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rona,  que  es  la engrilletada  al anda,  pueda ser desengrilleta
da  de la más  larga, dándose  al  bote sólo  la primera.

Esta  corona, que  no  puede ser  desengrilletada  del anda,
se  aprovecha  para  amarrar  á  ella el  orinque;  dicha  corona
suele  ser de cadena.

El  resto de la faena continúa  ya como  en el  caso anterior
No  es  necesario advertir que  la gente  del bote  que  lleva

el  alambre,  al fondear,  debe  guarecerse  debajo  de las ban
cadas  por si fuesen arrastradas  alguna ó algunas  de las adu
jas  de alambre estivadas  dentro.

En  los buques menores que no cuenten con un oote  de re
sistencia  suficiente, no  habrá  más remedio  que  prescindir
del  grillete  de cadena, engrilletando el alambre directamente
al  arganeo del anda;  pero  á ser  posible,  como  yas  ha  in
dicado  debe  acompañar  siempre  al  aiicla  un grillete  de  ca
dena,  pues resiste  mejor  que  el alambre  el  roce con  el  fon
do.  A veces, se  tiende  el anda  con  toda  SL! cadena,  pero  es
preferible,  si se  cuenta  con  alambres  de  confianza, hacerlo
en  la foina  indicada,  púes el tendido  de  la cadena  aumenta
considerablemente  las dificultades y alarga  la duración  de la
maniobra.

Tender  el anclo en 2guas de poco fondo.—El  método an
terior  presenta el  inconveniente  de  exigir fondos  relativa-
[lien te grandes  para su  utilización. En aguas  poco profundas
en  vez de las dos  pernadas  unidas  por el  anillo, se  rodea  al
bote  con una  onda  de cabo de  alambre provista  de gazas en
sus  chicotes para  unirlos  como  en el caso  de las dos perna
das,  con un cazonete ó gancho  de escape; la  pernada  de  que
uelga  el anda  en vez de ser fija puede correr á  lo largo  del
estrobo  asíforniado.  Engrilletada  el  anda  se  va  arriando
con  la pernada  que  irá á  buscar el  punto  más bajo  de  la es
linga,  bajo  la quilla,

Este  procedimiento  es, sin  embargo,  poco usado;  en ge
neral  en aguas  realmente  de poco fondo,  como por  ejemplo
cuando  se trate  de tender  las anclas de leva de un buque  va
rado  de proa,  el método más empleado esllevarlas  entre dos
botes  6  lanchas. Antiguamente  se  suspendía  el  anda,  desde

Tokio LXXfl                                  4
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la  proa de una  á. la  popa  de la otra, pero  dado el peso de las
anclas  modernas, basta un  cálculo semejante  al anteriormen
te  anotado  para convencerse de que es en ellas impracticable.
Con  dos lanchas  de  12 metros  y un  anda  Hall  de  tonela
das,  teniendo  en  cuenta  que en  esta clase de anclas  el  C. O.
s  halla muy próximo  á  la cruz y que  por  tanto  las  dos  ter
ceras  partes del peso  insistirán sobre  la  proa  de  la  lancha
que  va detras,  el  caperol de la  roda de  ésta quedaría  aproxi
madamente  á unos 25  centímetros de  la flotación.  Además,
en  el momento  de dar  fondo,  es casi  imposible  encontrrar
una  manera de dejar libres á un  tiempo las dos extremidades
del  anda;  esta  insistirá durante un  intervalo de tiempo más ó
menos  largo,  con  todo  su peso,  sobre la  popa de  la otra  lan-
cha,  que dado su puntal, vendría  á quedar  casi á ras del agua.
Por  esas razones  dicho método  ha sido abandonado  y en  la
actualidad  se  lleva el anda  entre  los  dos  botes  abarloados.

Otra  dificultad que  presenta este  método  en  los  barcos
modernos  en comparación  con  los antiguos,  es  la  ausencia
de  vergas, etc. que  permitan  arriar  el anda  suficientemente
abierta  del costado;  pues ni aun  en los dotados  de  pescante
de  gata abre  éste  lo suficiente para poder  encapillarla  entre
las  dos lanchas.  Habrá  que  valerse de  la pluma fija, arriando
primero  el anda  dentro  de una de las lanchas  de donde  la to
ma  aquella par  poder  después  estivarla entre  las dos.

Con  tal fin se  arma  sobre  la  lancha  una  plataforma  de
madera,  con  tosas y tablones  ue  se  protegen  con  palletes.
La  lancha  se sitúa  debajo del  escobén (anclas  sin  cepo) y el
anda  se  arria  desengrilletándOle la  cadena  al estar en  la em
barcación.  Si  el anda  estiva en varadero, se arría  por  medio
del  aparejo de  gata.

La  lancha  se palmea  enseguida  á colocarse debajo  de  la
pluma  y ésta  toma el  anda,  suspendiénáola  á  la altura nece
saria.

Los  dos botes que  han  de  llevar  el  anda  se  preparan
(fig.  186), atravesando  sobre  ellos  una  tosa ó percha  de  ma
dera  de suficiente resisténcia; estatosa  no debe  apoyar sobre
la  falca de los botes,  muy débil  para soportar  lacarga,  sino
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que  deberá  instalarse sobre  polines, corno se ve en  la figura
187,  trincándola  bien  á las  bancadas.  Los botes se  sitúan de
manera  que  queden  á banda  y banda del anda  y ésta se sus-

pende  de la tosa  por medio de un  estrobo  dado  al  grillete
equilibrado  del anda  y cerrado con  cazonete ó gancho de es
cape  en  la forma repetidas  veces citada.

A  popa de  los botes  se atraviesa  otra  percha  para  ligar
les  rígidamente  y que  no  abran  ni cierren  uno  con  respecto

al  otro, sirviendo  al mismo ticrnpo para trincar  á ella  el  ar
ganeo  del anda.  Se  continua  enseguida  arriando  el  anda
hasta  que  su peso  insista sobre  la  percha.

El  alambre dado al  arganeo  se mete en un  tercer bote  en
la  forma conocida, llevándolo  de remolque  de  los dos  ante
riores,  para  lo que  se  pasarán  dos bozas,  una, de  cada  amu—
ra.del  último á  la  popa de  los dos  primeros.

Un  anda  Hall de  6 toneladas,  llevada en esta  forma  por

Figura  86.

Figura  187.
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jdos  botes de  11 metros, en  los que  pueden  suponerse  200
kilos  por centímetro  de inmersión,  hará  calar menos de  un
par  de decínietros á  cada uno.

A  veces van  las lanchas  provistas e  un  tubo  ó  galería
vertical  que llega hasta  los fondos  de la  lancha, en  comuni
•cación  con  el mar, cerrada  con un  tapón  roscado  y  encima
ur  torno.  La  galería se  encuentra  en  las  proximidades  del
centro  de flotación.. Según  parece; las lanchas de  los  nuevos
acorazados  irán  preparadas  en esa forma,  y en  tal  caso, es
claro  que  la faena  de llevar  el  anda  se  simplifica,  pues  se
suspende  esta del  torno,  pasando  la  trinca  por  denfro  del
tuba,  y dándola  en doble al grillete equilibrado  del anda  cori
un  gancho  de escape ó cazonete para poder fondear. Para dar
la  trinca  basta amarrar  una  guía  á  un  bichero  y lanzar éste
con  fuerza  por  el  tubo,  el  bichero  subirá  á  la  superficie
junto  al  costado  de  la laucha; se  torna la guíay  por  medio
de  ella se  mete la  trinca  dada  previamente al grillete  equili
brado  del anda.

Levar el ancla.—hn general,  esta  faena se  realiza con  el
barco  mismo,  filando  si  es  preciso  del anda  fondeada; se
trae  el alambre  al  cabrestante y se cobra  hasta  hacerse  con
el  grillete  de  cadena  que  se  engrilleta  al  resto  del ramal,
continuando  ya  la faena en  la forma ordinariaS.

Puede  suceder,  sin embargo,  que  se  halle  el  anda  en
aguas  tan  poco  profundas  que  la  proa del barco  ne llegue
hasta  ella: sólo  en casos tales,  de  imposibilidad  manifiesta,
se  procederá á  levar con  la  lancha del  modo siguiente:

Esta  se  prepara  en la  misma  forma  que  para  tender  el
anda;  al anillo de  la eslinga  se  engancha  un  buen  aparejo
real  y baja  un  buzo para  enganchar  el  otro  cuadernal  del
real  al  grillete  equilibrado  del anda,  ó al  arganeo  si aquello
no  fuera posible.

La  tira  del real que  sale  del  cuadernal  bajo,  se  guarne
por  un  gaviete  instalado en la popa de la lancha, y á  ella  se
da  un  aparejo  múltiple  de combés y  combés (ó dos  reales)
que  se  prolonga en  la lancha, dotándolo  bien.

El  alambre  tendido  con  el  anda  se da á  otro  bote, y á
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dicho  atamre  se da  también un  aparejo’ múltiple de combés
y  combés, que  se  prolonga y dota  igualmente  en  el  bote; de
este  ITiodo se cobra el  alambre hasta  hacerse  con  el grillete
de  cadena  engrilletado  al  anda;  el  bote,  para  esta faena,
deberá  también  ir provisto  de gabiete  á  popa.

Se  entra  del  real,  cuya tira se  ha prolongado  en  la  lan-
cha,  arrimando  á ella  toda  lagente  posible  hasta  zarpar  el
anda;  tan  pronto  ésta  haya  largado  el  fondo, se  remolcan
hasta  el  barco lancha y bote.  Este  último  pasa  al chicote del
alambre  por  el escobén (valiéndose  para  ello de  un calabro
te  de cáñamo)  y de  él  al  cabrestante  que  vira hasta cobrar
el  chicote de  la cadena;  se engrilleta éste á su  ramal,  se  pre
para  la cadena  para  fondear, y todo  listo, Ja lancha deja caer
el  anda,  que  se  leva ya en  e] barco en  la  forma  ordinaria.

Si  el  anda  estiva  en varadero,  la  lancha  llevará el  aman
te  de gata,  que  se  da á  la corona  enganchada  al equilibrado
ó  á  este directamente  á  falta de  la corona.  Al llegar  lancha y
bote  á  bordo  se pasa  al barco el  amante de gata  que  se  en
gancha  en  la cabeza del pescante, zafando  la  eslinga  en  la
lancha.  Quedará  entonces  el anda  suspendida  del  pescante
continuando  ya  la  faena  en  la forma  ordinaria.

Cuando  el  anda  esté en aguas  de muy poco fondo el gri
llete  de cadena debe  ser  tomado  todo  él  por  el  bote  hasta
dejarlo  templado,  pues si queda seno que llegue hasta el fon
do  hará  por su peso oficio de anda,  dificultando á  la lancha
la  maniobra  de traerla á  bordo.

A  veces, la tira del aparejo  doble de  combés dado  al  real
con  que  se  suspende  el  anda  se  pasa  al  bote de  vapor  para
que  éste, en  el momento de zarpar,  dé avante á toda  fuerza y
ayude  á arrancar  el anda  del fondo;  en este caso, para evitar
desgaste  por  rozamiento de la tira, debe trincarse  una percha
redonda  en la proa  de la  lancha, sobre  la que  laborea  dicha
tira.

Cuando  el anda  se  niegue á zarpar,  puede  aprovecharse
la  marea, templando  el aparejo y amarrando  bien  la  tira  en
la  baja mar.  Al subir  la marea,  la  fuerza  ascensional  de  la
lanha  arrancará  el anda  del fondo.
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ObservaCiOUeS.L  anclas y anclotes deben  enlingarse
con  la cruz hacia la  proa del  bote, de  modo  que  al  dejarla
caer  quede  tendida  con  el  arganeo  hacia él buque.

En  casos de  mar  viva ó grandes  corrientes,  preseilta  di
ficultades  el manejo de la  lancha  sobre  la amura de  un  bar
co;  en  tales circunstancias  debe  fondearse  un anclote peque
ño  en la dirección conveniente  (ordiflariafliente á barlovento)
cuya  amarra se  traerá  á  la amura de la  lancha;  por su  amu
ra  y aleta interiores  se  darán naturalfl1eflte coderas  al buque.

En  caso  de tender un  anda  entre  dos  botes abarloados,
con  mar, precisa  tener  la mayor vigilancia mientras  el  anda
está  entre ambos,  suspendida  de la  pluma, pues  al  subir  y
bajar  aquellos  cmi la  mar  pueden  dar  sus  fondos  contra  el
anda  ó  las uñas con  las consecuencias  que  son de prever.§  30  Espiarse.__Llámase así la maniobra  de enmendar-

se  6 cambiar de fondeadero  por  medio de anclotes  tendidos
en  la dirección deseada último.  El cabo 6 estacha dado al an
clote  toma el  nombre  de espía.

Para  espiarSe se fondea un anclote lo más lejos posible en
la  dirección  del nuevo fondeadero,  y la espía se da al cabres
tante.  Se leva el  anda  dejándola  en  el  escobén  completa
mente  lista para  fondear  de  nuevo  y  se  vira  cabrestante,
Mientras  tanto se  prepara  un  segundo  anclote  que  se tiende
en  el  momento oportuno  á mayor distancia  que  el  otro,  y
cuando  se note que  el primero tiende á garrear,  se hace forte
con  él y se guarne  el  otro  anclote  al  cabrestante.  De  este
modo  se  continúa,  alternando  los  anclotes,  hasta  coger  el
nuevo  fondeadero,  en que  se deja  caer el anda.

Claro  es  que  en barcos grandes  deben  emplearSe  anclo
tes  de peso, y efectuar la  maniobra,  á. ser  posible,  solo  en
buenas  condiciones  de mar,  tiempo y corriente.

»  (Continuará).
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INTRODUCCIÓN

ov  á  ocuparme en  este  trabajo  de  una
rama de la ciencia marítima, á la que, en
general y  especialmente entre  nosotros,
no  se le  concede toda  lt  atención  que
merece.  Me refiero  al estudio  de la  His

toria  Naval, y al  fruto que  de  ella se  logra  para  llegar al co
nocimiento  de la estrategia y de la táctica.

No  puede menos de llamar la atención, que el estudio de

(1)  Publicada  con  autorización  del  autor.
(2)  Obras consultadas:  Mahan: .Infiuence  of  sea Power  upon  History,

.Life  of  Nelson.  Attlrnayer  TJber  Maritime  Kriegführung.  Vicomte  de
Moroques  Taetique  Navale.  Kaltar  Das  taktische  Prinzip  der Kraftkon
sentration  in der  Segelschiffperiode.  Essai  ¡nethodique  et  historique  sur
la  tactique  naval..
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la  1-listoria Militar se  considere  como mucho  más  importan
te  y útil que  el de  la Historia Marítima; y  puede  esto expli
carse  por  el hecho  de ser  más  abundante  la  literatura  mili
tar  que  la  naval. Data  d  muy poco; desde  la  guerra  ruso-
japonesa,  el  desarrollo  de esta  última  literatura. No  es  con
vincente  la razón  que  se  da para  explicar aquel  hecho,  de
que  nuestra  Historia Marítima no  puede  servir para  el  estu
dio  de la guerra  moderna por haber  sido escritas sus páginas
en  tiempo  de los buques  de vela; y que, por  lo  tanto, no  hay
en  ellas nada  que  se  parezca á  los métodos  modernos  para
dirigir  la guerra.

A  primera  vista,  esta  razón  parece  que  satisface  hasta
Cierto  pLlfltO  especialmente, cuando consideramos  las leccio
nes  de táctica modificadas en virtud  de  la naturaleza de  las
armas  que  hoy se  utilizan. Verdaderamente,  no  es  un  abis
mo  el que  media  entre  las galeras  de  os  antiguos  tiempos
navegando  ansiosas á longo de  costa de  pueto  á  puerto,  y
entre  los  buques de vela,  pen dientes del viento y del tiempo
que  no podían  gobernar  sino á  limitado número  de rumbos,
y  los poderosos  monstruos  acorazados de  hoy que  pueden
recorrer  niuchos millares de  millas.

Sin  embargo, cuando  profundizamos en el estudio  de  la
Historia  iIarítimna vamos encontrando muchos puntos  de se
mejanza  y grandes  relaciones  entre  aquellos antiguos  méto
dos  y  los moderrios de guerrear,  que  nos obligan  á  recono
cer  el gran  valor de  este estudio. Llegamos á comprender  la
razón  de  que  Napoleón  recomendase á  sus o(iciales el  estu
dio  de las campañas de  Alejandro, Ánibal y César,  quienes
desconocieron  la  pólvora, y  deducimos,  con  palpable  evi
demicia, que  aunque  las armas cambien permanecen  los prin
cipios  que  rigen su  empleo, y encontraremos  más  fácilmen
te  la relación  entre  causa  y efecto, para  dejar  á  un  lado  la
influencia  que  incidentes  casuales (la buena.  ó mala  suerte)
hayan  podido teier  en  la manera  de  dirigir la  guerra.

He  procurado  en estos artículos  hacer resaltar estos prin
Cipios y demostrar  que  son aplicables á  los medios  y proce
dimientos  1e la  guerra  moderna.  Si  admitimos  que  las  lec



ESTUDIO COMPAATvO.          215

ciones  de la  Historia antigua  so  adaptables  á la guerra  mo
derna,  acopiaremos  una  enorme  cantidad  de  material,  in
comparablemente  mayor  que  la  que  hubiéramos  obtenido
no  considerando  más  que  el corto y  limitado periodo de  la
historia  de  los  buques  de  vapor.  Encontraremos  así  copio
sas, fuentes de conocimientos  y de principios  fundamentales,
para  el estudio de la táctica y de la estrategia  modernas.  An
tes  de entrar  en  materia, quiero  dejar sentado  en pocas  pala
bras,  lo que  se  entiende por  estrategia y por táctica y ponde
rar  la suprema  importancia  de la  ley más fundamental  de  la
táctica;  la  de  la  concentración  de  fuerza, porque  la  manera
de  aplicar este principio  en la práctica es lo que  constituye la
base  de  la crítica de los  combates  navales, sea  cua  fuere la
época  en  que  se  hayan  librado.

La  táctica empieza,  en general,  donde  la estrategia  aca
ba;  esto es:  cuando  lcs combatientes  se ponen  en  contacto.
En  cuanto á  espacio,  la táctica  se desenvuelve  en  el mismo
campo  de batalla y la estrategia  en  la totalidad  del  teatro de
la  guerra.  Mientras  las enseñanzas de la  estrategia  han  per
manecido  constantes  al  través  de  los  tiempos,  la  táctica
cambia  con  las armas.  Estratégicamente, estará siempre bien
hecho,  e] crear  fuertes bases, el  tomar posesión  de  puntos y
caminos  importantes,  destruir  las vías  de  comunicación  del
enemigo  y el atacarle  por  retaguardia.  En cambio,  la táctica
de  abordajes  de las antiguas galeras  ha  oasado; se  lucha  de
manera  distinta,  con  pólvora  y  plomo,  que  con  arcos y
flechas.  Pero si al través  de los  siglos  ha  cambiado  el  pro
cedimiento  y forma de  la táctica, los principios  son  inmuta
bles.  El primero  y más  importante  de  estos  principios  es  el
de  procurar  la superioridad  del  número; la concentración de
fuerza en  aquel  punto  del campo de batalla donde  el enemi
go  ofrezca menos resistencia; es  decir, atacar  á una parte del
enemigo  con  fuerza  superior  y  al  mismo tiempo aislar  la
otra  parte;  este principio  ha de  perdurar  como  el  principal
objetivo  en el  ánimo  de todo  el que  ejerza  mando  superior
en  la guerra.  Citaré como  uno de  los ejemplos  más notables
de  aplicación  de  este  principio,  cuando  Nelson  envolvió
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entre  dos fuegos la vanguardia  de  los fraiiceses en  Aboukir;
en  este  caso, el  centro y  retagl3ardia á sotavento,  no  pudie
ron  acudir  en  apoyo  de  la vanguardia  que  resultó  atacada
po  toda  la escuadra inglesa.

El  arte de la guerra  naval en tiempos  de  los  buques  de
vela,  alcanzó sO máximo desarrQilo, y puede decirse  que  su
máximo  gradó  de perfección-  con  hombres  corno  Rodney,
Suffren,  Howe y Nelson; en cambio, hoy parece que ese arte
noha  llegado  todavía á  la misma altura y que  se  encuentra
aún  en  período  de desarrollo.  Es, por consiguiente,  instuc
tivo  é interesante  el  estudiar  la  táctica de las flotas de  vela
de  los  pasados tiempos,  para observar  la  relación  existente
entre  sus  métodos  y los nuestros,  á fin de sacar consecuen
cias  respecto  de  la evolución y de lo que ha de ser en el por
venir  nuestra  táctica actual.

Al  examinar esta  inateria,noS sorprenderemos  viendo  que
la  evolución de la moderna táctica con el vapor, hasta la época
presente,  ha pasado  por las mismas  fases que  la táctica  con
los  antiguos veleros; y se ocurre  pensar en si al proseguir  esa
evolución  la  táctica de  los buques de vapor  no  ha  de  ir  si
guiendo  los  mismos caminos.  En  las lineas ue  siguen, voy
á  ocuparme  de esto,  sacando  deducciones del  estudio de  la
Historia  marítima.

LA  EVOLUCIÓN DE LA  TÁCTICA  DE LOS BUQUES  QE VELA

Pueden  considerarse  tres períodos en el desenvolvimieli
to  de a  táctica de  los buques  de vela.

El  primero de éstos se cuenta desde  que se  pensó  en  el
empleo  de los buques  de vela para  la  guerra,  á  principios
del  siglo xv,  hasta la  segunda  gúerra  con  los holandeses  (á
mediados  del  siglo xvii).  En el  cornbae  de Lowestolt, se uti
lizó  por primera  vez la  línea de bolina  con  las menores  dis
tancias  posibles  entre  los  buques  como  formación  más
perfecta  para  combate.  En este  período tuvo  lugar  la transi
ción  de  la táctica  del reino á la  de la vela,  y  se  caracteriza
por  la  mélée»  y luchas  por grupos.
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El  segundo período, COfl SUS duelos de artillería, tan infe
cundos  en resultados  tácticos, comprende:  desde el combate
de  Lowestoft (mediados del  siglo xvn)  hasta  las luchas entre
franceses  é ingleses en la guerra  americana  de  la  indepen
dencia  al fin del siglo xvui, cuando  Rodney  (en  el  combate
de  Dominica),  según  su  manera  de  maniobrar,  pareció
querer  romper  l  línea enemiga,  iniciando  así  el

Tercero  y último período, en el cual se puso  en  práctica
el  principio de  concentración.de  fuerza contra la  parte  más
débil  del enemigo  rompiendo  su  line,  que llegó  á su máxi
ma  perfección  en  el  combate  de  Trafalgar  aplicado  por
Nelson.

De  igual  manera  podemos  dividir  en  dcis períodos,  de
los  cuales  el  último  comprende  nuestros  días, el desenvol
vimiento  de la táctica de los buques  de vapor:

El  primer período, caracterizado  también por  la  «inélée»
y  luchas por grupos,  durantc  el cual representó papel impor
tante  el espolón,  como sucedió en  el combate de  Lissa.

El  segundo período,  en el cual está comprendida  la época
actual,  se distingue  como el  segundo  de la  táctica  de  vela,
por  los  duelos  de  artillería á distancias grandes  ó medias,
según  hemos  visto en  los  combates  navales  de  la  guerra
Ruso-japonesa.

El  últinío, y el período  más glorioso  de los de  la  táctica
de  vela (aquel en  que se  aislaban  y  atacaban  porciones  de
la  flota enemiga), determinado  por ser  creaión  de los hom
bres  de  mar más famosos,  no  tiene hasta ahora,  en la táctica
de  vapor, período  correspondiente.  El desenvolvimiento  de
la  táctica va  de la  mano de él  del  material  de  guerra.  Para
poder  comprender  aquél,  debemos por  lo tanto familiarizar-
nos  con  este,  porque  á él  están  subordinados  los  procedi
mientos  dela  táctica.

PRIMER  PERtODO
(A).  TÁCTICA  DE  BUQUES  DE  VELA

En  los  primeros  días  del  período  de los bu’ques de vela,
no  tenían  las armas gran  alcance;  la artillería de  á bordo  es-
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taba  en  su infancia. El armamento,  lo mismO que  en las ga
leras,  iba distribuido  entre  la  proa y la  popa;  se  procuraba
que  los costados  estuviesen  despejados  para  poder  utilizar
los  renios,  que  se  conservaban  como elemento de reserva, y
además  no  se tenía gran  confianza en la consolidación  y re
sistencia  de esa  parte de  los buques.  Según  se  dice,  en  el
año  1500) fué el  éonstructOr  francés  Decharge  el  primero
que  abrió  portas  en los  costadós  de los buques,  pero  el  ar
mamento  principal  continuaba  instalado á proa  y á’popa.

La  altura  anormal  de obra  muerta  á  popa y á proa,  ó sea
en  castillos y toldillas, era  consecuencia de  esta  disposición
del  arniajuento.  .quellas  superestructuras  con  aspecto  de
torres,  eran  además ventajosas  en la  lucha  con  buques  de
poca  altura  de obra  muerta,  teniendo  en  cuenta la  táctica de
abordajes  de aquella  época. Los cañones  de  mayor  calibre
se  montaban  en  las  proas;  los  pequeños  en el  través. La
táctica  en aquel  periodo  estaba  regida  por  el  pequeño  al
cance  y poca  penetraciJn  logrados  con  la artillería, que  im
panian  el pelear á  muy  corta distancia  y llegar  al  abordaje.
La  subordinación  de  la táctica á  la  clase  de  armas,  resulta
evidente  en este  caso.  El principio de  la concentración  sólo
se  manifestaba, procurando  hasta donde  fuera  posible,  lan
zar  la  tuerza  combatiente  simultáneamente  y  con  el  má
ximo  de  energia  sobre  el  enemigo;  esto  imponía  las  for
maciones  en  líneas de  frente y el montar  lbs cañones en  las
proas.

Así  se ve que  en  los  primitivos  tiempos  del  buque  •de
vela  los  procedimientos tácticos,  como derivados, de las  ga
leras,  seguían siendo  los  mismos. El ataque se  hacía íorman
do  cuña,  ángulo  6  media  luna,  con  amplio  frente,  para
evitar  ser  flanqueados; en  los  puestos  principales  iban  los
buques  mayores, y detrás de  ellos, ó en las alas, los  más  li
geros.  El resultado era  la lucha en  niélée»  y los  abordajes;
los  buques ligeros  constituían  una  especie  de  reserva  que
acudía  á  apoyar  los puntos  más atnenazados.

Además,  la línea  de fila quedaba  fuera de  toda combina
ción,  cmno formación para buques  pequeños; porque  los de
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retaguardia  no  lograrían  ver  al enemigo  y  podían  entorpe
cer  el  fuego de  los demás.

En  tiempos de  Luis XIII,  manifestaba  Fournier  su  opi
nión  respecto  á la  manera de  conducir una escuadra al com
bate  diciendo:

«La  formación  adecuada  para  conducir  una  flota á com•
bate,  no  es  motivo  de preocupación  porque  no hay más que
•una  y esta es  la de  media luna.  La fuerza principal  constituí
da  por los buques  mayores, se colocará en el  centro; los bu
ques  más pequeños er  las alas para  remolcar  á los  mayores
y  para flanquear y acosar  al enemigo».

La  línea de  fila no  apareció hasta  más tarde y se  emplea
parcialmente  por  los ingleses,  contra  la Armada  Invencible,
como  consecuencia de su mejor armamento; y en cambio los
españoles  seguían  con  su táctica de ‘abordajes. Sin embargo
hasta  la  primera guerra  con los holandeses  en  1663  era  to
•davía demasiado ineficaz la artillería para  poder  combatir en
formación  con esperanza de éxito. El  sostener  la  línea  (no
nos  referimos á  la de bolina con cortas distancias)  constituía
también  dificultad grande;  y en el «Naval Tracts» de Sir Wi
lliam  Monson,  capítulo titulado «De la Dirección de la  lucha
en  un combate  naval» publicado  en  1635 leemos:

«Pero  los  buques  que  han  de  moverse  por  medio  del
viento  y de las velas, como el  piar no  constituye un  terreno
firme ó llano  no  pueden  mantenerse  en sus puestos corno un
soldado  en  una  batalla en  tierra».

Se  comprende  muy bien  esa  idea al considerar  la  diver
sidad  de tipos de  buques  de aquella  época. De  todo esto  ‘se
deduce  con  evidencia, que  el combate de artillería, cualqui
ra  que este  fuese,  no  tenía  importancia  alguna;  el  objeto
principal  era  el abordaje.  El único adelanto  efectivo  fué  el
disponer  los  buques  en grupos, cada uno de los cuales cons
tituía  una unidad  combatiente;  poco  después  siguió  á  esto
la  organización  por  divisiones y de  aquí  se derivó  el princi
pio  táctico de  atacar con  fuerza superior  por  varios  puntos
del  lugar del combate,  al que  se  llegó,  por  el mutuo  apoyo
que  se. prestaban,  en una  «mélée» los buques pertenecienies
á  un  mismo grupo.
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(B).  TÁCTICA  DE  LOS BUQUES  DE  VAPOR

Si  estudiamos  paralelamente lo anterior  y la primera fase
de  la  táctica de vapor,  nos encontraremos  cori  cierta  seme
janza  en  la marcha evolutiva.

Los  primeros  vapores tenían  por  propulsores  ruedas  de
paletas  y en ellos no se podía montar cañones más que á proa
y  á  popa. Estos buques se utilizaron rara vez como buques de
combate,  por lo expuestos á avenas  en sus  medios  de  pro
pulsión;  y prestaban  no  obstant  excelentes  servicios  como
remolcadores  y exploradores.

El  buque  de vela conservaba  su importancia  como  uni
dad  de combate  aun  despues  de haberse inventado  la  héli
ce;  asi  el Princetown (construido  en América por Ericson, en
1839)  después  la fragata francesa de hélice Pomone (1843) y
el  inglés Aniphión (1844) tenían  máquinas tan  insignifican
tes  que se  las consideraba  nada  más que  como medios auxi
liares  de propulsión.  Pero  en  1850 se construyeron,  tanto en
Francia  como en Inglaterra,  buques  de  conibate  de  hélice,
que  montaban  de  80 á  121 cañones, y desde esa fecha empe
zaron  á decaer  aquellos  altivos navíos de  línea  que  habían
dominado  en el Océano  durante  centenares  de años con  las
velas;  pero que  tenían  que dejar ya libre  el  camino á los bu
ques  de hélice con todas  sus variedades,  desde  el buque  de
combate  al  cañonero.

Como  resultado del brillante éxito que alcañzaron  las ba
terías  flotantes  acorazadas,  francesas,  en el  bombardeo  de
Kinburn  en  17 de Octubre  de  1855, durante  las operaciones
de  los aliados en  el  mar Negro,  mandó Napoleón  III cons
truir  en 1855 una  fragata acorazada; la  cGloire.» La  proyec
fó  el  famoso constructor  naval Dupuy  de  Lóme, y se  termi
nó  en  1860; Inglaterra  siguió  ese  camino construyendo  en
el  mismo año  la fragata acorada  <Warrior.»  Así empezó  la
lucha  entre  la coraza y  la artillería, que dura aun en nuestros
días.  Si  los cañones  eran  más grandes  y aumentaba  su al
can ce, la coraza se hacia de más espesor y de mayor resisten
cia.  La construcción de los Monitores con  poca obra muerta
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durante  la guerra  Civil americana, abrió  la  puerta  de entra
da  á  la torre; y  desde  esta época  datan  también los  elemen
tos  de  guerra  torpedo  y  minas  submarinas.  La táclica  del
combate  d2 Lissa,  demostró  además  el  valor  del  espolón
coqio  arma  nueva en los combates, y  por eso  en los tiempos
que  siguieron  y casi  hasta el  fin del siglo xix, se  contaba el
espolón  como arma  de guerra  sumada  al cañón,  al torpedo
y  á  las minas.

Como  se  ve,  el  desarrollo  del  materia],  después de  la
adopción  del  vapor,  fué  tan rápido  que  no  pudo  la táctica
seguirle  al  mismo paso.

A  penas.había. iniciado el capitán  de navío  Ross su  obra
sobre  táctica de  los vapores de ruedas,  en  la que se  pronun
ciaba  por  la línea de  frente (precisamente  corno en  los días
de  las  primeras  escuadras  de  vela,  cuando  el  armamento
principal  se  montaba  á  proa y á  popa), cuando  se inventó, el
buque  de  hélice que  enseguida  reemplazó  al buque  de  rue
das  como  buque  de  coqibate  (acababa  de  emprerderse  la
construcción  de  fragatas de  ruedas).

Durante  el período de los grandes  navíos de línea,  de héli
ce  y de las fragatas y corbetas que  les siguieron, noseencuen
tra  rastro  alguno  de sistema  determinado  de táctica,  porque
no  hubo  ningún  combate naval  notable.  Sin embargo, como
la  potencia ofensiva  ‘de aquellos  tipos de  buques radicaba
en  su andanada,  y como  el  aleance  de  los  cañones  habia
aumentado  y  llegado á  ‘hacerles eficientes (por  el  emplo de
la  granada  ordinaria) contra  los costados  de madera,  es lógi
co  suponer  que  los métodos  teóricos  de  táctica  de  aquel
tiempo,  habían de acercarse  al  del duélo  de artillería en ex
tensas.  líneas  como  pudo  verse en  el combate  de  Heligo

land.
Pero  en  esta  ocasión,  no hubo  lugar  á  ensayar  aquel

procedimiento  táctico;  porque  la artillería  volvió  á ser  tan
ineficaz como  lo fué  en el  primer  periodo  de  los buques  de
vela.  Hería pero  no  mataba. Como  esnaturaI  la  táctica vol
vió  á  adoptar los  mismos  procedimientos que  en  el  periodo
correspondiente  de los buques de vela.  En  la época  en  que
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se  preparóel  combate de  Lissa volvemos  á  encontrar  las
formaciones  de frente, con  los buque  de mayor  poder  ofen
sivo  en el  frente y los  más débiles  á  retaguardia.  Como  en
los  primeros tiempos,  se  procuraba  llegar  al cuerpo  á  cuer

P0  ó ,n1ée,la  artillería, á  causa de su  ineficacia  pasó á se
gundo  término.y el  espolón como arma más  importante sus
tituyó  al  abordaje,  que  se  había  utilizado  enlos  primeros
tiempos,  como golpe decisivo, pero ya no era factible el con
tinuar  empleándole, por  la presencia  del vapor.  El  genio  de
Tegetfhoff  veía con  claridad  hasta  qué  grado  había  modi
ficado  la táctica  la introducción  de la  coraza  en el  material
de  guerra;  á esto se  debió  su  confianza  en la  victoria,  y su
ansiedad  por  llegar  al combate aún  contra un enemigo  más
poderoso,  ansiedad que,  en el caso de Nelson podemos atri•
buir  á  inoti’OS semejantes.

Desde  entonces se  consideró  por muchos que  el espolón
era  un arma  superior  al cañón, opiniónque  se mantuvo has-
el  fin  del  siglo.  El  Almirante  francés  Touchard,  escribió
en  lSú7:

«El  espolón  es  el arma de los combates futuros;  el espo
lón  se utilizará  para ataque  y defensa.  Se logrará  la  victoria
con  el  espolón,  y  de  lo  que  habrá  que  defenderse  es  de
su  golpe  de ariete.»

Elasta  qué  punto  lité aceptaba esa  tática  y cuán  profun
damente  arraigó, se  detuustra  por  los combates de la  épo
ca.  El crucero  chileno  Esmeralda»  fué echado  á piqqe  por
el  espolón del  monitor peruano  «Nuáscar».  El gran  crucero
inglés  Shah>  (b.000 toneladas), al luchar con  el «Huáscar»,
que  fué declar2do pirata  por  haberse  sublevado su  tripula
ción,  trató de prinancer  alejado del buque  por temor  al es
polón  del monitor;  más  pequeño,  pero de  másfácil  manejo.
En  el combate entre  el cañonero francés Bouvet y  el alemán
Meteor, este fué espoloneado por el primero. Aun en nuestros
tiempos  encontramos  rastro  de esta  táctica, porque  los  chi
nos  en  el combate de  Yalu aún  conservaban formaciones de
frente,  estando  patentizada  la  intención  de  usar el  espolón
por  los  movimint0S  de  los  buques  de  dos torres  Ting
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Yuen y  C/zen-Yuen y también  porque  el  pequeño  crucerQ
Hyyei  tuvo que  romper  la línea  de los  chinos  para  evitar
ser  espoloneado.  Todo  esto  demuestra que  los chinos, que,
como  es  sabido, habían  sido  instruidos  por  europeos  que
iban  á  bordo, anduvieron  torpes  en  descubrir  la  velocidad
superior  de los japoneses  y  la  gran  eficacia de su  artillería,
y  que  continuaban  afectos á  la táctica  del espolón  y  de  la
rnélée. En cambio,  los  japoneses  procuraron  la decisión  de
la  lucha por  medio de  Ja energía de su fuego y envolviendo
una  de las alas  del  enemigo.

Así  el  combate del Yalu marca la  transición  de las tácti
cas  del primer período  á las de  artillería del segundo; preci
samente  lo  misno  qúe  ocurrió  en tiempo  de los  combates
con  buques de vela, en los que  la segunda  gucrra con  los ho
landeses,  señaló el  paso de la táctica  de las luchas  por gru
pos  y de los abordajes,  á  la táctica  del cañón.

Por  último, si  comparamos  el  primer  periodo  de  vela
con  el de vapor,  veremos en los dos que el cañón,  en virtud
de  su  inferioridad  era de  secundaria  irnporfancia;  y que  la
decisión  de  un combate se  fiaba con  los  buques  de vela  al
abordaje,  y con  los  de vapor  al espolón.  El empezar la lucha
en  formaciones de frente  era ley suprema.

SEGUNDO  PERÍODO

(a).  TÁCTICA CON BUQUES DE  VELA

Al  considerar  este período  vamos á  examinar  con  má
atención  los combates de la segunda guerra con los holande
ses que hacen  época  en cuanto á  la  variación  de  los  proce
dimientos  tácticos  de aquellos  tieinpós.

La  artilleria había progresado,  especialmente por parte de
los  ingleses,  quienes  disponian  de buques  superiores,  pues
los  holandeses  sumaban á  sus  escuadras,  como de  guerra,
muchos  buqües  mercantes. Es fácil  de  comprender,  por  lo
tanto,  que  lqs ingleses  como  consecuencia  de  la  superiori

5
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dad  de  su material, habían  de adoptar  nueva táctica y  nue
vas  formaciones para  combate,  COfl el fin de procurar el  ma
yor  provecho  de  tales  ventajas.  La  lucha  de artillería  en
formaciones  cerradas con  una sola  cabeza, fué  consecuencia
natural  de  os progresos del material de guerra,  y se abando
naron  las luchas de grupos  y las irregulares mélées de lós  pri
meros  días.  La línea  de bolina  nació entonces.  Esta  forma
ción  poseía  la ventaja  de permitir el empleo  de  la  artillería
para  mutuo apoyo; además,  era  formación fácil de  sostener
y  en la que  había  unidad  de  mando. La velocidad de los bu
ques  se  regulaba  mejor haciendo  las formaciones lo  más ce
rradas  posibles;  y  de  aquí  que  fuese  difícil  el  intento  de
romper  la línea para  llegar  á  la aiélée ó al abordaje.  La esta
bilidad  de plataforma  estaba más  asegurada  al  navegar ci
ñendo  y se  conservaba  siempre  la  posibilidad  de lograr  el

-        codiciado barlovento  aprovechando  una racha, ó por alguna
maniobra  hábil.  Ya  no  eran  sólo la audacia, la intrepidez  ni
el  valor los que  decidían del éxito, sino que  empezaron tam
bién  á  pesar  la  disciplina,  y  las  evoluciones  organzadas.
Se  atribuye  al  Duque  de  York, después Jacobo II de Inglate
rra,  el empleo de  la linea de  bolina  por  primera  vez en  el
combate  de  Lowestoff en  1665.

Las  ventajas  de  esta nueva  táctica se  compren,den admi
rablemente,  cuando  se considera  á  los holandeses  aferrados
á  sus  procedimientos antiguos,  estorbándose  con  frecuencia
unos  á otros,  gobernando  hacia  el  enemigo  con  el  fin  de
abordarle.  Y se ve á los ingleses recibiéndoles con el nutrido
fuego  de sus  andanadas,  acortando  vela y moviéndose  len
tamentc,  atravesados sobre  las proas del  enemigo, imposibi
litándole  de utilizar sus  propios  cañones.

De  Guiche, francés que presenció el combate de los  cua
tro  días, dice:

«No  puede  imaginarse  nada  más bonito  que  la  manera
de  conservar  sus  puestos  los ingleses.  No se ha visto nunca
una  línea más  perfecta que  la  que  constituían  sus  buques.
Peleaban  como una  línea de caballería,  manejada  por  me
dio  de reglas  bien  comprendidas, sin otro objetivo que  el de
destruir  al enemigo;  mientras que  los  holandeses  operaban
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como  destacamentos aislados de  caballería que  ,rompian  su
formación  para  combatir  en partidas  pequeñas».

Es  evidente  que  una  formación tan  excelente  para  com
bate,  no  había  de perdurar  como patrimonio de  un solo  Es
tado.  Los holandeses ]a adoptaron  durante  la guerra  misma
en  que  se  puso en práctica  por  primera vez y continuó  sien
do  considerada  corno la única formación para  combate, per
petuandose  durante  todo el  período  de  los  buques  de  vela.
Si  los ingleses  no  gozaron en  gran  medida  del  éXito, que  es
generalmente  la  recompensa  de  quienes  inesperadamente
emplean  una  táctica nueva y  superior,  debemos atribuirlo  á
que  los holandeses  tenían á  De  Ruyter, un  hombre  de  mar
cuyo  genio y  talento  táctico fué  siempre  superior  al  de  los
notables  almirantes ingleses Monk, Rupert y Duque de York.

Transcurrido  largo intervalo  de tiempo en la tercera gue
rra  con  los holandeses,  se encontraron  frente  á  frente  otras
dos  escuadras  de  igual  fuerza. Esta guerra  fué de  suma  im
portancia  para  el  futuro desarrollo  de  la táctica. Los ingleses
con  hábiles y expertos capitanes  y almirantes  de  capacidad;
los  holandeses con  capitanes  valerosos,  pero  tácticamente
indisciplinados,  si bien  tenían  un  almirante de lo mejor que
en  el mundo se ha  visto.  Todo  era  favorable para un  rápi
do  desarrollo de la  táctica naval, y no  es  de  admirar  que  al
empezar  el  nuevo  período  se  llegase á  un  estado  tal,  que
después  de él,  se  tardó  casi  un  siglo  en hacer  nuevos pro
gresos.

En  la primera acción  de esta guerra  los holandeses  iban
mandados  por  Opden,  que antes  había sido Oficial de Caba
llería. Pué derrotado;  y cuando intentaba  á  la desesperada,  el
abordaje  del buque  insignia  inglés,  fué volado por  un  bru
lote.  El mando  volvió entonces á De Ruyter. Su primer com
bate,  el de los terribles  cuatro días  de  lucha del  11 al  14  de
Junio  de  1666, se hizo famoso no  solo por  la  extraordinaria
resistencia  física de los  hombres,  sino  también  por  que  ií
charon  los dos métodos  de táctica, el de la vieja y de  la nue
va  escuela, manejados  por  dos excelentes  almirantes.

De  Ruyter  que  había  reconocido  las ventajas  de  la  for
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mación  cerrada,  pero que  sabia que  no  podía  manejar  sus
buques  endichaforfllación  por la insuficiencia de instrucción,
procutd  reducir  al miniluO  la desventaja  de  la  táctica  vieja
(la  de  los  ataques  independientes  por  grupos)  y  trató  de
conservar  su  fuerza reunida,  con el fin de dejarla caer Simul
táneamente  con  toda su energía sobre  la  línea  enemiga  de
combate  y entonces  por medio del  abordaje  y de  la  rnéléc,
dominar  la superioridad  artillera y de  instruçCiófl táctica  de
los  ingleses.

La  descripción,  con brevedad,  de este  combate nos  per
mitirá  dpreciar los  nuevos  y  los  antiguos  procedimientos
tácticos  y el genio  superior de  De Ruyter.

A  consecuencia  d  haber  refrescado el S.  O.  y  del  mal
tiempo  había  fondeado  De  Ruyter  entre  Dunkerke  y  los

y

1/

•

7’     E/O.!
 JNGLEYES    /3J  1’ Y’    V4tlIiAR0l

•            : 
DovnS,  de tal modo que  la  extrema  retaguardia  al  mando
de  Tromp,  quedaba  á  retaguardia  (fig. 1).

En  la  mañana del  ti  de JuniQ, Monk que  también  había
fondeado,  avistó la escuadra holandesa. Aun cuando más dé-
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bil  en número, resolvió atacar por  tenerla  ventaja del barlo
vento.  Del  mismo modo que  Nelson en Aboukir gobernó  ci
¡‘leudo por estribr  hacia la retaguardia de los holandeses que
era  la más barloventeada.  Tromp largó  las amarras  y ciñen
do  por la  misma  banda,  hizo  un  rumbo  paralelo  hacia  la
costa  francesa.

El  centro y la vangLiardia holandesa, largaron también las
amarras;  pero  tardaron  en atacar por  estar  muy  sotaventea
dos.  Los ingleses  viraron  por  redondo  á  un tiempo  y al  es
tar  con  el  rumbo opuesto,  su  vanguardia  atacó al  centro de
los  holandeses  al que  maltrataron de manera considerable. El
combate  cesó á  las diez de la  noche.

El  día siguiente  (fig. 2), ambas  escuadras  se  cruzaron de
vuelta  encontrada,  los ingleses  á  barlovento.  Trcmp,  viró
por  avante  sin órdenes  de  De Ruyter y ganó  el  barlovento;

y.

i       A.  Dl                C          .
1          ...

.....  Y   ...                      ____________

jzso      F/G.  2.

•      V  V”

C      CKIYTRO
 R’    RETAGuÁRD,

al  mismo  tierpo  dos  buques  insignias  holandeses  arribaron•

dando  la  popa  á  los  ingleses.  De  Ruyter  dolorosamente

asombrado,  arribó  también,  con  el  fin  de  conservar  su  escua

dra  reunida.  Trornp  corrió  el  riesgo  de  verse  aislado;  prime

ro,  por  lo  que  hizó,  y  después  por  la  arribada  de  la  van

guardia.  Comprendiendo  De  Ruyter,  lo  difícil  de  su  situa

ción,  viró  por  avante  é  hizó  por  la  retaguardia  de  los  ingle

ses,  tanto  que  estos,  renunciaron  á  atacar  á  Tromp,  por  te—
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mor  de que  los holandeses ganasen el barlovento.  Como ve
mos  la clarividencia táctica de  De Ruyter, y su manera deci
dida  de  proceder,  salvaron  á. Tronip  de  una  destrucción
segura.

Durante  aquella  noche y el siguiente día,  se retiraron  los
ingleses,  seguidos por  los holandeses.  Hacia  la caída  de  la
tarde,  se presentó á. la vista la división Rupert, compuesta  por

20  buques.  El 14 reinaba  viento  fresco del  SO.,  los  ingleses
se  acercaban por la popa. Las dos escuadras navegaban  para
lelas,  cambiando andanadas  (y.  fig. 3.) Durante este  tiempo
una  parte  de  la  flota holandesa  arribó sobre  los  ingleses y
pasó  á  sotavento,  se descompuso todo,  pero afortunadamen

-INGLESES
___  ____________

—                        HOh4NDESS•     Y                              

P/G.     .
-                              V: VAIYG(JARDM

—       ——      c e’  -‘  R’   ,?ETA GUA. iWIA.

e’

“so

te  para  los  holandeses,  la mayor  parte de sus buques  habían
quedado  por  barlovento  con  el  Almirante; los  buques  res
tantes  le  abandonaron.  El  jefe  de  la  vanguardia  con  14
buques,  daba  caza á  tres ó cuatro  de los ingleses,  y  Tromp
tuvo  que  dar  un  rodeo  hacia sotavento  con la  retaguardia,
para  reunirse  con  el  Almirante.  De  Ruyter  y  el  cuerpo
principalde  los ingleses,  se  enarzaron  en  encarnizado com
bate.

Trornp  reunió  la vanguardia y volvió hacia su Almirante;
pero  quedaba  sin  embargo  á sotavento de  la fuerza  princi
pal  de  los ingleses por  el  esfuerzo  tonstante  de  estos  para



ESTUDIO COMPARATIVO229

ganar  el  barlovento,  y aun  más sotaventado  respecto  de De
Ruyter.  Tan  pronto  como este  se  apercibió  de todo aquello,
hizo  una  señal á  todos  los buques;  y toda  la fuerza principal
holandesa  arribó  á  un tiempo  precisamente  en  el  momento
en  que  éste  refrescaba  de  manera  considerable.  De  este
modo  en un  instante,  al decir  de  un testigo, los  ingleses fue
ron  cogidos entre  dos fuegos, y se desordenaron,  efecto de la
confusión  q’e  les  produjo,  tanto  lo  violento  del  ataque
como  el  haber  refrescado  el viento.  Aquel  fué  el  momento
crítico  del combate.  El Almirante  inglés  quedó  separado del
resto  de  la escuadra,  acompañado  tan  solo  por  un  brulote,
con  este  viró  por avante,  atravesó entre  el enemigo y se vol
vió  á colocará  la cabeza de  15 620  buques  que se  le unieron.

Así  terminó este  gran  combate,  en e] cual  perdieron  los
holandeses  cuatro buques  y  2.000 hombres;  y  los ingleses,
17  buques  y 5.000  hombres.

Como  vemos,  los  Almirantes  subordinados  de  De Ruy-
ter,  influenciados todavía  por  la escuela antigua,  dejaban sus
puestos,  y aunque  esto  era con  el  plausible fin de pelear, re
sultaba  en perjuicio  del Comandante  en Jefe y de  cualquier
combinaçión.  Pué precisa  toda  la penetración  y decisión  de
De  Ruyter para  salvarles de  una  derrota. En cambio,  la úni
ca  preocupación de los  ingleses era la de sostener  su forma
ción  cerrada y  de  utilizar su  superioridad  artillera.  Cuando
estalló  la  tercera  guerra  con  Holanda  seis  años  después
(1Ó72), no  sólo  dominaba ya  De Ruyter  todas  las ventajas  é
inconvenientes  de la táctica  de combate de  los ingleses, sino
que  había instruido  también  á sus  Almirantes subordinados,
y  Capitanes en el  nuevo  procedimiento. Nunca  hasta  eñton
ces  se  manifestaron su talento y superioridad  táctica.

Ahora  vernos á  la táctica apoyándose  en una  base  cien
tífica.  El  principio  de  concentración  de  fuerza en  un  pun
to,  mientras  e  tiene  en  jaque  una  porción  de  la  fLerza
enemiga,  sale  á  luz por primera  vez. Es cierto  que  en  el pe
ríodo  siguiente  resulta olvidado; pero  es  para  renacer y  fi-.
gurar  como el primero  de los  principios táticos  en •las vic
torias  notables  de fines del siglo XVIII.  .
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En  el  primer combate de  la tercera guerra  con  Holanda,
el  de Solebay,  sorprendió  De Ruyter  á  las flotas  aijadas de
Francia  y  de Inglaterra  fondeadas  al abrigo  de la  costa. El
viento  era  favorable y le  aprovechó  para  lanzarse  sobre  el
descuidado  enemigo. Una  fragata  francesa, de  descubierta,
avisó  de su aproximación;  pero con  la  subsiguiente  precipi
tación  de levar y formar  la línea de combate; y  los  procedí
mientos  imperfectos de señales de aquel  tiempo, vino la con
fusión,  y en su  virtud el  centro y retaguardia ingleses dieron
la  vela  ciñendo  mura  estribor;  y  los  franceses  por  la  de
babor,  por  la que  las dos  escuadras quedarón  sparadas.  De
Ruyter,  apreciando  con  exactitud la  situación,  destacó  una
fuerza  pequeña  á las órdenes de  Bankert, contra  los  france
ses,  quienes  sostuvieron  combate á  distancia,  y  él con  sus
fuerzas  atacó el centro  y ta  retaguardia  logrando gran  supe
riordad  en el  momento decisivo.

El  combate de Texel  en  el  año  siguiente  de  1673,  se
libró  obedeciendo á principios análogos. La víspera del com
bate,  avistaron los ingleses á  los holandeses  sobre  la  costa.
Rupert  tenía  el  barlovento  y  quiso  provocar  al enemigo.
(,  ‘ni1)rendicFid() l)e  Rtiyter muy bien  lo favorable de  la  si.
tuación  para  los  aliados,  aprovechó  sus conocimientos de
aquellos  lugares  para atracar  la  costa,  donde  no  pudo  se
guirle  Rupert; pero  cuando  por la  noche  sopló el  viento  de
tierra  en dirección  S. E., dieron la vela todos  los holandeses,
según  dicen los franceses, y atacaron en popa.  De Ruyter era
el  más  débil,  pues sólo tenía 70  buques  por Ç0 de  los  alia
dos;  envió  10 á las órdenes de Bankert contra los 3Q buques
franceses  que  constituian  la vanguardia  enemiga,  y  él,  con
el  resto  (vanguardia  y  centro),  atacaba el  centro  enemigo
con  fuerza superior  y  les obligó  á arribar.  En esto  le  ayudó
P ui)ert, ouiefl (ie$3b  :jrrastrar ujar á  fuera á los holandeses
alejándoles  de  sus  costas.  De  esta  trianera,  el  Almirante
holandés  tuvo un  nuevo  éxito  aislando  el  centro  enemigo
de  la vanguardia  y retaguardia;  La última, mandada  por  Sir
E.  Spragge,  estaba ya en empeñada  lucha con la retaguardia
holandesa  mandada  por Trotnp, y’ esto debe atribuirse  á mo-
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tivos  de índole  personal de los dos almirantes;  Spragge  ha
bía  prometido á su  Rey, según  se  decía,  capturar  á  Tromp
¡iiuerto  ó vivo y los buques  de ambos  se buscaban; Spragge
hasta  facheaba por esperar  á su  enemigo,  esto como es natu
ral  condujo á  aumentar  la distancia  entre  la retaguardia  yel
centro,  Spragge  cambió de buque  dos  veces  y  en  una  de
ellas  un  tiro hizo blanco en el  bote y se  ahogó.

Cuando  Bankert con la vanguardia  se vió en riesgo  de ser
envuelto  por los franceses,  rompió  con decisión  la línea  de
estos  y se  unió con  el  centro  mandado por  De Ruyter. Es de
extrañar  que los franceses no  les siguieran,  por lo que Rupert
se  vió duramente  hostilizado. La noche separó á los  comba
tientes.  Otra vez y no  obstante  su  inferioridad  alcanzó  De
Ruyter  superioridad  de fuerza en  el centro,  poniendo  en  ja
que  á  la vanguardia  enemiga con unos cuantos buques, ven
taja  que  obtuvo  por  la dudosa  conducta  de los franceses. Lo
extraña  que esa conducta  parecía, queda  patentizado por una
coñversación  de algunos marineros  holandeses después  del
combate,  discutiendo  el  porque  los franceses  no  ha  habían
acudido  en ayuda de los  ingleses:  «Tontos», decía uno;  «han
alquilado  á  los ingleses  para que  luchen por ellos y su único
objeto  aquí  es ver  que  sacan  el jugo á  su dinero». Parece en
efecto  que  el Almirante  francés  D’Estrées  tenía  orden’de
economizar  sus  buques;  otra prueba  de que  á  veces  son  de
dudoso  valor  las  alianzas.

En  estos  combates observamos  una  diferencia considera
ble  en el  empleo de la  línea de bolina. Mientras  los ingleses
se  esfuerzan en sostener la formación durante  el mayor tiem
po  posible, con  el fin de  procurar  la mayor  ventaja  del  uso
de  la  artillería sin consentir que  sus subordinados ia abando
nen  para luchar con independencia (sistema queá  consecuen
cia  de unoscuantos  éxitos del principio mereció ser adoptado
durante  ci último período por franceses é ingJeses) los JloI

i1Ot(fl  tsfO ¡Le iiiaüún  tan solo como un uiedio para lle
var  la escuadra reunida al combate, y una vez  entablado,  da
ban  libertad de movimientos  á sus  subordinados,  piincipios
que  veremos utilizados por  Nelson más-tarde,  El sistema ue
iniciaron  los  ingleses  y  que  se adoptó  cada vez con  más fé
por  -ellos.y los franceses  hasta  1870, consistía  nada-más  que



232                FEBRERO 1913

en  formar y sostener  la  línea de  bolina  con  poca  distancia
entre  los buques.

Como  única formación de combate constituía naturalmente
la  base para cualquiera  otra formación y las de crucero y caza
se  derivaban de ella. Si  la escuadra estaba  ¿.  barlovento,  la
maniobra  consistía en formar  la línea de  bolina  y  después
arribar  sobre el enemigo  conservando  el ordeñ  lo  más posi
ble  y  cuando se había  llegado  al  sitio  deseado  á  distancia
grande  ó corta,  los buques  orzaban  con  tiempo  á  ceñir.  El
prineípal  motivo de  estas evoluciones  era  el  de  colocar la
vanguardia  propia  y la  reaguardia  por  el través  de  las  del
enemigo  para huir  el  riesgo de ser  envueltos.  Cuando  las
lineas  quedaban  de ese modo con cada buque  frente  á  otro,
el  Almirante podía cerrar su  libro de señales, su tarea estaba
terminada  y la artiUería empezaba su  labor, hasta que entra
ba  la noche ó  calmaba el  viento y las corrientes  ponían  fin
al  encuentro.  El menos  obstinado,  trataba  de huir amparado
por  la obscuridad,  con  lo que  el combate quedaba  indeciso,
aunque  tal vez se había  logrado  en parte  el objetivo  que  se
perseguía.

Frente  á  las grandes  ventajas  de  este  procedimiento  de
cjmbate,  tales cuino la facultad de escoger el momento para
el  ataque y la distancia, encontramos la extrema dificultad de
evolucionar  para  llegar á la lucha simultáne4meflte y en buen
orden.

En  el  transcurso del tiempo debieron  observar los  ingle
ses  la imposibilidad,  al  orzar, de conservar  la  línea  aproxi
niadamente  paralela á  la del enemigo  y como  consecuencia
de  esto la  cabeza caía  casi siempre  dentro  de  la  acción  del
fuego  antes  que  la  retaguardia,  y sufria  por lo tanto  graves
daños,  especialmente mientras  duraba  la  arribada,  que  solo
disponían  de los cañones de  proa  contra  toda  la  andanada
del  enemigo.

También  debieron  pensar  en  la  posibilidad  de  que  el
contrario  á sotavento,  arribase también  á cubierto  del humo,
para  tender un  lazo al que atacaba, dejándole  en  desventajo
sa  situación. Y sin embargo  los  combates de  Beachy  Head,
Málaga  y Menorca;  los de  Peacock contra D’Achée; y en las
Indias,  Granada  y  Chesapeake  Bay» prueban  todos que  es
taba  muy  en  boga  este  sistema  de  ataque.  El  combate  de
Málaga  en  1794, es  prueba  notable  de este  procedimiento
nada  científico. Ni aún  la  circunstancia  de que  había  un  in
tervalo  considerable  entre el  centro y la vanguardia  inglesa,
hizo  que  se aprovechase  de ella  el  Duque de Toulouse,  al-



ESTUDIO CQMPARATIVO.          233

mirante  de  veintiséis  años  de edad  de  la  flota  francesa.  El
cañoneo  duró  desde  por  la mañana temprano hasta la entra
da  de la noche.  El combate como de costumbre quedó  inde
ciso;  muchos de los  buques ingleses,  habían consumido  to
das  sus municiones.

En  1740  €.l Almirante  inglés  Matthew fué  sometido  á
Consejo  de guerra  y  despedido  del servicio;  porque  rompió
la  línea  y atacó  decididamente  al  enemigo  con  su  centro,
antes  de haber  orzado á  ceñir.  Sus subordinados  fueron ab
sueltos,  aún sin  haber  entablado  combate con  el  enemigo,
porque  se tomó en  consideración,  la escusa de que  la  señal
para  formar  en línea estaba izada al mismo tiempo  que  la de
combate.  Esto pone  de manifiesto, el que  en opinión  de  los
marinos  de aquella  época era de  mayor  importanciaconser
var  la  formación  en  línea  que  acercarse  al enemigo  para
luchar.

La  sentencia  del Almirante Matthew,  costó la vida  al  in
fortuiiado  Almirante Byng,  quien  dejó  de acudir  en  ayuda
de  su  vanguardia  en  el  combate  de  Menorca  en  756.  La
vanguardia  se cercaba  casi en  nimbo  perpendicular  al  ene
migo  y  por lo. tanto  demasiado  deprisa.  El Almirante  Byng
trata  de explicar su  procéder  al Capitán de  banderas  con  es-.
tas  palabras:

Como  usted  ve  Capitán  Gardiner,  está  arriba  la  señal
para  formar  la  línea,  y yo  estoy  delante  del  Louisq  y  del
Trident  (estos  buques  debían  haber  estado  por  delante
de  él.)

Como  Almirante  de  la  escuadra,  yo  no  puedo  arribar
como  si estuviera atacando á  un  solo buque.  La desdicha  de
Matthew  y el  haberle vituperado,  fué  porque  no  mantuvo
reunida  su fuerza; y yo  he de procurar  no  caer en  lo mismo.

Fué  sometido  á  consejo  de Guerra  por  no  haber  em
pleado  todos  los  medios  á  su alcance  para  derrotar  al  ene
migo  y se le sentenció  á  ser  fusilado.

Es  natural  que  esta  afición,  á  la  frmacióri  en  línea,  se
dejase  ver  en todas  las instrucciones tácticas. Así  encontra
mos  ese  mismo principio  en el  «Traité  des evolutions  na
vales»  escrito  por  Hoste; confesor  de Tourville  en  1697 ó
sea  al principio  del segundo  período:  Ante todo se proc.ira
rá  conservar  perfectamente  la línea propia.»•

En  las «Instructions» escritas por  el  Vizcoude  de  Moro
ques,  setenta  años  después, ciue se  utilizaron durante  lárt.,o
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tiempo  como  libro  de  texto  de  los oficiales de  Marina  e:
Best,  leemos:

Lamyor  potencia de una escuadra  estriba en su  disci
plina  que  asegura la atención á  las señales  y  la estricta  eje
cución  de  las maniobras. Tanto  más fuerte es  una  escuadra
cuanto  más juntos en  linea estáti sus buques.»

El  envolver  la cabeza  ó  la  retaguardia  se  recomendaba
por  los  tácticos de  aquel tiempo  nada  más  que  cuando  se
disponía  de una  escuadra superior  á la  del enemigo.  Según
parece  se habían  ocupado mucho  más  de  los métodos  para
evitar  el  ser  envueltos  que  de  los  necesarios  para  envolver
al  enemigo. El romper  la linea enemiga  sólo se  aconsejaba
cuando  podía  llevarse á cabo sin  peligro alguno  y con abso
luta  certidumbre del  éxito. Así Moroques  escribe:

«Esta  maniobra  es  extreinadamnte  audaz y  dificil. Hay
ocasiones  en que  puede  intentarse; por  ejemplo,  cuando  el
enemigo  deja un  amplio  intervalo  entre  sus  divisiones.»

De  todo  esto  iarece  deducirse  que  los  resultados  deci.
sivos  que  podían  esperarse  de una  concentración  de  fuerza
sobre  la parte  nás  vulnerable del contrario,  no se veian aún
con  claridad.  Esto se  debía  en  parte  á la tradición,  que  obli
gaba  á  conservar  el antiguo  sistema de combatir, y aún más,
á  la falta de conocimiento  de  métodos  nuevos;  pero, sobre
todo  á la falta de valor  para procurar otra formación cuandp
no  se podía  obtener  antes  del combate  una  situación  favo
rable  para  asegurar  con  claridad  el éxito. Según  el táctico
inglés  Clerl< of  Eldin,  que  en  1782  publicó  una  obra  que
llamó  mucho la atención,  la indecisión de todos  los  coinba
tes  que  no  terminaban  por la  derrota  de una  de  las  partes,
era  debido  al  sistema  táctico  que  nació en la  época de la
guerra  con  los holandeses; sistema que  seadoptó  repentina
mente  á  causa de  lo conveniente  que  resultaba  para  la  de
fensiva  en  lugares  estrechos  y ‘por la  mayor  posibilidad  de
utilizar  el fuego de  cañón. Sin  embargo,  semejante  siStema
debe  tener  inconvenientes  cuando  se emplea  en la  ofensiva,
que  era  precisamente  cuando  los ingleses tenían  que  utili
zarle.  Por  consiguiente, cuando  sus enemigos  los franceses
emplearon  el mismo.sistema, pero  solamente  :Pa  rechazar
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un  ataque,  por no  desmentir  su estrategia  conservadora,  es
decir;  para el  fin para  el  cual se creó;  se comprende  con cla
ridad  que  todas  las ventajas  de  este  sistema  (esto  es,  línea
de  bolina)  debían  estar  de parte  de aquellos  que  supiesen
emplearlo  mejor según  los  principios  que  rigieron  su  ori
gen.  En efecto; si  examinamos  el  período  siguiente  de  la
guerra  de  los holandeses,  no  encontraremos  ni  un  solo caso•
de  cónnbates  decisivos’ que  envolviesen  la  destrucción  y
apresamiento  de  los buques  enemigos. Las completas derro
tas  de  los franceses  en La Hogue y  Quberon  no fueron  de
bidas  á  los combates,  sino á  los  ataques  durante .la persecu
ción  subsiguiente;  y  en el  seguundo  caso,  al  temporal  rei
nante  y al  mejor manejo  de los buques  ingleses.

Así,  vemos  que  la ciencia de  la táctica, que se  había des
arrollado  de  manera  asombrosa  durante  las  guerras  con
Holanda,  fué gradualmente  degenerañdo  durante  la  centu
ría  siguiente,  hasta llegar  á convertirse  en  maniobras  artifi
ciosas  de parada iiilitar,  en las cuales la fuerza bruta del nú
mero  decidía  la suerte de los ‘combates. El que  podía  apor
tar  más buques  ó cañones  á  la línea, aseguraba  la  victoria.
No  figuraban para  nada  en ella,  ni la habilidad  ni la capaci
dad  del jefe, cuya acción se  limitaba á la casoalidad de ganar
el  barlovento  y  á  habituar  á  sus  capitanes  á  maniobrar  y
hacer  evoluciones qué  le  permitiesen  llegar  al  combate  con
la  escuadra  en  buena  situación  respecto  del  enemigo.  El
combate.dé  Beaáhy  Head en  1690, fué  el único de  este  pe
nodo  en el que  pudo  él jefe de  una  escuadra  desplegar  su
habilidad  superior  y gran  capacidad.  En esa  ocasión,  el  fa
ruoso  Almirante  francés  Tourville,  envolvió  la  vanguardia  ‘

enemiga  y logró  una victoria  completa sobre  las flotas cQm
binadas  inglesa y holandesa.  Este es  el ejemplo único en ese
período  de  haberse apartado  de los métodos tácticos  p’nimi
tivos  de  aquellos  tiempos’; y de emplear un  procedimiento
hábil  y científico, concentrandó  el ataque  sobre  la  vanguar
dia  enemiga;  método  qüe  sólo empezó á  dar  señales de vida
al  principio  del «Tercer  período».

1-lásta qué  punto  estaban  aferrádos  én  aquella  póca  á
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esos  procedimientos  de  combate,  lo hace ver  el  ya  mencio
nado  jesuíta  Hoste,  quien  en  sus  instrucciones  tácticas (á
pesar  de la gran  victoria de  Tourville)  sostiene  que  no  e
debe  intentar  envolver  l  línea del enemigo  sino cuando  no
haya  riesgo; esto  es:  cuando  haya  grandes  huecos  en  su
línea.  ó  cuando  la  fuerza propia  es  tan notablemente  supe
rior  á la  enemiga que  sea  posible  envolver  su  retaguardia.

Moroques,  en  su  obra sobre Táctica escrita en  1763, sus
tenta  los mismos principios.  Todos los  almirantes y  oficiales
de  aquel  tiempo estaban  educados, corno es natural,  en estas
mismas  ideas; y hasta el  mismo Tourville  no  se  veía  ibre
de  ellas, á  despecho  de sus  éxitos en el  combate de  Beachy
Head;  porque  le  vemos  más  tarde,  en  el  combate  de  La
Hogue,  procurar á  todo  trance  sostener  su  línea  el  mayor
tiempo  posible para  evitar  que  fuese envuelta  por  los ingle
ses.  Es cierto,  que  en esta  ocasión, era él mucho  más  débil,
y  por  consiguiente,  no vemos  señal  de  intentar  la  concen
tración  de ataque  sobre  la cabeza ó retaguardia,  no  obstante
tener  el barlovento. Seguía  fielmente las reglas de  su  época,
no  arriesgándose  á  envolver  la  línea  enemiga  sin  tomar
todas  las  precauciones  para  evitar  que  su  línea fuese á su
vez  envuelta.

Hasta  el  combate  de  Ushant  en  1778, en los  principios
de  la guerra  de  la Independencia  de  América, no  volvemos
á  ver  intentos  de poner  en  práctica  el  principio  de  concen
tración  de ataque  sobre  la retaguardia  enemiga.  Ef Aliniran
te  francés D’Orilliers  mandó  á su  vanguardia  cuando  las
escuadras  pasaban de  vuelta encontrada,  virar  en redondo y
colocarse  detrás de  la  retaguardia inglesa que  estaba  á  so -

tavento,  colocándola  así  entre  dos  fuegos.  El Comandante
de  la  vanguardia  francesa,  Duque  de Chartres  (más  tarde
Felipe  Igualdad),  no  lo hizo así impidiendo  el ‘éxito de  ma-.
niobra  táctica tan importante.

El  primer Comandante  en Jefe  de una  flota que  demos
tró  apreciar  en todo  su  valor ese  principio  de  la  concentra
ción  de  fuerza,  fué  el gran hombre  de  mar inglés,  Rodney,
quien  á  los sesenta y  dos años  tomó el  mando  de  la Escua—
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dra  inglesa en las  Indias occidentales durante la guerra de
la  Independencia. En su  primer encuentro con el  hábil Al
iuirante francés De Ouichen á la altura de Martinica (1780),
teniendo él el  barlovento, dió pruebas de su talento táctico
arribando con toda sn escuadra sobre el centro y  retaguar
dia  de los franceses, sin  molestar á  la vanguardia enemiga
para  nada. Comprendió de Guichen la situación peligrosa
de  su retaguardia, y la esquivó mandando á sus buques  vi
rar  en redondo á un tiempo. A! ver Rodney su plan frustra
do  se puso de  la misma amura que  su contrario, y cuando
los  franceses se volvieron á poner en  línea, intentó por se
gunda  vez la maniobra. Su señal «Cada buque arribará so
bre  el opuesto de la línea enemiga» fué mal interpretada por
su  vanguardia, que estimó que la palabra «opuesto» signifi
caba los buques enemigos que en su línea ocupaban elmis
mo  lugar que ellos en la propia. Eorzaron vela para  procu
rar  la lucha de línea contra línea.

Un  adelanto semejante, el  mismo reconocimiento de  la
correcta aplicación de los principios tácticos, fué patentizado
por  el  gran Almirante francés Suffren, quien en su  primer
combate en  la India en  1782 forzó de vela hacia la  cabeza
de  su división desde la  retaguardia de los ingleses hasta el
sexto buque, mandando ]  resto de los suyos que  atacasen
á  la retaguardia inglesa desde  sotavento, estando el  mismo
Suffren á  barlovento. No obstante haber sido  sólo dos  los
buques que obedecieron esta orden, y que los buques ingle
ses  de  retaguardia estuvieron muy poco  tiempo entre dos
fuegos, tuvieron tales bajas que sólo uno de  ellos, el  Exe
ter»  mandado por el Commodoro King se salvó de rendirse
gracias al  indomable valor  de su Comandante. Hacia el  fin
del  combate, cuando  el  Exeter era poco  menos que  una
boya,  le  preguntaron qué había  que  hacer  con  el  barco,
por  qué dos enemigos arribaban sobre él en  aquél momen
to.  El  contestó con  heróico laconismo  Luchar hasta que
nos  vayamos á pique» Esto les salvó.

Procediendo así, pensaba Suffren atacar con  sus 12 bu
ques á los seis de la retaguardia enemiga, prescindiendo de
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los  tres de  cabeza; la  falta de disciplina y de instrucción tác
tica  y  marinera, fueron  causa de que  e.! combate quedara in
deci so.

Resumiendo,  vemos, que  el desevolviniiento de  la  tácti
ca  en este  periodo,  obedece  álos  adelantos de  la  artillería;
los  duelos  al  cañón  constituían el  factor principal; y con  el
fin  de procurar el  mejor  empleo de la artillería,  hicieron  su
aparición  la línea de bolina y  el buque  de  línea. El duelo de
artillería  línea contra  linea,  fué  considerado  cómo el  mejor
procedimiento  de combate.  La concentración  de fuerza; esto
es,  el  procurar coger entre  dos fuegos á la  vanguardia  ó  re
taguardia  del enemigo  no  se empleaba  sino cuando  no  se
corria  riesgo alguno  en  ello.

La  táctica tenía pOt  objeto  ganar  el barlovento,  y procu
rar  el  sostener  ciegamente  la  línea  de bolina  y presentarla
en  orden  cerrado  y simultáneamente  al alcance  del  enemi
go.  Hecho esto,  acababa  la  labor  del Comandante  en jefe,
ponía  sus  máquinas de guerra,  buques y cañones, en acción,
y  dejabá  en  sus  manos  la  decisión  del  combate.  La  idea
principal  era sostener  la formación; la finalidad del combate
ocupaba  lugar  secudario,  y de  esto  resultaban  series  de
combates  indecisos.

Hasta  el final de  esta  época  no aparecen  tácticos, como
Clerk,  ni Almirantes como  D’Orvilliers  Sufí ren  y  Rodney,
que  notan la deficiencia de  aquellos procedimientos  de gue
rra,  y que  no  solo,  imitando á  Tourville,  llegan á  practicar
la  concentración  de fuerza, sobre  nna  porción del  enemigo
aprovechando  errores  de éste,  sino que  todo su esfuerzo  le
aplican  al  objetivo  principal  de  destruir  al contrario.  Por
hábiles  evoluciones  y mediante la concentración de las fuer
zas  de que  disponen,  procuran  caer con fuerza  superior  so
bre  aquella  parte  del enemigo,  que  tiene  menos  probabili
dades  de recibir auxilio.

Es  verdad  que  aun  estaban  lejos de  la  perfección; por
que  el  fin  de  aislar  la  porción  de  flota  enemiga  atacada,
solía  no  conseguirse  siempre.  Rodney ySuffren  no  atacan á
la  vanguardia, y en los dos casos más arriba citados,fallan sus



ESTUDI9 COPRATIvO.          239

planes  porque  las vanguardias  al  cabo de  corto tiempo acu
den  presurosas en auxilio de los centros  y  retaguardias  du
rante  amenazados..

(B.)  TÁCTICA DE  BUQUfS  DE  VAPOR

Lo  que  llevamos dicho,  puede aplicarse,  palabra  por  pa
labra,  á la sitLiación actual de nuestra  táctica.

Ahora,  corno  entonces, precede  al  empleo  de la  artille
ría,  e1 evolucionar  para  ganar  una  posición favorable  (antes
•era el barlovento,  ahora es  la ansiada  «T>’) Los progresos  en
alcance  de  la  artillería,  unidos al  siempre  creciente  poder
ofensivo  del torpedo,  obligan  á las escuadras  á  mantenerse
á  distancia, yla  táctica consiste en combatir desde  muy lejos
dejando  la decisión  á la artillería.  La línea de  fila está consi
derada  como la  única  formación de combate  y el  buque  de
torres  con  cañones  de uq  solo calibre, es el  buque  de  corn
bate  de nuestros  días.

Si  examinamos  detenidamente  el desenvolvimiento de la
táctica  naval en  este periodo  moderno,  empezando  por  el
combate  del Yalu, vremos  que  los  métodos empleados  por
los  japoneses 1(duelo de artillería en extensas líneas) han  lo
grado  plena  aceptación.

Wilson,  en su obra  «Los acorazados  en combate  (1898),
nos  ofrece la descripción  de un  combate  en  el  porvenir  y
nos  da ocasión. para  penetrar  en  las  ideas  sobre  táctica  de
aquél  periodo:

«Dos  extensas líneas de  fila  navegan  paralelamente;  el
aire  vibra con  el  tronar de los  cañones y el ruido de los pro
yectiles.  A medida  que  los  minutos  pasan,  se  ven  chime
neas  y  superestructuras  volar en  pedazos; el tiro de la  com
bustión  decae,  la velocidad  disminuye, y  los  buques  se  re
trasan.

He  aquí  llegado  el  momento  del  combate.  El  ven
cedor  gobierna  hacia el vencido.  En medio  del infierno de
buques  que  se  hunden,  y  de granadas  que  estallan, el espo
lón  y el torpedo  empiezan su  labor mortífera.  Bajo una capa

TOMO LXXII                                   6
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de  humo,  sobre  un  mar  de  sangre,  queda  decidido  el  do
miniO del mar durante  una generación.»

El  espolófl no había sido relegado  aún  del. todo  el pasa
do.  Aun se le respetaba como  arma de la casualidad ó de las
situaciones  desesperadas.  Las opiniones acerca  del  torpedo
estaban  divididas por  falta de  experiencia.  Como  arma  de
los  acorazados, se  la  consideraba,  y todavía  se  la considera
en  general  como de oportunidad  ó de casualidad.

Los  combates navales  de la  guerra  Ruso_Japonesa  fue
ron  los primeros en  concretar  las  tendencias  de  la  táctiça
moderna,y  el cañón es hoy unániniemente considerado como
la  única  arma  de combate,  así como á  la línea  contra línea,
que  dió  á  los japooeseS la victoria en el Yalu y en Tsushima,
se  la mira  también  hoy como la  única formación táctica.  El
espolón  y el torpedo (mientras  el último no  tenga  2.000 me
tros  de radio  de acción) no pueden  tomar parte en el  comba
te,  y si la tornan será muy  pequeña.  Las  minas  son  armas
principalmente  de la estrategia.

Cito  á  continuación,  para  que  se  conozca  lo  que  se
piensa  en otras naciones,  las líneas siguientes  del  Almirante
te  francés Boué de Lapeyrére  que  se  expresaba así:

<Se  ha  podido  comprender  en  1904  y  1905  que  los
combates  del porvenir tendrán  lugar  á  distancias  grandes.
El  duelo de  la artilleria á  esas grandes  distancias  se  consi
derará  como la fase más importante de la  lucha; y los  com
bates  á  toca  penoles,  si  alguno  se realiza, serán  debidos á
mera  casualidad. »

Como  vemoS, de nuevo se habla de  los combates á corta
distancia,  esto  es, del  método  de llegar  con  rapidez á  un re
sultado  decisivo, como debidos á incidentes  casuales,  corno
sucedía  en  otro tiempo  cuando  se hablaba  de  envolver y  de
romper  la  línea  enemiga;  es  decir,  no se  hace  por  rom
perla.  Ahora,  como  entonces,  no  hay  iniciativas,  ni  se
corren  riesgos  para  procurar aniquiladoras  derrotas.  Todo
se  dela á la suerte de UnOS cuantos blancos. De nuevo vemos
limitada,  en general,  la  habilidad  y  capacidad  del  Coman
dante  én jefe, á hacer  grandes  evoluciones  antes  del  com
bate.
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Aun  cuando  la táctica en esta época  ha adoptado  la  mis
ma  forma que  en la de los buques  de vela, la rapidez  de  su
desarrollo  es muy distinta.  En el  primer período fué  más re
gular;  los combates  en  línea  fueron  seguidos  por  intentos
llenos  de  dificultades de envolver y concentrar ataques sobre
el  ala enemiga; pero en nuestro  actual período,  el  envolver
el  ala enemiga y tomar  la  posición  de  T (esto es,  procurar
concentración  de fuerza), es aspiración  del  principio  mismo
del  combate (combate  del  Valu);  esto  puede  atribuirseal
estudio  y  enseñanzas  de  la  Historia  naval.  Las  medjdas
adoptadas  para  evitar el  ser  flanqueados,  condujeron  á  la
táctica  de la línea de  combate:

En  el período  de  los  buques  d2 vela, el  peligro  de  que
la  vanguardia  ó retaguardia  de  una  escuadra fueran  envuel
tas,  se contrarrestó  haciendo  más extensa  la  propia  línea si
se  estaba  ¿ sotavento;  ó si á barlovento,  saliendo  los buques
cabeza  más á  barlovento  que  los  demás,  poniéndose,  por
consiguiente,  á  mayor  distancia  de  la  línea  enemiga.  Del
mismo  modo,  hoy,  cuando  no es  muy grande  la  diferencia
de  velocidad  y cuando  se dispone  de espacio  amplio, es tan
fácil  como entonces  evitar  la posición en  T»,  describiendo
un  arco del  círculo interior; y por lo tanto, hoy, corno enton-  -

ces,  se reñirán  los  combates en dos líneas.
Que  con tales  métodos el resultado  será el  mismo,  esto

es,  combates  de  resultado  indeciso,  es  una  consecuencia
sacada,  no  solo de las  enseñanzas  del  periodo  de  los  bu
ques  de guerra,  sino  también de  las del combate  del  10  de
Agosto  de  1904,  que  fué  cuando  por  ‘primera vez en  los
tiempos  modernos  se  presentaron frente á  frente  dos  flotas
próximamente  iguales. Los japoneses  lograron,  ciertamente,
su  objeto; causaron  grandes averías á  ¡os  rusos  y  les  imp!
dieron  salir; pero  también  ellos  sufrieron  daños  tales,’ que
Togo,  cuando  supo  el fracasodel  ataque  del 2,  á  Port-Ar
thur,  manifestó á sus  superiores  que  en la situación  en  que
los  buques  bloqueadores  se  encontraban,  tardaría en rendir
se  la plaza: prueba  de la urgente  necesidad que  tenía de  rç
parar  sus  buques.  Si  los  japoneses  no  hubiesen  tenido la
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ventaja  de  la linea interior,  ó si  el combate  hubiera  tenido
lugar  al principio  de la guerra  cuando  más se  necesitaba  el
dominio  del mar  para el  trasporte  de  tropas,  tan  necesario
para  los japoneses,  la victoria pudo  ser de los rusos en lugar
de  los japoneses.

El  combate de Menorca  se  riñó en  condiciones semejan
tes  y con  identidad  de  indecisión  en  el  resultado.  En  este
combate1 el papel  de los japoneses  (los que  atacaban) estaba
representado  por los  ingleses; y el de los  rusos (defensores
del  puerto)  por  los  frar1ceses. Este  combate  se  consideró
como  victorioso  para  los franceses; las ventalas de la indeci
sión  del  resultado fueron  para  ellos, por la  razón  de que  los
ingleses  tenían  por base  más  próxima á  Qibraltar, donde  se
vió  obligada  á retirarse  su  escuadra,  dejando  á  los franceses.
en  libertad  de comunicación  con Tolón.

El  que  los japoneses,  empleando  como -táctica el duelo
de  la artillería hayan reñido dos  combates de decisivo resul
tado  (Yalu  y  Tsushima) se  debe,  en el  primero  de  ellos, á
que  siendo  su táctica en  aquella época  una novedad,  pudie
ron  conçentrar  fuerza sobre el  ala enemiga; y en  Tsushima,
la  destrucción,  el  aniquilamiento  de los, rusos,  1 ué  conse
cuencia  directa de  su  inferioridad, no  solo en práctica  de ar
tilleria  y en moral, sino también en velocidad.  En tales con
diciones,  fué  fácil  para  los  japoneses  escoger  distancia y
posición.              -

En  apariencia  no  trataron  de  llegar  á  la  T.  propia
mente  dicha;  pues  según  los datos’ conocidos, nunca  llega
ron  las escuadras á tener  esas posiciones relativas. Goberna;
ron  próximamente al  mismo rumbo con los, buques cabezas
un  poco adelantados,  y concentraron  el fuego de cada Divi
sión  sobre  el  buque  cabeza de  la  División. correspondiente
de  la líneaenemiga.  La prueba  de esto  es qu  el primer buque  que  se fué á  pique,  no  fuéel  de la cabeza, sino  el quin

to  de  la línea,  el Oslyabia buque  insignia  de la  segunda  Di
visión,  el  que  debió haber tenido por consiguiente, á su  con
trario  casi por  el través.  .  .

En  este combate,  la  concentración fué del fuegó de la ar
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tillería  de varios  buques,  sobré  uno  de los enemigos y  los
movimientos  tácticos  consistieron  en empezar  la  lucha con
los  buques  gobernando  á  rumbos  paralelos.  El aislamiento
de  las  fuerzas enemigas  se patentiza por la tendencia  á obte
ner  posiciones ventajosas.

(Continuará.)
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argolla  de  popa alrededor de  la caña  y otra  desde  el  cánca

mo  de la eslinga de  popa al arganeo,  ó bien  al cepo,  á  ban
da  y banda  de  la caña.

4

1

1

Figura  i8. 



Lstado actual dé la apIicci6n
del motor Diesel ¿ la Marina.

Por  el  Ingeniero  .  SupLno.
(De  la Rivista  MaritUma)

ON  motivo de  la importantísima huelga
5’            ocurrida en las minas de carbón de Ingla
-    terra, el conocido publicista william Stead

(1)  llamaba la atención de  su país acerca
del  peligro que supone para  la  suprema

cía naval inglesa la entrada en  escena de los motores mari
nos  Diesel.

Los  artículos de Stead hicieron mucho ruido; fueron re
producidos, citados y  comentados por  muchas revistas  y
hasta  algunos periódicos italianos los  reseñaron ó  extrac
taron.

(1)  Este  escritor,  que pereció  en  el terrible  naufragio  del  Titanic,  era
muy  conocido  en  Italia  por  la  c.mpaña  que  desarrolló  contra  la guerra  de
la  Libia desde  las  columnas  de  la  Rrview o/’ Revietvs.
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Con  su  brillante y pintoresco  estilo, decia entre otras co
sas:  Es sintomática  la coincidencia  de  la huelga  negra  con
la  llegada á  aguas  inglesas del  Selandia,  un  vapor  de  5.000
toneladas  de la East  Asiatic Company  con  motores  de  ie
tróko».  El Selandia  viene  á  ser como el  caballp de  .Troya
que  lleva al  suelo británico el  terrible  enemigo,  porqué  el
petróleo  es  el formidable  concurrente  del  carbón  de piedra;
cuesta  menos,  ocupa  menos espacio y desarrolla mayor  fuer
za  motriz.

De  aquí  se  desprende:
1.0  El  destronamiento  del  Rey  carbón,  monarca  en

cuyo  trono  se cirnenta la prosperidad  de la Grán  Bretaña.
2.°  El descrédito  de los dreadnoughts (1).
30  La destrucción  de  uno  de  los  Principales  medios

por  los  que la  Gran  Bretaña domina  en  el mar.»
Y  más adelante añade:  Se  debe  reflexionar  melancoli

camente  que, en  los precisos  momentos  en que  los  obreros
de  las minas de  carón  obtienen  un  triunfo sin  precedentes,
la  industria  que  les da la vida  recibe  la  noticia  de  su  con
dena».

Los  artículos coritinuan  en  el  mismo  tono,  ..çon estilo
alarmista  y categórico  que  más bien  revela  la haoilidad  lite
raria  del autor  que  sus conoçimientos técnicos sóbre  el pro
blema  que  estudia.  llenios citado,  no  obstante,  algunás  Li
iieas  de sus articulos  prefiriéndolos á otros,  por  la importan
cia  que  les da el  prestigio de su autor y  de la Revistá en que
aparecieron;  pero  puede  decirse que todos  los periódicos  del
inundo  han  tratado  el mismo  asunto,  demostrando  los  no
técnicos  igual  entusiasmo.

Es  lógico que  el profano,  al conocer  las ventajas  que  el
técnico  se promete  de  una  nueva  apiicación,  exagere  fan
tásticamente  la importancia,  el alcance, y sobre  todo,  la  ra

(1)  No resulta muy  claro el por  qué juzga  Stead que la general  aplicación
do  los  motores  Diesel  á la  propulsión  de  losbuques  debe  conducir  al  des
crédito  de  los  d,’eadnoughts.  Muy  al  contrario  dq esto todos han  podido  ver,
publicados  en  revistas  técnicas,  proyoctos  de  grandes  buques  con  motores
Ic  o ,mbustiófl  interna.
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pidez  con  que  ha de  propagar  los  efectos de  la  innovación.
El  profano comprende  fácilmente,  •por ejemplo,  la  impor
tancia  que  para  la industria  naval  representan  la  económfa
de  consumo  de combustible, de  espacio ocupado,  de perso
nal,  etc.; pero  no  sabe, y  difícilmente imagina,  los trabajos
que  cuesta la’ más modesta experiencia coro’nada por  el’ éxi
to,  de  cuantos  tristes’fracasoses  hija,  cuanto dinero  ha-de
vorado.  No conoce la multitud de  pequeños  ‘inconvenientes
que  esconde  la prueba’ que  los  periódicos  declarati  muy sa
tisfactoria,’ é ignora  la’ serie  de  dificultades ‘que  el  experi’
mentador  debe  reservar,  no  sólo  porque  el  propalarlas’ es
contrario  á sus  intereses,  sino  pórquesería  ridídulo  enurne
rarlas  ánte el  público. Pero  estas dificultades, estas pequeñas
miserinsque  ac’otiipañaná todas las innovaciones (en muchos
casos,  ajenas  aF aspecto ‘verdaderamente nuevo-de’  lo  pro’
puesto),  todos  estos  ‘detalles que• solo  la práctica y  lapa-
ciencia  consiguen ‘vencer, son los que  más  molestan al que
efectúa  las experiencias,  los que  hacen  descónfiar  al’ apoyo
financiero,  los- quc naralizan la superioridad  práctica del ha-’
Il.azgo.  ‘  -  •‘.  ‘  ‘  :‘      .:‘  ‘  ‘

Hoy  día,  los motores Diesel  se  cánstruyen  con gran  per
fección,  la estructura  de la  m1quina facilita SL! instalación  á
bordo,  los astilleros producen  ,mgníficos  cascos;  con  estas
premisas,  el  profano deduce que  basta cogr  un  buen motor
Diesel,  meterlo en un  buen buque  y ponerló  en  movimien
to,  para conseguir, sin mayor  trabajo, el problema del buque
accionado  por motores  Diesel  con  todo su  brillante  cortejo
de  ventajas y economías.  El  profano  se engaña.  Se engaña-
porque  el  motor marino’ debe  trabajar  día y  noche  sin  ‘inte
rrupción  varios  días  seguidos,  ó  varias semanas,  mientras
que  el montado  en una  estación  terrestre  tiene, generalmen
te,  sus  períodos fijos de  reposo;  porque á  bordo  ‘el’ trabajo
exigido  es  constante,  mientras  que  en  tierra  varía  conti
nuamente;  porque  la  máquina  marina  es  la.  responsable
de  la seguridad  del buque,’de  su  carga  y  de  las  liersoras
que  conduce,  y  una  máquina  indusrial  puede  ser  casi
siempre  auxiliada por  una  fuerza motriz de  reserva;  porque
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el  motor marino debe  ser  más  ligero  que  e! motor fijo sin
dejar  por  ello de ser tan  robusto,  y  debe ser reparable  fácil
mente  con  medios  limitadísimos y con  muy pocas  piezas de
respeto;  y porque el  problema  de una  instalación  coinpleta
á  bordo,  ha  llegado  á ser bastante  difícil y complicado  por
el  gran  número  de  mecanismos  auxiliares  (iluminación,
ventilación,  calefacción, bombas de  sentina,  incendio  y ser
vicios  higiénicos, grúas  y  pescantes,  servomotor  del  timón,
etcétera,  etc.),  á  que  hay  que  atender  de modo seguro,  sin
desatender  las exigencias de la  economía  de  espacio  y  de
peso.

He  aquí  por  qué,  mientras  los  profanos  piensan  como
William  Stead,  que  las estaciones carboníferas para el abas
teciuiiento  de  los buques llegaran á ser  inútiles,  porque  los
buques  con motores  de  petróleo  podrán  dar  la  vuelta  al
mundo  sin  necesidad  de  aprovisionarse  de  nuevo’>, y que
4os  dispendiosos  dreadnoughts,  al  precio  de  50  millones
uno,quedaraninútilesanteS  de poder disparare!  primer tiro»;
los  técnicos  especialistas aún  no se  atreven á  felicitarse  por
haber  resuelto  definitivamente  el  problema,  contentándose
con  creer  que  están en  buen camino  para  conseguirlo.

Las  aplicaciones ya realizadas del  motor Diesel son  hoy
numerosas,  aunque  menos  de  los que  pudiera  creerse  si  se
cuentan  los  buques  que  se anunciaron  como destinados  á
recibir  esa clase de  motores (1).

Muchos  de esos  buques,  sobre  todo los de gran  tonela
je,  que  se empezaron  con  la intención  de dotarlos  con  mo
tores  Diesel fueron  al fin botados al  agua  con  una  modesta
máquina  de triple expansión. El prudente capital  piensa  que

(1)  En  Noviembre  de  1911 los  buques  construidos  6 en  construcción
con  motores  Diesel  eran  los siguientes  21 buques  aljibes,  37 remolcadores,
8  buques  de  vela,  43 buques  de carga  ó  pasaje,  14 pesqueros,  16 varios,  115
submarinos,  80 buques  de  gueiva  (cañoneros,  torpederos,  etc.),  20 lanchas.
En  mml  304 embarcaciones.
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no  es  un  deber el arriesgarse,  y llegado el momento prefiere
asegurarse  un  buen  interés, que exponerse á  perderlo  en be
neficio  del  progreso.

Como  de costumbre,  el capital menos  tímido ha  sido  el
de  los gobiernos.

Los  almirantazgos  de varias potencias han  sido los  pri
meros  que  han  querido  intentar  la  aplicación  de  los  moto
res  alimentados  con  aceites densos,  primero  en  modesta es
cala  (de  100 á  150  caballos)  y  luego  en  escaa  algo  más
considerable  (de  500 á  600’caballos). En  los submarinos  y
sumergibles  provistos  al principio  casi exclusivamente  con
motores  de gasolina,  el motor  Diesel  se  ha  impuesto  inmediatamente  por  la  grandísima  economía  de combustible  y

por  el mucho menor peligro inherente  á ese  mismo combus
tible.

Pero  todas  esas aplicaciones,  que  por  su  especial  natu
raleza  exigían  motores  veloces y de  poco peso,  han  contri
buido  al  estudio  de motores especiales, sin  que  por ellas  se
haya  conseguido avanzar en la  solución general  del proble
ma  del  motor marino Diesel.

Los  motores veloces y  de  poco  peso son siempre  difíci
les  de construir  y siempre,  también,  menos  seguros qué  los
lentos  y  robustos.  El  motor  Diesel, en  particular,  no  lleva
aparejadas  á  su  propia  naturaleza  esas  cualidades,  como
ocurre,  por  ejemplo,  con los motores de gasolina, por lo cual
sus  aplicaciones,  aunque  han  proporcionado  experiencias  y
valiosos  elementos  de comparación, no  han  dado resultados
decisivos  para  el problema  de  un  modo general,  puestocue
el  problema hubiera  debido  abordarse  de un  modo  especial
y  particularmente  difícil.

Hace  muy pocos  años  que  se  ha  emprendido  la  cons
trucción  de  cargo-boats de  pequeño  y  mediano  tonelaje,
provistos  de máquinas  de varias centenas  ó  pocos  miles de
caballos.  El  resultado  de esas  instalaciones llevadas á  cabo
por  constructores  muy prácticos  en  las  necesidades de  los
buques  ha sido  pronto  bueno;  con frecuencia se han  obteni
do  motores Diesel poco clásicos, especie de hibridas  entre  el
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motor  Diesel  y la máquina  de  vapor;  pero  el  resultado  ha
sido  una  verdadera  máquina  marina.

El  motor Diesel se  encuentra  hoy en muchos remolcado
res  fluviales, como auxiliar en  algunos veléros  yen  nume
rosos  buques de recreo, funcionando bien  en todos  los casds.

La  aplicación  de los  motores alimentados con  etróIeos
densos  se  va  abriendo  camino»  por  lo  tanto;  y  merece.
este  resultado  sin  que  por  ello deba  creerse  4ue’ ya  no
existen  inconvenientes  y que estén  llamadás  á  desapárecer
dentro  de  poco las altaschimeneascon’sus  soberbios pena
chos  de humo.                ‘

La  máquina  de  vapor  marina  conipendia  tales  cualida
des  de elasticidad, docilidad  y  es tan segura,  ha  prestado  y
presta  tales servicios,  que, aunque  solo fuese por la  práctica
y  costumbre que  de  ella se  tiene, por  algo de  sentimentalis
mo,  por  gratitud,  en suma,  no  es posible  desterrárla degol
pe.  El motor Diesel no puede aun proporcionarnos  las gran
des  unidades  (70 á 80.000 caballos) que  se  obtienen  facil
mente  con las tuberías de  vapor y en  las unidadespequeñés
es  demasiado  complicado y algo  caprichoso.

Los  quevivan  largos  años verán,  seguramente;  grandes
cosasde  este  nuevo motor; pero para  declarar’  inútiles  ls
grandes  depósitos  de carbón’; falta aún  mucho.

Tratemos  ahora  de examinar las ventajas que  presenta  el
motor  Diesel como máquina  motriz  marina,  según  se  des
prende  de  la práctica.

Ante  todo aparece  la economía en el  onsumo  ‘de  com
bustible,  ventaja  que  aun  cuando en  diversa medida,  sé  ob
tiene  muy importante  en todas  las aplicaciones á’que un bu
que  puede ser  dedicado.

Mientras  as  máquinas de vapor  consumen  poco  menos
de  un  kilogramo de  carbón  por  caballo-hora, un  motor Die
sel  consume (en los  motores  no  excesivamente  pequeños)
cerca  de 200 gramos de  petróleo  denso  de  10.000  calorías
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por  kilogramo,  por  caballo efectivo y POF hora.  Suponiendo
el  precio del carbón,  franco en Génova,  á razón  de  30  liras
la  tonelada,  el  caballo-hora  de  vapor  costará  tres  céntimos,
mientras  que  el caballo-hora Diesel cuesta menos de 1,5 cén
timos,  teniendo  en cuenta que  el  preçio del  pctróleo  es  de
unas  70 liras  la tonelada.

Al  decir  que  la ventaja  de la  economía  en  el  consumo
de  combustible se aprecia en di”ersas medidas  según la apli
cación  del buque,  no  pretendemos  aludir  unicamente  .á  la
importancia  que  respectivamente  se  da á  dicha  economía en
las  aplicaciones conierciale3, militares ó exportivas, sino tam
bién  á  la que  asume, según  los servicios que presta el buque,
mediante  la condición  de limitar el  consumo  á  los  períodos
de  marcha tan  solo.

Es  evidente  que  esta  ventaja,  de  escasa  entidad  para
aquellos  buques  que  recorran sin detenerse grandes trayectos,
toma  una importancia bastante  más considerable en aquellos
otros  que  hacen  servicios costeros  ó que,  en general,  tienen
frecuentes  y largos  períodos  de  reposo  durante  los  que  las
calderas  deben  mantenerse  con  presión.

El  inmediato  arranque,  además  de  proporcionar  la eco
nomía  antes  indicada,  ofrece  una  inestimable  ventaja  para
los  buques  de  guerra,  para los  servicios  de  pilotaje, salva
mento  y  remolque,  para  los  buques  de  vela que  llevan un
moor  auxiliar, y para  todas  aquellas  embarcaciones  que  no
están  sujetas  á un  horario  marcado.

El  personal necesario  para  la condución  y  vigilancia de
los  motores  es también bastante  menor  que  el exigido  por
una  máquina  de vapor. El número  de  hombres  asignados  á
la  cámara de máquinas,  es algo  menor, á igualdad  de poten
cia,  en  la  mquina  de  vapor;  pero la  dotación  de fogoneros
afectos  á calderas  y carboneras  queda completamente supri
mida  en  las intalación  de combustión  interna.

En  el Selandia,  por  ejemplo,  con  2.000 caballos  efect
vos,  para  el  servicio  de  los  motores principales  y de todos
los  mecanismos secundarios,  se  necesita  el siguiente  perso
nal:  4 maquinistas, LillO de  los  cuales  es además  electricis
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ta;  4 ayudantes  y 2 engrasadores.  Si el mismo buque  llevase
máquinas  de vapor  necesitaría  3  maquinistas,  3 ayudantes
y  !0 ó  12 fogonerQs.

Un  buque  de 7.700  toneladas,.construído  en la Qerma
niawerft  de  Kiel  para  Deutsch-Amerikanische,  Petroleum,
Gesellschaft,  tienen,  asimismo,  para  ua  máquina  e  2.300
caballos  un  personal  compuesto  de  10  hombres,  mientras
que,  con  máquinas de  vapor  hubiera  necesitado 18.

E!  buque  algibe  holandés  Vukanizs  tiene  un  motor de
500  caballos servidos  por 4  honibres  tan  solo,  y  si  la má
quina  hubiera  sido  de vapor,  necesitaría  por  lo menos  6.

En  el cargo <Monte Penedo  de 6.500 toneladas, con  dos
motores  Sulzer  de  1.600  caballós,  se  calcula haber  reali
zado,  grac;as  á  los  motores  Diese!,  una  economía  de  10
hombres.

El  personal de  máquinas,  por  otra  parte, puede  realizar
su  trabajo  en  condiciones  menos duras,  poque  se ve libre
del  terrible  servicio de los  hornos,  del muy molesto  de  las
carboneras,  y  porque  los  motores irradian menos  calor  que
una  máquina  de  vapor.  Es muy  frecuente,  además,  qúe  la
aspiración  del  aire comburente se verifique en  el  mismo  lo
cal  de las máquinas,  lo que  contribuye  eficazmente á la ven
tilación.

Corno  con  la aplicación de  los motores de petróleo  den
so  se realiza una  economía  de espacio, no  se. destina,  en ge
neral,  á la  carga todo  el  volúrnen ganado,  destinando  parte
de  él á hacer menos  reducida  la cámara  de máquinas.

Pero  sobre este  punto  importantísimo de la economia de
espacio  es  conveniente  insistir.

Se  podria  creer,  y algunos así  lo  hañ  expresado,  que  al
sustituir,  por  ejemplo, en  un  buque  ya existente una  máqui
na  de vapor  por  un  motor  Diesel, se puede  instalar el  nue
vo  motor en lugar del  antiguo  y destinar á  la carga  todo  el
local  afecto á  las calderas que  desaparecen.

Si  la  comparación  se  hace,  como  debe  hacerse  para
proceder  con  escrupulosidad,  con idéntica  velocidad  del eje
propulsor,  eso  no es  cierto.  De algunas de  las  sustituciones
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efectuadas  y  de  los  planes  de  los motores,  resulta,  por el
contrario,  que el motor Diesel es tanto  ó más voluminoso que
la  máquina de  vapor  de  igual  potencia y número  de revolu
ciónes;  y  los  mecanismos  auxiliares  que  necesita  son  tan
importantes,  que  su instalación ocupa  poco menos del espa
cio  total exigido por  la  máquina, de  vapor  comprendidas  las
calderas.

Las  figuras 1•a   2•a  representan,  en  la misma escala,  un
motor  de  seis  cilindro,  á  dos tiempos,  de  1.150 caballos
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Figuras  1.  y  2.

efectivos  y de  140 revoluciones por  minuto,  construido  por
la  Germaniawerft  de Kiel, y  una  máquina  de  vapor de triple
expansión  con tres  cilindros de la  casa Odero.

En  las figuras 35   4a  aparecen  los  esquemas  compara
tivos  de dos  motores á dos  tiempos  y  cuatro  cilindros,  de
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800  caballos, con  160 revoluciones,  construidos  por los her
manos  Sulger  para  el  Monte  Penedo,  y  una  máquina  de
vapor  equivalente de  los astilleros Pattison,  de Nápoles.

La  trasformación efectuada en  los  astilleros  Reihersteig,
de  Hamburgo, al  buque-algibe Excelsior,  en el cual  se  sus
tituyó  una  máquina  de triple expansión,  alimentada  por  dos

calderas  de  llama  en  retorno y  Uoble frente, por  un  motor
Diesel  de dos tiempos, seis cilindros y simple efecto, apare
ce  ilustrada  en las figuras 5.   6.  (1).

-  (1)  Eliuotor  Dis’l  d  atruba  l.UÚ  caballos  efectivos,  y  da  tau  solo  90
revoluciones  por  minuto.

Figuras  3.’ y..’
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De  éstas, resulta que, tanto  las  nuevas  máquinas  como

Figuras  5
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las  antiguas,  comprendiendo  los  aparatos  auxiliares,  van

44L  

1 ¿Z ROf4’47A  2.

,Q_t  Pq4Ç/pAL

Figura  

Toio  LXX}L 7



256 EEBRCRO  1913

contenidas  entre  los mismos mamparos  del  buque,  por  lo
que  la  economía de  espacio, en este caso, ha  sido  nula  (1).

Por  el contrario,  en el caso de  la  figura  7,a,  que  repre
senta  la  trasformación  efectuada  por  la  casa Sulger  en el
tito,  de  62 toneladas  (eslora, 30,30 m;;manga,  3,96 m;;ca
lado,  1,85 m.); destinado  á  prestar.  servició Ven.. él  lago  de
Zurich,  se  realizó  una  sensible  economía. A una  máquina
de  triple expansión y de 70  caballos, se sustituyó.un  m.otor
Diesel  de  cuatro  cilindros,  á  dos tiempos,  150 caballos  y
300  revoluciones; el local primitivo  se acortó  enuna  longi

tud  de  1,30 tu., y  aun  conteniendo  un  motor de  casi  doble
potencia,  resultó  bastante  más  desahogado.  Debe hacerse
notar,  sin embargo,  que  en esta  ocasión  se -  aumentó  nota
blemente  el número  de revoluciones

Tambin  en el  buque  italiano  Romagna, nautragado  en
Noviembre  de  1911 en el  mar Adriático, y provisto  de  dos
motores  Diesel de 400 caballos cada uno, el  local de máqui
nas  era muy reduçido  (figura 8.a); .peró ls  motores,  á  toda
fuerza,  efectuaban 225  revoluciones  por  minuto,  mientras
que  una  máquina  de vapor  de igual  potencia, adecuada  para
un  buque  de aquel  tipo, difícilmépte hubiera  dado  ms  de
160  á  130 revoluciones.

(1)  KÁEMIIEER:  Div  Ve,n’endung  von  Dieelmasc1ii,ienzun  4•,,tpjeb  von  ‘r’s

aervn  Seechitfen.            -   .

Figura
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Si  se trata,  por  lo tanto,  de  comparar  los  espacics  ocu
pados  por  los dos sistemas de  motores con la  misma veloci
dad,  y teniendo  en cuenta  los  mecanismos auxiliares,  aun
que  no  los depósitos de combustible,  resulta  que  la  econo
mía  de  volumen que  se obtiene  con el  motor  Diesel  no  es
muy  grande.  Pero es bueno  añadir  que la comparación efec
tuada  con  idéntico  número  de  revoluciones,  á fuerza de  ser
escrupulosa  peca de injusta, porque  en realidad,  el motor de
petróleo  denso es,  por  sí  mismo, algo  más veloz que  la  tná
quina  de  vapor,  es  decir,  que  el  número  de  revoluciones
más  convenientes  en  un  motor  Diesel, en  el  que  ninguna
condición  particular deba  influir sobre la velocidad, es  siem
pre  más elevado que  el adoptado  en  las máquinas de  vapor
de  la misma potencia  á  velocidad normal.

Una  economía  indiscutible  de  volumen  se obtiene  en
las  instalaciones  Diesel gracias  á la  menor cantidad de com
bustible  necesario  para  que  el buque  posea determinada  au
tonomía,  puesto  que  los volúmenes  específicos dl  petróleo
denso  (unos  0,90) y del carbón  (de 0-,80 á  1,00), son  próxi
mamente  iguales,  y  para  igual  potencia y  radio  de  acción,
el  volumen y el  peso disminuirán  en cuatro quintas  partes si
se  tiene en cuenta  que  el  motor Diesel  consume menos  de
200  gramos  de  petróleo  por  caballo-hora y  lamáquina  de
vapor  cerca de un  kilogramo  de carbón.  Si  á  esto se  agre
ga  que  el carbón  requiere  para  su  almacenamiento  amplios
espacios  accesibles y que  el  petróleo  puede almacenarse  en
el  mismo doble  fondo  del  buque,  conduciéndolo  desde  allí
con  una  bomba  á  un  pequeño  depósito  dl  local de  máqui
nas  la  economía  de espacio  aún resulta  más evidente.

-  La  carga  del combuslíble  es, más  fácil, más rápida y  más
limpia  con  el petróleo,  y puede  efectuarse directamente  por
medio  de bombas  desde  los depósitos  de  tierra ó de  los va
gones-cisternas.

En  los  buques  de  guerra  el abastecimiento  en  la  mar
puede  hacerse  fácilmente por  medio  de  tubos  flexibles  sin
necesidad  de abarloarse al  buque-cisterna,  lo que  puede ser
peligroso  y aun imposible por el estado del mar.
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A  igualdad  de radio  de acción  la economía  de  peso  en
la  provisión de  combustible,  resulta  también  de unos cuatro
quintos.  Este dato  lo ha confirmado la experiencia  porque en
el  «Robert Nobel»,  de  la  casa Nobel, de  San  Petersburgo,
que  en la  travesía de  Baku  á  Astrakan consumía 4.900  ki
logramos  de  carbón,  solamente  gasta, después  de  haberla
montado  un  motor  Diesel,  9.780  kilogramos  de  petróleo
denso.

La  economía  de  peso de  los motores  es  mucho  menos
sensible  que  la de  combustible; pero no  es en  modo  alguno
despreciable.

Por  ejemplo,  el motor del  «Vulcanus» de 500 caballos y
180  revoluciones  pesa  42  toneladas, ó  sea  84  kilogramos
por  caballo, y  la  instalación  completa con  tuberías,  depósi
tos,  etc., 85  toneladas,  lo  que  supone  168  kilogramos  por
caballo.  Ahora  bien,  la  instalación  de  una  máquina  de  va
por  correspondiente,  calculando  á  unos 60  kilogiamos  para
la  máquina,  110 kilogramos  para  las  calderas,  agua,  chime
nea,  etc.,  y 30  kilogramos  para  los mecanismos auxiliares  y
tuberías,  siempre  por  caballo  efectivo, resultaría,  en  total,  á
razón  de 200 kilogramos  por  caballo.

La  maquinariacompleta  del  «Monte Penedo»,  de  1.600
caballos  efectivos, pesa  160 toneladas  (los dos  motores  pe
san  unas  110 toneladas,  las tuberías,  depósitos  y  ascesorios
44  toneladás, y el compresor  de  reserva completo  unas seis
toneladas),  ósea  poco  rná  de  100  kilogramos por  caballo,
mientras  que  si el  buque  hubiera  montado  máquinas de va
por  el  peso de  éstas hubiera  oscilado  entre los  180 y los 200
kilogramos  por  caballo  efectivo.

Los  motores  de tipo ligero para torpederos y submarinos
pesan,  comprendiendo  los accesorios  pero no  los  mecanis
mos  auxiliares, de  15 á  22 kg. por  caballo  efectivo,  siendo
así  que los de vapor  rara vez dcscienden  por  bajo  de los 20
6  25  kgs.

Por  ejemplo:  el motor Sulzer de  300 á  330 caballos y de
6  cilindros  para  sumergibles  pesa:

1
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El  motor  solo4.270  kgs.
Depósitos  para  el  arranque:  200 litros    350     »
Depósitos  para  la  insuflación:  40 litros     70
Tuberías  y  válvulas  para  aire60
Refrigerador  del  aceite75     »
Filtros  para  el  aceite  y  tuberías20     »
Agua  en  las  camisas  del  motor,  etc—  -  155     •

TOTAL5.000  kgs.

De  lo que. resultan  unos  10,5 kgs.  por  caballo  efectivo.
El  motor’M  A.  N. del tipo más  ligero, de  850  caballoS

y  450 revoluciones,  pesa 13.000 kgs. con  todos  sus  acceso
rios  ó sea poco  más de  15  kgs.  por caballo.

Sin  embargq  las instalaciones  Diesel de  alguna potencia
requieren  mecanismos  auxiliares especiales, entre los  cuales
son  muy importantes,  por su  peso, volumen y precio el coni
presor  ó los compresores para el aire de reserva movidos por
motores  adecuados.

Cuando  se empezaron á aplicar á la Marina los motores de
petróleo,  se habló  mucho  de la supresión  del  humo y de las
chimeneas.  Es cierto  que  cuando  el  motor funciona con  car
ga  próxima á  la normal  y funciona bien, los, gases  de la des-
carga  son incoloros  ó apenas  teñidos  de  azul; pero los gases
quemados  é  irrespirables  que  deben  evacuarse  son  muy.
abundantes  y  es  necesario  canalizarlos  y  conducirlos  bien
para  que  no  molesten á  bordo  ni  á  los  demás,  cuando  se
maniobra  en puerto,  sea  cualquiera  la dirección del viento ó
la  del buque.  Existe,  por  lo tanto,  la ventaja de la  menor vi
sibilidad,  muy  importante  para  los  buques de’ guerra,  pero
la  evacuación  de  los gases  se  continúa  efectuando  por  la
chimenea.  De aquí  que  las  chimeneas  se  conserven  en las
actuales  aplicaciones,  al  menos en aquellas  donde  no  cons
tituyen  un  inconveniente grave.  ‘  .

Las  chimeneas  se suprimen,  más  especialmente  en  los
buques  de guerra,  en  los que  reducen  mucho  el  sector  de
fuego  de la artillería montada  en torres  en el  plano  longitu
dinal,  presentan un magnífico blanco al enemigo  y producen
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con  su  caída efectos desastrosos, y también en los buques  de

velá,  por  lo que  empachan  las maniobras  y porque  dbligan
á  reducir  el velamen  orientado.

En  los buques  de carga con  motor, que  no  cuentan para
nada  6 casi  nada con  el viento y  á los que  importa  poco no
ser  vistos, la  chimenea  es  casi  siempre  de dimensiones  muy
parecidas  á  la  que  necesitarian  las caldéras de  vapor.  Se  le
dan  amplias dimensiones  para  utilizarla  muchas veces como
apaga  ruidos  de la  descarga,  ó  como  manguera  de  aspira
ción  para la ventilación  de la cámara  de máquinas.

La  descarga  por  la  popa,  usada  en  los botes  automóvi
les,  presenta  siempre  el  inconveniente  de  que  cuando  el
vientosopla  en popa  y tiene  mayor  velocidad  que  el buque,
queda  este  envuelto en  los gases  de  la evacuación.  Por otra
parte,  si el motor  va montado en  la parte  central  del buque,
no  es  de  aconsejar  que  atraviesen  medio  buque  las tu
berías  de escape  muy gruesas, ruidosas, y á  muy alta tempe
ratura.

La  descarga por  debajo  de la  flotación eliminará  todos
estos  inconvenientes;  pero  la confianza que  puede  inspirar
una  vályula  de  retención,  destinada  á impedir  que  el agua
del  mar  llegue  á  invadir  ‘los cilindros del  motor,  no  es  tal,
que  permita desafiar  las terribles  consecuencias  á  que  esa
entrada  de agua  daría  lugar.

Para  muchos  de  los servicios  de á  bordo  en los  que  or
dinariatnente  se  utiliza  el vapor,  se  emplea, en  los  buques
con  motores de petróleo,  el aire comprimido,  del que se dis
pone  siempre  en  gran  cantidad  para el  motor  principal.  La
sirena  y el servo-motor  del timón  son siempre de  aire com
primidoy,  alguna vez,  las grúas  y pescantes  para  la carga  y
las  anclas,  porque  siendo  idénticos  á  los de  vapor  se en
cuentran  fácilmente, construídos y á buen  precio; pero el aire
comprimido  es  muy  caro y su  empleo es,  por consiguiente,
poco  económico. Y  como las  gruas  eléctricas  disfrutan  de
pocas  simpatías  entre  la gente  de mar,  la  única  solución
aceptable  es montar  en  el  buque,  con  este  objeto,  una  pe
queña  caldera calentada  con  petróleo.  Esta  es  la  solución
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adoptada  en  muchos de  los cargo-bóaÍ existentes.  La cal
dera,  cuando  existe, sirve también  para la calefacción, de. los
alojamientos  y para algunos mecanismos de reser •ia, oomo un
compresor  y  un grupo  electrógeno para  el alumbrado.  Otro
compresor  y otra dinamo se mueven, generalmente,  con mo
tores  Diesel especiales.

Cuando  no existe caldera,  la calefacción se  obtiene  por
medio  de  un  termo-sifón, utilizando agua  calentada  por  el
escape  del vapor  ó  la misma agua  de  refrigeración  de los ci
líndros.

Ese  sistema, en el  cual los aparatos  para la carga y aque
llos  que deben  funcionar  con  absoluta  seguridad  (como  el
compresor  y la dinamo de reserva), se mue ¡en por medio del
vapor,  parece á  muchos que  constituye un  demérito  y  que
rebaja  el valor moral del motor Diesel,yen  realidad hay algo
de  verdad  en esa  creencia.  Pero  pudiera  considerarse  esa
necesidad  con más indulgencia,  atribuyéndola é la especiali
zación  que  caracteriza hoy las máquinas modernas.  El motor
Diesel  es superior por  muchos conceptos  á  la  máquina  de
vapor  como  motor principal, pero no  se  presta al rudo  oficio
ni  al  maltrato que  sufren los chigres  para  la carga.

De  cualquier  modo,  es  bien  dificil que  máquina  alguna
pueda  competir  ventajosamente  con la de  vapor  en  lo  que
se  refiere á  seguridad.  Todos  sabemos que  las máquinas  de
vapor,  de no  estar  hechas  pedazos,  marchan  mejor  ó  peor;
pero  marchan  siempre;  mientras  que  el  motor de  combus
tión  interna  á a  menor  dificultad se  para.

En  conclusión:  hoy la aplicación del  motor  Diesel  á  la
Marina  .es un  asunto  que  tendrá muy pronto  completa solu
ción.  El problema general  está  resuelto;  los  particulares  se
han  tratado  de resolver por varios medios,  la  práctica  deci
dirá  pronto  cual es  el  mejor.

Es  posible  que  el lector me  haya encontrado  en algún
punto  demasiado pesimista; pero yo  entiendo  que el  excesi
vo  y  prematuro regocijo, solo sirve para perturbar  al que  es
tudia  pacientemente al, problema  y para  provocar  la desilu
sión  del público  que espera.
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Cuando  la  mecánica  estaba  en  su infancia, era  posibk
que  un  genio,  con  una  nueva invención,  revolucionase  de
un  golpe  todo un  campo de  aplicaciones; pero  hoy  los pro
blemas  se han  estudiado  ya demasiado  para  que  eso pueda
aun  ocurrir.  Las invenciones  mecánicas ya no  son -más que
perfeccionamientos  que  pueden  presentar ventajas sobre  las
precedentes  evoluciones,  pero  que  no autorizan al  inventor
para  gritar  ¡eureka!.

.  -..  -



4OTJ1S  PROFE.SIO$!LkES

POR  LA

SECCION  DE  INFORMACION

AUSTRIA

El  nuevo  programa  naval.  -Según  leernos  en  la  Rivista  Ma
rittitna,  se  dice,  confirmando  noticias  antexiores,  que  el  futuio
programa  naval  abarear  el  período  comprendido  (le!  1915  al
1918-19,  previendo  las  siguientes  constricciones:

Cuatro  grandes  acorazados  de  24.000 toneladas  con  el  costa  de
i6’S  millones  do  liras  italianas  cada  uno.

Tres  cruceros  acorazados  del  coste  (le  10’6 millones  cada  una.
Diez  y  ocho  torpederos  de  alta  mar  por  1,06 millones  cada  uno
Cuatro  monitores  para  el  Danubio  á  1,6 millones  uno.
Tres  lanchas  exploradoras  á 318.000 liras  una.
Tres  buques  auxiliares  á 1’6 millones  cada  uno.
El  nuevo  programa  representa,  por  lotanto,  un  coste  total  algo

inferior  á  370 millones  de  liras.

ESTADOS UNIDOS

El  mayor  buque  de  combate.—Mv.  Moyer,  secretario  del  De
partainento  de  Marina,  ha  aprobado  los  planos  del  acorazado.
Pennsylvaiik»  y  las  ofertas  para  su  construcción,  se  aceptarán.
en  el  Ministerio  á  partir  del  día  18 de  Febrero.  El  nuevo  buque
será  el  mayor  acorazado  del  mundo.  Tendrá  un  desplazamiento
de  31.000 toneladas  y  las  siguientes  dimensiones:  eslora  máxima.
608  pies,  manga  97’5 pies,  y  calado  28 pies  10 pulgadas.  La artille
ría  gruesa  consistirá  en  doce  cañones  de  catorce  pulgadas  y  su
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coraza  de  flotación  tendrá  un  espesor  de  16 pulgadas.  La  veloci
dad  debe  sor  la  de  21 millas  y  el  coste  del  buq.e  oscilará  entre
2.200000  y  2.400.000  libras  esterlinas.  Los  buques  rivales  del

Iennsylvauia  que  han  resultado  derrotados,  en  cuanto  á tamaño,
‘son  el  «Arkansas»  y  el  «Wyoming.,  ambos  do  los  Estados  lJni—
des,  cada  uno  de  los  cuales  tiene  un  desplazamiento  de  26.000 to
neladas  y  lleva  12.cañones  de  á  12 -pulgadas.  La  coraza  tiene  11
pulgadas  de  espesor  y  su  velocidad  es  igual  á  la’ del  Pennsyl
vania».-  (lije  Times).

Estabilidad  de  las  pólvoras  modernas  sin  humo.—El  jefe  do
los  servicios  de  artillería  naval  de  los  -Estados.  Unidos  en  su
memoria  anual  dice,  que  ha  sido  preciso  contestar  á  las  afir
maciones  inexactas  que  han  publicado  diarios  extranjeros,  re
lativas  á la  calidad  de  la  pólvora  americana  sin  humo.  I)esde  la
adopción  del  tipo  actual  (le la  citada  pólvora  no  se  ha  registrado
ningún  accidente  debido  á su  descomposición  ni á su  inflamación
espontanea.  Ninguna  pólvora  de  las  que  contienen  difenilarnina
ha  presentado  señal  alguna  de  pérdida  de  estabilidad;  el,lote  más
antiguo  de  pólvoras  que  contienen  el  citado  estabilizador,  actual
mente  tiene  cuatro  años.—Del  Monitteur  de  la Flotte.)  -

Situación  satisfactoria  de  la  Marina  —  Traducimos  del
Scientific  American  los  signientes  comentarios   la  memoria  anual
del  secretario  del  Departamento  de  Marina  en  los  Estados  lJni
dos.  -  -  -

Una  atenta  lectura  de  la  memoria  presentada  por-el  secretario
de  Marina,  probar  á todo  espíritu  imparci»l  la  buena  marcha  de
tan  importante  departamento.  Esta  Revista  ha seguido  atentamen
te  el  desarrollo  de  la  administración  de  Mr.  Meyer  y,  aun  cuando
al  principio  de  su  gestión  creyó  de  su  deber  censurar  alguna  de
las  modificaciones  introducidas,  confesamos  ahora  francamente
que  el  resultado  obtenido  durante  los  últimos  cuatro  años,  es  sufi
ciente  para  considerar  esa  administración  como  la  más  satisfacto
ria  en  la  historia  del departamento.  Es,  por  lo  tanto,  perdonable  la
evidente  vanidad  con  clue Mr.  Meyer,  en  su  escrito,  se  refiere  á  la
movilización  y  revisla  de  la  flota  del  Atlántico  durante  el  último
otoño  en  el  North  River,  de  Nueva  York.  El  reunir  en  un  breve
plazo,  para  ser  revistada,  una  flota  de  123 buques,  con  un  despla
zamiento  total  de  720.480  toneladas,  habla  bien  claro  respecto  de
su  preparación  y eficiencia.  Esperemos  que  esa  revista,  de  efectos
alt-amente  educativos  y  estimulantes  para  el  pueblo  de  los  Esta
dos  [nidos,  lleguen  á  constiti  ir  una  costumbre  anual.

El  secretario  empieza  su  memoria  haciendo  constar  la  necesi
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dad  de  que  so legisle  lo  necesario  para  convertir  en  permanente
su  sistema  de  auxiliares  (le  la  Marina,  cuya  misión  es  informar  al
seeretario.en  aquellos  complejos  asóntoS  que  requieren  conoci
mientos  técnicos.  Tres  años  de. práctica  han  convencido  á Mr. Mc
yer  de  que  la  buena  administración  de  la  Marina  no  puede  ser
lleVa(la  á  cabo  por  un  secretario  si  no  le  asisto.  qn  consejo  ó  jun
ta  (le  técnicos  para  asesorarle.  Esos  colaboradores  deben  reunir-
se  diariamente,  y  con  el  secretario,  una  vez  á la  semana  cuando
menOS.  EL Congreso  debe  dar  á  esta  organización  su  sanción  le
gal.  Recomienda  que  para  que  la  Marina  pueda  alcanzar.  el  más
alto  grado  de  eficiencia  y  de  preparación  para  la  guerra,  debe
crearse  un  Consejo  de  1)efensa  nacional,  que  sea  el  intermedia
rio  entre  el  Departamento  tic la  Marina  y  el  Congreso,  é insinúa,
que  pudieran  formar  el  Consejo  dos  personalidades  de  la  nd
ininistración  céntral,  cuatro  senadores,  cuatro  miembros  del  Con
greso,  ds  oficiales  del  Ejército  y  dos  oficiales  de  Marina.

La  pieparuciói  de  la  flota,  en  lo  que  se  refiere  á  reparaciones
y  conservación  del  niaterial,  se  ha  mantenido  á  una  altura  muy
satisfactoria,  habiéndose  encontrado  todos  los  buques  en  general
durante  el  año  en  estado  de  responder  á la  misión  que  les  ha  sido
confiada.  Esto  es  debido  al  desarrollo  de  un  gran  espíritu  de  in
dependencia,  habiendo  colocado  á  los  buques  en  estado  do  has-
tarso  á  sí  propios  en  la  medida  de  lo  posible;  por  el  estableci
miento  deun  turno  de  entradas  en  dique  y  reparación;  por  la  re
glamentación  de los  cambios  y  alteraciones  importantes;  l)OF dis
poner  de  buques  auxiliares  de  la  flota,  y  por  las  mejoras  realiza
das  en  los  métodos  de  los  arsenales.  En  1912 se  mantuvieron  166
buques  en  activo  servicio  ó  listos  para  desempeñarlo  y  sólo  20
han  figurado  en  la  lista  de  reparaciones;  esta  proporción  es  bien
elocuente.

El  Consejo  General  de  la  Marina  recomienda  al  Congreso  el
aumento  do  la  flota  por  la  adición  de  cuat!o  buques  de  combate,
dos  çruceros  de  combate,  diez  y  seis  destroyers,  seis  submarinos,
un  dique  seco  y  otro  para  pruebas  de  submarinos,  dos  trasportes,
un  buque  almacén  (le municiones  y otro  auxiliar.  Se insinúa  que
los  cuatro  buques  de  combate  deben  sencillamente  reemplazar
á  otros  cuatro  (le los  hoy  existentes  que  por  cumplir  en  1914  la
edad  de  veinte  años  tendrán  que  ser  retirados  de  la  lista  activa.
Aunqúe  se  reconiíenda  la  construcción  de  cruceros  de  combate,
el  Consejo  estima  que  esa  construcción  no  debo  emprenderse  6.
espensas  del  programa  de  acorazados,  porque  lo esencial  para  la
flota  es  el  aumento  de  buques  de  combate.  La  Marina  necesita
ciertamente  los  trasportes  que  pide;  es,  en  verdad,  monstruoso
que  los  únicos  buques  conque  al  presente  cuenta  para  esos  servi
cios  sean  el  .Prairio  y  el  Buffalo,  ambos  construidos  hace
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más  de veinte  años,  sin  fondo  celular  ni  mamparos  estancos,  como
proyectados  que  fueron  para  buques  descai’ga.  Dospubs  de  lo
ocurrido  al  «Titanic  es  una  imprudencia  el  empleo  como  tras
portes  de  buques  tan viejos  y  que  se  perderían  irremisiblemente
si  sufrieran  una  seria  co]isión.

Por  lo  que  se  refiere  á los  concursos  de  maquinaria  es  muy
satisfactorio  el  saber  que  los  buques  funcionan,  casi  sin  excep
ción,  en  las  mejores  condiciones,  tanto  por  velocidad  como  por
la  economía.  Los buques  grandes,  se  nos  asegura  que  todos  con
servan,  poco  más  ó-poco  menos,  su  velocidad  de  contrato,  lo
que  supone  un  alto  grado  de  eficiencia  y  de  continuo  cuidado
teniendo  á  cuenta  los  años  transcurridos.  Los  nuévos  desto
yers,  casi  sin  excepción,  conservan  y  hasta  con freduencia  aumen
tan  la velocidad  que  desarrollaron  al  ser  entregados  al  gobier
no.  Para  la  supresión  del  humo,  se  ha  ido  mejorando  constante
mente  los  quemadores  de  petróleo  de  los  destroyers,  y  la  flota
entera  puede  hoy  navegar  á la  máxima  velocidad  sin  producir
humo,  como  pudo  comprobar  el  que  esto  escribe  cuando  asfstió  á
las  maniobras  de  la  flotilla.

Nuestra  pólvora  es  completamente  satisfactoria.  El  hecho  de

íuc  la  pólvora  de  nitrocelulosa  que  ernp]ea  nuestra  marina  sea
casi  similar  á  la  que  en  Fi-ancia  produjo  la explosión  del  Liberte
no  debe  causar  la  menor  inquietud.  Los  niátodos  franceses  de  fa
bricación  son  muy  inferiores  á los  nuestros,  y  nuestra  reglamen
tación  para  el  almacenaje,  inspección  etc.,  es  muy  clara  y  se  ob
serva  estrictamente.  Desde  que  se  adoptó  el  actual’  tipo  de  pólvo
ra  no ha  ocurrido  ni  un  sulo  accidente  debido  á  la  descomposi
ción  ó á  la  combustión  expontánea.  En  ningún  otro  servicio  se
ha  obtenido  un  resultado  tan  satisfactorio.  ‘  -

La  presente  subdivisión  del  trabajo  en  los  Arsenales  en  dos
secciones,  para  la  construcción  de  cascos  y  para  la  maquinaria,
se  nos  dice  que  da  los  mejores  resultados.  La  prueba  de  ello  es
la  bondad  y  economía  conque  las  reparaciones  se  llevan  á  efec
to.  Mr.  Meyer  expone  la  necesidad  de  asegurar  ‘un ‘espíritu  de
coordinación  en  la  administración  de  los  arsenales.  El  mismo
secretario  aprueba  la  recomendación  hecha  por  el  Consejo  del
Ejército  y  de  la  Marina  respecto  á  la  necesidad  de  dos  grandes
bases  navales  en  la  costa  del  Atlántico,  en  puntos  capaces  de
contener  y  sostener  la  flota  entera  y  sus  auxiliares.  Con  arreglo
á  la  política  de  concentración  del  Departaniento,se  han  estableci
do  estaciones  navales  en  Pansacola,  New  Orleans,  San  Juan,  Cu
lebra  y  Sitka.

Mr.  Meyer  aboga  por  la  creación  del  empleo  de  Almirante  y
Vicealmirante,  necesario  en  una  flota  bien  organizada.  Una  flota
de  combate  debe  ser  mandada  por  un  almirante,  y  cada  escuadra
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por  un  vicealmirante  y  las  divisiones  por  un  contraalmirante.
Hoy,  cuando  nuestras  escuadras  están  en  aguas  extranjeras,  sus
jefes  tienen  que  ceder  la  preferencia  á  los  de  mayor  categoría  de
naciones  más  pequeñas.         -.

FRANCIA

El  aumento  de  los  tonelajes.—M.  Bertín,  antiguo  director  de
Ingenieros  navales,  y  miembro  del  Instituto,  que  fué  mucho
tiempo  jefe  do  laSección  técnica,  y  no  ha  dejado  .  de  interesarse
en  la  evolución  de  las  construcciones  navales,  ha  publicado  re
ientemento  un  estudio  cuyo  título,  «Buques  demasiado  grandes»
indica  por  sí  solo,  su  espíritu  y tendencia  general.  M. Bertín  esti
ma,  que  el  aumento  de  tonelaje  de  los  acorazados  así  como  el  de
los  buques  de  comercio;  ha  sido  más  rápido  que  el  progre
so  científico,  industrial  y  militar,  al  que  debe  subordinarse.
También  Sir  Wuhan  White,  el  constructor  naval  inglés,  dice,.
que  nada  en  arquitectura  naval,  explica  y  justifica,  el  enorme
aumento  de  las  dimensiones,  que  ha  pasado,  del  modelo  de  los

Majestic»al  de  los  últimos  «super-dreadnoughts»  La  opinión
de  hombres  tan  respetables  es de  autoridad  suma,  no solo  por  su
reconocida  competencia,  si  no  por  los  cargos  que  tan  brillante
mente  han  desernpeado.  Sin  embargo,  su  voz no  se  ha  escucha
do;  la  evolución  continua  y  no  se  detiene;  y  es  interesante  exami
nar  los  argumentos  y  razones  que  deciden  á  los  almirantazgos,
así  como  á  las  grandes  compañía  de  navegación,  á  aumentar
sin  cesar  los  desplazamientos  de  los  buques,  cuya  construcción
emprenden.

M.. Bertín  explica  con  gran  claridad  el  resultado  de  este  au
mento  en  lo  que  se  refiere  á  los  buques  de  comercio.  Lo  que  se
gana  en  el  peso  relativó  del  motor,  para  una  misma  velocidad,
con  un  tonelaje  mayor,  se.  pierde  por  el  peso  del  casco. que  au
menta  rápidamente  con  las  dimensiones;  y  cuando  eldesplaza
miento  rebasa  ciertos  limites,  se  llega  á perder  más  de  lo  que  s
gana,  io  qnedando  entonces  peso  disponible  para  la  carga.  Así
el  France,  nuevo  trasatlántico  francés  de  26.000 toneladas,  lleva
60  kilogramos  de  carga  por  tonelada  de.  desplazamiento,  lo  que
es  poco;  un  barco  de  50.000 toneladas,  no  llevará  más  de  40 kilo
gramos  con  la  misma  velocidad;  con  75.000  toneladas,  la  cifra  de
carga  caería  á  20; y  con  90.000 toneladas  no  sería  posible  llevar
carga  alguna;  á partir  de  este tonelaje,  el  buque  sería  irrealiza
ble,  incluso  para  iiavegar  en  rosen.

La  consecuencia  natural  de  estas  conclusiones;  es  que  si  aún
se  quiere  aumentar  las  dimensiones  es  preciso  disminuir  la  ve-
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bridad,  esto es  lo  que  ocurre  en  los  nuevos buques  de  50.000 to—
nuladas  Aquitania inglés,  é Imperator alemán,  y  os  lo  que  ya  se  ha
visto  con  el  Ollinpic y  Titauic por  comparación  con  el  Lusitania y
y  el  álauretania. Estos  últimos,  se recordará  que  fueron  construí-
dos  para  que  quedase  en  Inglaterra  el  record  en  velocidad  ante-  -

riormente  conquistada  por  los  buques  alemanes.  Parece  er  que
el  éxito  ha  sido  definitivamente  logrado,  y  que  seguirá  siendo
disputado;  pero  parece  también,  que  no  deben  construirse  buques
de  esa  clase,  á no  ser  por  circunstancias  excepcionales;  puesto
que  su  explotación  o es  posible  sino  en  condiciones,  muy  espe
ciales;  es  decir,  gracias  al  apoyo  de  una  subvención  importante;
sin  esta  ayuda,  resultaría  muy  oneroso  el  reclamo  para  sus
dueños.

Con  una  velocidad  moderada,  los  grandes  tonelajes,  por  el
contrario,  se prestan  á  una  explotación  ventajosa,  y  por  eso  es
por  lo  iue  vemos  que  lo  nuevos  gigantes,  al  mismo  tiempo  que
aumentan,  las  dimensiones  vami siendo  menos  veloces.  El  naufra
gio  del  Titanie, nos  ha  demostrado  que  estas  enormes  masas  no
están  defendidas  contra  los  efectos  de  un  abordaje.  Pero  esta
consideración  no  detiene  al  público  que  se  disputa  el  pasaje  en
los  mayores  buques,  lo que  por  lo  mismo  incita  á  los  construc
tores  á  seguir  haeiénidoles  más  grandes  todavía.  Proyectos  he
chos  recientemente  en  Holanda  por  Mr.  Leemaus  alcanzan  el
desplazamiento  de  75.000 toneladas.  Es  verdad,  que  para  no  exa
gerar  los  esfuerzos  que  ha  de  soportar  el  casco  por  su  enorme
longitud  de  475 metros,  será  preciso  darles  un  calado  de  15 me
tros.  El  máximo  hasta  la  fecha  ha  sido  el  de  11  del  Lusitania  y
Mauretania; y  el  .Ambrose  Channel’,  do  nueva  York,  solo  está
dragado  para  12 mnt’tros eomtw lo  estará  también  el  canal  del  Pa—
namá.  N  parece  por  lo  tanto  próxima,  la  realización  del  buque
de  75.000 toneladas.

El  calado  es  lo  que  en  realidad  limitará,  por  lo  pronto  al  me
nos,  el  aumento  del  tonelaje  de  los  buques  del  comercio  por  la
profundidad  de  los  puertos  y  de  los  canales  de  acceso.  Son  nece
sarias  obras  de  importancia  en  los  puertos  que  hayan  de  admitir
esos  buques  y  los  proyectos  pat-a habilitar  estos  puertos  aun  para
los  buques  ya  construidos,  son  bastante  importantes  como  para
obligar  á  detenerse  en  el  camino  por  lo menos  por  ahora.

Lo  mismo  ocurre  hasta  cierto  punto  con  los  buques  de  guerra
en  las  naciones  que  construyen  acorazados  cada  vez  mayores,  sin
hacer  al  mismo  tiempo  los  sacrificios  necesarios  pal-a su  utiliza
ción;  pero  las  unidades  de  combate  están  más  lejos  de  alcanzar  el
tamaño  de  los  buques  de  comercio  contemporáneos.  Llegará,  y  no
tardará  mucho  para  ellos,  si  se  quiere  que  sean  realidad  en  cada
uno,  con  el  valor  máximo,  todas  las  características  que  inte
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gran  su  eficacia  militar;  esto  es:  armamenfo,  protección,  veloci
dad.  Pero  si  se  continúa  aumentando  más  y  más  el  tonelaje,  será
preciso  sacrificar  en  parte  algunos  de  aquellos  elementos.  A -la
protección  se  le  adjudiea  cada  vez  una  parte  menos  importante
del  desplazamiento,  tanto  en  los  acorazados  propiamente  dichos,
como  en  los  cruceros  de  -combate;  por  el  contrario,  la  velocidad
se  aumenta  y  en  cada  buque  se  quiere  tener  cada  vez  más  arti
llería..

Desde.  este.  último  punto  de  vista,  sobre  todo,  es  sensible  el
beneficio  obtenido  en  potencia  ofensiva  con  el  aumento  del  tone
laje.Si  se  comparan  las  diferencias  en  peso  e  nuestros  últimos
acorazado,  se  encuentra  que  en  los  «Patrie»  de  15.000 toneladas
la  artillería  y  su, pioteeción  pesan  3.800 toneladas,  ó  sea  el  25 por
100;  á bordo  de  k.s  »Danton»  absorbe  5.400 toneladas  para  18.000,
es  decir,  el  30 por  100; á los  acorazados  que  pondremos  en  grada
cl  año  próximo  les  corresponderán  unas  9.000  toneladas  para
25.000,  es  decir,  un  35  por  100  de  su  desplazamiento.  La  progre
ión  como  se  ve  es  muy  rápida.  Para  expresarla  de  una  manera
más  concreta  diremos  que  serán  precisos  más  de  nueve  «Patrie»
para  llevar  tanta  artillería  como  cuatro  acorazados  de  1913;
.140.)00  toneladas  en  vez  de  100.000 para  una  potencia  ofensiva
equivalente  Todavía  hace  falta  añadir  que  en  los  buques  últimos
la  protección  de  esta  artilidría,  es  mejor.  Es,  por  lo tanto,  una  su
perioridad  bien  definida,  la de  los  grandes  tonelajes,  superioridad
qu  no aparece  en  el  mismo  grado  en  los  cálculos  de  Mr.  Bertín
algo  incompletos  desde  este  punto  de  yista.

Esta  ventaja  no  es  la  única.  La  velocidad  ha  aumentado  de
18  á  21 millas  y  esto  sin  que  la  fracción  del  desplazainiento,.co
rrespondiente  á los  aparatos  motores  y  evaporadores  se  haya  mo
(lificado  sensiblemente;  se  sostiene  siempre  en  las  proximidades
del  9 ó  10 por  100. Este  es  el  .remultado  de  la  mejor  utilización’  de
la  potencia  qije  se  debe  al  adinento  del  tonelaje;  pero  bien  enten
dido  que  esto  sólo  es  cierto  mientras  no  se  rebasen  ciertos  lími
tes;  en  los  crucer  d  combate  el  llegar  á  una  velocidad  de  28
millas  aumentó  considerablemente  el  peso  de-las  máquinas  y  de
las  calderas,  y  un  Goeben de  25.000  toneladas,  no  lleva  más  de  vez
y  media  la  artillería  de  tin  Pctrie  de  15.000, apesar  de  los  sacrifi
cios  impuestos  á  su protección.  ‘

También  en  la  protección  resulta  ventajoso,  en  los.acorazados
propiamente  dichos,  sin  que  por  ello  aquella  resulte  menos  eficaz;
al  eontario;  con  una  coraza  sensiblemente  superior  en  las  paites
vitales,,los  nuevos  acorazados  de  25.000  toueladas  invierten  en
sus  blindajes  proporcionalmente  menos  peso’  que  los  Darzton; si
bien  no  se  tiene  en  cuenta  el  pesado  mamparo’  de  protección  sub
marina  quellevan  estos  últimos.  Tales  son  las  ventajas  obtenidas
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que  se  suman  á la  que  da  el  material,  cuyo  peso  caihbia  poco
con  el  tamaño  del  buque  y  que  se  aprovechan  íntegramente  para
la  artillería  permitiendo  mejorar  las  condiciones  ofensivas  del
buque.

Además  se  observa  la  casi  invariabilidad  del  coeficiente  de
peso  del  casco,  que  proximamente  continua  el  mismo  eón  valor
medio  del  25 por  100, tanto  para  los  nuevos  proyectos  de  acoraza
dos  como  para  los  Patrie, á pesar  de aumentar  en  longitud  en  más
de  un  tercio.  Los  acorazados  anteriores  habían  obtenido  un  coe
ficiente  más  elevado,  llegando  algunos  hasta  el  31 y 32 por  100 y
hubiese  sido  natural  que  estos  valores  se  hubiesen  rebasado  á
medida  que  se  agrandasen  los  cascos,  pero  la  mejor  calidad  de
los  materiales  de  construcción  y  el  empleo  para  ciertas  piezas  de
acero  de  alta  resistencia,  han  permitido  cierto  aligeramiento  y
sobre  todo  se  ha  admitido  que  en  servicio  normal  el  metal  po
dría  sin  inconvenicute  ser  sometido  á  esfuerzos  menos  alejados
de  su  carga  limite.  Y  desde  ese  punt  de  vista,  es preciso  ser  me
nos  exigente  en  los  buques  de  guerra  que  en  los  del  ‘comercio,
que  durante  su  vida  debemi marchar  á  toda  velocidad  cualquiera
que  sea  el  tiempo.  Tales  velocidades  para  los  acorazados  son  ex
cepcionales,  y  en  el  extranjero  aun  se  vá  más  lejos,  teniendo  en
en  cuenta  que  la  vida  de  los  buques  de  guerra  es muy  corta  y  que
puede  decirse  que  ninguno  de  ellos  está  verdaderamente  inútil
en  el  momento  en  que  se  les  retira  del  servicio,  se  les  construye
deliberadamente  menos  sólidos,  reduciendo  el  peso  del  casco  en
vez  de  aumentarlo,  al  mismo  tiempo  que  se  aumenta  el  desplaza
miento;  este  es  el  caso  especialmente  de  todos  los  cruceros  de
combate  ingleses,  y  en  resumidas  cuentas  resulta  beneficioso  para
la  potencia  ofensiva.

En  las  consideraciones  anteriores  creemos  haber  demostrado
suficientemente  que  la  potencia  ofensiva  crece  con  el  tonelaje  en
más  rápida  proporción  que  éste  y  que  el  aumeuto  de  desplaza
miento,  al  mismo  tiempo  que  proporciona  una  proteçción,  por  lo
menos  tan  ventajosa,  contra  los  disparos  de  la  artillería,  propor
ciona  también  una  rehpetable  ventaja  en  velocidad.  Réstannos  dos
objecciones;  la  del  número  y  la  de  la  vulnerabilidad  submarina.

En  lo  que  al  número  se  refiere,  Mahan,  ha  dicho  que  siente
que  en  vez  de  10 acorazados  de  20.000 toneladas  nose  hagan  20 de
10.000,  pues  dice  que  las  combinaciones  posible  serían  más  nu
merosas,  y la  guerra  es el  arto  de las  combinaciones.  Notemos  que
estas  combinaciones  tal  vez  no  permitiesen  mejor  utilización  en
en  el  campo  de  batalla  de  una  potencia  ofensiva  que  imievitable
mente  había  de  ser  menor.  Por  otra  parte,  ninguna  uaión  admi
te  que  uno  de  sus- acorazados  comparado  con  otro  enemigo  le sea
notableniente  inferior,  lo cual  es  muy  natural.  Pero  el  argurnen
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to  del  eseritoi  americano  cae  por  su  base,  ante  la  consi(leración
de  que  en  ninguna  marina,  el  aumento  de  tonelajes  ha  traído  la
reducción  del  número  de  unidades.  Los  presupuestos  han  aumen
tado  en  todas  partes  lo  mismo  que  los  tonelajes  y  sin  embargo
las  listas  de  buques  no  han  disminuído,  sino  al  contrario.  Es  por
lo  tanto  inútil  tratar  de  averiguar  que  utilización  mejor  se  hubie
se  podido  dar  á los  créditos  que  sin  el aumento  de  desplazainien
to  no  hubieran  existido.

La  consideración  de  los  ataques  submarinos  es  más  importan
te  y  sobre  ello  es  sobre  lo  que  Mr.  Bertin  insiste  con  razón.  Es
cierto  que  el  torpedo  bajo  todas  sus  formas,  cada  día  es  más  te
mible  y  que  su  campo  de  acción  anienta  por  su  perfecciona
miento   el  del  submarino.  A pesar  de  todo  puede  decirse  que  un

Jean  Bart  no  será  destruído  jor  una  explosión  submarina  como
un  Yas/zima  ó un Petropaulosk  cuyos  tonelajes  próximamente  eran
mitad  menores,  El  tonelaje  grande  debe  constituir  una  salva
guardia  relativa;  pero  no  es  menos  cierto  que  los  mayores  bu
ques  si  no  se  pierden,  pueden  sufrir  averías  tan  graves  que  los  in
movilicen  durante  muchos  meses,  quizás  mientras  dure  la guerra
y  el  resultado  final  es  el  mismo.

Siii  embargo  no  están  desarmados  los  buques  ante  los  torpe
dos.  Se  sabe  que  el  mismo  Mr. Bertin  en  1896  propuso  un  siste
ma  de  mamparos  que  fué  adoptado  para  el Henri IV  y cuyas  prue
bas  sobre  un  casco  de  experiencias  fué  bastante  decisivo.  Después
en  Francia  hemos  tenido  los  compartimientos  del  Danton  que  aun
que  no  han  dado  todo  el  resultado  que  se  deseaba,  no  puede  de
cirse  que  sean  inútiles,  sino  asegurar  con  bastante  firmeza  que  li
mitan  la  zona  de  destrucción  de  la  explosión  y  garantizan  á  los
compartimientos  mayores  en  los  que  la  invasión  del  agua  sería
más  peligrosa.  Además  hay  otros  sistemas  parecidos  que  se  em
plean  hoy,  como  son  los  resistentes  mamparos  separados  conve
nientemente  del  costado  con  interposición  de carbón  para  formar
compartimentos  aisladores.  Existen  además  otras  combinaciones
ingeniosas  de  planchas  y  cables  metálicos,  cuyas  pruebas  no  se
han  hecho,  pero  que  parece  ser  que  han  de  dar  resultados.  Sería
de  desear  que  se  hiciesen  experiencias  que  pusiesen  al  descubier
to  cualidades  de  estos  diversos  procedimientos;;  pero  mientras
llegan  estas  pruebas  que  será  conveniente  que  algún  día  tengan
lugar,  es  lo  cierto  que  ya  se  marcha  por  buen  camino.  El  único
inconveniente  que  se  ve  á  tal  protección  es  el peso  suplementario
que  representan  estos  compartimentos  y  el  aumento  de  tonelaje
que  resulta.  Se  llega  por  lo  tanto  á  la  conclusión  de  que  el  temor
de  las  explosiones  submarinas  en  vez  de  limitare!  desplazamien
to  en  los  buques  de  guerra,  contribuye  por  el  contrario  á  su  au
mento.  (De le  Yacht).
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El  buque  de  combate.—M.  Fred  T.  Jane,  en  la  revista  anieri
cuna  The  Navy  ha  dicho,  á propósito  de  los  cruceritOs  ligeralueli
te  acorazados  que  actualmente  construye  la  marina  británica:  Es
el  antiguo  litigio  entre  cafionesy  corazas  que  ya  á volverá  empe
zar  con  buques  pecluellOS, puesto  que:  1.0  los  expQra(IQreS  aco
razados  se  protégeráil  para  desafiar  á todas  las  armas  de  los  des
troyers  existentes;  2.°,  los  destroyers  en  su  consecuencia,  irán
armados  con  cañones  que  serán  capaces  de  atravesar  esas  cora
zas;  3•0,  los  futqroS  exploradores  llevarán  entoa,ceS  ma  oraza
aún  más  gruesa;  4.°,  los  futuros  ‘destroyerS  montarán  enseguida
caflofles  aún  más  potentes.’

Este  es  en  resumen  toda  la  historia  de  los  armamentos  mia
vales.

Cada  Marina  trita,  exalflillall,dO  lo que  hacen  sus  adversarios
probables,  de  crear  un  buque  de’combate  superior;  pero  esto  no.
indica  que  la  lucha  entre  el  cañón  y  la  coraza  sea  tan  evidente
como  lo  indica  ir.  Jaime. 1-lay circunstancias  que  es preciso  tner
presentes;  por  ejemplo,  la  opinión  pública,  en  Francia  logró  qu
se  descuidase  la  construcción  de  acorazados  durante  una  decena
de  años.  A  veces  una  idea  5  una  invención  ‘rnoifican  de  pronto-
la  orientaciÓn  (le  las  construcciolleS  navales,  como  aquella  que
(lid  origeil  al  Dreadnought,  5  bien  da  lugar  al  perfeccionamiento
de  un  arma  como  el  torpedo,  que  (le  máquina  de  sorpresa  está  en
canhiflo  de  convertirse  en  máquina  de  combate  y  obligará,  según
parece  en  porvenir  próximo,  á  modificar  profundamente  la  ex
truetUra  (le  los  buques  Sobre  este  último  punto  todas  las  provi
sioneS  están  por  hacer;  p’  generalmente  se  cree  que  el  peque-.
ño  crucero  acorazado  y  veloz,  llegará  á  ser  en  rea1i.ad  un  torpe
dero  como  eoflSeCUeIitia  ,lcl  aumento  del  alcance  del  torpedo;  y
se  da  por  seguro  que  la  movilidad,  velocidad  y  protección  do este
buque,  pueden  hacerles  invulnerable  á la  artillería  que  sirva  para
atacarle.  Nosotros,  verdaderamente,  aún  no  estarnos  en  este  caso.
Por  lo tanto,  este  articulo  no  tiene  por  objeto  el  hacer  planes  so
bre  los  futuros  buques,  sino  simplemente  indicar  los  últimos  pro
gresos  que  se  han  realizado.

La  coraza  de  cintura,  que  durante  años,  podemos  decir  que  en
todo  el  período  (le  validez  (le la  patente  Krupp,  se  había  fijado
hasta  cierto  punto  en  el  límite  de  30 centímetrOs,  de  pronto  ha
rebasado  este  límite:  el  crecimiento  de  1otencia  de  los  cañones  ha
dado  lugar  á  procurar  una  coraza  más  resiteiite;  la  Marina  ame
ricana  y la  francesa  han  adoptado  blindajes  tic cintura  de  mayor
espesor.  Por  otra  parte  el  aumentar  las  corazas  en  espesor  es  au
mentar  el  peso,  y,  por  lo  tanto,  el  desplazamiento  del  buque  ie
la  lleva;  pero  el  buque  no  es  indefinidamente.e4sti0,.  y  de  ahí
dos  opiniones.  En  el  acorazado  francés  en  construcçiófl.  se  ha
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adoptado  la  faja  de  un  extremo  á  otro  disminuyendo  su  espesor
en  las  extremidades;  en  el  acorazado  americano  tipo  «Oklahoma
por  el  cóntrario,  se  ha  aplicado  la  teoría  del  todo  6  nada,  es  de
dr,  ó protección  absolutamente  eficaz  ó  ninguna  protección  y  la
faja  sólo  existo  en  detórininada  parte  de  eslora  con  espesor  cons
tante,  quedando  las  baterías  seundariás  compleiniente  despto
vistas  de  protección.  ¿Quién  tiene  razón?  ¿Qué  harán  las  demás
Marinas?

En  lo  concerniente  á  las  tórres  se  ha  llegado  á los  cuatro  caño
nes  en  una.  La  Marina  francesa  ha  sido  la  primera  que  la  ha
adoptado  y  no  se  conoce  ningún  otro  ejemplo  hasta  hoy.  Austria,
Estados  Unidos  Italia  y  Rusia  tienen  torres  con  tres  cañones;  In
glaterra  y  Alemaniá  aún  sostienen  el  principio  de  los  dos  caiio
nos  por  torre.

La  disposición  de  la  artillería  actualmente  parece  como  que
interesa  menosque  la  artillería  en  sí,  y  la  primera  causa  de  preo
cupación  es  el  peso  de  la  andanada.  Las  investigaóiones  que  se
hacen  para  aumentar  estó  so  son  contínuas  y  conducen  tanto
al  aumento  del  calibre  como  al  del  peso  del  proyectil.  Todas  las
marinas  han  aumentado  el  calibre  cíe  su  artillería  gruesa;  Ale
mania  está  en  su  tórcer  aumento,  pero  no  es  menos  de  notar  el
que  Inglaterra  qde  ha  siclo la  primera  en  abandonar  el  de  305;  y
en  adoptar  el  de  343, no  haya  modificado  este  calibre  y  sí aumen
tado  el  beso  del  proyectil,  pasando  de  600 á  635  kilogramos  que
es  el  peso  de  hm granada  del  cañón  americano  de  36.  La  andana-
(la  de  los  últimos  acorazados  ingleses  y  americanos  puestos  en
grada,  es  la  misma,  6.550 kgs.,  á  pesar  de  la  diferencia  de  calibre.
La  Marina  americana  para  hacer  superior  el  buque  de  combate,
ni  Ita  aumentado  el  calibre  ni  el  peso  de  la  granada  y  si  el  núme
ro  de  cañones,  y  el  acorazado  Pennsylvania  llevará  12 cañons  de
356  en  vez  (le  los  diez  que  monta  el  Oklahoma.

El  aumento  de  la  andanada  no  se  ha  resuelto  del mismo  modo
por  las  diversas  marinas,  que,  ó aumentan  el calibre  y disminuyen
el  número  de  cañones,  ó sostienen  el  calibre  y aumentan  el  núme
ro  de  piezas.  Esta  última  solución  es  la  de  la  Marina  americana
y  de  la  francesa,  y  la  primera  la  cíe la  italiana,  en  la  cual  los  dos
Morosirmi llevan  diez  cañones  de  356, ó  quizás  de  un  calibre  supe
rior,  en  vez  de  los  trece  de  305 de  los  Cacear.

Se  puede  obtener  una  andanada  de  7.000  kilos  por  ejemplo,
con  diez  cañones  ó  doce,  y  este  hecho  suscita  un  problema  de  su
ma  importancia  considerable.  ¿Es  preferible  cañones  de  mayor
calibre  en  menor  número  ó  de  calibre  considerablemente  menor
y  más  numerosos?  Sin  que  el  problema  esté  en  absoluto  plantea-
cte  en  esta  forma  se  ve  ya  cuales  son  las  tendencias  de  las  dife
rentes  Marinas.  Evidentemente  adoptando  el calibre  cada  vez ma-
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ver,  se  excluye  el  segundo  caso  en  contra  de  la  manejabilidad  del
arma  y  la  rapidez  del  tiro.  Tanto  les  Oficiales  de  Marina  corno
los  ingenieros  están  iualmente  interesados  en  la  solución  de  es
tas  cuestiones.

Se  debe  hacer  constar  una  reacción  á favor  de  la  importancia
dada  á la  velocidad.  Todas  las  pruebas  llevadas  á efecto  reciente
mente  en  los  buques  de  Italia,  Alemania  Inglaterra  y  los  Esta
dos  Unidos  han  demostrado  que  las  velocidades  consideradas
corno  buenas  hasta  ahora  para  los  buques  de  línea,  se  han  reba
sado  bastante.  Estas  pruebas  han  demostrado  que  la  velocidad
para  lo  sucesivo  será  la  de  23 millas  proximarnente.  Y  por  otra
parte,  esta  preocupación  de  la  velocidad  que  ha  creado  el  cruce
ro  de  combate  ó acorazado  cruceroS  según  una  denominación  an
tigua  cuyo  recuerdo  se  justillea  hoy,  gana  terreno  en  todas  las
Marinas  y  Rusia  cuyos  cuatro  Sebastopol  deberán  andar  23 millas,
va  ti  empezar  la  construccion  de  cruceros  de  una  velocidad  do 30.

De  la  velocidad  pasar  al  motor  es  cosa  lógica.  r1odO el  inundo
se  preocupa  de  esto  y  en  todas  partes  so  hacen  experiencias  y
tentativas:  En  los  Estados  Unidos  ha  habido  un  movimiento  re
trógrado  en  lo que  se  refiere  á  las  turbinas;  se  les  achaca  mucho
gasto  de  combustible  ti.  pequeáas  velocidades,  pero  este  movi
miento  no  ha  tenido  consecuencia,  puesto  que  sobre  la  cuestión
del  motor  se  ha  dejado  libres  á  los  concesionarios  de  la  cons
trucción  para  elegir  á  su  gusto  la  turbina  ó máquinas  alternati
vas.  Por  otra  parte,  la  turbina  ha  continuado  sus  progresos,  exten
diéndose  y  fabricándose  y  precisamente  en  lo  referente  á  consu
mo  se  ha  conseguido  un  adelanto  de  los  más  sensibles.  Además,
los  hornos  de  las  calderas  so han  modificado,  se  encuentran,  tan
to  en  Inglaterra  como  en  los  Estados  Unidos  grandes  unidades
cuyo  único  combustible  es  el  petróleo  y  en  todas  las  Marinas,  uni
dades  pequeñas  que  no  usan  otro  sistema.  Finalmente  el  motor
de  explosión  interna  es  el  auxiliar  (le  los  buques  de  superficie.
despues  de  haberse  titilizadb  solo  en  los  submarinos.

Al  dar  estas  ligeras  ideas  sobre  las  condiciones  actuales  de  los
buques  de  combate,  solo  hemos  tenido  la  intención,  digarnoslo
así,  del  fotógrafo  que  retrata  lo  que  ve  sin  modificarlo  y  lo  pre

senta;  sin  embargo,  es  preciso  sacar  consecuencias.  Estas  son  las
alguien  tes.

En  razón  del  aumento  de  la  potencia  de  la  artillería,  la  coraza
debe  dt  tener  el  espesor  adecudo  en  los  sitios  donde  sea  nece
sario;  la  superioridad  de  la  ofensiva  estriba  sobre  todo  en  el peso
de  la  andanada;  la  velocidad  de  23 millas  es  la  mínima  para  los
acorazados  que  so van  á poner  en  grada.

Esto  resulta  de  los  hechos  v  no  de  meras  opiniOnes.  (De  le
YcIita
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La  defensa  tic!  Paso  de  Calais  y  de la  Maiicha.—La  concentra
ción  en  el  Mediterráneo  (le  nuestras  escuadras  de  acorazados  y
de  la  mayor  parte  de  nuestros  cruceros,  ha  dado  mayor  impor
tancia  ante  la  opiniÓn  pública,  á  la  defensa  del  Paso  de  Calais  y
(le  la  Mancha.  En  realidad,  como  hablamos  indicado  en  un  ar
tículo  anterior  en  el  que  examinábamos  las  consecuencias  de
esta  concentración,  el  traslado  de  la  tercera  escuadra  de  Brest  ti
Toulon,  no  cambia  en  nada  el  prblema,  puesto  que  esta  escua
dra  indudablemente  era  incapaz  de  hacer  frente  ti los  adversarios
que  se  le  podían  haber  puesto  enfrente.  Las  condiciones  conti
núan  siendo  las  mismas  que  eran  autos.  En  esta  región  corres
ponde  á  las  flotillas  actuar  contra  los  enemigos  que  traten  de  ha
cernos  daño.  Es  interesante  examinar  cuál  podrá  ser  el papel  que
corresponde  ti  estos  barquitos  y  cómo  se  les  debe  repartir  en
tiempo  de  paz.

Se  ha  convenido  en  decir  que  el Paso  ci  Calais  es una  posición
estratégica  de  primor  orden,  y  esto  no  es  inexacto  en  el  sentido
de  que,  como  estrecho,  ofrece  ti los  buques  de  poco  radio  de  ac
eión  como  los  torpederos  y  submarinos  sobre  todo,  grandes  faci
lidades  para  su  vigilancia.  ¿Quiere  esto  decir  que  las  escuadras
de  alta  mar  han  de  ser  atraídas  hacia  él  y  que  ha  de  ser  lugar
destinado  para  librar  grandes  combates  en  caso  de  guerra?  Nada
lo  indica  a  priori,  y  las  enseñanzas  de  la  historia  no  lo  demues
tran  tampoco.  En  los  dos  siglos  de  nuestias  luchas  contra  Ingla
terra,  salvo  rara  vez,  no  constituyó  objetivo  el  Paso  de  Calais.
Nuestras  nufnerosas  tentativas  de  desembarco  en  las  islas  Britá
nicas,  tuvieron  como  puerto  de  partida  Brest,  Quiberon  ó  Cher
burgo;.  pero  Brest  sobre  todo.  Los  combates  franco-ingleses  se han
librado  en  todos  los  mares,  frecuentemente  en  el  Golfo  de  Gascu
ña,  rara  vez  en  la  Mancha,  nunca  entre  Calais  y l)ouvres.  Una  vez,
solamente,  estuvo  ti  punto  el  Paso  de  Oalais  de  representar  un
papel  importante;  cuando  el  proyecto  de  invasión  de  Napoleón;
pero  en  Trafalgar  se  decidió  do  la  suerte  de  la  empresa.

Las  guerras  holandesas  permiten  hacer  una  comparación  inte
resante  por  el  paralelismo  (le las  situaciones,  puesto  que  Alema
nia  ha  reemplazado  á  Holanda  como  gran  potencia  marítima
frente  ti Inglaterra  y  Francia.  Pero  aquellas  guerras  tuvieron  casi
siempre  como  escenario  el  mar  del  Norte  desde  Dogger-Bank  ti
Texel  y  ti  Solebay,  y  el  mismo  combate  quo  lleva  el  nombre  del
Paso  de  Calais  ó  de  los  Cuatro-días,  se  libró  entre  la  desmboca
dura  del  Támesis  y  los  bancos  de  la  costa  holandesa.

Tantas  cosas  han  cambiado  desde  entonces  y  los  medios  de  la
guerra  naval  se  han  transformado  de  tal  suerte,  que  cuesta  traba
jo  sacar  de  aquellos  hechos  tan  antiguos  conclusiones  que  sean
aplicables  ti los  tiempos  presentes.  Sin  embargo,  las leyes  genera
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les  no  varían.  El  objeto  de  las  flotas  militares  es  siempre,  no el d
atacar  costas  y  comercio,  sino  destruir  las fuerzas  organizadas  del
enemigo.  tJna  vez  obtenido  este  resultado,  se  puede  intentar  otras
empresas;  pero  estas  tienen  por  primera  condición  de  éxito  —  no
suficiente,  pero  sí necesaria—  la  posible  conquista  del  dominio
marítimo.  Sabemos  que  todas  las  grandes  marinas  están  l)ien  pe
netradas  de  esta  doctrina,  como  para  poder  asegurar  que  se
inspiran’  en  ella  para  el  caso  (le  una  guerra.  En  especial.  vemos
que  toda.  la  política  naval  inglesa  está  basada  en  su aplicaoión;y
vemos  al  Almirantazgo  considerar  todas  las,  defensas  locales  de
las  costas,  aparte  los  arsenales,  como  cosa  secundaria,  poniendo
en  primer  término  ci  poder  de  SUS  buques  (le  coinbate

Es  evidente  que,  para  nosotros  también,  la  verdadera  seguri
dad  en  el  mar  con  relación  á  Alemania,  estriba  en  poseer  una
flota  superior  ó  por  lo  monos  equivalente  á  la  suya,  capaz  (le
hacerla  frente  y  (le 1.róponerla  ó  imponrla  elconibate.  Esta  flota
no  la  tenemos,  y  si  la.tuviórenlos,  dada  nuestraposición,  el  esta—
(lo  actul  de  las  alianzas  europeas  y  nuestros  intereses  primor—
diales  en  el  Mediterráneo,  no  podríamoS  utilizarla  contra  aquella
sino  después  (le  haber  asegurado  por  completo  la  defensa  de
nuestras  costas  africanas.  1)e  ahí  la  importancia  que  tiene  para
nosotros  ci Paso  de  Calais.  I’crinaneCerelflOsá  la  defensiva,  porque
los  buques  que  podnios  aplicar  á  este  objetq,  no  son  más  que
obstáculos  defensivos,  peto  incapaces  pr  definición  de  asegurar
nos  un  éxito;  y  lo único  que  pueden  hacer,  es  hacer  frente  á los
ataques  dirigidos  á nuestras  costas.

Estos  ataques  pueden  hacerse  tic dos  maneras:  bombardeando
ó  desembarcando.  El  bombardeo,  operación  de  sorpresa,  se  inteui
turia  contra  un  centro  importante  como,  por  ejemplo,  El  Havre;
pero  los  centros  importantes  están  defendidos  por  baterías  do
costa;  el  beneficio  que  podían  obtener  sería  más  moral  que  mate—:
rial.  ¿Corresponderla  á  los peligros  que  corriesen?  i  s posible  que
se  crea  que  sí,  aunque  nadie  puede  asegurarlq.  De  .odos  modos,
la  operación  sería  muy  rápida,  para  no  ciar  tiempo  para  que
interviflieseii  otras  defensas  que  las  locales  fijas.  Puesto  que
los  submarinos  no  podrían  estar  repartidos  sin  peligro  entre
todos  los  puertos  que  el  enemigo  puede  amenazar  de  este  modo,
al  principiO,  las  baterías  de  costa  serian  las  únicas  que  podrían
rechazarles,  y  como  el  Ministerio  de  la  Guerra  es  el  único  en
cargado  de  la  defensa  de  las  cqstas,  á  él  le  corresponde  tomar.
las  precauciones  necesarias  sobre  punto  tan  importante,  piura  que
sean  reproductivos  los  créditos  votados  .  para  la  defensa  na
cional.

En  euanto  mi. desembarcos,  es  probable  que  á  Alemania  se  le
ourrie  hacerles,  á  juzgar  por  la  frecuencia  (le sus  ejercicios
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combinados;  pero  puede  (larse  por  cierto  que  no  será  al  roni—.
per  las  hostilidades,  puesto  que  todas  sus  tropas  en  aquellos
momentos  estarán  muy  ocupadas  en  sus  fronteras  de  tierra;  y  no
se  aventurarán  á  una  operación  (10 este  género  antes  do  haber
obteni(lo  éxitos  decisivos.  Si  se  piensa  en  la  posibilidad  de  un
desembarco  en  nuestras  costas  de  Normandía  d  de  Bretafía,  éste,
en  todo  caso  no  se llevaría  á etecto,  hasta  el  momento  de  haber
sufrido  grandes  reveses  por  tierra,  Aun  así,  tal  vez  el  temor  de
defensts  móviles  detuviese  al  Estado  Mayor  general  alemán,
considerando  el  número  de  barcos  que  es  preciso  utilizar  para
conducir  un  ejército  y  hacer  su  aprovisionamiento;  la  vuinerabi—
lidad  de  un  convoy,  y  el  tiempo  de  que  dispondrían  los  (lefenso—
res  para  atacarlo.

Estas  consideraeiones  nos  inducen  á  creer  que  en  el  caso  de
una  guerra  en  (inc  nos  encontrásemos  solos  frente.  á  la  Trípli
ce,  la  clerrota  de  las  fuerzas  enemigas  en  el  Paso  (le  Calais  y  la
Mancha,  sería  poco  probable.  Nosotros  no  podíamos  menos  de
desearla  porque  nos  proporcioflaria  inuelias  probabilidades  de
destruir  algunos  buques  sin  exponernos  á pérdidas  considerables.

Si  seda  por  hecha  una  enlcnte.franco-inglesa  que  obligase  has
ta  á  la  cooperación  naval,  el  aspecto  (le!  problema  cambia  algo.
Nuestra  misión  sería  entonces  evidentemente  guardar  el  Paso  de
Calais,  con  el  fin do  impedir  que  la  escuadra  alemana  escapara
410 la  inglesa  si  tratase  de  hacerlo;  hipótesis  poco  probable  tam—
biéu,  puesto  que  no  se  sabría  el  objeto  que  podría  perseguir
la  escnadra  alemana  al  saljr  de  sus  puertos  si  no  fuese  cicle  11—
biar  conibtite,  y  bien  puede.  suponerse  que  si  salía  no  le  seria
posible  elndir  la  vigilancia  que  sobre  ella  hiciesen  los  cruce
tos  ingleses  que  seguirían  sus  movimientos.  La  salida  á  que
nos  referimos  debe,  sin  embargo,  estar  cerrada,  y  es  preciso

(lue  (lisponganmos  en  la  Mancha  de  un  número  bastante  conside
rable  de  torpederos  y  submarinos  parLm ejercer  vigilancia  efec-.
tiva  tanto  (le  día  como  de  noche.

A  propósito  de  esto,  debemos  hacer  notar  lo  interesante  del
cometido  cine se adjudicaría,  en  el  caso  de  una  cooperación  fran-.
co-inglesa,  á la  nación  que  estuviere  encargada  (le  vigilar  el  trán
sito  por  lo  menosen  el  I’aso de  Calais.  Si dos  autoridades  intervi
niesen  Si inultáneanientc,  serían  (le  tener  frecuentes  accidentes  y
peligros:  seria  preciso  hacer  una  separación  de  zonas  limitadas

por  zonas  neutrales,  trabajo  qe  naturalmente  debería  estar  pre
parado.cn  tiempo  do paz.

Otra  cuestión  se  presenta  ti  propósito  (le  la  tiefensa  del  Paso
de  Caíais;  ésta  es  la  (le  las  minas  subnmarinas  Aunque  las  co
rrientes  muy  intensas  y  las  mareas  bastante  altas  (leben  (le  dis-.
minuir  algo  su  eficiencia,  estas  máquinas  tencitian  empleo  gra—.
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cias  á  que  los  fondos  son  muy  interiores  á  la  longitud  normal
empleada  en  sus  cables.  El  derecho  que  tendrían  los  beligeran
tes  á servilse  de  ellas  no  es  dudoso;  en  la  conferencia  de  la  Haya
no  se  le  ha  puesto  ninguna  traba,  y  los  mismno  alemanes  son  los

que  la  sostuvieron  más  enérgicamente:  lo  que  ocurre  es  que  te
niendo  el  estrecha  como  mínima  angostura  22 millas,  sería  pre
ciso  gran  número  de  minas;  si  se  admite  que  se  ha  de  dejar  li
bre  una  milla  á  cada  lado  y  que  las  tuinas  estén  fondeadas  una
de  otra,  á  treinta  metros,  serán  precisas  1.200 para  tender  una
sola  línea,  y  como  sería  necesario  por  lo  menos  disponer  de  dos
ó  de  tres  se  comprende  el  gran  número  de  ellas  que  será  preci
so  tener  y  también  el  mucho  tiempo  que  se  había  de  emplear  en
la  faena  aun  con  bastantes  barcos  fondeadores.

Esta  solución  sería,  sin  embargo,  la  mejor.  De  este  modo  el
Paso  do  Calais  se  interceptaría  por  completo  para  enemigos  y
neutrales,  y  el  número  de  torpederos  necesarios  en  sus  proximi
dades  podría  reducirse  mucho.  Seria  preciso,  sin  embargo,  con
servar  por  fuera  de  la  zona  minada,  un  número  suficiente  para
proder.  en  caso  preciso,  á  reconocimientos  y  ataques.  Los  de
más  se  tendrán  1)01 fuera  listos  para  acudir  al  E.  ó  al  O. según  la
dirección  de  donde  pueca  venir  el  peligro.

La  parte  occidental  de  la  Mancha  no  se  deberá  dejar  sin  de
fensa.  Es  más  qmle probable  que  ante  el  peligro  del  Paso  de  Ca
lais,  y  á  pesar  de  la  distancia,  se  diese  un  rodeo  por  el  N.  de  Ja
glaterra,  para  las  tentativas  que  se pudiesen  hacer  sobre  nuestras
costas.  La  situación  de  13icst,  desde  este  punto  de  vista,  tiene
importancia  casi  tan  grande  como  la  (le Calais-Dunkerque.  Entre
estos  dos  extremos  de  la  Mancha,  según  nuestra  opinión,  deben
de  estar  repartidos  igualmente  los  contratorpederos  y  submari
nos,  de  gran  radio  de  acción,  de  que  podamos  disponer,  pecina-
acciendo  en  Cherburgo  un  grupo  importante  de  submarinos  con
nuestros  mejores  torpederos;  todos  los  que  tengamos.

Es  bastante  difícil  fijar  el  número  de  ceatratorpederos  nece
sarios  para  la  defensa  de  la  Mancha;  los  80 que  tenemos  podrían
emplearse  si  otra  causa  más  imperiosa  no  los  llamase  á  otra
parte,  pues  es  preciso  no  olvidar  que  d  todos  modos,  aliados  ó
solos  contra  la  tríplice,  el  objetivo  principal  de  nuestras  fuerzas
navales  está  en  el  Mediterráneo.  Es,  por  lo  tanto,  allí  con  la  Es
cuadra,  ea  donde  serán  preciosos  auxiliares  para  el  combate  y
deberán  concentrarse  en  la  movilización,  los  contratorpederos
más  veloces  y  mejor  armados.  Si  se  reservan  36 con  este  objeto
tres  escuadrillas  de  á  12), y  si  otros  ti ó  10 se  emplean,  como  jefes
de  grupo  de  submarinos,  aún  quedan  próximamente  para  el  Nor
te  30 (le  los  tipos  Ha1lebarde»  y  Claymore»;  se  podrían  situar
unos  quince  en  Dunkerque,  otros  tantos  en  Brest,  y  los  últimos
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enChorburgo,  para  reforzar,  según  el  caso,  uno  ú  otro  grupo:  Se
le  sumarían  tres  grupos  de  submarinos  ofensivos  (tipos  ‘Pluvio
so  y  Brumairo»)  á  razón  de 6  ú  8 buques  cada  uno,  disponiendo
la  Escuadra  también  de  unas  quince  unidades  semejantes  á  las
que  se  sumarian  los  cuatro  submarinos  de  mayor  tonelaje  (Archi
medes,  etc.).  Los  submarinos  defensivos,  comprendiendo  á  los
Emeraude»,  serian  los  encargados  de  guardar  los  pastje  inme
diatamente  próximos  á los  grandes  puertos.

Parece  que  con  este  reparto  se  logra  dotar  al  Paso  de  Calais
y  á  la  Mancha  con  una  defensa  suficiente.  Nos  hubiera  parecido
mejor  que  el  que  acaba  de  ordenarse,  que  solo  destina  dos  grupos
de  submariuos  ofensivos  al  Norte,  uno  en  Calais  y  otro  en  Cher
burgo;  al  mismo  tiempo  que  los  contratorpederos  se  han  reunido
en  Cherburgo.  Las  escuadrillas  de  9  á 10 submarinos  no  podrán,
sin  dificultad,  conbinar  sus  ataques  y nos  parece  que  sería  aten
dible  el  no  dejar  sin  buques  de  esta  clase  la  punta  (le  Bretaña.
Sio  duda  oste  reparto  es  provisional  y  el  aumento  progresivo  del
número  de  nuestros  grandes  submarinos  permitirá  formar  el
grupo  que  falta.

No  se  debe  dejar  pasar  inadvertido,  que  toda  defensa  fiada  á
barcos  pequeños,  está,  hasta  cierto  punto,  sometida  á  los  capri
dios  del  tiempo,  y  hemos  visto  en  las  maniobras  de  este  año  que
los  chubascos  de  viento  pueden  ser  de  larga  duración  en  la  Man
cha  incluso  en  verano.  No  es  conveniente  exagerar  sin  embargo;
en  estas  maniobras,  contratorpederos  y  submarinos  han  dado
pruebas  de  una  resistencia  y  (le  entrenamiento  tal,  que  permiten
augurar  bien  do  su  eficacia.

Pero  esta  eficacia  se  aumentaría  sensiblemente  si  pudieramos
como  Inglaterra,  unir  á nuestras  flotillas  buques  de  gran  veloci
dad,  capaces  de  servirles  de  exploradores,  y  bastante  armados
para  poder  dispersar  á los  contratorpederos  enemigos.  Estos  bu
ques  nos  faltan,  más  todavía  en  la  Mancha  que  en  la  Escuadra  y
sería  muy  de  desear,  como  en  distintas  ocasiones  lo  hemos  ma
nifestado,  que  se  construyesen  algunos.  (De le  Yac/it).

Las  incógnitas  de  la  guerra  naval.—Toda  modificación  en
el  armamento  tiene  su  repercusión  en  el  arte  de  la  guerra;  arte
que  no  es  en  suma  más  que  el  medio  de  utilizar  los  hombres  y
las  armas  para  reducir  una  resistencia  contraria.  Esto  en  tierra
es  una  verdad,  pero  en  la  mar  se  hace  aun  inés  sensible  por  lo
profundas  que  han  sido  desde  hace  medio  siglo  las  transforma
ciones  del  material.

Los  grandes  pi  elpios  permanecen  intangibles;  se  aplican  del
mismo  modo  á  los  ejércitos  de  la  antigüedad  y  á  las  flotas  de  ga
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leras,  que  á los  Ejércitos  tnotleritos  y  flotas  de  acorazados.  Estos
grandes  principiOs  5011 abstinctos  no  basta  conocerlos,  es  preci
so  aplicarles;  y  su  aplicación  y  más  todavía  su  adaptación,  varía
con  los  medios  de  que  se  dispone.  Es por  lo  tanto  esta  adaptación
la  lue  cotistanteinelite  debe  mantenerse  al  día; pues  en  ella  resi
de  una  de  las  más  grandes  dificultades  del  arte  de  la  guerra,  y
también  en  la  rapidez  de  la  evolución,  que  presenciamos,  de  la
Marina.  Ahi  es  donde  residen  las  principales  incógnitas  de  la  gue
rra  naval.  Nos  encontramos  efectivamente,  desde  que  los  progre
sos  (10 la  ciencia  nos  han  dado   •actuales  tipos  de  buques  de
combate,  en  posesión  de  un  material  cuya verdadera  eficiencia  re
conocemos.  Es  indudable  que  las  experiencias  de  los  polígo
nos  nos  hacen  ver  la  resistencia  de  los  blindajes  y  nos  de
muestran  los  efectos  de  la  perforación  de  las granadas;  las escue
las  Prácticas  1105 dan  á  conocer  los  rendimientos  de  los  tiros  he—
dios  ú distancias  variables  en  distintas  condiciones  de  velocidad

de  tienipc  pero  Cuan  lejos  están  los  resultados  asi  obtenidos
de  la  realidad  de  la  guerra;  Si  un  proyectil  perfora  una  coraza  y
,,sia  1 la  después,  sus  efectos  serán  enteramente  diferentes  según
la  región  ue  haya  alcanzado  en  el  buque;  nuestras  experiencias
so1;r’  el  ¡eno, tau  fcciuidas  cii  cuseáanzas  prácticas,  dejan  sin em
bargo  contusión  é  incertidumbres.  Hay  más; eir la guerra,  la gra—
nada  no  prodnce  exactamente  el  mismo  efecto  que  en  tiempo  de

pa  y  hasta  se  dirá  que  las  de  los  vencedores  y  vencidos,  cuando
hacen  blanco  no producen  resultados  idénticos.  El  recalentamien
to  de  las  piezas,  el  deterioro  rápido  producido  por  un  fuego  ace
lerado  [urante  un  intervalo  largo  relativamente,  son  causas  que
influyen  en  la  velocidad  de  los  proyectiles  conocidos;  pero  cuyos
efectos  permanecen  ignorados  en  cuanto  á  cantidad  ya  que  no
en  calidad.

El  tiro  contra  un  casco  en  movimiento  no  se  puedeen  absolu
to  comparar  con  el  que  se hace  sobre  una  plancha  fija  solidamen—
te,  en  el  terreno.

En  cuanto  al rendimiento  011 la  artillería,  es  decir;  al  número
de  blancos  que  podrían  hacerse  al  cabo  de  un  tiempo  deternii—
nado,  no  son  los  ejercicios  en  tiempo  de  paz  los  que  nos  pueden
dar  una  idea  ni  siquiera  aproximada.  Vá  en  los  resultados,  se
hace  constar  la  existencia  de  una  pérdida  importante,  con  rela
ción  á los  que  se  anotan  en  las tablas  (le tiro,  basados  sobre  las
prácticas  hechas  en  tierra.  Por  lo  que  se  rfiere  á  las  causas  por
mimanentes de  pérdida  que  no  se  pueden  reglamentar;  como  son,
velocidad  del  buque  que  dispara,  y  del  blanco,  falta  de  eostum
o  ae eren  de  la  distancia;  movimientos  oscilatorios  (Id  buque,  é
influencia  (101  iemo;  á las  que  aumentaremos  las  de  la eseitación

poducida  por  la  lucha,  y  las  consecuencias  fisicas  y  morales
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producidas  por  el  tiro  del  enemigo;  éstas  pérdidas  tendrán  pro
porciones  aun  mayores.  ¿Qué  tanto  por  ciento»  han  logrado  en
Tsushlma,  no  solamente  los  rusos  desmoralizados,  si nó los  japo
neses  vencedores?  No  se  sabrá  jamás;  pero  la  cifra  no  sería  ele
vada,  y  el  ejercicio  más  mediano  de  Escuadra,  será  sin  duda  bri
llante  comparado  don  aquel  hecho  La  Dirección  y  ejecución  del
tiro  en  un  combate  real  son  cosas,  que  nadie  por  práctico  que
esté  en  ellas,  puede  realizar  perfectamente.  El  tiro  podrá  ser  re
gido  en  efecto;  pero,  ¿durante  cuanto.  tiemnpo?: Cuando  la  centra
ización  directora  se  interrumnpa.  ¿Cuál  será  el  numerO  (le
blancos?

So  dirá  que  en  todas  partes  sucede  lo  mismo.
En  tierra,  también  puede  asegurarse  que  ocurre  lo propio,  lQs

resultados  del  fuego  en  las  batallns  son  distintos  de  los  del  tiro  al
blanco.  Pero  en  la  guerra  miaval hay  un  elemento  .que  no  existe
en  ninguna  otra  parte,  enal  e,  el  efecto  posible  de  ún  solo  dis

pIro,  el  «disparo  afortunado»  que  pone  á  un  buque  fuera  de  coma-
bate,  le  hace  salir  fuera  de  la  línea,  destruye  la  únión  de  la  for
mación  y  llega  á  producir  el  desorden.  La  granada  de  30 cen
tíinetros  que  el  10 (le Agosto  de  1904  mató  al  Almirante  Witheft
y  averié  al  mismo  tiempo  el  aparato  de  gobierno  del  Cesarewitch
haciendo  describir  al  acorazado,  involuntariamente  una  curva,  es
un  caso  entre  muchos.  Del  mismo  modo,  en  Tsushima.  la granada

que  destruyó  el  timón  del  Asama  privé  á  la  Escuadra  japone
sa  de  una  de  sus  unidades,  antes  de  romper  el  fuego.  El.disparo.
afortunado,  lo  han  de  dar.  la  pericia  de  los  apuntadores  y  direc
tores  (le  tiro,  pero  también  puede  ser  debido  ála  suerte.  Y.quiéu
podrá  vanagloriarse  de  que  va  á  tener  esta  suerte  á  su  disposi=
ción?

Con  la  energía  del  material  moderno  aparece  un  factor  cuya
influencia  ema antes  mucho  menos  sesible:  este  es  el  factor
tiempo.

Es  preciso  en  primer  término  hacer  un  fuego  eficaz,  peso  no
pude  serlo  y  dar  un ,rendimiento.elevado  de  blancos,  si  no  es  á
corta  distancia.  El jefe  que  en  realidad  quiera  batir  al  enemigo  y
tomar  sobre  aquel  el  ascendiente  moral  consiguiente  para  des
truirlo  enseguida,  deberá  aproximarse  y  combatir  (le  cerca.  Sin
embargo,  el  que  espere  sin  hacer  evoluciones,  ptdrá  en  mejores
condiciones  durante  la  marcha  del  otro,  (lirijir  sobre  él  el  fuego
de  su  artillería,  aprovechando  su  superioridad  por  corto  que  sea
el  tiempo,  y  obtener  ventajas  pOsitivas.

La  conclusión  á  que  invamiablemn.ente se  llega  por  lo  tanto  des
pués  de  todo  ejercicio,  para  estudiar  la  presentación  en  el  com
bate,  es  que:  el  más  prudente  suele  ser  siempre  el  vencedor;
mientras  los  cañones  no  digan  otra.eosa.
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El  gran  principio  que  pretendo  que  solo  la  oferisivaes  lo  que
decide  en  los  combates,  conduce  á  una  conclusión  inversa;  pero
uo  puede  decirse  sin  incertidumbre,  fundándonos  únicamente  en
las  ensejianzas  de  la  historia,  que  no  haya  perdidó  su  valor  con
el  material  de  hoy.  ¿No  ha  habido  jefes  notables  que  con  brillan
tez  han  sostenido  la  teoría  (le  que  la  evolución  perjudica  á  los
efectos  de  la. artillería  y  que,  fiando  solo  en  los  efectos  del  cañón,
no  se  puede  concebir  el  combate  en  la  mar  sino  como  una  serie
de  disparos  á larga  distancia  entre  dos  líneas  paralelas?

Los  que  creea  como  nosotros  que  la  evolución  debe  de  secun
dar  al  cañón  que  sin  ella  no  tendría  el  valor  debido,  no  lo  hacen
sin  admitir  restricciones  que  son  inevitables.  Evolucionar  y
hacerlo  para  tornar  la  ofensiva,  no  quiere  decir  arrojarse  sobre
el  enemigo.  Oreemos  que  es  preciso  aproximarse,  pero  sin  cesar
de  hacer  fuego,  conservando  la  facultad  de  regular  el  tiro  de  un
gran  número  de  piezas.  Sin  embargo,  la  aproximación  de  este
modo  es  lenta;  mientras  que  so  procura,  el  enemigo  tiene  una
ventaja  incontestable  por  el  hecho  de  que  el  número  de  suca
fmones  útiles  es  mucho  mayor;  y  además,  este  enemigo,  manio
brando  con  habilidad,  puede,  aunque  no  tenga  ninguna  superio
ridad  de  velocidad,  hacer  fracasar  el  intento  de  aproximación.
Es  posible  que  el  que  esté  poseído  de  mayor  acometividad,  se
encuentre  con  otro  que  malogre  sus  proyectos.  Ante  esta  posibi
lidad,  el  jefe,  decidido  á  servirso  de  todos  les  medios  con  que
cuenta  y  de  toda  su  energía,  ¿no  podrá  verse  obligado  á  atacar
de  manera  brusca,  aunque  rnomentáneamte  tenga  que  presentar
sus  buques  de  proa,  es  decir,  sacrificando  la  eficacia  de  sus  ti
ros  durante  cierto  tiempo,  para  hacerla  enseguida  diez  veces  ma
yor  cuando  esté  á  la  distancia  en  que  todos  los  disparos  puedan
dar  en  el  blanco?  Esta  pregunta,  que  en  tiempo  de  paz  no  tiene
contestación  posible,  tal  vez  la  audacia  y  talento  la  resuelvan
afirmativamente  en  el  combate.

El  jefe  responsable  tendrá  seguramente  otras  iniciativas  ú
otras  soluciones  para  los  problemas  que  se  debaten.  ¿A  qué  ve
locidad  maniobrará  con  el  grueso  de  sus  fuerzas?  ¿Irá  deprisa,  á
toda  la  fuerza  posible?  Evidentemente  esto  sería  tener  ms  pro
babilidades  de  tomar,  con  relación  al  enemigo,  una  posición
ventajosa  para  el  rendimiento  del  tiro;  poro  también  se  expo
ne  á  que  la  velocidad  no  se  sostenga,  á  que  un  buque  tenga  de
pronto  una  avería  en  sus  chimeneas  y  no  pueda  mantenerse  en
su  puesto,  y  á  que  la  línea  se  alargue  y  pierda  la  cohesión.
¿Fundará  la  esperanza  de  la  victoria  en  la  ejecución  de  un  movi
miento  simultáneo,  çapaz  de  poner  al  enemigo  en  situación  apu
rada  y  comprometida?  No  le  faltarán  tentaciones  de  ensayar—
lo,  pexo  titubeará  ante  la  dificultad  que  pueda  ocasionar  la  traus
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misión  de  la  orden;  y  iniolitras  duda,  habrá  pasado  el  momento
oportuno.  Podrían  citarse  algunos  ejemplos‘redas  estas  di
ficultados  aumentan  por  el  hecho  de  que  las  flotas  modernas
son  grandes  y  no  son  homogéneas.

Una  línea  do coml)ato  do  una  docena  do  unidades,  tal  como  la
de  los  japoneses  en  Tsushima,  es  lo  más  que  puede  manejar
un  sólo  jefe.  Así  r1ogo  dejó  á  Kamiinura,  comandante  de  su  se
gunda  escuadra,  una  libertad  de  movimientos  de  la  que  éste  hizo
uso,  del  brillante  modo  que  sabemos.  ¿Cuándo  será,  por  lo  tanto,
más  necesario  deja,r  esta  iniciativa:  cuando  las  escuadras  se  pre
sentan  una  frente  á  otra  con  20 ó  30 acorazados,  ó  antes?  Que  el
jefe  superior  combine  los  movimientos  de  sus  escuadras  de  tal
modo  que  les  coloque  en  una  posición  inicial  favorable,  puede
lograrse  aunque  parece  difícil;  pero  una  vez  en  presencia  una  de
otra,  le  será  absolutamente  necesario  Uejar  á  cada  Almirante
subordinado  la  dirección  de  sus  fuerzas.

So  explica  que  antes  del  combato  haya  podido  dar  instruccio
nes  generales  acerca  del  objetivo  que  persiga;  sobre  la  parte  de
la  escuadra  enemiga  contra  la  que  debe  dirigir  su  ataque  prin
cipalmente.  En  rigor  para  ciertos  casos  él  mismo  habrá  trazado
las  grandes  líneas  de  un plan  en  donde  los  cometidos  serán  distri
buídos  á  cada  uno  sin  que  sus  prescripciones  puedan  tomarse
como  imposiciones.  Pero  de  una  manera  general  deberá  contar
con  la  unidad  de  doctrina  de  sus  subordinados,  con  su  disciplina
intelectual  y  su  capacidad  para  la  adaptación  á  los  medios  paia
llegar  al  objeto.  ¿En  qué  Marina  estarán  verdaderamente  segu
ros  de  que  estas  cualidades  están  suficientemente  extendidas
para  que  las  acciones  concurran  y  que  el  objetivo  principal  esté
constantemente,  sin  borrarse,  en  la  imaginación  de  todos?

El  manejo  de  estas  pesadas  masas  no  tendrá  más  que  ligera
preparación  hecha  durante  la  paz  y  de  una  manera  bien  imper
fecta.  Una  Marina  que  practique  maniobras  de  doble  acción,  está
obligada  á dividir  su  flota  entre  los  dos  bandos  que  debe  consti
tuir  y  de  esto  modo  reduce  bastante  los  efectivos.  Si  se  redurre,
como  á  menudo  ha  hecho  Francia,  á  un  enemiga  representado.
por  contratorpederos,  resulta  aquél  artificial  y  se  falsean  singu
larmente  los  resultados.  Además,  se  tiene  generalmente  durante
los  ejercicios  la  preocupación  muy  natural  de  no  castigar  mucho
al  material:  los  buques  no  dan  toda  la  velocidad  que  puden  des
arrollar,  y ésta  es  también  una  razón  del  por  qtié  las  maniobras
sólo  son  una  imagen  deformada  de  lo  que  sucede  en  una  acción
real.

La  hctereogeneidad  do  las  flotastenciráconsecuencias  de  no
menos  importancia.  Ocurre  en  todas  las  Marinas  que  de  un  tipo
á  otro  de  buque,  cambian  las  condiciones  ofensivas,  defensivas
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y  la  velocidad.  ¿Cómo  utilizarán  cada  uno  de  manera  que  pue
dai  sacar  de  él  el  mayor  rendimiento  militar  posible?  ¿Cómo  se
servirán  de  los  acorazados,  especialmente  de  los  antiguos,  que
en  todas  partes  constituyen  to4avía  una  parte  muy  importante
de  las  flotas  y  que  no  podrían  sin  peligro  grave  ponerse  fren
te  á  buques.  de  construcción  más  moderna?  ¿Cuál  será  la  uti
lización  de  los  cruceros  de  escuadra,  de  estos  acorazados  de
armamento  poderoso  cuya  velocicia4  se  ha  llevado  al  límite,
gracias  á  los  enormes  sacrificios  de  aumento  en  ‘el  tonelaje?
Y  estos  sacrificios,  ¿estarán  recompensados  con  resultados  de
valor  proporcionado?  ¿Llegarán  solos  estos  cruceros  do  escea
dra  á conquistar  la  superioridad  de  posición  ‘que  deberán  bus
car  para  justificar  su  existeneiaf  Sobre  esto,  si  bien  es  cierto
que  evoluciones  bien  hechas  pueden  darnos  indicios,  no  nos  dan,
ni  mucho  menos,  eertidumbres:Las  incógnitas  no estáriperfecta
mente  despejadas  y  es  preciso  hacerlo.  Y  todavía  quedan  otras
sobre  la  utilización  de  los  torpederos,  submárinos,  etc...

Esta  situación  no  es  peculiar  de  ninguna  Marina;  aunque  en
grado  diverso,  es  comán  á  todas.  Las  que  con ejercicios  frecuen
tes  y  bien  combinados  hayan  estudiado  mejor  los  recursos  que
tienen  en  sus  armas,  y  sobre  todo  hayan  desarrollado  el  espíri
tu  cte iniciativa  y  la  unidad  de  doctrina,  tendrán,  el día  decisivo,
ventajas  tales  que  será  difícil  que  no  triunfen  con  ellas.

Pero  sobre  todo  se  impone  una  circunstancia:  ésta  es  la  del
mérito  del  ,Jefe, su  talento;  que  por  intuición  resuelva  en  el  cam
po  de  batalla  los  problemas  que  se  le  presenten.

Jamás  elcargo  de  Comandante  en  jefe  de  las  ‘Escuadras  ha
sido  tan  difícil  como  lo  es  con  las  flotas  modernas.  Nunca  ha  te
nido  tanta  importancia  su  eleccin.—(De  Le Yackt.)

Submariiios.—En  el  corriente  mes  do Enero  se  empezarán  á
construir  en  el arsenal  de  Cherbourg  dos  sumergibles  de  630 to
neladas  del  tipo  Gustave  Zéde,  por  los  planos  del  ingeniero  jefe
Mr..  Simonot.

En  el  mismo  arsenal  de  Chcrbourg’ha  ocurrido  un  accidento
al  suniergible  Foncault  que  produjo  grandes  heridas  tI  dos  capa
taces  y  cuatro  operarios  de  la  Dirección  de  construcciones  nava
les.  La  causa  del  accidnte  fué  la  inflamación  dtl  aceite  do lubri
ficación  dentro  (te  uno  de. los  carters  de  los  motores  de  combus
tión.  Los  motores  del  Foncault  son  del  tipo  Diesel.  modificado.

Dice  Le  Matin  que,  á  pesar  del  mal  tiempo,  el  submarino
Volta  ha  realizado  un  viaje  desde  Groix  á  Brest  y  Clier
bourg,  en  total  unas  80.0 millas,  sin  una  sola  escala.  Durante  el
viajo  navegó  bastante  tiempo  bajo  el  agua  y  disparó  algunos
trIados  El  Exeelsior  por  su  parte  dice:  La  maniobras  de  táctica
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deftnsiva  llevadas  á cabo  últimamente  cmi el  Mar  del  Norte  han
tiado  excelentes  resultados.  Aun  con  verdadero  mal  tiempo,  los
grandes  submarinos  ofensivos  maniobraron  perfectamente.  Las
maniobras  han  demostrado  que  las  flotillas  estámi  muy  bien
adiestradas  y  que  la  defensa  del  canal  sigue  asegurada  á  pesar
(le  haber  pasado  al  Mediterráneo  la  escuadra  de  Brest.

GRECIA

Cutrato  para  la  construrcióji  de  un  dreadnought.—E1  Go
bierno  ha  decidido  alterar  los  planos  del  buque  de  combate,  cuya
eonstrueción  habla  sido  ya  encargada,  con  el  doble  objeto  de
aumenta!  su  poder  ofensivo  y  (Icfensiv()  y  obtener  mayor  vcloci
dat!.  El  nuevo  buque  satisfará  á  todas  las  necesidades  y  servirá
de  modelo  para  las  futuras  unidades  de  la  armada  helena.

Del  tipo  «Dreadnought»,  ó  super.(lreadflought,  tendrá  un  des
plazamiento  de  19.500 toneladas,  en  vez  (le  las  13.000 que  debíaii
tener  el  buque  antes  pm.oyectauo; llevará  ocho  cañones  de  14 pul
gadas,  en  vez  de  seis,  montados  en  cuatro  torres  centrales,  doce
cañones  de  6  pulgadas  en  lugar  de  ocho,  y doce  cañones  de  3 pul
gadas,  en  vez  de  seis.  La  coraza  tendrá  unas  (hez  pulgadas  de  es
pesor,  en  lugar  de  nueve  pulgadas  que  era  la  anteriormente  pro
yectada   la  velocidad  será  de  23 millas,  en  vez  de  21’5.  Las  má
quinas  serán  tres  de  turbinas,  para  otros  tantos  propulsores  con
ami  potelicia  total  de  40.000 caballos.

El  contrato  para  la  construcción  de  este  acorazado  acaba  de
firmarse  con  la  casa  Vulcan,  de  Stettin,  siendo  su  costa  45.000.000
de  francos.

)NGLATERRA

Subnmarinos.—El  Engineer  y  el  Engineering  publican  herniosos
grabados  reproduciendo  el  aspecto  en  superficie  del  nuevo  sub
marino  imiglés E—4,  construido  en  Barrow  por  la  casa  Vickers.
Casi  á  esto  se  limitan  las  noticias  oficiales  que  se  conocen  de  los
submarinos  (le  la  clase  E,  aunque  se  dice  son  los  de  mayor  des
plazamiento  hoy  existente.  Llevan  corno  armamento  tres  tubos  de
lanzar  y  dos  cañones  á  eclipse,  y  cuentan  con  dos  propulsores.
Son  además  sumamente  amplios  y  permiten  alojar  cómnodameu
te  toda  su  tripulación.

De  la  inspección  de  los  grabados  se  deduce  que  continúa  la
evolución  del  tipo  «Holland.,  por  cuyos  planos  se  construyeron

Toto  L1X11                                            U
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los  prililerús  submarinos  ingleses,  al  extremo  do  haber  perdido
todos  los  caracteristicas  de  aquel  tipo.  Dos  grandes  depósitos  á
handa  ‘  banda,  de  formas  redoideadas,  recuerdan  la  doble  os
tructura  (le  los  suineríiblcs  Lanbouf;  la obra  muerta  ha  aumenta
do  también  considtrab1emente,  prolongándose  dp  popa  á  proa,
donde  termina  en  una  roda  recta.  A popa,  y sobre  ubierta,  va  un
gran  timón  vertical,  para  gobernar  cuando  navega  sumergido  el
submarino.  Dedúcese  también  que  su  calado,  en  superficie,  os
de  12 pies,  y  la altura  de  la cubierta  sobre  la  flotación  unos  7 pies.

Orgauización.—La  importante  revista  Naval  and  Military  Re
cord  se  ocupa  de  una  importante  innovación  de  la  Marina  britá
nica,  como  es  el ascenso  de  suboficiales  á oficiales  do buque  (pro
moción  del  Lomi’er Deck).  Esta  medida  merecerá  la  aprobación  de
la  mayor  parte  de  los  Oliciales  de  aquella  Marina,  porque  ven
que  son  nesarios  muchos  n,iás  oficiales  inferiores  que  los  que
puede  proporcionar  el  colegio  de  Dartmnouth.  Los  candidatos  se
elegiran  entre  los  warrant ojf icers más  jóvenes  y  entro  los  mejo
res  petly  ofjicers,  recibiendo  estos  ñltimos,  apenas  elegidos,  una
indemnización  da  25  libras  ebterlinas,  por  una  sola  yaz  para
los  gastos  de  uniforme.  Una  voz  elegidos  los  candidatos,  se
guirán  un  curso  do  instrucción  práctica  de  artillería  y  torpe
dos  u  bordo  del  Excellermt y  del  Vernon.  Los  que  sean  apro
bados  adquirirán  el  grado  de  ucting-nmales, y  seguirán  en  Green
wicb,  durante  seis  meses,  un  curso  de  navegación  y  mate
rias  afines.  Los  acting-mates  estarán  equiparados  á los  jvard-roon
oJficers,  con  un  sueldo  de  12 libras  esterlinas  al  mes  y  una  asig
nación  de  mesa  de  3 libras.  Esto  supone  una  situación  muy  fa
vorable,  puesto  que  el  sueldo  de  un  acting—sub Lieutenant  es  solo
de  7  ‘  libras  esterlinas.  rçeiJi.dO  el  curso  de  Greenwicli  y  des
pués  de  un  examen  satisfactorio,  los  candidatos  son  promovidos
al  grado  de  mates  y  embarcarán  por  un  período  de  dos  años,  re
cibiendo  al  ser  promovidos  otra  indemnización  para  uniforme  de
50  libras  esterlinas.  Después  de  los  dos  afiosde  embarco,  los  ma
tes  podrán  ser  ascendidos  ti Lieutenant.  Aunque  nada  se  ha  resuel
to  en  definitiva,  se  cree  que  estos  oficiales  tendrán  mayor  sueldo
que  los  otros  ó que  recibirán  otra  indemnización  por  uniforme.
Lo  (lite  sí está  ya  establecido  es  que  podrán  ascender  ti  Comman
der,  suponiéndose  que  los  mejores  entre  ellos  podrán  ascender
también  á  puestos  superioras.

Los  candidatos  se  elegirán  entre  lós  mejores  warrant-officers
y  petty  officL’rs, de  menos  de  veinticinco  años  do  edad.  La  pro
puesta  la  hará  el  Comandante  Iel  buque  en  que  está  embarcado’
y  después  del  informe  de  una  Comisión  formada  por  oficiales  de
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la  misma  división  de  la  escuadra,  resolverá  en  definitiva  el  Al—
inirantazgo.

De  todas  estas  innovaciones  el  Naval and Military Record con
sura,  únicamente,  la  exhumación  del  título  de  mate  (extinguido
desde  lince  más  do  cincuenta  años  por  la  institución  del grado  de
stib-teniente  do  navío),  para  distinguir  álos  Oficiales  que  pro
vengan  do  las  clases  de  tropa  de  los  (10 escuela.  ¿,Para  qué  esa
distinción?  Seguramente  que  los  oficiales  de  Marina  recibirán  á
sus  nuevos  camaradas  con  un  gran  espíritu  de  cordialidad  y
(le  compañerismo.  Desde  el  punto  de  vista  social,  en  cambio,  no
dejarán  (le  ofrocerse  dificultades  á la  creación  de  oficiales  de  las
clases  de  tropa;  pero  la  denominación  de  mate no  ha  de  contri
buir  ciertamente  á  vencerlas.

Según  leemos  en  Tize Naval  and  Military  Record,  el  Almiran
tazgo  ha  aprobado  argunas  modificaciones  á  la  organización  ac
tual  de  la  flota  que  serán  puestas  en  práctica  inmediatamente.
Las  reglas  siguientes  se  han  dictado  con  el  objeto  de  desarrollar
el  sistema  divisionario  para  la  mejor  organización.  A este  fin  se
utiliza  la  experiencia  de  los  tenientes  (le navíó  antiguos,  y  todos
los  tenientes  de  navío,  excepto  el  oficial  ejecutivo  en  los  buques
donde  no  exista  capitán  de  fragata,  intervendrán  en  el  régimen
divisionario  del  buque.  Si  se  cree  necesario,  los  tenientes  de  na
vío  antiguos  ó  especialistas  tendrán  á sus  órdenes  un  teniente  de
navío  moderno  ó alférez  de  navío  cuando  sea  posible.  Coda  divi
sión  será  n)andada  por  un  oficial  de  categoría  no  inferior  á  t
niente  de  navío,  y  á ella  se  asignará  el  mayor  número  posible  de
petty-officers,  tomando  como  norma  que  entre  ellos  y  los  marine
ros  no  han  de  exceder  (le  ciento.  Teniendo  en  cuenta  que  la gen
te  de  máquina  es  muy  numerosa  y  queson  pocos  los  tenientes  de
navío  maquinistas  disponibles  para  jefes  de  división,  las  divisio
nes  do fogoneros  podrán  ponerse  á  las  órdenes  de  tenientes  de
navío  cuando  falten  oficiales  maquinistas  de  esa  categoría,  tenien
do  como  subordinados,  si  es  posible,  sublieutenants  (E)  ó  engineer
sub-tienteizants con  la  llebida  proporción  de  art iflcer-engineers.

Deberes del oficial divisionar,o.—El oficial  que  mande  una  di
visión  debe  conocer  perfectamente  las  pagas,  pensiónes  y  condi
ciones  del  servicio,  etc.,  do  las  diferentes  clases  á  sus  órdenes,
para  aconsejarlas  en  cualquier  asunto  referente  á cambio  de  cla
se  ó de  servicio,  auxiliándoles  al  calificarlos  para  su  ascenso.
Deberá  conocer  sus  nombres.  Deberá  asirnsmo  intervenir  cuan
do  uno  de  sus  hombres  comparezca  ante  el  Comandante  ó  el  oh
cial  ejecutivo,  cuando  lo  haga  como  peticionario  ó como  acusado
defendi(indole  ea  el  último  caso.  Toda  petición  debe  cursarse  por

su  conducto.  Según  juzgue  el  -Comandante,  tendrán  autoridad

para  conceder  permisos  extraordinarios  ú  otros  privilegios  que
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se  aparten  (lii  la  rutina  ordinaria.  Será  la  parte  más  importante
de  su  cometido  la  de  conocer  íntimamente  el  carácter  y  faculta
des  de  los  hombres  y pelty  officers  de  su  división,  y la  opinión  del
oficial  divisionario  respecto  á  este  punto  se  I)edirá  y se  tendrá  en
cuenta  cuando  se  trate  de  ascenderlos.

El  Oficial  Comandante  de  una  división  estimulará  á  us  honi
I)res  en  toda  clase  de  recreos  ó  regatas,  tiro  de  pistola  y  de  cara
bina,  así  como  ejercicios  de  cultura  física.  Se establecerán  varias
clases  de  concursos  entre  las  diferentes  divisiones  como  medio
de  fomentar  el  espíritu  de  cuerpo  en  un  buque.  Los  comandan-
tos  de  las  divisiones  tomaranuna  parte  activa  en  la  instrucción
de  su  personal,  siendo  en  absoluto  responsables  de  l  eficien
cia  del  mismo,  tanto  en  lo  que  se  refiere  á  personal  como  á ma
terial.

Con  el  fin  de  auxiliarles  en  este  especial  cometido,  se  procu
rará,  cuando  se  disponga  de  suficiente  número  de  tenientes  do
navío,  dar  cursos  breves  de  artillería  y  torpedos,  y  si es  posible,
antes  de  terminal  el  armamento  de  un  buque,  -   la
oportunidad  de  enterarles  é  instruirles  en  los  detalles  del  servi
cio  que  en  el  mismo  deben  dirigir,  bien  asignándoles  el  buque
una  semana  antes  de  su  comploto  armamento,  ó  bien  con  un
curso  de  una  seinam’  en  una  escuela  de  artillería,  en  el  que  se
cpliquo  únicamente  lo  concernienteá  piezas  similares  á  las  del
buque  en  que  debeii  ser  embarcados.

Los  servicios  getierales  del  buque  se  descentralizarán  todo
lo  posible,  y los  diferentes  tenientes  de  navío,  con los  petty  officers
y  hombres  de  sus  divisiones,  serán  responsables  ante  el  oficial
ejecutivo,  de  la  conservación  y  limpieza  de  la  parte  del  buque
que  les  está  asignada,  incluyendo  los  respectivos  alojamientos.
Los  comandantes  de  los  buques  liarán  todo  lo  posible  para  esti
mular  á los  comandantes  de  las  divisiones  en  sus  especiales  obli
gaciones,  y  tendrán  muy  eii cuenta  la  forma  en  que  las  han  des
empeñado  al  redactar  los  informes  sobre  sus  oficiales.

Time Naval  and  Military  Record  continúa  detallando  uiia  serie
de  madificaciones  en  punte  á  su  actual  organización  sobre  ma
rinería  y  clases  en  lo  que  afecto  á  distintivos  de  buena  conducta,
informes,  efectos  de  la  pérdida  de  un  examen,  pérdida  de  pro
inios  por  castigos,  mayor  vigilancia  sobre  los  apéndices  marine
ros  y  fogoneros,  rebaja  de  clase  por  incompetencia,  castigos  do
calobozo,  efecto  dd  los  castigos  por  tribunales  civiles  etc.  etc.  que
no  traducimos  por  creerlas  de  interés  secundario.

Estas  modificaciones,  según  escribe  en  la  misma  Revista  un
corresponsal,  han  sido  en  su  mayor  parte  muy  bien  recibidas  en
la  flota.
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Situación  de  Ja  estación  directora  del  fuego.—Las  experien
cias  efectuadas  recientemente  ábordo  del  acorazado  Tlurnderer
en  la  proximidades  de  la  bahía  Bantry,  parece  que  han  probado
sin  duda  alguna  la  necesidad  de  buscar  en  los  nuevos  buques  un
lugar  más  apropiado  para  los  instrumentos  de  dirección  del  tiro
y  los  que  los  manejan.  Durante  algunos  .periodos  de  las  pruebas
de  la  estación,  tenemos  entendido  que  esta  llegó  á  adquirir  la
temperatura  de  un horno,  y que  los  operadores  estaban  medio  co•
cidos  mientras  desempeñaban  su  importantísima  misión.  Según
parece,  á no  ser  que  el  buque  navogue  con  viento  fresco  por  la
proa,  tanto  los  instrumentos  como  el  personal  de  la  estación  di—
rectora  se  ven  envueltos  en  el  humo  y  gases  de  la  chimenea  de
proa.  Como  en  un  combate  se  cambia  constantemente  el  rumbo
del  buque  para  situarse  á barlovento  del enemigo  y para  evitar  que
los  apuntadores  tengan  el  sol  de  cara,  una  buena  mitad  del  tiem
po  el  viento  empujará  el  humo  de  la  chimenea  sobre  la  estación
directora  del  fuego.  Es  evidente  que  entorpecerá  el  correcto  uso
de  los  instrumentos  y,  como  consecuencia,  durante  aquellos  pe—
riodos  se  resentirá  el  tiro  de  cañón  falto  de  la  necesaria  direc
ción.  La  suma  gastada  en  efectuar  en  el  Lion  las  modificaciones
necesarias  fué  muy  crecida—unas  50000  libras—pero  es  mejor
soportar  ese  gasto  para  hacer  al  buque  eficiente  en  todas  condi
ciones,  que  enviaré  combatir  á un  buque  de  esa  importancia,  con
cañones  que  no  pueden  ser,  debidamente  dirigidos  á  causa  del
humo  de  la  chimenea.  Esta  observación  parece  ser  también  apli
cable  al  Thunderer  (lJnited  Service  Gazette.)

La  Marina  británica  en  1912.—Los  progresos  Cli  imuevas  coas
truceiones.—El  año  1912 ha  sido  uno  de  los  inés  prósperos  para
Inglatera  en  lo  qe  se  refiere  á construcción  de  buques  cíe guerra.
Desde  el  principio  al  fin,  esto  es,  desde  que  terminó  su  armamen
to  el  Orion  el  día  2  (10 Enero  hasta  que  se dieron  las órdenes  para
la  construcción  del  Burharn y del  Valiont,  (le  este  último  progra
ma  naval,  nadi  menos  que  veintisiete  buques  del  tipo  dread
nouglmt  han  manten  ido  la  actividad  de  varios  astilléros,  y  si bien
algunos  buques  han  sufrido  retrasos  en  su  construcción,  muchos
(le  ellos  de  verdadera  importancia,  el hecho  afecta  muy  poco  á la
magnificencia  de  los  recursos  de  construcción  del  país.

Es  indudable  que  la  industria  empieza  á  sentir  ciertas  dificul
tades,  y  ante  la  perspectiva  do  que  continúe  esa  lucha  por  el
poder  naval,  á mio ser  que  una  guerra  la  contenga,  es  cosa  de pon-
sar  si  el  Gobierno  no  debiera  tomar  mcdidas  más  enérgicas  para
reclutar  y  adiestrar  personal  para  la  construcción  de  buques  del
mismo  momio que  para  tripulados.

En  los  arsenales  existe  ya  un  verdadero  exceso  de  trabajo,  y



FE8R.Elt()  1913

 N’’  t   ixi  t,1,ias  1or  el  Almirantazgo  tengan
eticacia  muy  marcada  para  remediarlo.  e  ha  invitado  á  obre
ros  retirados  á  que  reingresen  en  un  arsenal—Chatham-  donde
las  dificultadeS  están  más  acen tundas.  Este  expedients  aliviará
hasta  cierto  punto  la  situación;  pero  si c  trabajo  confiado  á  los
arsenales  sigue  aumnentau(Io  en  proporción,  sólo  será  posible  ob
tener  más  obreros  acudiendo  al  mercado  en  competencia  con  la
industria  privada.

Bizques  acorazados.—EI  número  de  buques  del-tipo  «Dread
nought,  alistados  para  el  servicio  en  el  año  1912,  es  ocho.  Este
número  fuó  de  uno  en  1906; dos,  en  1908; cuatro,  en  1909; tres,  en
1910,  y  cuatro,  en  -1911. Esta  comparación,  sin  embargo,  no  resul
ta  tan  favorable  como  á primera  vista  parece.  En  primer  lugar,,
el  Orion  y  el  Lion,  que  (lebian  ambos  estar  listos  el  día  29  de  No
viembre  de  1911,  sufrieron  un  retraso  de  uno  y  seis  meses,  res
pectivamente.  El  New-Zeland,  por  otra  parte,  no  figuraba  en  lo
presupuestos  británicos,  y  no  se  hubiera  eonstruído  á  no ser  por
la  patriótica  decisión  de  Australia.  Debe  observarse,  en  tercer
lugar,  que  se  ha  variado  la  política  ordinariamente  seguida  por
el  Almirantazgo,  considerando  como  listos  varios  buques  antes
(le  que  ústos  hubiesen  alcanzado  el  estado  cii  que  antes  empeza
han  á  prestar  servicio.  El  24 (le  ()ctubre  se  dijo  oficialmente  en  el
Parlamento  que  el  Princess  Royo!  estaría  completamente  armado
á  fines  de  Noviembre,  el  Ring  George  Ven  Febrero  de  1913,  y  el
New-Zelwzd  en  Enero  del  mismo  nito;  per  es  un  hecho  que  el
Princess  Royo! quedó  listo  ci  14 de  Xoviembre,  el  King  George  en
16  de  Noviembre,  y  el  Neo’-Zclwzd en  23  de  Noviembre.  En  las
expresadas  fechas  los  buques  estaban  completamente  listos  para
hacerse  á  la  mar  á la  menor  noticia  que  así  lo  exigiera;  pero  nin
guno  de  ellos,  ni  tampoco  el  Con queror,  se  ha  incorporado  á  la
flota,  y  el  último  ni  siquiera  ha  terminado  sus  pruebas.  Debe
tambbma  hacerse  notar  que  el  Con queror,  en  la  lista  de  fuerzas  na
vales  de  Diciembre,  aparece  como  una  unidad  de  la  segunda  es
cuadra  de  combate  con  sólo  27  oficiales  (‘cornmissioned and  wa—

rrantm á  bordo,  mientras  que  el  Monarch,  gemelo  del  anterior,
alistado  en  Abril,  tiene  50. No  es  un  secreto  que  el  alistamiento
de  esos  buques  se  apresuró  con  el  objeto  de  compensar  lo  antes

posible  en  las  aguas  de  la  Metrópoli  el  hueco  producido  por  la
salida  accidental  para  Malta  de  la  tercera  escuadra  de combate.  De
conformidad  con esto,  la  Fairfield  Shipbuilding  C,  asegura  en  un
artículo  del  Slzipping  Sapplement  del  Times  que  «cxi vista  de  las
exigencias  de  la  situación  internacional,  el  buque  Nen’-Zeland  se
mermimmó trabajando  día  y  noche  á  fin  de  que  pudiera  ir  mí su  des
miii a  en  l)evonport».

lejando.  sin  embargo,  mí un  lado  estas  desfavorables  condicio
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n’s,  resulta  quú  el  haber  terminado  durante  el  año,  ocho  Dr&td
noughts  es un  resultado  altamente  satisfactorio,  muy  especialmen
te  si  se  considera  que  sólo  uno  de  ellos,  el  New-Zeland, no  va  ar—
mado  con  cañones  de  13,5  pulgadas.  El  año  en  que  se  terminó
mayor  número  de  acorazados  (catorce)  fuó  el  1903;  einpeza
rou  á  prestar  servicio  cinco  Duncanr,  tres  «Drake  y  seis
Kent  pero  el  tonelaje  total  de  aquellos  buques  era  tan  sólo  de
171.100  toneladas,  mientras  que  el  de  los  terminados  en  1912
suman  185.100 toneladas.  Porotra  parte,  hasta  terminar  el  año
1911,  se  habían  alistado  catorce  buques  del  tipo  «l)readnought,
con  un  peso  total  do  andanada  representado  por  100.300  libras,
mientras  que  los  ocho  buques  que  han  comenzado  á  prestar  ser
vicio  en  1912, suman,  con  el  conjunto  do  sus  andanadas,  un  peso
de  90.800  libras,  siendo  el  promedio  de  estos  últimos  de  11.350
libras,  que  corresponde  al  do  7.164 libras  en  los Dreadnoughs, alis
tados  antes  que  ellos,  y  á  2.200 libras  en  los  catorce  buques  ter
minados  el  año  1903.

Antes  de  abandonar  el  asunto  que  estamos  tratando,  incluímos
una  tabla  en  la  que  de  una  sola  ojeada,  podemos  ver  el  número
de  acorazados  construidos  por  las  (liforentes  potencias  con  su  to
nelaje  total  desde  1903 á  1907 en  la  primera  columna  y  (le 1908 á
1912  en  la segunda.

1903-07 I908-2
Número — Número —.

Tonolaje. Toneiaje.

Gran  Bretaña 45 588.000 26 02.850
Alemania 13 i75.110 17 329.81()
Francia 16 176.550 11 176.050
Rusia 4 41.700 7 83.790
Italia 1  58.298 7 83.570
Austria (5 54.807 4 (52.700
Estados  Unidos 22 306.240 14 258.330
Japón 7 82.452 7. 123.700

En  los  números  correspondientesá  Inglaterra  en  el  primer

período  se  incluye  el  Montagú y el  Bedford.
Cruceros.—Al referirnos  á  buques  menores  encontramos  que

el  número  de  cruceros  terminados  no  corre  parejas  con  el  (le ]os
grandes  acorazados.  lJnicamente  dos  tuevos  buques  han  terlni
nado  su  armamento  durante  el  año  y  son:  el  Yarmouth, el  más  rO
trasado  do  los  cuatro  cruceros  protegidos  del  programa  de  1909,
y  ci  Cfiatlianz, que  empezó  á  prestar  servicio  el  3  (le  Diciembre
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después  (le  hacer  buenas  pruebas  de  andar  y  de  economía.  El
Chatham  lo mismo  que  el  Dublin  y  el  Soufharnpon,  pertenece  al
programa  de  1910 y  es  el primor  buque  de  mayores  dimensiones
que  un  submrino  que  se  construye  en  Chatham  (1(35(10 ci  Shan
non.  Con  un  desplazamiento  de  5.400 toneladas,  lleva  ocho  caño
nes  de  6 pulgadas  y  máquinas  de  turbinas  de  25.000 caballos  para
una  velocidad  de  24,75 millas.  El  precio  cada  vez  más  económico
de  los  cruceros  protegi(los  se mantuvo  en  este  último  grupo  como
puede  reme  por  los  siguientes  datos:

Programa.        Tipo. Toiielada. CL
1ior

1908-09Bristol
19(19-10Veynmouth
1910-11Chatham...

4.801)
5.250
5.400

L  354.235
339.464
334.053

L  73,8
14,66
61,86

Como  compensación  al  corto  número  de  cruceros  terminados
en  el  año,  es satisfactorio  consignar  que  en  dcstroyrs  se  ha  con
seguido  un  verdadero  record no  bajando  d  veinticuatro  (número
igual  al  de  dos  programas  alemanes)  el  número  de  los  termi
nados.

Destroyers.—En  1911 se  alistaron  veintiún  destroyers  y  vein
tidós  en  1910; pero  en  los  cuatro  años  precedentes,  esto  es,  desdo
19013 á  1909 inclusive,  sólo  se  terminaron  doce.  En  los  terminados
el  año  1912 figuran  los  de  tres  programas.  El  Ministre!  y  el  Fury,
del  programa  1909-10,  no  empezaron  á  prestar  servicio  hasta
principios  del  año  ciltimo,  aunque  empezaron  á  construirse  en
Mayo  de  1910. En  1911  se  dispuso  la  construcción  de  veintitrés
dcsiroyers  incluyendo  á tres  que  debían  reemplazar  á otros  tan
tos  destinados  en  Nueva  Zelanda.  De  este  total  sólo  quedaron
terminados  el  año  1911 el  Acherori, el  Ferret, el  Hind  y  el  Sandfiy
y  en  1912 concluyeron  de  arinarse  todos  los  demás,  ó  sean  el
Ariel,  _lttack.  _4rcher,  Badger,  Beaver,  Defender,  Druid,  Foreslcr,
Goshuwk,  1-lornet, Hydra,  fackal,  Tigress.  Lapwing,  Lizard,  Phoenix,
Firedrake,  Lurc/zcr  y  Oak. El  Badgcr  y  el  Beaver  proyectados  por
l’arsons  y  construidos  por  la  casa  Denuy  Bros,  fueron  los  últi—
11105  que  soterminaron,  y  aunque  el  número  de  destroyers  con
cluidos  tité  tan  crecido,  es  buenO  considirar  que  Alemania  ade—
lamitó  un  año  largo  á Inglaterra  en  el  mismo  trabajo.  El  último
de  los  destroyers  alemanes  del  programa  de  1911 se  terminó  5.
mediados  de  Octubre  de  1912, mientras  que  el Beaver  del  progra
ma  británico  de  1910 no  empezó  á  prestar  servicio  hasta  un  mes
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después.  Algo  se  ha  conseguido,  sin  embargo,  con  la  termina
eión  do  los  destroyers  ingleses  de  4911 y  el  Acasta, el Clzistoplzer
y  el  Shark estuvieron  listos  antes  (le finalizar  el  año.  El  primero
de  estos  l)u(lus  se  empezó  en  los  astilleros  de  John  l3rown’s
works,  en  Glasgow,  en  7 Diciembre  1911 y  terminó  de  armarse
en  la  tercera  semana  de  Noviembre  do  1912. Es  esto  un  excelen—
te  resultado  que  demuestra  lo  que  son  capaces  de  hacer  los  cons
tructores  británicos.  Lo  sensible  es  que  lo  que  aparece  como  un
caso  excepcional  en  la  construcción  de  destroyers  en  Inglaterra,
sea  lo corriente  en  los  astilleros  (le  Krupp,  Sehichaa  ó  Vulcan.

En  la  siguiente  tabla  se  establece  la  comparación  entre  el nú
mero  de  buques  pequeños  termiuados—cruceros  y  destroyers—
pci  Inglaterra  y  Alemania  en  los  últimos  diez  años:

Cruceros       Cruceros    o
protegidos.    sin protección     OS royers.

Ingla-  Ale-  legla-  Aje-  Ingla-  Ale
terra.  niania.  terra.  mafia.  terra  mafia.

1903—     3     —     —     1     6
19042     2     —    —     15     5
19054     3     —     —     17      6
1908—     1     —     —     —     6
1907—     2     —     —     —     13
1908—     4     —     —     4     16
1909—     1      1     —     8     5
i9105     1     2     —    22     10
19113     3     2     —    21     21
19123     3     —     —    24     12

17     23     5     0    113    100

Dos  de  los  buques  alemanes  del  programa  de  1911  incluídos
en  el  total  anterior  han  sido  vendidos  á  Grecia.

Submarinos  y  auxiliares.  -—Unicamente  tres  submarinos  se  han
terminado  durante  el  año,  el  D  5 ci  D  6 y  el  D  8.  Este  grupo,  en
el  que  forman  los  primeros  submarinos  ingleses  ar.rnados  cosi un
cañón,  está  ya  completo,   en  el  a4o  1913 entrarán  á prestar  ser
vicio  varios  de  la  clase  E,  mucho  mayores,  más  rápidos  y  más
potentes.  Es  posible,  asimismo,  que  X, el  submarino  tipo  Lau
rcnti  construido  en  Greenock  por  la  casa  Scott,  pueda  termi
narse  á fines  de  año.  Los  buques  auxiliares  terminados  en  1912,
son:  el  buque  almacén  de  submarinos  Maidstone,  de  3.600  tu-
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iu’ladus,  los  buques  convoy  de  submarinos  Adamant  y  Alecto  do
93  toneladas,  y  los  Esther  y  Daisy  para  la  vigilancia  de  la  costa.

El  tonelaje  anual—El  mismo  total  de  toneladas  de  los  bu

queS  que  han  empezado  á  prestal’  servicio  durante  el  año  se  des—
COlil)OIi’.5  COifiO  sigue:

Número  de
buques. Ton&aje  Lotal.

Acorazados 8 185.100
Cruceros  protegidos
Destroycrs
Submarinos
Almacén,  Tenders  y  cruce—

4
24
3

21.450
18.786

1.800 (aproximadamente)
.

ro  guardacostas
Total

4
43

-  -

1        2328 -

El  número  total  de  dreadnoughts  botado  al agua  en  1912 lité  tau
solo  diez  y  siete  ó sea  diez  menos  que  en  1911. En  la  Marina  bri
tánica  el  número  de  dreadnoughts  lanzados  al  agua  cii  los  años
sucesivos  á partir  de  1906 fueran  1, 6,  2,  3, 4,  8 y  5, siendo  los  que
quedaron  á  flote  en  1912 ci  Aadacious,  el  _4jax,  el  ¡ron  Duke  y  el
%1arlborough acorazados,  y  ci  crucero  (le  combate  Qaeen  Mary.  El
afta  cii  que  se  botaron  al  agua  mayor  número  de  acorazados  fué
ci  1901 en  el  cual  diez  y  seis  buques  abandonaron  sus  gradas.
En  1912 los  únicos  buques  botados  al  agua,  además  tic  los  dread
noughts  y  torpederos  fueron  los  cruceros  protegidos  Doblin
y  Southampton  (ya  terminados),  el  crucero  sin  proteccióll  Fearless
y  el  buque  almacén  de  destroyers  Woolwich.  El  número  total  de
buques  con  artillería  de  un  solo  calibie,  hoy  á flote,  es  80; cuando
á  fines  de  1910 era”  36 y  del  primer  total  corresponde  á  Inglate
rra  27, i  á Australia  y  otro  á Nueva  Zelanda,  17 á  Alemania.  11) ml
los  Estados  Unidos,  4 á  Francia,  4  ml Rusia,  4  ml Italia,  4 al  Japón,
3  ml Austria,  2  al  Brasil,  2   la  República  Argentina  y  uno  ml Es
paña.

La  superioridad  (le  la  Gran  Bretaña  sobre  Alemania  respecto
fi  dreadnoughts  botados  al  agila  ó  en  armamento  al  finalizar  cada
uno  de  los  años  á  partir  de  1908, es  el  siguiente  no  incluyendo  {t
A ustralia:

1908    125 poi  ciento.    1910     P°”  BiClitu.
909     50             1911   64     e

1912    65     »
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El  número  de  buques  de  guerra  ea  construcción  en  Inglaterra,
más  ó  menos  adelantados,  no  es  nada  extraordinario.  Por  ejem
plo,  el  número  de  buques  acorazados  ingleses  en  gracia,  encarga
(lOS  ó en  armamento  á  flote,  es  (excluyendo  los  cruceros  ligera
mente  acorazados),  de  catorce,  siendo  así  que  el  número  corres
pondiente  á  fines  de  1900 era  de  36. A  pesar.  de  esto,  es  tanto  lo
que  desde  entonces  ha  aumentado,  el  precio  de  construcción,  au
mentando  el  tamaño  de  los  buques  en la  misma  proporción  por  lo
menos,  que  puede  darse  como  cierto  que  son  más  los  obreros  em
pleados  en  los  14 buques  de  hoy,  que  en  los  36 de  1900.
•   La superioridad  de  Inglaterra  en dreadnoughts.—DO  los  buques
de  guerra  construidos  para  las  diversas  potencias,  se  trata  cii
otro  artículo  en  el  que  se  examinan  los  progresos  generales  rea
lizados  en  construcciones  navales  durante  el  año  último.  Entre
tanto,  debe  observarse  que  Inglaterra  posee  hoy  armados  22
dreadnong/zts,  incluyendo  al  New-Zeland,  que  eomprados  con  los
13  de  Alemania  representan  una  superioridad  de  un  69 por  100,
siendo  así  que  esta  superioridad  era  de  un  87’a por  100 (15  bu

ques  á 8)  principios  de  1912. Si  omitimos  al  Ne’iv Zeland,  como
parece  debe  hacerse  aténdiendo  á  declaraciones,  oficiales,  la  su
perioridad  de  la  Gran  Bretaña  baja  al  6l’5  por  100. Durante  1913
deben  aumentar  la  flota  británica  los  acorazados  Ajax,  Audacious
y  Centurion,  el  ¡ron  Duke  y  ‘ci  Marlborough,  probablemente,  •y  el
crucero  de  combate  Queen Mary,  obteniéndose  así,  al  finalizar  el
año,  un  total  de  28 dreadnoughts.

Como  Alemania  debe  terminar  cuatro  buques  durante  el  mis
mo  año,  la  superioridad  de  Inglaterra  al  finalizarlo  será  de  65
por  .100 ó,  excluyendo  al  New-Zeland,  de  59 por  100.. Medida  por
el  número  de  cañones  gruesos  que  montan  los  buques,  la  supe
rioridad  inglesa  es  considerablemnte  mnor  que  la  indicada

por  esas  cifras;  pero  medida  por  el  fuego  (le  andanada  es  con
siderablemente  rnayor.—(The  Naval  and  Militar y Record.)

El  crucero  (le  combate  y  su  papel  en  la  guerra.—l)urante  los
últimos  seis  ó  sieteafios,  ha  llegado  á ser  familiar  un  nuevo  tipo
de  buque  grande;  representado  por  lo  menos  por  tres  de  los  prin
cipales  buques  del  mundo,  conocido  con  el  nombr.  de  cru
cero  (le combate.  Se trata  (le  tipos  semejantes  á  los  más  pode
rosos  buques  de  combate,  armados  con  cañones  gruesos  del
mismo  calibro  que  los  montados  en  estos,  protegidos  por  ro
busta  coraza,  y  particularmente  notables  á causa  de  su  enorme
velocidad.  En  este  momento  Inglaterra  cuenta  con  seis  buques
de  estos,  completaiaente  listos,  incluyendo  entre  ellos  al  Prin—
cess  Royal  que  ya  ha  verificado  sus  ‘pruebas  oficiales;  otro
dos  más  en  construcción  ó  autorizados  y  otros  dos  terminán—
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dose  para  los  gobiernos  do  Nueva  Zelanda  y  Australia  res

pet:tivauionte;  mientras,  Alemania  ó  Japón  han  imitado  nues
tra  conducta  y  tiene  varios  cruceros  de  combate  en  construcción
ó  en  armamento.  Desde  su  aparición,  sin  embargo,  esta  clase  de
buques  ha  sufrido  los  rigores  de  la  crítica.

Se  ha  especulado  mucho  sobre  las  funciones  precisas  que  se
les  debe  encomendar  en  tiempo  do  guerra  y  se  han  expresado
algunas  dudas  acerca  de  la  oportunidad  de  la  política  que  ha
aonsejado  su  adopción.  En  este  artículo  se  insinúan  algunos  ar
gumentos  que  podrán  contribuir  según  esperamos  á  contestar
satisfactoriamente  ti. la  pregunta  ¿Criál  es  la  misión  de  un  cruce
ro  de  combate?

Debe  tdmitirse.  en  principio,  que  el  primer  deber  do  la  Ar
mada  británica  es  el  de  conluistar  y  mantener  el  dominio  del
mut’.  Pero  el  debar  1ue  estamos  acostumbrados  ti  considerar
cuando  empleamos  este  término,  sólo  puede  ser  cumplido  por
mn..’dio de  distintas  y  varias  operaciones.  La  flota  británica,  por
ejeniplu.  al  u lesarrollar  su  dominio  del  miiar  puede  ser  llantada
fi  bloquear  los  puertos  enemigos.  á sostener  combates  navales  en
alta  mar,  á  mí dar  daza  al  entercio;  y  los  diierentes  tipos  de  bu
ques  de  combate  que  constituyen  hoy  esta  Ilota  son  los  descen
dientes  directos  de  los  buques  que  se  construyeron  especialmen
te  para  la  realización  de  tales  operaciones.  Siendo  esto  así,  sólo
en  las  páginiis  de  nuestra  historia  marítima  debemos  buscar  una
base  lóica,  para  concebir  con claridad  la  misión  para  la  que  fué

proyectado  el  eruccro  le combate
El  dominio  del  mnar<, aunque  es  una  frase  muy  usual,  tiene

un  alcanc  del  que  el  públicu  sólo  poseo  una  idea  muy  vaga.  Se
gún  éste,  por  lo general,  implica  una  ilusoria  ventaja  que  posee
Inglaterra,  mientras  su  flota  pueda  mostrar  deterninada  ven
taja  sobre  algunas  otras  flotas.  Es  usual  desconocer  que  la  Man
na  británica  puede  pasear  sus  buques  por  lo  siete  mares  sin  po
smer  luor aso  el  dominio  del  mar,  ó  que  una  tuerza  naval  agrupa
da  en  una  zona  estratégica  comparativamente  limitada;  ejerza
ese  dominio  más  efectivamente.  Si,  por  lo  tanto,  llegarnos  á  de
finir  la  frase  <dominio  del  mar»  simplificaremos  extraordinaria
mente  el  problema  que  estamos  examinando.

‘rr&stientos  afiosdeguerra  marítimaen  Inglaterra  nos  han  mus
tra&lo  claramánte  que  el  dominio  del  mar»  depende  de  la  libro
disposición  de  las  comunicaciones  manitiinas.  En  tiempo  de  paz  el
mimar tiene  igual  valor  para  todas  las  naciones  que  hacen  uso  de (‘1

puesto  que  no  encuentra  ca  ese  uso  ninguna  limitación.  Poro  en
tiempo  (le  guerra  el  mar  tiene  un  valor  strietarnente  limitado
en  lo que  fi los  beligerantes  concierne.  La  nación  que  posea  el  do
mainio  más  ó  menos  completo  de las  comunicaciones  tendrá  en
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sus  manos  medios  coercitivos  para  impedir  á  su  enemigo  el  uso
de  estas  comunicaciones  por  las  que  ordinariamente  atiende  á  su
abastecimiento.  La  pérdida  de  sus  comunicaciones  producirá  á
una  nación  mñs ó  menos  daño  según  si  posición  geográfica,  y ea
el  caso  de  la  Gran  Bretaña  supondría  la  dørrota  y  la  caida  del
Imperio.  Por  esta  razón  nuestros  fines  principales  en  tiempo  do
guerra  son  y  han  sido  siempre:  primero,  mantener  intactas  nues
tras  líneas  de  comunicaciones  marítimas;  segundo,  destruir  las
del  enemigo.

Ahora  bien,  el  pasado  nos  muestra  que  el  derrotar  solamen
te  á las  principales  fuerzas  navales  enemigas,  ó  mantenerlas  en
cerradas  en  sus  puertos  en  completa  inactividad,  no  es  lo  bastan
te  para  alcanzar  estos  dos  fines.  Ha  existido  siempre  un  núme
ro  de  buques  do  poder  militar  intermedio,  que  por  unos  ú  otros
medios,  nos  cortaban  el  camino  en  alta  mar,  amenazando  á  ve
ces,  alguna  (le  nuestras  posesiones  coloniales.  El  problema  de
contrarestar  la  amenaza  de  estos  buques  (cuyos  ataques,  en  mu
chas  ocasiones,  llegaron  á  tomar  tan  serio  carácter  qu  liicie.xon
temer  por  el  agrpamiento  estratógico  (le  nuestras  flotas  de
combate,  obligando  á  enviar  escuadras  especiales  para  darles
caza),  e  resolvió  por  dos  medios;  primero,  por  la  organización
de  convoyes  en  les  que  las  escuadras  acompañaban  á  los  buques
mercantes;  y  segundo,  por  el  establecimiento  de  un  vasto  sis
tema  de  patrullas  oceániea,  en  el  que  escuadras  ligeras,  debi
dainente  enlazadas,  recorrían  todos  los  mares.  La  formación  de
estas  escuadras  exploradoras  exigió  el  empleo  de  un  gran  núme
ro  de  fragatas,  y  creemos  que  en  el año  (le Trafalgar  existían  unas
seiscientas  fragatas  y otroS  buques  ligeros  repartidos  én  mares
distantes.

De  este  modo  se  aseguró  el  dominio  del  mar  para  nosotros
y  llegamos  á  disponerde  manera  efectiva  de  las  comunica
ciones  marítimas  del  mundo;  y  el  ejercicio  de  ese  dominio  no
dependió  de  las  flotas  de  combate  sino  (le  las  escuadras  de  cru
ceros.

Fué  entonces  evidente  que  mientras  los  ataques  aislados  dci
enemigo  se hicieron  solo  por  buques  similares,  en  tipo  y  en  poder
militar,  á los  que  constituiami  las  patrullas,  no  lmubo que  temer  mu-
che  de  ellos.  La  experiencia  (le  aquellos  días  justifica  la  creencia
de  que  cii  circunstancias  ordinarias  de  guerra,  un  buque  inglés
bate  á un  buque  francés.  I.a  superioiidad  material,  ya  consistie
ra  éta  en  algunos  cañones  más  ó  algo  semejante,  fué  de  ordina
rio  arrollada  por  la  superioridad  del  personal  británico.  Pero
accidentalmente  apareció  en  lejanos  mares  un  buque  enemigo
mayor  y más  poderoso  que  una  fragata,  y  ú  causa  de  su  enorme
superioridad  en  cañones  derrotaba  á los  cruceros  de  la  patrulla
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y  los  obligaba  á  retirarse.  La  cadena  quedaba  así  rota,  y  con  olla
nuestro  dominio  sobre  las  comunicaciones  marítimas.

Con  objeto  de  atender  á esa  contingencia,  se  reforzaron  algu
amis  de  las  más  importantes  secciones  do  exploración,  egregán—
doles  uno  ó  más  buques  de  haca  de  tercera  clase,  que  en  aquél
periodo  montaban  de  60 mí 7(1 cañones.  La  medida  fué  acertada  por
varios  conceptos.  A causa  cte su  más  fuerte  estructura   mayor
armamento,  no  había  fragata  que  pudiera  hacerles  frente,  y  la  se
guridad  de  las  patrullas  contra  aquellos  ataques  quedaba  así  ga,
matizada.  Solo  en  un  vital  concepto  resultaba  fallida  la  medida,
pues  la  construcción  de  esos  buques  impedían  que  fueran  buenos
veleros  y  la  mayor  parte  de  las  fragatas  escapaban  facilmonto  á
su  caza.  La  consecuencia  concreta,  tuá  obligar  al  enemigo  á  cm
pleat:  gran  discreción  en  sus  alaques,  no  ejecutándolcs  sino  sobre
aquellas  partes  de  patiulla  alejadas  de  las  estaciones  de  los  bu
Lines  empleados  para  ese  servicio.

Como  generalmente  ocurre,  con  el  tiempo,  la  medida  llegó  á
ser  contrarrestada,  creándose  las  fragatas  de  50 cañones.  Proyec
tadas  de  modo  que  sus  gálibos  les  permitieran  ser  buenos  vele•
ros,  llevaban  un  armamento,  formado  por  cañones  de  2  y  24 li
bras,  bastante  poderoso  para  derrotar  á  cualquier  buque  enemi
go,  y  sostenidos  por  una  ó  dos  fragatas  ligeras,  podían  luchar
valientemente  contra  un pequeño  navío,  como  eran  los  de 74 caño
nes  de  dos  puentes.  Ett  tipo  de  buque  despuús  de  hacer  con  cxi
io  sus  pruebas,  se  utilizó  en  gran  número  durante  las  últimas
guerras  con  Francia,  recorriendo  las  derrotas  oceánicas  para  re
forzar  el  sistema  de  patrullas.

Pero,  además  de  este  servicio  especial,  existía  otra  necesidad

que  justiflcabh  la  existencia  de  esos  buques.  Durante  la  guerra
con  Francia,  la  costumbre  de  usar  fragatas  ligeras  para  los, ser
vicios  de  exploración  (agregadas  á  las  escuadras  con  este  objeto)
tenía  sus  desventajas.  Aunque  un  bmique ligero  conociera  la  si
tuación  de  la  flota  enemiga,  sus  escasas  fuerzas  la  impedían  bus
car  el  contacto  y  reconocer  su  fuerza  exacta  y  su  composición.
Silo  intentaba,  se  ezponía  á  sor  echado  á pique  por  el  superior
fuego  del  enemigo.  Nelson  probó  á resolver  el problomadu  obte
ner  buenas  informaciones,  formando  con  los  buques  de línea  más
rápidos  una  descuadra  de  obscrvación,  ó  en  otras  palabras  una
división  ligera  de  combate  que  pudiera  efectuar  su  propio  servi
(10  de  exploración.  En  1805  Sir  Richard  Strachan  foriió  por  las
mismas  razones,  una  división  ligera  de  fragatas  de  cincuenta  ca
dones,  afecta  á la  escuadra  de  combate.  La  terminación  de  la  gran
guerra  marítinia  con  Francia  impidió  el  desarrollo  último  dela
idea;  pero  al  fin la  necesidad  había  llegado  ser  reconocida  y  su
remedio  había  sido  encontrado.
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Aunque  con  el  advenimiento  de  la  propulsión  por  vapor,  tele
grafía  sin  hilos,  torpedos  y  submarinos  se  ha  hecho  necesario
modificar  los  métodos  de  manejar  las flotas,  no  por  ello  se  han  al
erado,  en  mode  alguno,  los  principales  principios  de  la  estrate
gia  naval;  hoy,  lo  mismo  que  hace  cien  años  *el  dominio  del
mar»  puedo  solo  obtenerse  si  se  posee  el  de  las  comunicaciones
marítimas  y  si  eonsióorainos  las  características  del  cuoero  de
combate  de  hoy  día,  observaremos  que,  haciendo  abstracción  de
los  adelantos  debidos  á  los  inventos  de  los  últimos  cien  años,  es
exactamente  el  mismo  buque  cuyo  cometido  dió  lugar  á la  crea
ción  de  las  fragatas  de  50 cañones  usadas  hace  un  siglo  en  la  es
cuadra  de  observaeión.  Con  suficiente  poder  militar,  á  causa  de
su  grueso  armamento  de  12 y  13’5  pulgadas,  para  luchar  con  los
más  modernos  buques  de  combate,  y  bastante  veloz  para  poder
dar  caza  á cualquier  clase  de  buque  que  amenace  nuestro  comer
cio  marítimo,  es  el  buque  por  excelencia  para  realizar  el  deseo
de  la  gran  Bretaña  de  poseer  el  (lOluinio  del  mar.  Cierto  número
de  esta  clase  do buques,  auxiliado  oportúnamente  por  otras  urii
dados  más  pequeñas,  repartido  pot  las  (lerrotftS  oceánicas  asegu
rará  la  integridad  del  comercio  británico  contra  todo  posible  ene
migo.  Estas  circunstancias,  sin  duda  alguna,  han  inducido  al
gobierno  de  Australia  á  construir  simultáneamente  un  grupo
formado  por  un  crucero  de  eo,nbate,  tres  cruceros  ligeros  y seis
destroyers.  Indñdablemeute,  en  días  próximos  veremos  grupos
similares  estacionados  en  puntos  estratégicos  como  el  Cabo,  In
dias  orientales,  Esquimalt  y  Jamáica  para  asegurar  así  de  un
modo  efectivo  el  dominio  de  las  comunicaciones  marítimas.

Pasando  de  los  priniipios  estratégicos  á  las  funciones  tácticas
es  sumancnte  probable  que  en  la  primera  gran  guerra  naval  se
observe  un  ulterior  desarrollo  de  las  ideas  do Nelson  y Strachan.
Los  modernos  cruceros  de  combate  pueden  con  facilidad  acercar
se  á la  retaguardia  de  una flotado  combate  obteniendo  precisas  ja
formaciones  sobre  su  fuerza  y  composición.  Mientras  la  flota  en
tera  no  cambie  do rumbo  y  los  ataque,  nada  podrá  ahuyentarlos,
reviviendo  la  acción  de  «genoral  chase»  y  eighteen  hundred  and
var  timo»  por  Anson,  Hawke  y  Rodney.  Si  estas  consideraciones
son  exactas,  debemos  afrontar  la  necesidad  de  construir  un  gran
número  (le  estos  buques,  lo  que  no  es  simpático  mi cierta  clase  (le
público,  por  sor  su  costo  casi  igual  al  de  los  buques  de  combate
de  primera  clase.  1)e todos  modos  es  de  esperar  que  la  mayoría
(le  los  ingleses  pongan  en  práctica  la  eterna  verdad  de  la  sabia
frase  do  Bacon:  «To,think  to  command  tlie  end  without  endurimmg
the  meamis is  ú  solecism  of  power».  John  E.  A; Whitman.  (Tizo Na
val  and Military Record).
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El  armamento  en  los  futuros  superdreadiioughts  italianos.
—l)iee  la  Liga  Naval  refirkuidose  al  Armv  and  Navy  Gazotte  do
Londres  del  31 de  Agosto,  que  Italia  colistruirá  (los  buques  do
com1iat  á  los  que  se  les  llamarán  Dandolo  y  Francesco  Morosini
llevaráti  un  armamento  princil)al  de  diez  cañones  de  381  mm.
con  proyectil  de  S85 kgs.  capaz  de  una  carga  de  42, kgs.  de  alto
explosivo  y  otro  secundario  de  veinte  piezas  de  152  unu.  Según
el  referido  perjudico,  los  nuevos  buques  tendráti  un  desplaza
miento  de  30.000 toneladas,  con  turbinas  de  48.000  H.  P.  consu
inirán  exclusivamente  combuslible  líquido  y  tendrán  una  velo—
cidad  que  no  será  interior  (1 25 millas.

La  construcción  (le  di’eadnoughts  en  todo  el  mundo.  Re
sumeii  del  último  año—Durante  el  año  1912 se  han  empezado  á
construir  veintiocho  grandes  buques  de  combate  para  las  dife
rentes  marinas  del  inundo;  se  han  botado  al  agua  diez  y  Siete,  y
han  inpezado  á  prestar  servicio  diez  y  ocho,  lo  (lite  compone  un

total  de  sesenta  y  tres  buques.  En  1911 pudo  contarse  exactainen
te  el  mismo  numero  do buques  en  diferentes  estados  de  construc
ción.  El  número  de  los  empezados  á construir  fué  de  ocho  unida-
les  menos  que  en  1o12,debiéiidose  cii  parte  el aumento  de  este  año

á  las  construcciones  de  pequeños  estados  qUe aspiran  también  á
seguir  la  política  de  los  dreadnonghts.  De  todos  modos,  1  año
1912 arroja  un  buen  promedio  y  todo  indica  que  la  producción
anual  en  adelante  irá  siendo  constantemente  mayor.  Corno  la ma
yor  parte  de  los  buques  botados  al  agua  en  19.11, lo  fueron  en  los
óltiinos  meses  del  año,  el  número  de  los  lanzados  en  1912  nada
tenía  que  ver  con  el año  anterior,  siendo  los  totales  en  1911 y  1912
respectivamente,  veintisiete  y  diez  y  siete.  Los  buques  termina
(lost’ueron  diez  y  ocho  en  1912 por  diez  y  seis  en  1911,

Gran  Bretaña  y  Alemania—Inglaterra  Ita  empezado  siete  bu
ques  y  Alemania  tres,  mejorando  así  la  proporción  del  ai’h) att—
tenor  que  fué  de  cinco  á  cuatro.  os  buques  de  combate  ¡ron
Duke  y Marlboroagli,  de  unas  26.400 toneladas,  se  empezaron,  res
pectivamente,  en  Portsrnouth  y  Devonport  en  el  mes  de  Enero  y
se  botaron  al agua  en  Octubre;  los  dos  buques  gemelos  Benbo ir  y
Delhi  se  empezaron  á  construir  el  30  y  31  de  Mayo,  respectiva
mente,  en  los  astilleros  de  Vicket’s  ea  Barrow,  y  de  Beardniore
en  Dalinuir;  y  otro  tercer  buque,  el  acorazado  de  combate  Tiger
de  unas  29.000 toneladas  y  31 millas  se  empezó  el  30 de  Junio  en
la  casa  John  Brówn,  en  Clydebank.  Todos  escs  buques  pertene
cían  al  programa  de  1911—12, habiéndose  retrasado  mucho  su
construcción,  algunos,  como  los  tres  últimos  citados,  hasta  uit  año
después  de  votados  sus  respectivos  créditos.  En  las  gradas  que
dejaron  vacantes  ci  ¡ron  Duke y  el  Marlborough,  y  en  21 y  3’) de
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Octubre,  respectivamente,  ó  sea  unos  días  despuós  del  lanza
mionto  do  ostos  buques,  se  puso  la  quilla  del  Queen Elizabeth y
del  Warspite. Como  los  únicos  buques  que  quedan  por  construir
del  programa  de  1912-13, el  Valiant y el  Barham, deben  empezar-
se  antes  de  terminar  el  mes  de  Febrero,  resulta  que  la  constrric
ción  ha  sido  más  activa  que  para  el  programa  antçrior.

No  se  prevée  la  construcción  de  ningún  crucero  de  combate,
pues  como  los  cuatro  buques  últimamente  mencionados  se  espe
ra  que  reunan  las  características  del  acorazado  y  del  crucero  de
combate,  representarán  la  fusión  de  estos  dos  tipos.  Con  un  des
plazamiento  de  27.000 toneladas,  próximamente,  se  cree  que  mon
tarán  ocho  cañones  de  15 pulgadas  y  que  alcanzarán  un  andar  de
25  millas,  contando  cot  una  protección  igual  á  la  de  los  más  mo
dernos  buques  de  combate.

Alemania  comenzó  las  obras  del  crucero  de  combate  K,  del
programa  de  1911, en  el  mes  de  Enero,  y  las  del  acorazado  Ersaiz
Brandenburg y  el  crucero  de  combate  Ersaty Kaiscrin Augusta, per
tenecientes  ya  á  los  presupuestos  del  siguiente  año.  Los  dos  cru
ceros  lo  construyen  respectivamente  la  casa  l3lohm  &  Voss,  de
Hamburgo,  y  la  Schichau,  de  Danzig,  siendo  el  último  el  prime
ro  de  ese  tipo  que  no  se  construye  en  Hamburgo.  Tendrán,
aproximadamente,  28.000 toneladas  y  una  potencia  de  máquinas
•de  unos  100.000 caballos  con  la  que  se  espera  alcanzar  la  veloci
dad  de  30 millas.  EL  armamehto  será  el  mismo  que  montan  los
buques  de  la  cláso  del  nuevo  Kaiser y consistirá  en  diez  cañones
de  12,2 pulgadas,  doce  de  5,9 pulgadas  y  doce  do  á 24  libras.  El
acorazado  Ersatz Brandenburg se  empezó  el  1.0  de Julio  en  los  as
tilleros  Germania,  de  Kiel,  y  será  el  primero  de  una  serie  arma—
(los  con  diez  cañones  de  14 pulgadas,  calibre  aún  no adoptado  en
la  Marina  alemana.

De  los  buques  botados  al  agua  en  1912 corresponden  eincoá
lnglaterra  y  tres  á  Alemania,  siendo  así  que  el  año  anterior.  la
proporción  fud  de  ocho  á  cuatro.  Fueron  de  los  primeros  el  Ajax
y  el  Andacious, de  la  clase  King  George, con  25.000 toneladas  y  un
armamento  de  diez  cañones  de  13’5  pulgadas.  Fueron  botados  al
agua  en  los  astilleros  de  Scott,  en  Greenoek,  y  do Cammell,  Laird,
en  Birkenhead,  en  Mayo  y en  Septiembre  respectivamente.  El  úl
timo  está  muy  atrasado  y  no  empezará  á  prestar  serricio  antes
del  próximo  Agosto,  aun  cuando  el  contrato  fijaba  para  su  entre
ga  la  fecha  de  lB  de  Enero  de  191a. El  crucero  de  combate  de  28
millas  Queen Mary, del  tipo  Lion mejorado,  se  botó  al  agua  en’
Marzo,  en  los  astilleros  Palmer,  de  Jarrow,  completándose  el  to
tal  del  grupo  (le clflCO con  los  ¡ron Duke y  Marlboroug/m b Dtados en
Octubre.

A1emaia,  en  el  mismo  periodo,  botó  al  agua  los  dos  acoraza
 .uu                                  10



flBflERO  l.l

(los  Kdnig  Albert  y  Prinz-Regent  Luitpold,  del  tipo  Ersatz  Kaiser»
lt  24.310 toiwladas,  y  armados  con  diez  cañones  de  12’2 pulgadas

y  catorce  e  5’9  pulgadas;  también  botó  al  agua  el  crucero  de
combato  Seydlitz,  de  2-1.000 toneladas  y  30 millas,  que  tiene  la
mima  artillería  principal  y  menos  secundaria.  Todos  esos  bu
ques  son  del  programa  de  1910 lo  mismo  que  el  Kaiserin  botado
al  agua  ce. Noviembre  del  año  anterior.

En  1911 se  alistaron  en  Inglaterra  cuatro  buques,  é igual  nú
mero  al  otrp  lado  del  mar  del  Norte.  Esta  proporción  se  mejoró
el  año último  á fuerza  de  atropellar  el  armamento  de  los  buques
que  no  so  esperaba  estuvieran  listos  hasta  muy  entrado  el  nuevo
año.  -

El  número  de buques  terminados  eil ambas  naciones  en  1912 fué
por  lo tanto,  de  ocho  y  tres  respectivamente.  El  total  británico
comprende  al  Orion,  de  23.500 toneladas,  primero  terminado  de
los  dreadnoughts  que  montan  cañones  de  más  de  12 pirlgadas,  y

se  entregó  listo  para  desempeñar  comisión  el  2  de  Enero  de
1912 y los  tres  buques  hermanos  ThundererMonarclz y Concjueror, co
nocidos  usualmente  coii  el nombre  de conlingent  s/iips, construidos
á  consecuenciade  la alarma  de  1909. Los  dos  cruceros  de  combate
del  mismo  tipo  y  de  26.350 toneladas  Lyon  y  Princers  Royal,  que
se  incorporaron  á  la  primera  escuadra  de  cruceros,  el  uno  el4  de
.1 unjo  y  el  otro  muy  reciCntemnente.  El  Lyon  dió  en  las  pruebas  un
andar  máximo  de  3l’7  millas  y  su  gemelo  llegó  ú la  colosal  velo
cidad  de  34’7 millas.  A  causa  de  la  amenazadora  situación  inter
nacional,  se  apresuré  la  construcción  del  New Zealand  crucero  de
combate  que  no  debiera  haberse  terminado  antes  del  próximo
L”ehrero,  consiguiéndose  que  izara  su  gallardete  en  la  primera
ese  uadra  de  cruceros  el  23 (le Noviembre.  Este  buque  es  semejan
te  al  Indefatigable,  de  IS.800 toneladas,  y  va  armado  con  ocho  ca
ñones  de  12 pulgadas.  Por  último,  el  King  Qerge  y,  igual  al  Ajax,
quedo  listo  para  prestar  servicio  dos  meses  antes  de  la  fecha  fija
da,  circunstancia  que  liala  muy  alto  en  favor  de  las  autoridades
del  arsenal  de  Portsmonth.

Los  buques  completamente  terminados  en  Alemania  compren
den  al  acorazado  Oldenburg,  cuarto  de  la  serie  de  los  Helgoland,  y
los  dos  cruceros  de  combate  Moltke  y  Goeben.  El  acorazado  es  un
buque  de  22.440 toneladas  y  monta  dope  cañones  de  12,2 pulgadas,
de  los  que  solo  ocho  pueden  tirar  por  la  banda,  y  catorce  de  5,9

Ju1gadas.  El  Goeben,  armado  con gran  premura  el  último  otoño,
y  encargado  después  de  defender  en  Oriente  los  intereses  ger
mánicos,  tiene  un  desplazamiento  de  24.000 toneladas,  mayor  que
el  Alolike que  solo  desplaza  23.000. Su  armaineüto  so  compone  de
dicz  cañones  de  11 pulgadas  y  doce  de .5,9,.pero  los  cañnesgrue
Sus  son  de  50 calibres  mientras  que  en  el  último  litado



sólo  son  de  45. En  lo  demás  los  dos  buques  son  semejantes,  pu
diendo  desarrollar  unas  28,5 millas  á  toda  velocidad.  Otros  dos
acorazados,  el  Kaiser  y el Friedrich der Grosse, destinados  á  for
mar  parte  de  la  tercera  escuadra  de  alta  mar,  de  nueva  creación,
están  prácticamente  terminados  y. muy  pronto  empezarán  á pres
tar  servicio.

Japóa.—El  año  último  ha  sido  sumamente  activo  en  el  Japón
en  lo  que  se  refiere  á  construcciones  navales.  Se  han  empezado
las  obras  de  tres  grandes  acorazados,  se  han  botado  al  agua  dos,
y  han  empezado  á  prestar  servicio  otros  dos.  El.  11 de  Marzo  se
pnso  en  Kure  la  quilla  del  acorazado  Fuso  de  30.000  toneladas.
Esto  buque  debía  llevar  diez  cafiones  de  14 pulgadas;  pero  en  el
Figlitin/z  Sliips de Jane,  se  indica,  como  calibre  el de  13,5 pulgadas.
Su  gran  desplazamiento  parece  indicar  como  más  probable  el
mayor  de.esos  calibres.  En  los  días  16 y  17 de  Marzo  se  exnpeza
ron  por  la  industria  privada  en  el  mismo  Japón  los  cruceros  de
combate  Haruna y Kirishj,na. Como  ambos  son  del  mismo  tipo

(IUO  el  Icongo, botado  al  agua  el  18 (le  Mayo  en  los  astilleros  de
Vikers,  en Barrow,  se trata,  indudablemente,  de  copias  de  los  cru

-        ceros ingleses  de  la  clase  Lion, y con  un  desplazamiento  de  27.500
toneladas,  llevarán  ocho  cañones  de  14 pulgadas  y  diez  y seis  de
6  pulgadas,  esperándose  alcancen  la  velocidad  de  27  millas.  El
Kongo  debe  terminar  su  completo  armamento  n  Julio  de  1913,
pero  los  construídos  en  el  país  no  se  cree  puedan  quedar  listos
para  prestar  servicio  hasta  cuatro  años  después  de  comenzadas
las  obras.  Otro  crucero  de  la  misma  clase  es el Heiyei, que  se  cons
truye  actualmente  en  Yokosuka.  Empezado  en  4  de  Noviembre
últimó  fué  lanzado  al  agua  en  4  de  Noviembre  último  y  debo
quedar  terminado  antes  de  que  se  cumplan  dos  años  á  par
tir  de  esa  última  fecha,  lo  que  supone  algún  progreso  en  cuan
to  á  rapidez.  Durante  el  año  han  empezado  á  prestar  servicio,
después  de  tres  años  y  medio  do  construcción  el  Kaivachi  y  el
Settsu,  de  20.800  toneladas,  para  cuyos  proyectos  se  tomaron

como  base  los  de  los acorazados  alemanes  Nassau y J-Ielgoland, con
doce.  caílónea  de  12 pulgadas  dispuestos  para  una  andanada  de
solo  ocho  cañones.  En  la  actualidad  se estudia  un  programa  para
la  construcción  de  once  grandes  acorazados  en  los  seis  próximos
años,  y  si se  aprueba,  en  el  año  1920 el  Japón  poseerá  una  flota
de  doce  dreadnoughts  y .doce  grandes  cruceros.

Estados  Unidos.—Los aumentos  de  la  flota  en  América  del
Norte  se  van  efectuando  por  pares.  En  1909 el  programa  do  aco
razados  comprendía  al  Arkansas y al  Wyoming,  en  la  actualidad

terminados.  Esos  fueron  los  últimos  buques  americanos  arma
dos  con cahonee  de  .12 pulgadas,.  de-los  que  llevaban12,  monta-

dos  todos  en  el  eje  longitudinal  del  buque  según  la  práctica
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usual  irio  Estados  Unidos.  En  13.dc  �ayo  y  ea  30 de  Octubre
se  oíeetuarwi  los  lanzamientos  del  Texas  y  do!  New  York,  en  los
astilleros  de  la  Newport  News  Cornpany  y  en  al  Arsenal  de  New
York  respectivamente.  Con  un  desplazamiento  de  27,.000 tonela
das,  mil  más  que  los  del  tipo  Arkansas,  llevan  una  batería  prin
cipal  de  diez  cañones  de  14 pulgadas  montados  por  pares  eu  cin
co  torres,  con  una  eintena  de  cañones  contra  torpederos  de  cin
co  pulgadas  de  calibre.  De  acuerdo  con  el  criterio  sustentado
por  los  ingenieros  americanos,  llevarán  máquinas  alternativas
para  la  propulsión  en  lugar  de  máquinas  do  turbinas.  Los  dos
buques  del  programa  de  1911 son  de  27.500-toneladas  y llevan  el
mismo  armamento  que  sus  predecesores;  pero  dispuestos  de  di
ferente  modo,  en  dos  torres  de  á  dos  cañones  y  otras  dos  de  á
tres.  Se  les  ha  asignado  los  nombres  de  Nevada  y  Oklahoma  y
fueron  empezados  á  construnir  el  veraao  último  por  la  Fose  Rivr
Company  y la  New York  Lliipbuilding  Company  respectivamente.
En  el  Nevada  se  ha  vuelto  á  las  máquinas  de  turbinas  que  serán
del  tipo  «Curtis’  y  desarrollarán  37.000 caballos  para  una  veloci
dad  de  20,5  millas.  Una  característica  de  esos  buques  es su  formi
dable  y  completa  protección,  con  una  cintura  de  13,5 pulgadas  y
con  placas  de  coraza  de  un  espesor  que  no  bajará  de  18 pulgadas
en  el  frente  de  las  torres  triples.

flanci.—Durant  1912 Francia  ha  empezado  tres  buques  de
la  clase  Bretagne  los  que,  en  realidad,  son  copias  del  tipo  in
glós  Orion  con  diez  cañones  de  13,4  pulgadas  y  veintidós  de
5,5  pulgadas  para  ún  desplazamiento  de  23.124 toneladas.  Otros
dos,  llamados  Lorraine  y  Provence  se  está  construyendo  en  La  Gi
ronde,  de  Burdeos,  y  Lorient,  respectivamente,  mientras  que  el
Bretagne  se  construye  en  Brest.  Dos  buques  del  programa  de
1911,  el  France y  el  Paris  fueron  botados  al  agua’l  año  último,  y
son  una  derivación  del  acorazado  brasileño  Minas  Geraes.  Su  ar
mamento  consiste  en  doce  cañones  de  doce  pulgadas  con  una  an
danada  de  diez,  y  la  acostumbrada  batería  de  5,5 pulgadas,  para
un  desplazamiento  muy  poco  distinto  del  de  los  Bretagnes.  Sola
mente  un  buque  ha  terminado  su armamento  n  este  año,  el
Vergniaad,  último  de  los  Danton,  con  un armamento  mixto  de  cua
tro  cañones  de  doce  pulgadas  y  doce  de  9,4  pulgadas.  Empezó  á
prestar  servicio  el  20 d  Enero  1912.

Aastrta.—Considerando  los  escasos  recursos  con  que  cuenta
para  la  construcción  de  buques,  Austria  ha  demúostrado  una  gran
actividad  en  el  año  último.  El  acorazado  Priaz  Eugn  y  otro  aún
innominado  se  empezaron  á  construir,  en  Trieste  y  en  Fiume,
respectivamente,  en  el  mes  de  Enero.  El  lanzamiento  del  ege
É/wff,  en  Trieste,  se  verificó  el  21 de  Marzo,  y  el  Viribus  Unitis  ter
minó  su  armamento  el  6  de  Octubre,  siendo  este  último  buque
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el  priu’  dreadnQught  que  presta  servicio  en  la  armada  austria
ca  Por  último,  l  día  ‘30 ÚÓ’ Nd’ieinbri  se  botó  il  gua  el  Pri,zz
Eugen, (1110 sólo  ‘estuvo  en ‘gradit  diez ‘inSeS  y  medio.  Todos’  osos
buques  son  scmcjante  y  n’  ellOs’ áe  há’ adóptado  ‘el sistema  de
tork’e  de’tÑs  eñonOs  parda instdar  lós  doe’úe’  ñiontín  de  doce
pulgadas.  Llevan,  ademñs,  doce  cañones  de  5,9  pulgiIa’  y  su
dcsplaufliOiitOe  dé’ 20.000 tneladds.’Ei  ése  pais  só lnoyecta  un
nuévo  rograina  que  consisti’rúen  tres  bucIue,  arrñadds  coii  un
nuevotipo  do  cafloñes  do  mayor  cálibre.  ‘

•   Italia.  Dr.ntel  áño  últtnid  la  fióa’  ita1ian  so’ ‘ha  visto  re
forzada  ‘con’ el’  D’nte  :Alighferi, primer  dreadnóiigIit  tórmiiiado
pára  una  potencia  mediterránea.  Lo  mismo  que  en  los  bu’cjues aus
triacos,  sus  doce  cañones  van  montados  en  torres  por  rnpos  de
á  tres,  y  las  torres  en  el  plano  diametral  del  buque;  pero  su  dis
posición  solo  permite  utilizar  tres  cañone  én  el  fuego  según  la
dirección  de  la  proa  ó  de  la  popa.  Tiene  un  desplazamiento  de
19.400  toneladas  y  lleva  máquinas  do  turbinas  do  26.000  caballos
nominales,’  tipo  Parsons  ‘habiendo  dado  en  pruebas,  una  velpci

•  dad  superior  á 24 millas.  No so  botó  al  agua  ningún  buque,  si
bien  debe  tenerse  encuenta  que  én  1911 se  lanzaou  ties  Cavour;

‘en  cambio  se  erñpzó  Id  cdnstrución’de  otros  dós’Cavoi?r raájo
rados,  el  Duilio y el  Doria, durante  la  primavera,  n’  Spezia  y  en
Castellamare.  Los  cañones  de  12  pulgadas  de  estos  buques  van
montados  en  el  eje  diametral  en  dos  torres  de  á  dos  cañones  y
otras  dos  torres  de á  tres,  de  modo  que  en  la  dirección  de la  proa
y  de  la  popa  pueden  hacer  fuego  cinco  cañones.  El  armamento
secundario  00115  ate  en  iez  y  seis  cañones  de  6 pnlgadas,  en  vez
de  los  diez  y  ocho  de  4’7  pulgadas  que  montaban  los  primeros
buques  de  ese  tipo.  Otros  (los  ‘buques  de  29.000 toneladas,  con  ca
ñones  de  13,5 ó  de  14 pulgadas  se  empozarán  el  año  próximo  y  se
llamarán  Morosini y  Dandolo.

Rusia.—Esta  nación  va  construyendo  lentamente  cuatro  bu
ques  de  23.000 toneladas  en  el  Bltico  y  otros  tres  de  22.500 tone
ladas  para  el  Mar  Negro,  lós’cuales  se comenzaron  en  Octubre  de
1911  y  no  se  cree  estén  listds.haSta  1916. En  19  de  Diciembre  se
enipezaron  en  San  Petersbur’go.,cuatrO  cruceros  de  combate,  que
forman  parte  del  programa.  a4optado  para  robustecer  inmediata
mente  la  flota  del  Báltico.  De ‘30.000 toneladas,  armados  con  nue
ve  ó  doce  cañones  de  14 puia’ds  y pudiendo  desarrollar  una  ve
beldad  de  27 millas,  figuran  entre  los  buque  más  poderosos  y
más  caros  de  los  ya  empezados  á  construir.  Teniendo  en  cuenta
las  condiciones  de  Rusia,  el  coste  de  su construcción  alcanzará  la
suma  de  cuatro  millones  y  medio  de  libras  esterlinas  por  buque,
lo  que  representa  unas  150 libras  por  tonelada.  Los  nombres  asig
nados  á  esos  buques  son:  Borodino, Na’arnio, Ismailia  y’Kinbura.
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Chile.—En  Septiembre  se  empezó  á  construir  en  Elswiek  el
Almirante  Cochrane, de  28.000  toneladas,  cuyas  obras  adelantan
rápidamente,  lo  mismo  que  las  del  acorazado  del  mismo  tipo  Al-
mirante  Latorre, empezado  en  Diciembre  do  1911. Llevarán  un  ar
mamento  de  diez  cañones  de  14 pulgadas  y  diez  y  seis  de  6 pul
gadas,  y  serán  bastante  fuertes  para  contender  con los  demás  po
derosos  buques  que  se  contruyen  para  las  repúblicas  Sud-ame
ricanas.

España—El  5 de  Febrero  se  botó  en  Ferrol  por  S. M. la  Reina
el  pequeño  dreadnought  España, construido  en  aquel  astillero
bajo  la  dirección  de  casas  inglesas  El  mismo  dia  se  empozo  la
construcción  de  otro  buque  del  mismo  tipo,  el  Jaime ¡  continuan
do  durante  todo  el  año  las  obras  del  segundo  de  la  serie  Alfo’so
XIII.  Llevan  un  armamento  de  ocho  cañones  de  12  pulgadas  y
veinte  de  4 pulgadas,  por  lo  que  cuando  estén  terminados  tendrán
un  valor  militar  relativamente  escaso.

Argentina.—EI  Moreno y  el  Rivadavia, de  27.940 toneladas  están
practicamente  terminados  en  astilleros  americanos..

Brasil.—La  casa  Arnistrong  tiene  entre  manos  otro  acorazado
para  el  Brasil.  Se  llamará  Rio de Janeiro, tiene  27.500 toneladas  y
debe  botarse  á  comienzos  de  este  nuevo  año.  Llevará  catorce  ca
ñones  do  12 pulgadas,  ó  sea  el  mayor  número  de  cañones  grue
sos  hasta  ahora  montados  en  un  dreadnought.  (The Naval and Mi
litary  Record).
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Jemplar  al  Director  para la  biblioteca  de la  Redacción  do la  REVISTA.

Boletín de la Sociedad Española de salvamento de náufragos.
Cuaderno  III,  Octubre,  ioviernbre  y  Diciembre.      -

El  nuevo  cuaderno  publicado  por  esta simpática  y  benéfica
sociedad  da,  corno  las  anteriores,  muy  curiosas  á  interesantes
noticias  acerca  de sus  medios  de acción  y  desenvolvimiento.  Le
acompaña,  como  suplemento,  la  continuación  al  informe  sobre
material  en  el extranjero.

Guide Sciontifique du Géographe-explorateur, por  P.  Orópin  de
Beauregard,  Chef  de  bataillon  d’Infanteríe  coloniale,  An
cien  St’agiaire  au  Service  geographique  de  l’Armée—Li
braisie  Gauthier-Villars,  París.

Como  indica  el título  de  la  obra,, el  autor  se  ha  propuesto  es
cribir  algo  más que  un  simple  manual  destinado  al  geógrafó  ex
plorador,  tratando  de  justificar  los métodos por  el razonamiento,
y  proporcionando  á los lectores  las nociones científicas indispen
sables  para  resolver  las  dificultades  imprevistas  que  la  casuali
dad  suele  proporcionar  á  los  que  practican  la  geografía  expe
ditiva.

Por  su  mucha  y  larga  práctica  de  operaciones  sobre  el  terre
no,  era  el  autor  el  más  indicado  para  acometer  un  trabajo  de  este
género,  en  el que  se exponen  los métodos  que él mismo -empleó y
los  instrumentos  usados  al  efecto.  De  este  ‘modo,  podrán  lo
demás  aprovechar  la  experiencia  que  adquirió  durante  muchas
comisiones,  y  conocerán  los  puntos  que deben  estudiar  preferen
temente.

La  obra  está  al  alcance  del  mayor  número  de  lectores,  pues
aun  con  muy  pocos  conocimientos  científicos  se  podrán  abordar
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los  asuntos  que  en ella  se tratan,  sin  más  que  dejar  ñ un  lado  Tas
fórmulas  innecesarias,  pudiendo  ls  que  deseen  mayor  desarro—
1 lo  encontrarlo  expuesto  en  la  lerma  mnmís elemental.

Desde  el  punto  de  vista  práctico,  este  trabajo  permitirá  á cual—
jubr  explorador  immesperimneiitado, pero  de  buena  voluntad,  rea—
tizar  su  misión  sin  neeesidad  de  concurso  extrailo,  ues  rara  vez
se  tiene  la  fortuna  d  ençontrtr  un  axnig  que  disponga  á  la  vez
de  1o  conocimientos  científicos,  del  tiempo  y  de  la  abnegación
necesaria  para  enseñar  simultáneamente  la práctica  de  los  ms
truinentos  y de  las observaciones.

En  lo que  sefiere  á  operaciones  de  detalle;  el autor  no  h  he
cho  más  que  dar  algunos  consejos  prácticos,  sin  referirse  íi  la to
pografía,  porque  los  cursos  que  so  dan  de  esa  asignatura  son
muy  numerosos  y suelen  estar  al  alcance  de  todos.  En  cambio,  el
autor  se ha  abstenido  por  completo  de  hablar  de  la  práctica  del le
vantamiento  expedito  de  planos,  pues  aunque  estos  últimos  años
algunos  autores  de  gran  autoridad  han  publicado  libros  sobre
este  asunto,  ninguno  de  ellos  fija  un  método  determinado,  corno,
es  fácil  de  comprender,  puesto  que  siempre  los  resultados  serán
proporcionados  á  la  práctica  de  los  operadores.

lndice.—C’apitulo 1.—Resumen  de  los  conoçiitiientos  científicos
necesarios  prmt  el  estudio  de  la  Astronomí  necesaria  para  los
trabajos  de  campo  y  de  la  Geodesia.—Capítulo 11,—Instrumentos.
—Capítulo  l1i.—-Operaciones prácticas  de  atronornfa.—Çapjtulo
IV. —Geodesia  elemen  tal.— Capitulo V.—Proyección  de  çartas  geo
gráficas.—  Capítulo V1.—Geodesia  astronornica  abreviada.—(Japí
tulo  VII—Nivelación  direezt.—Ápndice.—Indicaciones  prácticas.

The Aryans and M ongrelized América, The Remedy, por  Junins
Aryan.

Folleto  en  el  que  se  defienden  las  ventájas  de  la  unidad  de
raza  atacando  muy  especialmente  la influencia  de la  invasió  ju
daica.  Acompaña  al folleto  un  impreso  en  el  que  se  aconseja  á
las  naciones  europeas  echen  de  Europa  la  dominación  turca.

Boletín Mensual del Observatorio Meteorológico Magnético central
de  Méjico.—Cuadernos  de  Mayo y Jun-io  de  1912.

Este  boletín  está  basado  en  los  informes  proporcionados  por
las  193 estaciones  del  servicio  meteorológico  de aquella  Repúbli
‘ca  y  se  pibliea  por  e). Qbservatorio  central- bajo  la  dirección  de1
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1)irector  y  con  la  colaboración  dci  personal  do dicho  Observato
rio  y  la  do  los  más  distinguidos  meteorologistas  del  país.

Además  de  los  estados,  tablas,  gráficos  y  resurnenes  de  obser
vaciones  expuestos  con  una  claridad  y  minuciosidad  que  honran
al  director  del  Observatorio  central  mejicano,  publican  estos  cua
dernos  una  traducción  del  «Nvevo  rnítodo  de  previsión  del tiem
po»  por  Gabriel  Guilhcrt.

-   

-
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Barcelona.—Banco  de España.—Banco  Hipotecario  de  EspLiía.-r-Varios.—
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—La  décimo  cuarta  reunión  de  la  Sociedad  de  Construcción  Naval.—La
guerra  de  los Balkanes.—Miscelánea.
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paralelos  equidistan  tes.—El  puerto.  de Denison.—Miscelánea.

INTERNATIONALE REVUE iIBER  DIE GESAMPEN ARREEN  UND FLOTTEN.—Fe

brero.—Llaves  para  regular  y  reguladores  para  espoletas.—Una  victoria  de
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clones  de  las  Sociedades  náuticas.—Marina  mereante.—1.°  Febrero—La
Marina  de  guerra  en  1912.—Marinas  militares  extranjeras.—El  bote  auto
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Toao  LXXII



320                SUMARIO DE REVISTAS

REVUE  MARITIME.—Octubte.—El contrabando  de  guerra  según  la  decla
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Enero.—Las  5lazas  fuertes  de  Tarento  y  Brindisi.-  -Los  buques  italianos  en
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fensa  nacioual.-  —Crónica de  la  Marina  de  guerra  y  de  la  mercante.
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de  sobrestantes  y  maestros  de  obras.—Estudio  sobre  la  telegrafía  y  telefo
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provisión  de  aguas  potables  para  la ciudad  de Méjico.—!(uevos  oficiales  de
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ANAIS  DO  CLUB MIUTÁR  NAVÁL.—Noviembre»  y Diciembre  1912.—En  s000
rro  de  Tirnor.—Instruccjón  de tiro  en  la  Armada  portuguesa.  —Ei torpedo
ro-cabón  de Davis.—Una  controversia  sobre  el  Cuerpo  único  de  Oficiales.
Sistematización  de  los  medios  de  salvamento  y  entrada  del  sumergible  Es
miare.—Bajo  Africa  en  la  costa  de  Mozambique.—Marinas  militares.

PERÚ

BOLETIN  DEL MINISTERIO  DE  GUERRA  Y  MARINÁ.—30  Not’jembre y 15 y  30
Diciembre  1912.—Estudios  técnicos  nacionales—  Conferencias  de  la  Escuela
Superior  de  Guerra.—Crónica  militar  extranjera-—Bibliografía.

URUGUAY

REVISTA  DEL  CENTRO  MILITAR Y  NAVÁL.—Septíembre  y  Octubre  de 1912.—
Seeción Ejército:  Nueva  etapa.—Rumores  de  la  prensa  diaria.—La  prepa
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-    (Continuaeiófl.)          -

Sublevación de la tropa do Marina en el navío San Juan Nepomu—
ceno».—OrgafliZaciófl de las Matrículas de Mar el año 1737.—
Epocas de su aumento y disminución.—Real orden de 16 de Agos
to  de 1785.—Ordenanza de 2 de Enero de 1802.—lnfo’rme leído
ante las Cortes de Cádiz el año 1811.—Autorización para tripu
lar  los buques de la Escuadra de Alava con gente de mar de con
dena-liinpia del presidio del Arsenal.—Pragmática-LOY del año
1771 sobre las das clases de delitos.—OrdenanZa del año 1804 para
el gobierno de los presidios de los Arsenales de Marina.—Orde
nos urgentes para que del Ferrol pasara marinería á (ádiz.—Au—
torizciófl  para sacar del presidio de Ceuta marinería de condena
limpia, ó delito limpio, para los buques de la Escuadra de Cádiz.

No  pocos  escritores  han  dicho,  exagerando  la  realidad
de  los  hechos,  que  en  el  último  tercio  del  siglo  XVIII  y  pri
meros  años  del  XIX,  constituia  la  casi  totalidad  de  las  tripu
ladones  de  nuestros  buques  de  guerra,  gente  proterva  saca-

(1)  Véase  el  cuaderno  del  mes  de  Junio  de  1912,  pág.  849.
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da  de  los  presidios,  y  pilla  recogida  en  levas,  sujeta  á  la  obe
diencia  por  el  temor  al  castigo  que  pudiera  inflingirles  la
guarnición  de  á bordo  (1).  Lo  expuesto  hizo  que  cuando  el
autor  leyó  los  elogios  calurosos  que  de  las  tripulaciones  de
los  navíos  hicieron  el  general  Alava  y  brigadier  Galiano,

no  obstante  el  extremo  abandono  en  que  se  las  tenía,  no
abonándOleS  sus  pagas  y  hasta  sin  la  ropa  indispensable
(2),  aquijoneada  su  curiosidad,  tratara  de inquirir  si,  en  cir
cunstancias  tan  propias  para  inducir  á  la  insubordinación,
ocurrieron  actos  de  esta  clase  en  losequipajes  (3), que  hi
cieran  necesarios  castigos  ejemplares,  y  ningunO  mencio
nan  los  documentos  oficiales  y  privados  que  ha  registrado.
Coii  extrafiea  advirtió  que  únicamente  hablan  de  la  sable

vacióli  de  la  tropa  de  Infantería  de  Marina  embarcada  en el
navío  San  Juan  NepomucenO, y  como  el  hecho  se  hiciera

público,  á  la  sazón,  en  letras  de molde,  no podrá  censurarse
ver  repetida  ahora,  en igual  forma,  la  itarración  del  suceso.

Uno  de  los  varios  documentos  oficiales  referentes  al
asunto,  que  existen  en  el  Archivo  del  Ministerio  de  Marina,
contiene  lo  siguiente:  El  21 de  Agosto  de  1805 algunos  sol
dados  de  Marina  cometieron  el  atentado  de  echar  mano  á
las  armas  para  oponerse  á que  fueran  puestos  en  el  cepo
tres  de  sus  compañeros,  como  lo  había  ordenado  el  briga
dier  D. Cosme  de  Churruca,  comandante  del  navío;  y  dada

noticia  al  Rey  de  este  suceso  con  todas  sus  circunstancias,
resolvió  que pasaran  á presidio  por  ocho años  los delincuentes,

(1)  »llase  creído  generalmente  que, por absoluta  escasez  de
matriculados,  se  barrian  de  los muelles  los vagabundos  para  tri
pular  los  buques,  pero  es  grave  error. La  precipitación  de  los
armamentos  de  los  cuales,  fueron  algunos  mandados  con  un
mes  de  antelación,  dió principalmente  pábulo aldicho,  de  que  se
vaciaban  los presidios  por  las  escotillas  de  los  navíos.»  (Marina  Es-
pa flota, por  D.  F. Javier  de Salas,  pág.  189. Madrid,  año 1865.)

(2)  Cuaderno  citada,  págs. 865, 866, 867 y 868.
(3)  Se denominaba  tripulacion  ó  equipaje  á  la gente  de  mar,  ó

embarcada  como tal  para  las  faenas  marineras;  guarnición á  la
tropa  de  á bordo,  ya  perteneciera  á los  batallones  de  Infantería
de  Marina ó brigadas  de  Artillería  de  la Armada,  ya  procediera
de  los  cuerpos  análogois del Ejárcito  de tierra,  y el conjnto  del
equipaje  y de la guarnición,  6  sea  el  total  de  individuos  del  buque,
constituía  su dotación.
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j  que  xc  reformasen  las  compañías  5.  del  2.°  batallón  y  g•c<

dol  12.°, repartiéndose  sus  individuos  en  otras y  quedando  su
primidas  las  expresadas  á  que  pertenecían  los soldados  que

habían  delinquido.»  Por  consecuencia  de  esta  medida,  el te
niente  general  D. Pedro  de  Cárdeiis,  comandante  general
de  los  batallones  de  Marina,  pasó  este  oficio  al  comandante
general  del  departamento:  «Excmo.  Sr.:  Quedo  enterado  de
la  Real  orden  de  2  del  corriente  que  Y. E.  se  sirve  trasla
darme  en  carta  de  ayer  relativa  á  lo  determinado  por  Su
Majestad  de que  los soldados  de la  guarnición  del  navío  San
Juan  Nepomuceno  que  sean  delincuentes  vayan  ú presidio,  y
de  que  el  teniente  general  D.  Federico  Gravina  advierte
que  los  restantes  de  la  misma  guarnición,  desembarcados
en  este  departamento,  pueden  embarcarse  cii  la Escuadra
de  su  mande,  interpolándolos  en  otras  compañías,  como  el

Rey  tiene  mandado;  poro  necesitando  tener  noticia  circuns
tanciada  de  los  nombres  y  compañías  de  los  delincuentes

para  excluirlos  del  servicio,  darlos  de  baja  y  anotar  en  la
filiación  de. cada  uno  elmotivo  de  su  separación,  espero
que  Y. E.  se  sirva  la  molestia  de  pedir  la  expresada  rela
ción  al  referido  general—Dios  guarde  á  Y. E. muehs  años.
—Isla  de  León,  8  de  Octubre  de  1805.—Pedro  de  Cárdenas.
—Excmo.  Sr.  D. Juan  Joaquín  Moreno.

Y  un. biógrafo  de  Churruca,  que  declara  ser  el amigo  más

confidente  que  tuvo,  lo  cual,  unido  á  algo  que  manifiesta
también  la  biografía,  parece  indicio  de  que  existía  entre

ambos  el  parentesco  e  hermanos,  escribe:  «Merece  no  omi
tirse  el  caso  que  en  sus  últimos  días  Le ocurrió  en  Cádiz, así

por  su  gravedad  como  por  el  éxito  que  tuvo,  y  porque  acre-
dita  la  blandura  de  su  corazón.  Sublevada  parte  de  las com

pañías  5.« del 2.° y 6.< del  12.° de  los batallones  de Marina  que
guarnecían  el  San  .Tuan,  los  individuos  habían  incurrido  en
la  pena  capital,  y  se  remitió  la  causa  á  la  superioridad  por

el  general  de  la  Escuadra;  la  ordenanza  condenaba  á  muer
te  á aquéllos  soldados,  y  no  habiendo  sido  provocado  su  de
lito  por  la  severidaçl  del  comandante,  sino  por  la  propia  iii-

subordinación  de  los delincuentes  y el  influjo  de pocos  mal-
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vados,  parecía  que  no  debiainquietarle  el  suceso;  pero  erati
de  su  flavio  y  no  podía  prescindir  de  la suerte  de  unos  hoin
bres  que  habían  delinquido  bajo  su  rnndo.  Pidió  por  ellos
y  obtuvo  que  se les  perdonase  la  vida,  haciendo  S. M. meri

ción  en  aquel  acto  de  clemencia  de  la  intercesión  de  su  co
mandante  D.  Cosme  de  Churruca,  de  que  este  tuvo  tanto

gozo  que  en  carta  de  1.0 de  Octubre  se  explicaba  así  con  su
HERMANO:  le  remito  adj anta  una  copia  de  la orden publicada
ayer  en la Escuadra para  que  veas por  ella la doble satisfac
O6fl  que tengo de haber  salvado  la  vida   CUARENTA DES
GRACIADOS,  que  se me  amotinaron  á  bordo, y  de  que  tanto

el  Rey  como el  señor  geeralisimo  hayan  apreciado  mi  me
diación;  así  constará á iaposteridd  que  no pude provocar  yo,
con  un rigor  excesivo,  un  atentado  que  no tiene  jemplo  en
nuestras  tropas de ].farira,  y  esto me basta para  mi  tranqu’i
lidad,  pues estoy seguro de que mi  nombre no irá  asociado
jaouís  con ninguna  sospecha de inclisciplina  (1).

A  fin  de  que  puedan  apreciarso  en  su justo  valer  los  efec

tos  perjudiciales  de  ciertas  medidas  extremas  á que  fué pre
ciso  recurrir  en  ocasiones  extraordbiarias,  para  el  comple
to  de  las  tripulaciones  de  los buques  de  guerra,  en  la  segun
da  mitad  del  siglo  XVIII  y  primeros  años  de1xi,  oportuno

parece  exponer.brevemeiite  lo legislado  ntonces  para  el  re
clutamiento  de  la  murineria,  y  ampliar  algo  lo  ya  expuesto
tocante  al  armamento  naval  del  año  1805 (2)

La  Real  ordenanza  de  17 de  Octubre  de  1’?37, que  confi

rió  la  dignidad  de Almirante  General  de  todas  las fuerzas  ma
rítimas  de  España  al  Iiifante  D. Felipe.,  hijo  delRey,  organi

zó  definitivamente  la Matrícula  de Mar.  Tenía  por  objeto  esta

institución,  como  dicha  Ordenansa co ufirua  y  a ueva,ncnte
declara,  son  sus  palabras.  la  matrícula de toda la gente de mar
para  sacar de ella la necesaria al servicio (le los buques (le gue
rra;  y  para  atender  á  su  construcción  y  armamento  se  dis

(1)  «Elogio histórico  del  Brigadier  de la  Real Armada  1). Cos
me  Damian  de  Churruca  y  EIorza,  escrito por  el amigo más con
hlente  que  tuvo, pág.  107.  Madrid,  año  1806.

(ti)  Cuaderno  de  Abril  de  1006.  pág. 674.  *
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puso  también  la  matrícula  de  los  carpinteros  de  ribera  y  ca
]afates,  eximiendo  á  los  individuos  de  ambas  matrículas  del
sorteo  en  las  quintas  para  la  recluta  del  ejército  de  tierra,  y

otorgándoles  además  determinados  privilegios.
La  falta  de  cumplimiento  de  las  ventajas  ofrecidas,  y

sobre  todo  lo  reducido  de  nuestra  navegación  mercantil,
fueron  causa  de  que  cuando,  ante  el  temor  de  una  próxi

ma  guerra  con la  Gran  Bretaña  por  la  cuestión  suscitada  el
año  1770,  con  motivo  de  la  ocupación  de  las  islas  Ma
lumas  ó  de  Falkland,  se  intentó  un  armamento  general,  al

cabo  de  tiempo  y  trabajo,  solo  pudieran  armarse  12  na
víos  (1), siendo  preciso  ordenar  por  la  gran  escasez  de  ma
rinería  el  20 de  Enero  de  dicho  año  que,  en  aquellas  locali
dades  donde  no  quedasen  matriculados  disponibles,  los  pa

trones  de  los  barcos  de  pesca  pudieran  utilizar  los  servicios
de  individuos  que  no pertenecieran  á matrícula,  no  obstante
prohibirlodo  modo  terminante  la  Real  Orden  de  29  de  Ji1-
ho  de  1757. También  se  previno  que,  antes  de  salir  á  lamar
los  barcos  pescadores,  fueran’ llamados  mediante  pregón  los
matriculados  para  que  se  comprobase  la  falta  absoluta  de
ellos.

Influyó  muy  faorablemente  en  el  aumento  de  la  matrí

cula  do  mar  la  Real  cédula  de  Carlos  III,  dada  cii Febrero
de  1778, para  el  libre  comercio  entre  Españ  y América,  que
hasta  1763 estuvo  reducido  al  puerto  de  Cádiz.  Ya en  dicho
año  1763 con  solo  sacar  una  guía  de  las  Aduanas  y  pagar  el
6  por  100 del  valor  de  las  mercancias,  quedaron  áutorizados
los  puertos  de  Sevilla,  Cartagena,  Alicante,  Barcelona,  San

tander,  la Coruña  y  Gijón  para  comerciar  directamente  con
las  islas de  Barlovento,  Cuba,  Santo  Domingo  y Puerto  Rico,
como  asimismo  con Yucatán,  Campeche  y Luisiana.  Y, en  Oc
tubre  del referido  año,  ampllóse  la  autorización  á  cinco  puer
tos  más  entre  ellos  el  de  Palma  en  la  isla  de Mallorca  y  el de

Santa  Cruz  ¿a  la de  Tenerife.  El  Sr.  Flórez  de  Estrada  afirma

(1)  Memoria sobre  los diferentes  estados  de la  Marina Espa
fiola,  por  D. Alberto  Serma,  Brigadier  de  la Real  Armada,  pági
na  19.  Cádiz, ano 1813.
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que  habiendo  sido  el año 1778 1)000 más  de  veintiocho  millo
nes  de  reales  el  valor  e  las  mercailcíaS  españolas  remitidas

á  América,  y  de  cuarenta  y seis  miflones  y medio  de  la propia
moneda  el  de  las  extranjeras  procedentes  de  la  Península,
se  elevaron  respectivamente  dichas  cifras  el  año  1784  á  188
y  280  millones  de  reales.  La  consecuencia  natural  de  tan  ex
traordinarioS  progresos  del  comercio  fué  un  aumento  con
siderable  de  la  Ilarina  mercantil.  Agrega  el  autor  citado
que  exIstían  el  año  1778 U1105 quinientOS  buques  para  la  na
vegación  de  alta  mar,  contájidose  solamente  en  la  costa  de
Cataluña  mís  de  mil  el  de  1792(1),  y  que  los  navieros  de  Cá
diz  que  eran  treinta  el  año  1763, llegaron  á ciento  el  de  1792,

sin  que  pudiera  atribuirse  tan  beneficiosas  diferenciaS  5 otra
causa,  sino  5 la libertad  de  comerciar  (2).

Sirvió  también  de  aliciente  para  el aumento  de  la  matrí
cula  (le  atar,  la  espeian’La de  que  cxi adelante  se  cumplirían
fielmente  las  ventajas  prometidas  en  la  Ordenanza  (  ls  in
dividuos  alistados,  como  en  forma  tan  explícita  ofrecía  la
real  orden  del  año  1785, cuya  parte  esencial  5  continuaCión

se  copia:
El  Rey ha  resuelto  que  se  pase una  revista  general  d  ms

pección  á  la  matrícula  de los  tres  departamentos,  alterando  la
forma  establecida  en la  ordenanza  de  que  salga  de  cada  uno  un
ministro  inspectOr  para  revistar  las  de  su  comprensión,  por  la
variedad  y  diferente  modo  con que  hasta  ahora  se han  manejado,
de  que  resulta  la  divtsidad  de  reglas  que  han.estableCido, y que
no  debe  haber  en  este  ramo  tan  esencial  del  Estado.  Para  evitar
estos  perjuicios  consiguiéndose  la  uniformidad  que  tanto  impor
ta,  y  á  fin de  que  los  oficiales  de  la orinada  tengan  el  conOCiIui1-

jo  debido  del  estado  de  la  matrícula  (3),  pues  con  ella  han  de

(1)  El  año  1SOS cuando,  poi  causas  ya  expuestas,  la  marina
mercantil  había  disminuido  considerablemente,  los  buques  mer
cantes  de  navegación  de  altura  eran  943  con  151.490  toneladas
(Depósito  Hidrográfico  Asuntos  diversos  de  Marina  e.  2.°  tolio
191 vto.)

()  cJuiclo  crítico  sobre  la  Marina  militar  de  España,’  por
U.  Luis M. de  Salazar,  reimpreso  en  Ferrol  el  año 1888, tomo 1,
página  126.

(3)  La matrícula  de Mar  estaba  flt0flCeS  5  cargo  de  los  indi
viduos  dci  Cuerpo  Administrativo  de  la  Armada.  Por  It.  D.  (le  18
de  Abril  de  1800,  se  cncotneijdó  este  servicio  5  los  oficiales  del
Cuerpo  general.
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operar  en  la  guerra  y  ser  responsables  de  sus  acciones,  ha  dado
S.  M. este  encargo  al  Brigadier  D. Luis  Muñoz  de  Guzmán,  que
llevando  á  sus  órdenes  al Capitán  de  fragata  D. Juan  Ruizde  Apo
daca  y  el  alferez  de  la  misma  clase,  D.  Ignacio  Vriortua,  al  Comi
sario  de  provincia  D.  Miguel  Sanz,  al  Oidor  honorario  de  la  Real
caucillería  de  Valladolid,  D. José  Arias  Paternina,  en  calidad  de
Asesor,  y  á  un  cirujano  de  la  Armada,  para  el  deempeño  de  los
varios  puntos,  que  comprende  la  matríeula,,y  otros  especificados
en  la  Instrucción  que  se  le  ha  entregado,  dé  principio  desde  lue
go  á la  revista  por  el  departamento  de  Cartagena,  trasfiriéndose
de  esto  puerto  á  las  Islas  Baleares,  y  seguidamente  á  Cataluña,
para  continuarla  después  en  las  demás  previncias  de  Cartagena,
y  finalizarla  en  las  de  Asturias  y  Montaña.

Es  el ánimo  de  S. M. que  D.  Luis  Muñoz  practique  en  esta  re
vista  lo  que  prescriben  los  artículos  198 y  199 (le  la  ordenanza  de
Matrícula;  oiga y satisfaga  sus quejas; pase á  la clase de  inhábiles
los  que ya  no están de servicio; vuelva á la clase de  hábiles lo que  in
debidamente haya en aquella; proponga para sueldo  de inválidos los
que  lo merezcan: examine la conducta de Ministros,  Subdelegados y
Asesores,  y  si hay  en ellos la  idoneidad y  demás  circunstancias que
exigen sus encargos, examine si se cwn pien las ordenanzas y  órdenes
de  S. M.; los perjuicios que padezca la Matrícula en general, y particu
lar, y  los beneficios que pueden  proporcionárselaSan  Idefonso  16
de  Agosto de  1785.—D. Antonio  Valdés—Sr.  1). Luis  de  C&dova.

Del  exnen  realizado  por  la  comisión  resultó  que  exis

tían  el  año  1786 en  los  puertos  de  la  Península  é islas  Balea
res,  60.407 matHeulados  (1)  llegando  á  contarse  uños  68.000

en  ‘1790, época  de  su  mayor  número  (2). Disminuyó  éste  en
los  años  siguientes,y  dq  modo  rápido  en los  cinco  largos  que
sostuvinos  la  desastrosa  guerra  con  los  ingleses,  declarada

el  5 de  Octubre  de  1796. Durante  ella,  según  expresa  el  con
de  de  Salazar,  fueron  incalculables  los pejuic  sos de  nuestro
comercio,  arruinándose  nuestra  navegación  mercantil  y  des
truyéndose  nuestra  Armada  (3).  Se  redujeron  por  conse

cuencia  á 52.913 los  matriculados  el  año  1804,  á pesar  d.c in

cluirse  en  dicho  número  los  de  las  islas  Canarias  que  no  fi-

(1)   Estado  A.
(2)  juicio crítico sobre la Mari”.u militar, tDmO  2.° pág.  371.
(3)   Id., íd.,  íd.,  carta  segunda.
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uran  en  el  total  de  los  años  anteriores  (1).  Por  último,  el

estado  B  detalla  los  individuos  de  la  inscripción  marítima,
en  sus  diversas  clases,  que  había  el  alío  1808.

La  nueva  Ordenanza  de  Matrículas  de  2 de  enero  de  2 do
Enero  de  1802, contiene  las  disposiciones  siguientes:  « Todo
hombre  honrado  j  no  sirva  de  lacha  á  la  matrícula,  podrá
aiistarse  en  ella  desde  la  edad  de  diez  y  ocho  á  cuarenta
y  cinco  años,  reconociéndose  por  facultativo  á presencia  del

Jefe  de  la  Matrícula,  que  tiene  la  robustez  necesaria  para
servir  con  uti1iad  en  mis  bajeles  á  que  no  se  destinarán
hasta  haber  cumplido  los  veinte  (2).  Prevenía  además,  que
á  todo  matriculadó  cuando  se  le llamara  al servicio  se le re

conociera  plaza  de Marinero,y  si,por  falta  deresolución  para
trabajar  á  bordo  por  alto,  debiera  descender  á  la  de  Grume
te,  en  el  mismo  hecho  quedará  en  clase  de  voluntario,  me
diante  á  no  deberlo  estar  en  la  de  matriculado  con  dicha

plaza  (3); tampoco  el  matriculado  debía  prestar  determina
dos  servicios  en  los arsenales  cuando  se  hallare  de  deposito,

pues  la Ordenanza  decía:  ‘cii  beneficio  de  los  matriculados
los  exonero  de  ser  llamados  para  el  servicio  ordinario  de
los  arsenales  que  se  har’por  peones  marineros  á jornal  (4).

Y  en  cuanto  á  la  reeluta  de  Grumetes  se  ordenaba:  Para
proveer  la  clase  de, Grumetes  en  los  buques  que  se  armaren
en  tiempo  de  paz,  se  admitirán  con  preferencia  á  los matri
culados  que  voluntariamente  (sin  perjuicio  de  su prerroga
tiva)  quisiesen  servirla,  ádmitiéndose  también  voluntarios
no  matriculados,  y  no  bastando  a  cubrir  el  número  necesa

(1)  Estado  A.
(2)  La  marinería  se  dividía  en  cuatro  clases:  grumetes, ‘man

neros, artilleros de mar ordinarios, y artilleros de mar de preferencia;
Esta  última  clase se  creó  el 3 do  Agosto  do  1779, por  la  siguiente
Real  orden:  Ha  resuelto el Rey que se  etablezea,  en todos  los De
partameritOs  y bajeles  cíe su  Armada,  la  clase  de  artilleros  do
mar  de preferencia,  que  sirvan  de  primeros  timoneles,  gavieros
y  cabos de  guardia  con  el  sueldo  de  diez  escudos  vellón  mensua
les,  y previa  opción á segundos  guardianes  y patrones  de  lanchas
y  botes,  teniendo  estas  dos clases,  desde ahora  en  ‘adelante,  el
goce  de  once escudos de  la  referida  especie  al  mes.

(3)  Ordenanza de las Matrículas de mar; título  XII, art.  11.
(4)  id.,  íd., título  IV, art.  42.
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rio,  se  complçtará  con gente  de  leva  honrada;  y  en  los  arma

‘nentos  pata  h’. guerra  proveerá  dicha  clase  el  Gobierno  por
i’ualcs  medio  que  se  vaiçja para  reemplazar  los  cuerpos  de
irtfantena  del  Ejérci.to  (1).

I-IáI1ae  un  interesante  relato  sobre  las  situaciones  de  la

Matricula  en  los  armamentos  navales  en  la  época  de  que  se
trata,  en  el  iiiforme  que  leyó  ante  las  Cortes  do  Cádiz,  el  5
de  Febrero  de  1811, P.  José  Vázquez  de  Figueroa,  Ministro
de  Marina,  y  de  dicho  documento  se  copia  lo  siguiente:

El  año de  179() armó  España,  en el  corto  tiempo  tic  tres  me
ses,  al pie  de  sesenta  y cuatro  navíos  de  línea, cuarenta  fragatas,
y  cien buques  de  doce  cañones  hasta  treinta;  aún  se  hallaba  ca
paz  de  at-mar  diez  ó doce navíos  y otras  tantas  fragatas,  y  todos
estos  buques  se  tripularon  con marineros matriculados, de  los  que  si
todos  no  eraa expertos,  todos  eslabau  acostumbrados  á  la  mar,  y  en
ap titad  de  hacerse  hábiles  en  una  sola  campaña  (2).  Pocos  meses
duró  este armamento,  el  cual  si  lié  una  prueba  evidónte  del  es
tado  de  la  Marina,  y  de  los  brillantes  resultados  que  produjo  la
Ordenanza  de  Matrículas,  también  dió lugar  á que  Izabiéndosefal
tado  olcontrato  estipulado  con la falta  de las pagas  (pronto  se  olvi
daroti  las  solemnes  promesas  de  la  Real  orden  del  año  1785), se
despertase  en  el hombre  de  mar la  desconfianza; desarmé  esta  her
mosisima  escuadra,  y  el  año  1793, se  armaron  nuevamente  todas
las  fuerzas  disponibles  de  la  monarquía,  y  siendo  algo  menos
numerosas  (3) que  las que  se  movieron  el  año  90, ya  faltó  gente  de
mar  para  el total  de sus  tripulaciones;  que hubieron  de corapletarse
con  gente  de  leva.  Esta  medida  fué  en  extremo  perjudicial,  pues
fueron  cogidos  en  la  leva  hombres  nada  acostumbrrdos  á  la vida  del
mar,  y  cargados  de  vicios  de  que  abundan  los  ociosos  (4). El  pavor

ti)  Id.,  Id,  titulo  IV,  art.  47.
(2)   Por  campaña  de  mar  se  entiende  el  servicio  de  un  afio

entero  á bordo  cte los  bajeles  de  miArmada,,  en  cualquier  desti
no  ó  comisión  en  que  se  hallaren;  ó  bien  en  los  depósitos  de  arse
nales  para  las  faenas  marineras  que  en  ellos  ocurren,  y  proveer
los  reemplazos  en  los  armamentos»  (Ordenanza  de  Matrículas  de
mar,  título  IV,  art.  42).

(3)   El número  de  navios  armados  el  año  1793 fmi  58. (Juicio
critico  sobre la Marina  Militar,  por  Salazar,  tomo  2.  pág.  370). Se
gún  manifiesta  el  Sr.  Fernández  Duro;  la  nación  puso  en  la  mar
el  año  1796, 46 navíos,  52 fragatas  y 50 buques  meneres.  (Armada
Española,  tomo  VIII,  pág.  59).

4)   Cuaderno  dMarzo  de  1906, pág.  373.
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que  infunde  la mar  al que  á  sus  rigores  no se  acostumbra  desde
niño,  unido  cl veces d los malos alimentos, hubieron de producir en
ellos  unas fiebres  que  se  hicieron  muy  malignas,  y  contagiados  los  de
más,  padecieron nuestras escuadras las epidemias más  horribles. Al
cabo  de  un  año  (1794), desatendida enteramente la Marina, y  destro
zado  el corazón de  los  matriculados honrados, por la  indigencia en
que yacían sus familias, á las que no se les daba el socorro que les ha
bían  designado, procuraban con  la deserción el medio de  buscar la
vida;  desde  entonces  hasta  hoy  (año 1811,) ni se  ha dejado descan
sar  á  larnátrieula,  ni so ha  hecho  nada  por  dificultarle  la  mala
suerte  que  le ocasiona  el  servicio,  aunque  se  les  haya  ofrecido
mucho.»

En  el  armamento  naval  del  año  1805  ocurrieron  muchos
de  los  males  de  que  se  lamenta  el  Sr.  Vázquez  de  Figueroa.
Preseindindo  de  la  epidemia  que  acababa  de  asolar  las

costas  del  Departamento  de  Cádiz  y  cuyos  desastrosos  efec
tos  en  enero  de  1805 aun  se  sentían  en  parte  de  las  del  De
partamento  de  Cartagena  (1); el  atraso  considerable  de  pa
gos  á la gente  de  mar,  no  abonándoles  tampoco  las  antici

paciones  de  Ordenanza,  ni  las  asignaciones  á  sus familias  (2)

(1)  El 11 de  Abril de  1795, se expidió  la  siguiente  Real orden:
«La  considerable  baja  que  la deserción  y enfermedades  ha  causa
do  en  las  tripulaciones  de los  Bajeles  de  la Marina  real,  imposi
bilitan  en mucha  parte  el servicio  que  las circunstancia  urgentes
de  la  guerra  exigen;  á.este  fin han  propuesto  los comandantes
generales  de  las  Escuadras,  D. Juan  de  Lángara  y  D. José  Maza
rredo  algunos  de  los medios  que  juzgan  oportunos,  manifestan
do  tener  noticias  seguras,  así  del  crecido  númere  de  marinería
prófuga  que  hay  esparcida  en  la extensión  de  las  costas y  pobla
ciones  vecinas,  como  de  los  ardides  de  que  usan  sus  individuos
para  burlar  la  vigilancia  de  los  Jefes,  y  mantenerse  subtraídos  al
servicio  (le SU profesión  ca los  buques  de  la Armada,  viviendo vagos,
ó  en servicios  extraños  con que  se disfrazan,  ó empleados  con nom
bres  supuestos  en la  nevegación  particular  y  tráfico  interior  de los
puertos,  ó bien  emigrando á América.  Enterado  el  Rey  ha  resuel
te3•0  Cuando  las  medidas  regulares  no  bastasen  para  recoger
la  gente  prófuga  y  clesertora,  se  concertarán  con  los  Gobernado
res,  Corregidores  ó Alcaldes  de  los  pueblos,.  á  efecto  de  verificar
¡as  levas  que  sean  necesarias,  y  todos  los  que  en elles  aprenditren,  se
conducirán  inmediatamente  al  Deparlarnento  ó  Escuadra  más pró
xima....

(2)   «Se adeudan  las  asignaciones  de  la  gente  de mar  desde  1.° de
Julio  de  ¡803  hasta  fin  de  Diciembre  de  1804,  expresó  el  Capitán
general  del  Departamento  de  Cartagena  al  Ministro  de  Murina,  el

Tu.  
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hicieron  difícilísiino  desde  el  principio  el  r-eclutarniento  de
la  marinería  y  sobre  todo  de  la  necesaria  para  tripular  las
escuadras  de  los  generales  Gravina  y  Alava.

El  general  Escaño,  que,  corno  ya  se ha  dicho,  era  coman

dante  principal  de  los Tercios  Navales  del  Norte  (1) en  ofi
cio,  fechado  el  29  de  Enero  de  1805, dijo  al  capitán  general
del  Departamento  de  Ferrol:  <El 28  de  Diciembre  de  1804
manifesté  á Y. E.  que,  cubiertas  las atenciones  del  arinamen
to  de  ocho  navíos,  la  escuadra  sutil  y  500  hombres  para  el

servicio  del  Arsenal,  sobraría  alguna  gente  de  la  matrícula
de  estos  Tercios  que  poder  remitir  al  Departamento  de  Cá
diz;  posteriormente  dispuso  Y. E.  que  viniera  toda  la  gente
disponible,  incluyendo  á  los  muchachos  menores  de  veinte
años  que  fueren  robustos  (2). En  la Real  orden  que  mo  co
munica  Y. E.  con  fecha  de  ayer  se  dispone  el  envio  á  Cádiz

de  ..5OO  hombres, que  deben  llegar  en  todo  el  mes  de  Mar
zoSi  considera  V. E.  que  la  iiiitad  de  la  fuerza  sutil  que
está  armada  puede  tripularse  con  gente  de  los  cinco  navíos

y  las  dos  fragatas,  no  dudo  que  sobrará  gente  para  el  arma-
melito  de  los  navíos  y fragatas,  antes  que  estos  puedan  estar
habilitados,  y  que  puede  enviarse  parte  de  las  matriculas
de  Vigo  y  Carril,  y  en  viniendo  los  vascongados  alguna  de
este  Departamento»  Al  oficio,  que  con  este  informe  y  los
de  otras  autoridades  de  Marina  pasó,  en  30  de  Enero  de

19 do Enero  de  18O,  importantes 1.551,576 reales vellón; las matri
culas no pueden recolecto rse sin  las anticipaciones de ordenanza; las
islas  Baleares,  de  tiende  más  fácilmente  podrían  saarse,  se hallan
bloqueadasEspero  de  Y.  E.  me  auxilie  con recursos  y  dine—

 (Cuaderno  de  marzo,  1906, pág.  379.) Análoga  era  la situación
en  los  otros  departamentos  marítimos  respecto  al  otraso  de  las
asignaciones  de  la  gente de  mar,  y escasez de dinero  para  el  abo
no  de las  anticipaciones  it los  individuos  en. el  momento  de  la
recluta.              -

(1)  Cuaderno  del  mes de  Agosto de 1906, pág. 238.
(2)  La ordenanza  do  Matrículas  del  año  1802 disponía.,  según

acaba  do mnanifestarse, que  los alistados,  ó inscriptos  en  ellas,  no
se  destinarán á los buques, en circunstancias  normales,  hasta haber
cumplido  vetnte tíos.
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1805,  el  capitán  general  del  Ferrol  al  príncipe  de  la  Paz,
contestó  éste  el  6  de  Febrero:  .En  cuanto  á  gente  de  mar
puede  Y. E.  sacar  del  Presidio  la  que  haya  en  él  de  CONDE

NAS  LIMPIAS,  según  se  practica  en  los  otros  Departamentos
(1),  y oficie  Y. E. con  el  capitán  general  de  la  provincia  para

que  se  hagan  las  levas  que  sean  precisas  en  circunstancias
como  las  presentes,  y  que  en  todo  tiempo  han  producido

considerable  número  de  gente  para  el  servicio  do  las  ar
mas))  (2).

No  se  considerará  del  todo  inoportuno,  ya  que  no  se juz

gue  conveniente  y  casi  necesario  para  las  rectificaciones
que  se  hacen  sobre  las  tripulaciones  de  los  bnques  en  el  ar
mamento  del  año  1805, la aclaración  de  quiénes  eran  los  pre

sidiarios  de condenas  limpias,  llamados  también  de  delitos
limpios  en  frase  aún  más  impropia.

La  ley  de  12 de  Marzo  de  1771, cuyo  preámbulo  mani
fiesta  que  que  se  expide  con  fuerza  de  Ley  y  Pragmática

Sanción,  corno  si fuese  hecha  y promulgada  en  Cortes,y  para
evitar  las  deserciones  en  los  Presidios  (alude  á  los  de  Afri
ca),  y  las  funestas  consecuencias  que  hasta  aquí  se  han  ex

perimentado  con  total  abandono  de  la  Religión  con  que  al
gunos  desesperados  compran  á  un  precio  fatal  su  aparente
libertad,  y  obviar  la  contagiosa  mezcla  de  personas  menos
viciadas  con  los  reos  más  abandonados,  cuyo  promiscuo  tra

(1)   La autorización,  por  tanto,  fué  únicamente  para  sacar  de
los  presidios  de  los  Arsenales  de  Marina  la  gente  de mar  de CON
DENAS  LIMPIAS,  que  en  el  del  Ferrol,  por  no  escasear  la  marine
ría,  muy  pocos  individuos  do  esa  procedencia  embarcarían  en  la
oscuadra  del  general  Graudallana.  Más  adelante  se  explicará  lo
que  significaba  la  frase  CONDENA LIMPIA.

(2)   En  esta  comunicación  y  cuantas  he  leído,  resulta  claro
que  la  recluta  por  medio  de  levas,  se efectuó  en  la  misma  forma
que  se  hacía  para  el  Ejército.  Y  no podía  ser  de  otro  modo,  cuan
do  la  reciente  ordenanza  de  matrículas  del  año  1802, prevenía  de
tan  explícita  mamera,  según  se ha  dicho,  que  «en  los  armamentos
para  la  guerra,  proveerá  el  Gobierno  la  clase  de  Grumetes,  por
iguales  medios  que  se  valga  para  reemplazar  los  cuerpos  de .n
fanterfa  del  Ejército.»
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to  se  reduce  á  una  absoluta  incorregibilidad»,  dividió  los
delitos  en  dos  clases  de  la  manera  siguiente:

4.  Mando,  dice,  que  en  las  condenas  de  todos  los  reos
de  delitos  y  casos  á  que  corresponda  pena  aflictiva,  que  no

pueda  ni  deba  extenderse  á  lacapital,  se  distingan  en  ade
¿ante  doe  clases: una  dé  delitos  no cualificados,  que,  aunque
justamente  punibles,  no  suponen  en  sus  aitores  un  ánimo
absolutanente  pervertido,  y  suelen  ser  en  parte  efecto  de
falta  de  reflexión,  arrebato  de  sangre  ú otro  vicio  pasajero,
como  las  heridas,  aunque  graves,  en  riña  casual,  simple  uso
y  porte  de  armas  prohibidas,  contrabando  y  otros  que  no
refunden  infamia  en  el  concepto  público  y  legal;  y  la  otra
clase  de  delitos feos y  denigrativos,  que  sobre  la  viciosa  con

travención  de  las  leyes,  suponen  por  su  naturaleza  un  onvi
lecimieiito  y  bajeza  de  ánimo  con  total  abandono  de  pundo
nór  en  sus autores,  cuales  son  todos  aquellos  y  casos  por  los
cuales,  según  las  leyes  del  Reino,  se  aplicaba  la pena  de gale
ras  mientras  las  hubo,  ya  fuese  por  la  esencia  de  los  mismos
delitos,  ya  por  el  mal  hábito  de  su  repetición  exclusivo  de
probable  esperanza  de  enmienda  en  tales  vicios  consuetu.di
narios  de  daño  efectivo  para  la  sociedad.»

El  párrafo  II  ordenaba  que  los  reos  de  la  primera  clase
pasaran  á  los  presidios  de  Africa  siendo  tratados  sin  opre

sión  y  con separación  compieta  de  los que  pudieran  corrorn
penos.  Prevenia  también  el  párrafo  III  que  los  reos  de  la
segunda  clase  ó  de delios  feos  4ueran  precisamente  desti
nados  á  los  arsenales  de  Ferrol,  Cádiz  y  Cartagena,  para
aplicarlos  á  los  trabajos  POROSOS  de  bombas  y  demás  ma
niobras  ínfimas,  atados  siempre  á  la  cadena  de  dos  en
dos  (1).»

Más  lo  mandado  en  el  párrafo  ifi  de  la  anterior  Pragmá
tica  Sanción,  lo  derogó  de  modo  terminante  la  Real  Orde
iianza  para  el  Gobierno  de  los Presidios  de  los Arsenales  de
Marina»,  expedida  el  20 de  Marzo  de  1804. Según  ella:  Los

(1)  Nueva  recopilación  de  las Leyes; tomo 2°  pág. 60 del  su
plemento.
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Tribunales  y  demás  Justicias  no  sentenciarán  á presidios  de

Arsenales  á  reos  que  no  sea  de  DELITO LIMPIO (1),  esto  es  de
los  comprendidos  en  la primera  clase  del  párrafo  1 de  la ley

del  año 1771 y denominados  de  condena limpia  en las  comu
nicaciones  del  Principe  de  la Paz.

Diviía  además  la  citada  Ordenanza  á los presidiarios  en
tres  Qiases, la  primera  y  la segunda  se  destinaban  al servicio

de  peonaje;  y  debian  figurar  necesariamente  en  la  primera
todos  los  penados  hasta  cumplir  latercera  parte  de  la  con
dena,  sacándose  de. la  segunda  para  aprendices  de  talleres  y

obradores  á  quienes  acreditasen  disposición  para  ello.  La
tercera  clase  la constituirían  los  marineros  y operarios,  silos
hubiere,  asignándose  á  estos  individuos  las  ratiflcaciones
de  uno,  nao  y  modio,  dos  y  tres  reales  los  días  de  trabajo,
con  arreglo  á  su  grado  de  habilidad  y actividad  (2). Preseri
bía,  en  fin,  la  Ordenanza  que  mientras  los penados  de  la ter

cera  clase  permanecieran  en  ella, y  aun  cuando  pasaran  tem
poralmente  como  correctivo  á  otra,  estuvieran  exceptuados
de  los  castigos  corporales  de  cañón  ó  paliza,  los  cuales  se
aplicarínn  también  con  discreción  •  los  presidiarios  de  la
primera  clase,  y  solo  los  de  paliza  á  lOS  de  la  segun’da  da
se(3).

Como  queda  dicho  que  el  único  objeto  de  esta  digresión

es  dar  á  conocer  quienes  eran  los  presidiarios  de condena ó
delito  limpio,  cuyo  embarque  se  autorizó  el  año  1805,  para
completar  el  número  de  Grumetes de los  buques,  de  lo.  cual

manifiestan  los escritos  oficiales  que  so hizo  uso  muy  pru
dente,  se  pasan  por  alto  otros  interesantes  detalles  de  la Or
denanza  d  los  Presidios.  No se  omitirá,  sin  embargo,  que  á
raiz  de  su  publicacióú,  un  manuscrito  anónimo  que  leyó  el
Conde  de  Salazar  la  censuró  durameilte  (4); y  que  D. Rafael
Salillas,  autoridad  en  esta  materia,  la  elogia  con  estas  pala

(1)  Titulo  IV,  art.  1.0.
(2)  Titulo  IV, art. 5°.(i)  Titulo  IV, art. 6.°.       -

(4)  Juicio  crítico sobre la  Marina militar  de  España;  tomo II,
página  197.
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bras:  No  la  he  visto  citada  en  ninguno  de  los  libros  que  se

ocupan  do  la historia  ó asuntos  penitenciarios  y  que  ha  dado
á  conocer  en  su  Colección Legilaiva  D. Víctor  Toijón  (1);
es  un  documento  interesante,  mejor  intencionado  y medita
do  que  otras  disposiciones  posteriores.  En  ella  se  advierte
ya  una  transacción  entre  el  antiguo  rigorismo  y  las tenden
cias  correccionales  que  motivaron,  por  aquel  entonces  (1805),
el  proyecto  de  una  Panóptica  Bentham,  iniciado  por  la Real
Asociación  de  Caridad,  presidida  por  el  Conde  de  Aran
da  (2).

A  nuevos  requerimientos  del  Capitán  enera1  de  Ferrol,

le  remitió  Escaño,  en  13 de  Febrero  de  1805, los  Estados  ya
publicados  (3), de  los  cules  resultaba  que  con  los  rnatricu
lados,  que  á  la  sazón  existían  en  la  capital  del  Departame1l-
to,  podían  tripularse  los buques  de  la  escuadra  que  allí  se

armaba,  y  mandarse  á  C(tdiz 300 guipuzcoanos  que  aun  no
habían  salido  de  San  Sebastián,  y  toda  la  gente  de  mar  de
las  provincias  de  Carril  Vigo.  Trasladada  por  el  expresa
do  Capitán  General  en  la misma  fecha  la  comunicación  de

Escaño  al  principio  de  la  Paz,  manifestó  éste  al  primero  el
día  20 del  expresado  mes:  ‘Es  urgentísiino  que  se  ponga  en
marcha  para  el  Departamento  de  Cádiz  la  marinería  que  de

Ferrol  debe  pasar  á  aquel  destino.  Sin  este  auxilio  poco  po
drá  adelantarse  en  el  armamento  de  la  escuadra  al  mando
del  General  Gravina,  por  lo  cual  hago  á  V. E.  el  más  estro-
elio  encargo  de  que  expida  órdenes  terminantes  á  los  Co
mandantes  de  las  Provincias  para  la  recolección  de  gente
de  mary  doy  orden  con  esta  fecha  al  Comandante  mili
tar  de  la Provincia  de  San  Sebastián  para  que  envie  á Cádiz
los  300 hombres  que  estaban  destinados  á  Ferrol».  Ofreció

(1)   Publicó  un  extracto  de  la  ordenanza  bastante  extenso.  El
autor  de  este  trabajo,  ha  tenido  á  la  vista  un  ejemplar  de  la  cdi
ción  oficial.

2)  La  vida  penal  de  Esaña,  pág.  236, año  1888.
(3)   Cuaderno  de  Diciembre  de  1908, pág.  957.
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el  Capitán  General,  con  fecha  27 de  Febrero,  mandar  á  Cá
diz  los  2.500 hombres  y  en  la  respuesta  de  Godoy  de  6  de
Marzo,  s  lee:  Quedo  enterado  de  que  puede  contarse  con

que  pasarán  hasta  2.500 hombres  de  marinería  de  ese Depar
tamento  al  de  Cádizy  ha  do  remitirV.  E. el  mayor  nú
mero  posible  de  inarineria  contando  con  que  hoy  LE FALTAN
4.000  HOMRRES Á LA ESCUADRA DE CÁDIz».

Con  todo  encarecimiento  el  generalísimo  iZeiteró la  or
den  el  26  de  Marzo  y  el  capitán  general  de  Ferrol  en  3  de
Abril,  le  contestó:  «Excmo.  Sr.—-Muy Sr.  mío:  A  pesar  de
cuando  recibí  la  orden  do Y. E.,  del  mes  anterior  tenía  to
madas  todas  mis  medidas  para  el  más  pronto  envio  de  la
gente  de  mar  que  debe  pasar  á  Cádiz,  he  vuelto  á  estrechar
mis  órdenes  para  su más  pronto  cumplimiento,  y  en  su  con
secuencia,  en  la  mañana  de  este  día,  emprenderán  su  viaje
para  Cádiz  doscientos  cuatro  hombres  matriculados,  á cargo
del  alféréz  de  navío  D.  Juan  Guimil,  dos  oficiales  de  mar,

un  cabo  y  dos  soldados;  y  quedo  en  ir  sucesivamente  ha
ciendo  salir  para  el  mismo  destino,  y  en  la  misma  forma,

cuanta  gente  de  mar  venga  recibiendo  hasta  el  número  pe
dido,  si  fuese posible,  lo que  preveo  ofrezca  mucha  dificultad,
en  razón  de  los pocos  hombres  matriculados  que  están  en  ca
mino  para  esta  capital  y  quedarán  en provincias,  y  en  la
emigración  que  se ha  experimentado  á Portugal  de  la  gente
de  Vigo, de  que  trata  el  adjunto  oficio  del  jefe  de  Escuadra
D.  Pedro  Obregón»  Por  su  parte  esto  general,  que  susti
tuyó  en  el  destino  á  Escaño,  ofició  al  capitán  general  del

departamento  D.  Félix  de  Tejada,  lo  siguiente:  El  coman
dante  militar  del  Tercio  de  Vigo  me  escribe  el  14’ de  Marzo
que  en  los  29 días  transcurridos,  desde  que  recibió  la  orden,
sólo  había  podido  reunir208  hombres  de  los correspondien
tes  á  su  matrícula,  que  salieron  el  día  6  de  Marzo  al  mando
del  alférez  de  navío  D. Jacinto  Marcayda,  y  que  reconveni
dos  los  ayudantes  de  Marina  por  lo  escaso  de  la  gente  se
había  enterado  de  que  los  matriculados  mostraban  resisten
cia  por  lo dilatado  del  viaje  por  tierra  á  CádizMuchos  se
fugaron  al  monte  y  otros  se  han  escapado  y  escapan  todos
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los  días  metiéndose  en  PortugalPara  contener  la  emi
gración,  agrega  el  general  Obregón,  no  debe  usarse  de  vio
lencia  sino  hacer  saber  á los  desertores  que  al  presentarse
en  la  capital  de  su provincia,  en  término  de  quince  dlas, no
se  les  penará  por  la falta,  asegurándoles,  además,  que  se les
darán  antes Ze salir  las  tres  pagas  de  anticipación  que pro
viene  la ordenanza,  é igual  número  por  enganchamiento,  se
gún  la  orden  de  9 del  pasado,  y  los  cuatro  reales  señalados
por  vereda,  en  vez  de  los  tres  que  se  les  han  facilitado  á los
que  han  salido  para  aquel  destino,  y la  promesa,  en  fin,  de la

maqor  puntualidad  j  pago  mensual  ti sus familias.
Ante  tales  dificultades  el  generalísimo  manifestó  al  ca

pitán  general  de  Ferrol  el  17 de  Abril:  Tanto  para  la  habi
litación  de  los  buques  desarmados,  que  deben  reemplazar  á
los  que  se  inutilicen  de  ls  escuadras,  cuanto  paia  servicios
de  tuerzas  sutiles,  os  de  priñra  necesidad  recolectar  man
neniaSentados  estos  principios  y  viendo  que,  para  obrar
según  ellos,  no puede  enviarse  de  ese Departamento  más  nmí
mero  de gente al  de Cádiz, convengo en que  se suspencla  la re
ciesa  por  ahora,  y  lasta  tanto  que  cubiertas  ahí  las primeras’
atenciones  me  in/bnne  Y.  E. que  puede  continuarse.»

En  los  apremios  del  Príncipe  de  la  Paz  influyeron  las
reclamaciones  urgentes  de  Cádiz anteriores  y posteriores  á
la  llegada  del  general  Graviima, quien  el  22  de  Febrero  es
eribia:  .Ei  iiámero  ¿le ‘marineros  presentados,  ó recolectados

en  levas hasta  la fecha,  asciende  á mil  trescientos  uno, y  ti.
pesar  de todos mis  ej  uerzos,  por  la escases de marinería,  no
he  p’dido  realizar  mis  intenciones  y  deseos de lener  algunas
fuerzas  listas  para  dar  la vela  á la primer  orden’  (1). Y  no
obstante  que  para  ello  continuó  practicando  las  más  activas
gestiones,  como  no  llegase  á Cádiz contingente  alguno  del
Ferrol  con  anterioridad  á su precipitada  marcha para  la isla
de  la Martinica,  el  9  de  Abril  de  1805, con  seis  navíos  y  una
fragata,  estos  baques  salieron  del  puerto  con la taita de 606

(1)  Cuaderno  de Octubre, año 1906, pág. 641.
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hombres  de  mar  en  los 2.2O  correspondientes  al  total  regla
mentario  de  tripulaciones  (1).

Después  de  la  marcha  do  esta  Escuadra  llegaron  á  Cádiz
los  reducidos  envíos  do  que  se  ha  hablado,  acerca  de  los
cuales  el  general  Alava  manifestó  el  21 de  Mayo  al Príncipe
de  la  Paz:  Llegaron  de  Vizcaya  25 hombres  de  mar  y 173 de
Galicia,  mozos  de  buena  salud,  pero  inexpertos  en  los buques

de  guerra  como todos los que  vinieron  anteriormente  de aquel
Reino.»  Y  por  la  insuficiencia  de  los  individuos  proceden
tes  del  Ferrol,  y  de  los  recogidos  en  levas  practicadas  en  la
misma  forma  que  se  hacían  para  el  Ejército,  se  aprobó  una
propuesta  del  general  Alava  para  que  análogamente,  á  lo

hecho  en  el  presidio  del  arsenal  de  la  Carraca,  se  sacase  del
de  Céuta  la  gente  de mar  de  condenas  limpias  (2), anuncian
do  dicho  general  el  14 de  Junio  la  llegada  de  los  primeros
presldiarios  cii  esta  forma:  «El día  12 han  llegado  al  navío

(Trinidad»  140  hombres  del  presidio  de  Ceutay  como
esta  es  una  eláse  de gente  que  es  necesario  repartir  en  corto
número  en  196 navios,  quedarán  los demás  que  veigan  en  ca
lidad  de  depósito  en  el  arsenal  para  atender  á  los trabajos  de
armamento  de  los buques,  y  se  irán  sacando  de alli  para  aña
dir  á las  tripulaciones.»  Confirma  lo  dicho  por  el  general
Alava  e’l Estado  de fuerza  de  su  escuadra  de  1.0  de  Julio  5j
guiente,  cuya  nota  5a  expresa:  «En depósito,  esto  es en  el ar
senal,  existen  250  horibres,  casi  todos  grumetes  de  leva  y
del  Presidio  de  Oeuta.

En  Cádiz,  por  necesidad  se  echó  mano  de  alguna  gente
de  leva  y  así  lo  manifestó  de  oficio  al  Comandante  General

de  la  Escuadra:  Presento  á  V. E.,  escribe  Alava  á  Godoy  el
4  de  Junio  do  1805,  el  Estado  de fuerza  con  que  se hallan  do
tados  los  buques  de  la  Escuadra  el  1.0  de  éste  mes,  debiendo

observar  que  corno  la  numerosa  clase de  grumetes  es  casi  to

(1)  Id.,  Septiembre  de  1907,  pág. 460. Estado, núm.  1.
(2)  Aunque en  el  presidio  de  Ceuta,  en  virtud  de  la  Pragmá

tica  ya  citada,  solo  debían  existir  individuos  de  condenas  lim
pias,  óde  delitos no feos,  se ordenó,  sin embargo,  que fueran  de esa
clase  los marineros  que se  sacaran.



348                MARZO 1913

da  de  leva (1),  y  la  mayor  parte  de  los  marineras,  sin  haber
navegado,  tienen  esta  plaza  que  la  Ordenanza  concede  á todo

matriculado  qae  tenga  veinte  años  de  edad  (2), resulta  que
nsj  no  puede  contarse  con  más  hombres  de  mar  hábiles  que
baque  componen  la  clase  de  artilleros,  la  cual  s  tan  redu
cida  que  no  ha  bastado  para  dotar,  según  reglamento,  á  los
navíos  Glorioso,  San  Leandro  y  Castilla,  únicos  buques  con

que  por  ahora  puede  contar  Y: E., no como bien  armados  sino
en  iajorma  que  me e.puo  ú  su salida  el  Oomandante  del
primero  y  manifestd  á  Y.  E. (3). Los  oficitiles  comisionados  á
la  revista  y  saca  de  matriculados  en  la provincia,  reconveni

(los  .obre  el corto número  de  útiles  y  la  proporción  excesiva
de  iuhúhile,  que  resultan  serlo  después  de  tercero  reconoci
niénto,  contestan  y  acreditan  la  necesidad  de  que  así  suce
da  por  las pocas  reclutas  que  ha  hecho la. Matrícula  desde  la
paz  de  17S  (4), (le modo  que  en  este  Departamento  no  que
da  recurso  que  apurar  para  adquirir  esta  cl•as  tan  necesaria
de  hombres,  salvo  los  pocos  que  puedan  recogerse  al  con
cluir  la  pesca  de  las  Almadraas,  en donde,  por  el  privilegio
xe1usivo  de  que  gozan  sus  dueños,  habrá  sin duda  acogidos
algunos.

Y  no  obstante  haberse  acudido  á  las  levas,  en  el  arma
mento  naval  del  año  1805,  y á  sacar  de  presidio  gente  de

mar  de  condena  limpia,  como  de  esta  clase  embarcó  corto

(1)  Acerca de  reclutamientos  extraordinarios,  ya  la  Orde
nanza  de  Matrículas,  de  l.° de  Enero  de  1751, prevenía  en  su ar
ticulo  131: Cuando  en tiempo  de  guerra,  se dispusiesen  arma
mentos  considerables,  los ministros  de provincias  reclutarán  toda
la  gente  que pudieren  y  la remitirán  á los Puertos  de  armamento
con  la matriculadaY  en mis bajeles  se admitirá  hasta  la cuarta
parte  de  esta gente,  siendo  sana y  robusta.  (Depósito  Hidrográ
fico.  Colección de Zalvide,  art.  3 núm.  7.)

(2)  En  virtud  del art.  42 titulo  IV antes publicado;
(3)  Cuadern& de  Junio  de  1912, pág.  SSo. Queda  también  di

cho  que  manifestación  semejante  á la del  Comandante del  Glorio
so,  hicieron  los de  los navíos  San Leandro y Castilla (Cuaderno ci
tado,  págs. 866, 67 y 88.)

(4)  Duró esta paz de 1783 á  1790, y  por  eso ca  este último  año
alcanzó  la matrícula  el  mayor  número  de  inscriptos.  Después de
1790, ya  se  ha dicho  que  disminuyó  notablemente  el  número  do
individuos  que  se alistaban  en  las  matrículas,  ófueron  my  pocas
las  reclutas que ella hizo, según  expresión  del General Alavr.
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número  y  con  cautela  en  cada  buque,  no  ocurrieron  actos

de  insubordinación  en  las  tripulaciones.  Unicamente  se  ad
virtió,  según  queda  dicho,  en los  honrados  matriculados  fa]
te  de  practica  en  el  aparejo  de  los buques  de  cruz,  por  la  es
casez  de  navegación  de  alta  mar,  sin  embargo  de  lo cual  die
ron  muestras  de  deseo  en  el  cumplimiento  de  su  deber.  Has
ta  en  los  mismos  días  del  combate,  cuando  se  habla  de  la
falta  de  marineros  para  efectuar  alguna  maniobra  arriesga

da,  no  se achaca  el  hecho  á  insubordinación,  sino  á  total
impericia.  El  Brigadier  Macdonall,  Comandante  del  navío

Rayo,  que  salió  de  Cádiz  el  23  de  Octubre  de18O5,  con  el
mando  de  su  buque  y  otros  para  recoger  los  desmantelados
de  la  Escuadra  combin’ada,  y  que  tuvo  la  desgracia  el  dia  25
de  que  lds  ingleses  apresaran  su navío,  desde  el Donegal,  en
que  se  hallaba  prisionero,  manifestó  •de  oficio  al  General
Gravina:  V.  E.  es  testigo  del  temporal  que  se  nos  vino  en
cima;  procurarnos  siempre  el  puerto  pero  con  muy  pocas  es
peranzas  de  llegar  á  él.  Abatimos  considerablemente  con
unas  gavias  arriadas  sobre  el zoco,  y unas  mayores  que  no
portaban.  iVo hubo  un  marinero  que  se  atreviese  á  subir  á

tomar  rizos,  porque  á  la  verdad,  aunque  los palos con sus  re
petidos  crug idos  amenazaban  venirse  por  instantes  abajo, NO

ERAN  ELLOS, POR OTRO LADO, HOMBRES PARA ESTE  EMPEÑO».

(Continuará.)
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Por el Bxcmo, 5r. D. 3osé Ricart y Biralt

Director de la Bscueia de Náutica de Barcelona.

(Continuación.)

RAZONAMIENTO

N  los  antIguos navíos y fragatas no  era difí•
1               cii calcular el  número  y  clase  de oficiales

que  debía  embarcar  en cada una  de aque
L______-)   Has naves; pues toda a  oficialidad pertene

cía  á.la especialidad náutica y todos tenían

/         ‘iguales conocimientos de artillería; no  ha
biendo  entonces  máquinas ni  torpedos.  Pero en  los buques
de  combate de  nuestros  tiempos  el  problema no es  tan fácil.
En  efecto,  toda  la importancia  que  antaño  tenía  el aparejo,
lo  tiene ogaño  la  máquina,  y  ciertamente  que  los conoci
mientos  de  mecánica necesarios para  manejar  todas  las má
quinas  de un  acorazado  son incomparablemente  superiores
á  los que  necesitaba  un  maniobrista. De gual  manera,  resul•
ta  que  toda  la ofensiva de  los antiguos  navíos  la constituían
cañones  sencillos del misrño calibre, que  son casi  un, jugue
te  en  comparación  de  las  enormes  piezas de 30 á  40  centí
metros,  con  la complicación  del manejo de  torres, cureñas  y
monta-carga.  De  manera que  el  oficial dedicado  hoy al ser-
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vicio  de  la artilleria, ha de ser  mecánico, para  saber  manio
brar  tanta  máquina  como  va  anexa  á  un  cañón  grande,  y
ha  de ser  quimico,  para  manejar con  seguridad  los  explo
sivos.

De  aquí  la  necesidad  de  la subdivisión  del  Cuerpo  ge
neral  en especialistas; y  esto  pasa en todos  los  ramos de  los
conocimientos  humanos;  tenemos  médicos  oculistas,  de do
lencias  génito-urinarias,  nerviosas, etc. y  análogamente,  in
genieros  electricistas, mecánicos,  químicos,  hidráulicos  etc.

Cada  buque  de  combate  cuesta hoy un  ojo de la  cara,
cuestan  millones las  máquinas y millones  la artillería; y así
como  antes  un joven  oficial, podía ser  jefe de  cuatro  ó  seis
cañones,  hoy cada cañón  graiide  es  factor  importante  en el
conibate  y puede  darse el caso de  resolver el  problema de la
victoria,  el certero disparo de un  cañón  de grueso  calibre.

Por  esto entiendo  que  en los actuales buques  de comba
te  no  debe  escatiiiiarse el  número  de oficiales, especialistas,
ya  que  han  de responder de un  capital  moy  grande  repre
sentado  por  el  buque,  y tienen  una  responsabilidad  moral
mayor  aún,  por estar en sus  manos la salvación de  la patria.

Seis  acorazados  en Cuba y 4 en  Cabite,  hubieran  costa
do  entonces  cuatrocientos millones de  pesetas. No quiso  Es
paña  gastarlos,  y  perdió  un  capital de miles de  millones  de
pesetas.

Además  hay que  tener  en el barco número  de jefes y ofi
ciales  suficientes, para  el caso de inutilizarse algunos  de ellos
por  acción de guerra  ó enfermedad. Precisa que  los cañones,
sobre  todo los gruesos no  queden  mudos,  ó se manejen  nial
por  falta de oficiales.

Esta  es  la razón de  que aparezca en  este proyecto  recar
gada  la nómina  del  Estado Mayor de los  buques,  pero ha de
considerarse  esto,  como prima  de seguro  que se  abona  en
tiempo  de paz para  obtener  el beneficio  el  día del  combate.

Los  nombres  de  navío  y fragata  y  los  reglamentos  de
aquella  marina  que  pasó,  quédense  en  buena  hora  en el
Museo  Naval;  pero  no vengan  á  perturbar  la  organización
de  los buques  de combate de hoy.
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TltLO  P  ilU     P.—IIari  u a  iUiittir.

TERCERA  PARTE.—DIRECC10N Y  ORGANIZACIÓN

Título  segundo.—Direcciófl central y  del  litoral.

Art.  L°  La dirección  de las dos Marinas,  militar y  mer
cante  dependerá  del  Ministerio de  Marina,cuya sede  estará
en  la capital del reyiio (1).

Art.  2.°  Un  Vicéalmirante (Jefe de Escuadra) será  Sub
secretario  del  Ministerio, y tendré,  la firma y  la representa
ción  del Ministro  en  la ausencia  de  este.

Art.  3.°  Dependeráii  de la Subsecretaría  las  siguientes
Secciones:

a)  La Secretaría  particular  del Ministro,  cuyo jefe  será
un  Comandante  de primera  clase, y tendrá  á su  cargo la  Co
rrespondencia  oficial del Ministro y  la preparación  de  todo
el  despacho  para  la firma y documentos  que tengan  que  ir á
las  Cámaras legislativas.

b)  La Dirección  de servicios  cjentííicos, cuyo Jefe será
un  jefe de división ó  contralmirante  y se  compondrá  de  las’
dos  subdivisiones  siguientes:  L,  obserx’atorio astronómico
de  S. Eerna!ldo y servicio  meteorológico  del litoral y previ
Sión  del tiempo; 2.8, división  de Hidrografía  para  la  publi
caciónde  cartas, planos,  derroteros  é instrucciones  náuticas
Al  frente de  cada uno  de estos  centros habrá  un Jefe  espe
cialista  ú oficial  general  también especialista  sin  que  estos
destinos  tengan  señalado  tiempo determinado.

Art.  4.°  Un  Estado  Mayor  central  será  el  organismo
militar  que  ya sólo ó en  unión del  Estado  Mayor del Minis
terio  de la  Guerra  estudiará  y propondrá  lo  necesario  para

(1)  No digo  Madrid,  porque  entiendo  que  la  casi  totalidad  de
nuestros  fracasos  de  política  exterior  son  debidos  al  emplaza
miento  de  la  capital  actual.  Opino  que  la  capital  más  convenien
te  para  nuestra  pátria,  es  Sevilla.  Véase  lo que  dice  Mahan  sobre
este  punto.                  ‘       -
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la  defensa  fija y móvil del litoral; propondrá  los  programas
navales  para  la  construcción  de  la  Escuadra y  habilitación
de  puertos  militares y  bases  navales, y  estudiará  todas  las
fases  de  una  guerra  naval  probable ó  posible  y la  prepara
ción  para  la victoria.

Será  Jefe del Estado  Mayor central  un jefe  de  Escuadra.
Art.  50  El  Estado Mayor central  se  dividirá  en las sec

ciones  y  negociados  que  señala el  Real  decreto  de  16  de
Enero  de  1908.

Art.  6.0  Asimismo  habrá  las secciones de  construccio
nes  navales, artillería, servicios auxiliares,  intendencia, sani
dad  y asesoría  que  señala el mencionado  Real decreto.

Art.  7.°  Habrá  una  dirección general de la Marina  mer
cante  á cuyo frente  estará un Jefe de División  que  compren
derá  los siguientes  negociados:

a)   Del personal,  cuyo Jefe  será un  Comandante  de 1•a

clase.
b)   Del material, de la que  será jefe un  Comandante  de

1a  clase.
c)  Navegación,  cuyo  Jefe será  un  Comandante  de  1a

clase;  ó un  Capitán de la  reserva ó un  Naviero con título de
profesor  mercantil.

d)  Semaf oros,  faros, balizas, puertos y obras civiles del
litoral,  cuyo Negociado  tendrá  por Jefe un Ingeniero Jefe de
caminos,  canales y puertos ó  un  comandante  de 1•a clase hi
drógrafo.

Art.  8.0  Habrá  una  Dirección  general  de  Industrias
pesqueras  cuyo  Jefe  será  un  Jefe  de  División  especialista
en  estudios  zoológicos comprendiendo  los siguientes  nego
ciados:

a)   Personal.
b)   Material fijo y  flotante y artes  de pesca.
e,)  Estudios zoológicos, estaciones y laboratorios terres

tres  y flotantes, construcción  de  cartas y publicación  de  li
bros  é  instrucciones  para  la  pesca  tanto  la  litoral como  la
de  altura y la de gran  altura.

Art.  9.°  Será Jefe  de cada  uno de  los Negociados  ex-
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presados  en  el articulo  anterior  un  Comandante  de  1!’ clase
especialista.

Art.  10.  Habrá  un  Almirantazgo que  tendrá las mismas
atribuciones  que  la actual junta  superior  de la Armada. Será
Presidente  del  Almirantazgo  el Almirante  de  la Armada  y
vocales  el  Subsecretario,  el Jefe  del Estado  Mayor  central,
ds  Jefes de Escuadra sin  otro  destino  y el Jefede  la  Direc
ción  de  la Marina  mercante.  Será Secretario  con voz y  voto
un  Comandante  de  L  clase.

Art.  11.  El Almirantazgo  podrá  llamar  á  su seno  cuan
do  convenga á  los Jefes de  todas  las secciones  del Ministe
rio,  en cuyo caso todos  ellos  tendrán  voz y voto  en las  de
liberaciones.  Serán  vocales  natos  del  Almirantazgo  los Co
mandantes  generales  de  los  Departamentos  marítimos  del
litoral.

¡rt.  12.  El  Almirantazgo tendrá  una Secretaría  dividi
da  en Negociados  si fuese necesario.

Art.  13.  La Jurisdicción de Marina  en  la Corte  depen
derá  del Almirantazgo.

Art.  14  Para  defensa  de  la frontera  litoral y adminis
tración  de  los  intereses marítimos,  se  dividirá  el  litoral  es
pañol  en  los siguientes  Departamentos:

1.0  Del NE.,  comprendido  entre  cabo  Cerbere  y cabo
de  San Antonio.

2.°  Del SE. comprendiendo  desde  el  cabo San Antonio
hasta  el cabo de Gata.

3•0  Del  S. comprendiendo  desde  el cabo  de Gata,  has
ta  la frontera  de  Portugal,  y además  la  costa  marroquí  del
Muluya  á Larache.

4.°  Del  NW. que comprende  las costas de Galicia.
5.°  Del  N.  compuesto  por  las costas  de Asturias,  San

tander  y  Vascongadas.
6.°  De las saleares.
70  De  Canarias.
Art.  15.  Un Jefe de Escuadro será  Comandante  general

de  cada  Departamento,  siendo  segundo  Jefe  del  Departa
mento  un Jefe de  División.

Toi.  tX                                                 3
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Art.  lb.  Un  Comandante  de primera clase,  será el Jefe
de  la  Secretarta  del  Depataiiiento, teniendo  á  su cargo  un
Negociado  I—Udrográfico que  comprenda  los  servicios, me
teorológio,  oceanográfico y pesca, y un segundo  negociado
que  se cuidará de obras  de puerto,  semáforos,  faros, boyas,
balizas  y  toda  clase  de obras  civiles  é  hidráulicas  de  los
puertos  y  zona  litoral.  Será Jefe del  primer Negociado  un
Comandante  de segqnda  clase  hidrógrafo; y Jefe del  segun
do  Negociado  un Ingeniero Jefe de caminos, canales y puer
tbs,  ó un  Comandante  de segunda  clase de reconocida com
petencia  en  otros  ramos.

Art.  17.  En  céda  Departamento,  habrá  un  Estado  Ma
yor  Central,  siendo  jefe de  la Sección  un  Comandante  de
primera  clase y Jefes de Negociado,  Comandantes  de segun
da  clase.

Art.  18.  En cada  Departamento,  habrá  una Jefatura  de
artillería,  torpedos  y minas,  que tendrá  á su  cargo  todas  las
baterías  y centros, ofensivos del  litoral,  siempre  de acuerdo
con  la Autoridad  militar de  la región.

Art.  19.  La Jefatura  de Sanidad  de cada  Departamento
tendrá  un  hospital  en paraje  sano, fuera  del casco de  la po
blación,  para  que al  mismo tiempo  sirva dé sanatorio,  y qui
za  sería conveniente, añadir  á los faros y semáforo, un  pabe
llón  capaz para  10 camas,  eii donde  podrían  pasar la conva
lecencia  los enfermos.

Art.  20.  Los  arsenales  de  Ferrol, Cádiz  y  Cartagena,
tendrán  por Jefe un Jefe de división, con un segundo  Coman
dante  de  primera  clase y  Jefes de almacenes  de pertrechos
de  guerra,  maquinaria,  vestuario,  panática y  aguada y  coin
bustibles,  que  serán  de  la categoría de  Comandante artillero
de  tercera  clase, el  primero; mecánico de  igual  categoría el
segundo;  y del  Cuerpo administrativo los  dos últimos.

Art.  21.  Los  Arsenales  de  Mahón,  Alfaques,  Bilbao,
Ceuta  y Canarias  tendrán  una  organización análoga,  con e]
personal  adecuado  á su  importancia,  y siendo  el  Jefe  supe
rior,  el  Comandante  de  Marina  de  la  localidad,  que  nunca
tendrá  categoía  inferior á  Comandante de segunda  clase.
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Art.  22.  En cada departamento  se  formará  una  brigada
con  la gente  de mar  inscrita  perteneciente  á  las reservas. Al
efecto,  se  considera  obligatorio  el  servicio activo  de cuatro
años  (de  veinte  á veinticuatro  años  de edad;) pasando luego
á  la  primera reserva  hasta los treinta y cinco  años de edad; y
después  entran  en  la segunda  reserva,  hasta  los cincuenta
años  de edad.

Art.  23.  Todos  los  inscriptos  cumplidos  de  campaña
entrarán  á  formar  parte  de las  Compañías  para  la  defensa
del  litoral; siendo su servicio  grMuíto en tiempo  de paz, que
dárá  reducido  á  una  revista mensual y  un ejercicio  cada tri
mestre.

En  tiempo  de  guerra  todos  los inscriptos  de  la  primera
reserva  se  considerarán en  servicio activo y  los  de la segun
da  reserva también  entrarán  en  el servicio activo  en sus  dis
fritos  marítimos  respectivos,  cobrando  las dietas  que  les se
ñale  el  Ministerio  de  Marina.

Art.  24.  En cada Compañía  ó en las Compañías de  una
misma  localidad, se fundará  un  Montepío, para  el auxilio  de
los  asociados, en los casos de enfermedad, interesando  á  los
Municipios  para  que  dél impuesto de  Consumos por el  pes
cado,  señalen  una  cantidad  en  favor  de  dichas  asociacio
nes  benéficas.

Art.  25.  Los  inscriptos  que  voluntariamente  cumplan
ocho  años de servicio pasarán al terminarlos  á la 2.  Reserva.

Art.  26  Todos  los inscriptos  se  domiciliarán  en  cual
quier  punto  de  España que  les convenga,  pudiendo  cambiar
el  domicilio tantas  veces como  les convenga;  pero  si  quie
ren  gozar de los  beneficios que  les concede  el  Titulo  1.°, de
la  2.  parte  del Libro 1.0  de  este  Reglamento tendrán  que  fi
jar  su residencia  en el litoral.

Art.  27.,  El Jefe de la  División  del  Departamento,  será
el  Jefe de División  que  es 2.° Jefe del mismo, y tendrá la ofi
cina  correspondiente  con Jefes y  Oficiales  de  la  Escala  de
Tierra  y Oficiales de la Reserva.

Art.  28.  En el Departamento  del  NE.  se  formará  una
brigada  en  Barcelona, formada por  Compañías de  100 hom
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bres  de la  1a  Reserva. Cada  unidad  de éstas tendrá  además
una  sección  de Ingenieros  sin  número  determinado,  com
puesta  de Torpedistas,  Electricistas y  Mecánicos. El Capitán
de  cada Compañía será  un  Oficial de la Marina  de la  Reser
va,  así como los  dos Tenientes  y Alféreces. La Sección espe
cialista  tendrá  por  Teniente y  Alféreces, Oficiales de  la  Re
serva  (*), procedentes  de las especialidades  Mecánica, Elec
tricidad  ó Torpedista.  Será Jefe de la Brigada  un Comandan
te  de  1a  clase.

Art.  29.  Los marineros  é inscriptos  de  la  2•a  reserva,
formarán  otra  Brigada,  con  organización  análoga  á  la  1.’
Brigada.

Así  como las Compañías  formadas  por individuos de  la
1a  Reserva  pueden  ser  destinados  á parajes  distintos de los

de  su residencia;  y aun  embarcar  en  la  Escuadra;  en cam
bio  los individuos  de la 2a  Reserva, prestarán  sus  servicios
en  tiempo  de guerra  dentro  de su  distrito marítimo.

Art.  30.  En Rosas, Palamós,  Mataró, Badalona y Villa
nueva,  habrá Ayudantías  de Marina  de  1•a clase,  cuyos Jefes
de  la graduación  de  Comandante  de 3•a  clase, serán  al  mis
mo  tiempo  Comandantes  de  las Compañías que  se  formen
en  sus  distritos,  las cuales tendrán  el número  de plazas  que
sea  posible, no  excediendo  de  120, tanto  las de la 1a  Reser
va  como  las de la 2a  Reserva; y si el  número  de inscriptos
fuera  muy  superior, se formarán  en la misma localidad el nú
mero  de Compañias,  tanto  de  la  1•a como de  la  2a  Reserva
que  puedan  organizarse.

Art.  31.  En  La Selva,  Cadaqués,  San  Feliú  y  Blanes,
habrá  Ayudantias de 2•a  clase,  cuyos  Jefes  serán  Tenientes
de  la  Escala de Tierra  ó también Oficiales de la Marina de la
Reserva  residentes  en la  localidad, y serán  Capitanes de  las
Compañías  que  puedan  formarse  tanto  de la  1a  Reserva co
mo  de la 2.;  no importan tlo que  estas Compañías no lleguen
á  100 plazas, pero  teniendo cuidado  que  cada pelotón  30  ó

(*)   En  la  Sección  dedicada  á la  Marina  Mercante,  se  exp1icar
lo  que  son  los  Oficiales  de  la  Marina  de  la  Reserva.
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50  hombres,  esté  i7iandado por  un  Teniente  y cada  pelotón
de  15 á  25 hombres esté  mandado  por  un  Alférez.

Serán  Tenientes  y Alféreces  de las Compañías,  los Ofi
ciálesde  Marina  de  la Reserva domiciliados en la  localidad,
tanto  si son  Náuticos como si son  Mecánicos  y  én  defecto
de  éstos, Pilotos y Maquinistas  particulares, y en defecto de
éstos,  Patrones  y Marineros  cumplidos  con  graduación  de
Contramaestres  ó Cabos de Mar; pero que  sean  vecinos  de
la  localidad.

(Se  continuará).



11  IID

CONFERENCIK

Interllaiolla1 Radiote1egrfia d olldres
—----

Por  el Coronel de Ingeifieros,
E), Jacobo (.  de Roere,

II

REGLAMENTO  DE  SERVICIO

1.  Organización de las estaciones tadiotelegráficas.

Artículo  1.  La elección de aparatos  y  sistemas radiote
legráficos  que  han  de emplearse  en las estaciones costeras y
de  á bordo  es  libre.  La instalación de dichas  estaciones debe
responder,  en  lo posible,  á  los  progresos  científicos y  téc
nicos.

Art.  11.  Se  admiten  dos  longitudes  de  onda,  una  de
600  y otra  de  300  metros para  el servicio  de  la  correspon
dencia  pública  en general.  Toda  estación  costera  abierta  á
este  servicio  estará  dispuesta  para  utilizar  estas dos.longi
tudes  de onda  de las cuales una será designada como longi
tud  de onda normal de  la estación. Todo  el tiempo que  una
estación  costera esté  abierta  al  servicio público,  debe hallar-
se  en  condiciones  de  recibir  las  llamadas que  se  le  hagan
con  su longitud de  onda normal; sin embargo, para las co-
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rrespondencias previstas en el párrafo 2.’ del art.  35  se  hace
uso  de una longitud de onda de  1.800 metros. Además  cada
gobierno  puede autorizar el empleo en una  estación  costera
de  otras longitudes  de onda  desti’iadas á  asegurar  un  servi
cio  á gran  distancia ú otro  cualquiera, distinto  del de  la  co
rrespondencia  pública general y establecido según  las dispo
siciones  del Convenio,  con  la condición de que  estas longi
tudes  de onda  sean  inferiores  á  600  metros  ó  superiores
á  1,600.

.   En  particular, las estaciones utilizadas exclusivamen
te  para el  envío de señales  destinadas  á  determinar  la posi
ción  de  los  buques,  no  deben emplear longitudes  de  onda
superiores  á  150 metros.

.   Art.  1.  1.  La estación de  á bordo  debe  instalarse
de  manera que  pueda  emplear  las  longitudes  de  onda  de
600  y de 300  metros, siendo  la  primera la longitud  de  onda
normal,  de  la que  no  debe  excederse en la transmisión,  fue
ra  del caso del  art. 35  (párrafo 2).

Puede  hacer  uso de otras  longitudes  de onda  inferiores
á  600 metros,  en  casos especiales,  mediante  aprobación  de
las  Administraciones de  que dependan  las estaciones  coste
ras  y las estaciones de á  bordo  interesadas.

2.   Mientras la estación  de  á bordo  esté abierta  al  ser
vicio  debe  hallarse  en  condiciones  de  recibir  las  llamadas
hechas  con  su longitud  de onda normal.

.   3.  Los buques  de pequeño  tonelaje que  estuviesen
en  la imposibilidad  material de  utilizar  para  la  transmisión
la  longitud  de onda  de 600  metros,  pueden  ser  autorizados
para  emplear  exclusivamente  la  longitud  de  onda  de  300
metros  y  deben estar  en  condiciones  de  recibir  por  medio
de  la  longitud  de onda  de 600 metros.

.   Art.  IV.  La comunicación  entre  una  estación  coste
ra  y  una  de á  bordo  ó entre  dos  estaciones de  á bordo,  de
ben  cambiarse  de una  y otra  parte  con  la  misma  longitud
de  onda.  Si en  un caso particular  es  difícil la comunicación,
las  dos  estaciones pueden,  de  común  acuerdo,  pasar  de  la
longitud  de onda  con  la cual  se  corresponde,  á otra  longi
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tud  de  onda  reglamentaria.  Las dos  estaciones  vuelven  á
sus  longitudes  de onda  normal  cuando  haya  cesado la  co
municación  radiotelegráfica.

Art.  V.  .  .1.  La oficina internacional  prepara,  publi
ca  y revisa  periódicamente  una  carla oficial con las estacio
nes  costeras y sus  alcances  normales,  las  principales  líneas
de  navegación  y el tiempo  empleado  normalmente  porlos
buques  en la travesía entre  sus  puertos  de  escala.

2.  Redacta y publica  la Nomenclatura de las estaciones
radiotelegráficas  referidas en el art.  1 del Convenio,  así como
los  suplementos  periódicos  de  adiciones  y  modificaciones:
Esta  Nomenclatura  da  para  cada estación  las indicaciones
siguientes:

1.0  Para  las estaciones  costeras: Nombre,  nacionalidad
y  posición geográfica indicada por  la subdivisión  tertitorial
y  por la longitud y  latitud  del lugar.

Para  lás estaciones  de á  bordo:  el  nombre y la naciona
lidad  ‘del buque  y  en  caso  preciso también el nombie y  di
rección del a,mador:

2.°  Iridicación  de  llamada  (ó iniciales, que  deben  ser
diferentes  las unas  de  las  otras y  formada  cada  una de  un
grupo  de tres  letras).

3.°  Alcance normal.
4.  Sistema  radiotelegráfico  con  las características  del

sistema  de emisión  (chispas  musicales, tonalidad  expresada
por  el número  de  vibraciones dobles, etc.)

5»  Longitudes  de onda  utilizadas (la longitud  de onda
normal  subrayada).

6.°  Naturaleza de  los servicios efectuados.
70  Horas  en que  está  abierta  al servicio.
8.°  Si es  preciso, hora  y manera de  enviar  las  señales

horarias  ytelegramas  meteorológicos.
Tasa  costera y de á  bordo.

3.  Se insertan  igualmente  en  la Nomenclatura  los  da
tos  relativos á las estaciones radiotelegráficas, que  aunque  no
sean  de las consideradas  en el  art.  1.0  del Convenio, perte
nezcan  á Administraciones adheridas  al  Convenio  ó de Ad



364                zo 1913

ministraCiofleS no  adheridas,  pero, que  hayan  hecho la  de
claración  prevista  en el art. XLVIII.

4.   Se adoptan  las indicaciones siguientes  para  de
signar  las estaciones radiotelegráficas en todo documento  de
uso  en el servicio internacional:

P.  G.  Estación abierta á  la correspondencia  pública ge
neral.

P.  R.  Estación  abierta á  la  correspondencia  publica  y
limitada.

P.   Estación de interés particular.
O.   Estación abierta  solamente á  la  correspondencia

oficial.
N.   Estación de  servicio permanente.
X.   Estacíón que  no tiene horas  de servicio determi

nadas.
  5.  El nombre  de una  estación  de á bordo  indicada

en  la primera  columna  de la Nomenclatura,  debe  estar  se
guido,  en  caso d  homonimia,  de  la inicial  de  llamada  de
esta  estación.

Art.  Vl.  Se  prohibe el cambio de señales y palabras
supérfluas  á las estaciones comprendidas  en el art. 1 del Con
venio.  No se permiten pruebas ni ejercicios en dichas estacio
nes,  á  no  ser cuando  no  perturben el  servicio de las  demás.

Los  ejercicios  deben  hacerse con longitudes  de  on
das  diferentes de las admitidas  para  la correspondencia  pú
blica  y con el  mínilnun  de  potencia necesaria.

Art.  VII.  í.  Las estaciones  están  obligadas  á trabajar
con  la  energía  mínima necesaria  para  asegurar  una  buena
comunicación.

2.   Las estaciones costeras  ó de á bordo deben satisfacer
á  las condiciones que  siguen:

a)   Las ondas  emitidas deben  ser  todo lo puras  y  poco
amortiguadas  que  sea posible.

Fn  particular  el  empleo de  instalaciones transmisoras  en
las  que  la producción  de ondas  emitidas se obtenga  por des
cargas  directas de chispas  en la antena, no están autorizadas
salvo  para los casos  de auxilio.
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Pueden  adinitirse,  sin embargo,  para  ciertas  estaçio.nes
especiales  (por  ejemplo  para  las de los barcos  pequeños),  en
las  que  la  energía primaria no  pase de 50 vatios.

b)   Los aparatos deben  permitir la  transmisión  y  recep
ción  á velocidad  no  inferior de  20 palabras por minuto, con
tando  la  palabra  á razón de cinco  letras.

Las  instalaciones nuevas  que utilicen  energía  superior  á
50  vatios tendrán  disposición conveniente  para  obtener  con
facilidad  varios alcances inferiores al  alcance normal, el  más
pequeño  de  15 millas náuticas  próximamente. Las instalacio
nes  antiguas  que  trabajen  con  energía superior  á  50  vatios
se  transformarán, en  lo posible, de modo que las prescripcio
nes  anteriores queden  cumplidas.

c)   Los aparatos  receptores deberán  recibir  dentro  de  la
posible  proteccióli  contra perturbaciones,  las  transmisiones
con  las longitudes  de onda  previstas  en  el  presente  regla••
mento,  hasta la de  600 metros.

3.   Las estaciones empleadas solamente  para fijar la po
siiÓn  de los buques (radiofaros) no  deben  operar  en un  ra
dio  superior  al de 30  millas náuticas.

  Art. VIII.  Además de las condiciqnes  generales  ex
presadas  en el  articulo anterior,  las  estaciones  de  á  bordo
deben  satisfacer á  las siguientes:

a)   La  energía  transmitida  al  aparato  radiotelegráfico
medida  en  los terminales  del generador  de  la  estación,  no
debe  en  circunstancias  normales,  pasar  de un kilovatio.

b)   A reserva de  las prescripciones  del articulo  XXXV
(párrafo  2), puede emplearse  una  energía  superior  á  un  ki
lovatio  si el buque  se encuentra  en la necesidad  de comuni
car  á distancia  superior  á200  millas  náuticas  de la  estación
costera  más cercana, ó si por consecuencia de circunstancias
excepcionales,  la comunicación  no  puede realizarSe de  otro
modo  que  lor  aumento  de potencia.

Art.  IX.  1.  Ninguna  estación de á bordo  puede es
tablecerSe  ni  explotarse  por una  empresa particular sin auto
rización  del Gobierno  de  quc  dependa  el  buque.

Las  estaciones de á  bordo  de los  buques  que  tengan  su
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puerto  de  matricula en una  colonia, posesión  ó  protectora
do,  pueden  ser consideradas  como dependientes  de  la auto
ridad  de  esta colonia,  posesión  ó protectorado.

2.   El certificado expedido  á  una  estación  de  á  bordo
por  uno de los Gobiernos contratantes, debe.ser  considerado

por  los otros  Gobiernos  como válido,  corno demostrativo de
que  la  instalación cumple las  condiciones  previstas  por  el
Reglamento.

Las  autoridades  competentes  de  los países en  que  el  bu
que  haga  escala, pueden  exigir  la presentación  de  la  licen
cia.  De no  hacerse  esta  exhibición las autoridades tienen de
recho  á asegurarse de  que  las instalaciones  radiotelegráficas
del  buque  satisfacen las condiciones  reglamentarias.

Cuando  conste prácticamente  á una  Administración  que
una  estación  de á  bordo  no  llena estas condiciones, debe  en
todo  caso dirigir  la reclamación  á la Administraciói  del pais
de  que  depende  el buque, y si procede se hace aplicación de
lo  prescripto  en el art.  Xli  (párrafo 2).

a  Art. X.  1.  El servicio  de  toda  estación  de  á  bor
do  se hará  por  telegrafista poseedor  de un  certificado  expe
dido  por el  Gobierno  de  que dependa  el buque,  ó  solamen
te  en caso de urgencia,  y  nada  más que  para  una  travesía,
por  otro  Gobierno  de los adheridos.

2.   Hay dos clases de  certificados:
El  de primera clase es  justificativo de  la aptitud  profesio

nal  del telegrafista en  lo que concierne  á:
a)   Regulación de los  aparatos  y el conocimiento  de su

manera  de  funcionar.
b)   La transmisión y  recepción auditiva á velocidad  que

no  debe  ser inferior á 20  palabras  por  minuto.
ç)   Conocimiento de  los  Reglamentos  aplicados  en  el

servicio  de comunicaciones  radiotelegráficas.
El  certificado de  segunda  clase se  expide  al  telegrafista

que  alcanza velocidad de transmisión y recepción de  f’2 á  19
palabras  por  minuto y  que  posee  además  los  otros  conoci
mientos  antes  mencionados  para  los de primera. Los telegra
iistas  con  certificado de segunda  clase pueden  ser admitidos:
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a)   En los buques  que  emplean  la  radiotelegrafía  sola
mente  para  su  servicio propio  y para  la correspondencia  de
la  tripulación, en  particular en  los barcos  de pesca.

b)   En lo  buques  que tengan  por  lo menos  un  telegra
fista  de  primera clase, puede admitirse  el  de  segunda  como
suplente.  No obstante,, en los  buques clasificados en  la  pri
mera  categoría  indicada  en el art.  13, el servicio debe asegu
rarse  por 10 menos  por  dos telegrafistas  poseedoses  del cer
tificado  de  primera clase

En  las estaciones de á  bordo  las transmisiopes  solo pue -

de  hacerlas el  telegrafista provisto  de certificado de  primera
ó  segunda  clase; excepción  de un caso de urgencia  en el que
sea  imposible satisfacer á  esta disposición.

3.  En los certificados de  las dos categorías  consta  que
el  Gobierno  somete al  telegrafista á  la obligación  de  guar
dar  el  secreto ‘de la correspondencia.

4.   El servicio radiotelegráfico  de la  estación  de á  bor
do  se hallará  bajo  la  autoridad  superior  del comandante  del
barco,

Art.  Xl.  Los buques  provistos  de instalaciones  ra
di9telegráficaS y clasificados en las dos  primeras  categorías
(artículo  XIII) deben poseer  instalaciones radiotelegráficas de
socorro,  cuyos elementos estén  en las  mayores  condiciones
osibles  de seguridad  y conformes  á  las  disposiciones  de
cretadas  por el  Gobierno  que haya concedido la licencia. Es
tas  instalaciones  de  socorro  deben  contar  con  manantial  de
energía  que les sea  propio, que  pueda  ser puesta  en marcha
rápidamente,  que  fundone  durante  seis horas, por lo menos,
con  alcance  mínimo de  80 millas náuticas  para  los  buques
de  la  primera categoría y 50 para  los de segunda. Esta insta
lación  de socorro  no  se  exige á  los buques  cuya  instalación
normal  llene las condiciones  del  presente  artículo.

Art.  XII.  ,  La Administración que  note en alguna estación
que  haya autorizado,  infracción al Convenio ó  al Reglamen
to,  determinará  las responsabilidades  á que  haya lugar.

Si  la  estación  es de á  bordo, y  la responsabilidad  incum
be  al telegrafista, la  Administración tomará las  medidas  iie
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cesarias  y en caso preciso  le retirará  el titulo ó  certificado.
S  la  infracción fuera consecuencia  del estado de  los  apara
tos  ó de  las instrucciones  dadas  al telegrafista, procederá de
la  misma manera  con la  licencia expedida  al buque.

En  el caso de  infracciones repetidas del  mismo  buque  y
si  las representaciones hechas  á  la  Administración  de  que
depende  éste, por  otra  Administración,  quedan  sin  efecto,
esta  última, queda  facultada,  después  de  dar  aviso de ello,
para  ordenar á  sus  estaciones costeras  que  no  acepten  las
comunicaciones  que  procedan  del  buque  en  cuestión.  En
caso  de diferencias entre  dos  Administraciones, la cuestión
se  someterá á  un  juicio arbitral  á petición de uno de los Go
biernos  interesados; el  procedimiento es  el  indicado  en  el
artículo  18 del Convenio.

(Continuará).

£
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Algunas ohseryaciones sohre la integral f:

Por  el  Capitán  de  Navío  retirado
x_  ..&øX()  EøXt))S1

UANDO  se  trata  de  representar  sobre  un
plano  la  línea loxodrórnica, con  la  condi
ción  de que  sea recta (proyección de Mer

 )     cator)se llega á la  integral  citada  en  el
epígrafe  de  este artículo. Al triángulo  es

férico,  intinifamente  pequeño  ABC,  corresponde  sobre  el
plano  el  triángulo  rectilíneo, también  infinitesimal, A1BLCI,
y. la línea recta A1B1 es  la  representación  del  elemento de
loxodrómiCa  AB. En las  cartas  marinas,  que  como  se sabe
están  trazadas  en proyección  de  Mercator,  todos  los  meri
dianos  son linas  rectas paralelas  y distantes  unas  de  otras.
en  el  ecuador r. 1.0 si se apartan  entre  sí un  grado  de  longi
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tud,  y r es el  radio terrstre.  La distajicia al  punto de  origen
de  longitudes  desde el  meridiano de  longitud   será

tI)

Algo  menos  sencilla es la ley  que  rige  á  las  distancias
entre  los  paralelos  de  latitud. Si  llamamos y  la  distancia  al
ecuador  desde  un  paralelo de latitud  en  la carta,  será  dy la

distancia  infinitamente  nequeña  entre  dos paralelos  de  lati
tud  i1mediatos.

La  distancia  infinitamente pequeña  entre dos meridianos
inmediatos  será  igualmente  dx,  y  si llamamos   el  ángulo
que  forma la loxodróiuica,  con el  meridiano se tendrá  en el
triángulo  elemental  A1B1C1.

11)                   = cQg  a

Por  otra  parte,  sobre  el  globo  la  distancia  al ecuador
desde  un  lugar  de latitud  és  r.  ,  y  la que separa dos luga
res  infinitamente  próximos  sobre  el  iiiismo  meridiano es
r.  d.  Además, la distancia  entre  dos  puntos  infinitamente
próximos  en el ecuador  es r.  d ,  mientras  que esa  distancia
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en  latitud  ,  en  que  el  radio  del paralelo tiene por  valor
rcosP, será  rcospd).

En  el triángulo ABC, considerado como plano  á  causa
de  su pequeñez, será, por consiguiente,

rdp
=  eot  e  y  comparando  con  la  (II)

reos

dy       d          d  dxdc?
       dx   cospd)          cospd)

Diferenciando la  (1) se obtiene

dx  =  r d     y poniendo  este  valor  en  (III)

dy   —--    ó integrando    y =  r     d‘p     (IV)cosp                 J cosP

E.l cálculo de  esta  integral da por  cualquiera  de  los  mé
todos  conocidos

r  Cd   —  r  Cd(90-1-   —J  cosc  —  )  sen(90-l-cp)  —

____  _  =

)   sen     +       cos (-  -

í  d(-++)

It     p
r        cosq— •j-----

¡  -___-  r  L tang  (--      (V)
Ittang      •f

Podemos también servirtios e  las  funciones hiperbóli
ToMo  ixII                                                   4
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cas,  y  por  este  medio no solamente podremos expresar alge
braicamente  la relación 6 dependencia  entre  los sectores  de
una  hipérbola equilátera y las latitudes crecientes  de la pro
yección  Mercator, sino que  la  integración  se  reduce  á  una
sencilla  integración de  diferenciales simples. Para  esto  con
sideremos  la  hipérbola equilátera  cuya ecuación es

—  y2 =  1

y  poflg4moS

MB=r    BMC=.

La  ecuación se  convertirá  en

r.(cos2_seu2)=l       r2cos2l

Llamemos  ahora  F el área del  sector  hiperbólico  AMB

F  =      r. r d q        d p =  

y  multiplicando por  2

2  F  =  ¡  ----  =   ¡ —-—f  cosq)    / COS

si  se  pone 2 -  =  .

Se  ve,  pues, que  las distancias entre  paralelos en la carta
marina,  crecen como las áreas de los  dobles sectores de una
hipérbola  equilátera.

Esta  doble  área no  es otra  cosa que  el  argumento  cuyo
coseno  hiperbólico  es  x.  Para  probarlo,  busquemos  la  ex-
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presión  de esa área.  El área  de ABC se  obtendrá  evidente
mente  integrando  entre  1 y x  el producto  y d x

ABC =/   y  dx  =      Vx—idx=

í x    — 1  1 —  1
—  .1     2 y  x—1

E  x   x2—1-I--1
=    X  .fX2_1   —       _____   clx

L..         ....J, .1      /x——- 1

E         x    1x                 1-exdx
=  x  /x2—1     ¡     /x—  ldx—       ____

L          .i1 j                 ,

Pasando  el  segundo  término  del  segundo  miembro  al
primero  y dividiendo por  2,

ABC  =  ÷ %/x2 —  1  —   argto.  Ch x

puesto  que  para  el  límite inferior

(Arg  Ch  x    log (x +  Vx2  i)  =

Ahora  bien,  podemos  poner  por  /  x2  i  su  igual  y,  por

consiguiente,  ABC =  —   Argumento  Ch x.  Y  repre

sentando  --  el  área del triángulo  MBC, vemos que   Argu

mento  Ch  x no es  otra  cosa  que  el  área del  sector  MAB,  y
el  doble de esta  área 2 F el  argumento  cuyo  coseno  hiper
bólico  es  x.

Llamemos   ese  argumento  y  podremos poner

x  =  Oh  u

y=Shw
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Y  la ecuación ‘  —  y’ =  i se convertirá en

(VI)           Chw—Slit=1

Puesto  que x =  Ch  no puede nunca ser menor que 1,
sino  por el contrario, mayor que  toda  magnitud, y  de  la
misma manera y =  Sh  puede variar de o á o,  estas  fun
ciones hiperbólicas Sh y  Ch se diferencian esencialmente de
las  funciones circulares de igual denominación.

La  ecuadón de la hipérbola  y2  =  i  se satisface tam
bién  por las sustituciones

y=tang

de  modo que el coseno hiperbólico puede igualarse á la  re
cíproca  de  un  coseno cíclico y el  seno hiperbólico á una
tangente  trigonométrica.  Dividiendo una  por  otra,  ten
dremos

(VII)             Th =  sen

Necesitamos para trasformar la integral  (IV)  á  la  forma
hiperbólica  el  conocimiento de  la diferencial  de  Ch w  Para
obtener  esta  fácilmente,  partiremos  de la fórmula de  Moivre.

Se  sabe  que  llamando  á  /T  =  ¿

e_1=cosw_iSeflwC05H4Seh1t»

(VIII)   (e)1=eoSi+_SCfliew

(IX)    (e)=eosi———Sefl1W_e°’

Multiplicand9 (VIII) por (IX),

e’-’.  ew=e0=1=eos2iw_(t_seflio)’
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y  comparando  con la  (VI)) tendremos

cos  ¡ w =  Ch W      Por consi-   e  =  Ch  w  Su ÷ sen ¡  =  Sh W    guiente,   e —  =  Ch w —  Sh

y  de aquí

e°±e°               e°—e’
-—--  =  Ch ‘.       —       =  Sh  

ecuaciones  ya  conocidas y que  sirven á algunos autores  para
definir  estas funciones hiperbólicas.

Estas  podemos  diferenciarlas,  y tendremos

Chto      d    ¡e--e  ew_e_W
d    =             —=          -=Shw

dw      dw        2    /        2

Ya  con esta preparación,  si queremos  introducir  las fun
ciones  hiperbólicas en  14 integral

pondremos Ch u  =  1     Sh udc  =    ‘  cipJ   cosp                          C0S?                  COSp

y  teniendo  presente  la  (VII)

Shudu=ThuCh2udpdp__0’

Por  consiguiente,

fdu=u
cos       Chu
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El  paso de u á p se  obtiene  fácilmente por medio  de  la
(X),  puesto  que

eli  =  Chu               •-tang=COS

Tomando  logaritmos  neperianos

u=L±P=  fd’
cosP    J cosc

Pero

9eos145—  1±sen  p —  itcos(9O—p)           ‘

—    sen (90 —p)      2sen(45 —4—) cos (45_4_)

=cot(45_—j-)

 [9o_(45_+)jt(45+  --)

Por  consiguiente

-
O�     2

El  Dr. C. Schoy  publica  en  Annalen der Hydrographie
und  Maritirnen Meteorologie estas  curiosas  observaciones
que  me he limitado  á ampliar  con el fin de  aclarar  el  con
cepto  geométrico  de las funciones hiperbólicas  y facilitar  la
inteligencia  de aquellos  que  no  están  familiarizados  con  su
manejo.
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MANEJO  MARINERO

de los moderilos buques de guerra.

CAPÍTULO XXI

ENERGÍA  DEL GOBIERNO DEL TIMÓN

Los  factores que es preciso tener en cuenta al estudiar el
gobierno en los buques de vapor, son:•

1.0  Energía de gobierno del timón.
2.°  Influencia de la corriente por rozamiento desarrolla

do  entre la obra viva y el agua que la rodea.
3•0  Influencia de  las  corrientes generales producidas

por  los propulsores.
4.°  Fuerza ejercida por  las  palas  de  las  hélices que

tiende  á empujar la popa hacia una ú otra banda á causa de
la  presión lateral desarrollada.

5.°  Influencias exteriores; viento, mar, corrientes...
/

¿
© ©
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§  1.0  Del timón.—Energia del  timç5n en  la  maicha
avante.—Para estudiar  la energía  de gobierno  propia  del ti
món,  con independencia  de los demás elementos citados,  va
mos  á hacer  consideraciones sobre  el gobierno de  un buque
de  vela que careciendo de  hélices,  no puede  verse perturba
do  por su influencia.

Cuando  un barcQ se mueve según  trayectoria  rectilínea,
es  decir,  cuando  navega  cf ,u.mbo con el  timón cf la vía, se
encuentra  sometido  á la acción de dos fuerzas iguales  y con
trarias,  que se  equilibran por consiguiente;  (movimiento uni
forme),  estas  fuerzas son: el empuje  de la fuerza motora,  di
rigido  de popa  á proa, y la  resistencia que  el agua opone  al
movimiento  dirigida  de  proa á popa; la  marcha de lo  filetes
líquidos  en las condiciones  supuestas, es forzosamente simé
trica  á una  y otra banda.

Al  atravesar á popa la pala del timón, el  equilibrio citado
se  perturba;  los filetes líquidos  de la banda  á  que  se  ha  me
tido  aquella  se desvían  bruscarnene  perdiendo  velocidad,  y
esta  pérdida  se  transforma  en presión que -origina la  energía
de  gobierno  del timón.

Presión normal.—La resultante  de  las prsiones  que  los
filetes  líquidos  ejercen  sobre  la pala  del  timón  puede  des
componerse  en  dos  direcciones  bien  definidas; una  normal
y  otra  paralela á  la  pala.  Esta  última,  produce  sólo una re
sistencia  por  rozamiento,  de  importancia muy  escasa y ue
se  suma á  la resistencia  por rozamiento del costado;  la  pri
mera  denominada  presión normal y también resistencia del
timón, es la que  crea  su energia  de  gobierno.  El  punto  de
apicación  toma el  nombre  de centro de presión de  la pata.

La  presión  normal  sobre  la  pala  se  obtiene  ordinaria
mente  por la  fórmula emprica  -

p=0,O2XAXV2XSOUO  -

en  la que  P =  presión  en toneladas.
A  =  área  de la  pala en metros  cuadrados.

=  velocidad  en  millas.
O  =  ángulo  de timón.
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Vemos,  pues,  que  el valor  de la presión  normal  es  fun
ción  del área de la  pala, de  la velocidad del  buque y del án
gulo  de timón.  Influyen también  las formas de  la popa y  las
del  timón.

Area de la pala.—Se expresa generalmente  en fracción de
la  superficie sumergida del plano longitudinal  deJ buque,  co
rrespóndiente  á los calados  normales.Su  relación oscila entre

--  y--,  corrspondiendo  los  valores  más  altos  á  buques

de  velocidad  moderada,  como es  natural,  dada  la  gran  in
fluencia  que  en la energía  de gobierno  ejerce la  velociçlad.
En  los acorazados y grandes  cruceros  modernos, larelación

de  áreas viene á ser de  --  y  de -  en  los  destroyers  típicos
ingleses.

Velocidad de los filetes líquidos.—La velocidad  con  que
lós  filetes líquidos  chocancontra  la  pala del timón  debería
ser  igual á la  del buque;  no  sucede  así, sin  embago,  por  la
influeñcia  de  la corrienteporrozamiento,  ya menciónada,  y
de  que hablarems  prónto;  esta  corriiite  reduce  la  yeloci
dad  de dichos  filetes en la  región en que  va situado  el timón
y  como cpnsecuencia,  la  presión  normal  á  la pala  y  consi
guiente  energía  de gobierno del timón, se ven, también  redu
cidas.

A  igualdad  de  las demás  condiciónes,  esta  energía  de
gobierno  depende,  pues,  de la sálida  del bario;  y el timón
conservará  su influencia sobre  el gobierno,  míentras  el barco
conserve  arrancada,  con  valor contínuamente  decreciente  al
ir  disminuyendo  aquélla.  A  velocidades  muy pequeñas,  el
valor  de  la presión  normal  es  prácticamente nulo.

Angulo  del tiinón.—Teóricamente  la energía de  gobier
no  del  timón  aumenta  con  el ángulo  hasta llegar  éste  á los
450  ó  54°, según  se admita  que  la presión  normal es  propor

cional  á  sen oó  sen  2 o  En la  práctica,  sin  embargo,  tanto
por  dificultades  de espacio,  como  por el  aumento  de valor
que  adquiere  la  componente  opuesta  al movimiento,  y  por
las  formas  de  la popa,  se  rebasa  rara vez el  ángulo  de  35°.
En  los buque  de guerra  el ángulo  máximo de timón no pasa
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ordinariamente  de 300,  llegándose  solo á  35° en buques  que
necesitan  facultades evolutivas extraordinarias.

Formas de la popa.—En los  timones  no  compensados,
el  obstáculo que  la pala del timón  opone  á  la marcha de  los
filetes  liquidos,  produce  también  un aumento  de presión so
bre  el  cuerpo de  popa  del buque  adyacente á aquélla,  en la
banda  á que  se ha  metido el  timón; y esta  presión  aumenta
la  energia  de gobierno.  En los  timones compensados,  dicha
presión  se encuentra  equilibrada por  la que  ejerce en  la  otra
banda  la parte  de’ la  pala situada al  lado  opuesto  del eje  de
giro.

Esclaro  que  las formas  finas de  la popa  influyen en di
cha  presión.  En buques  de  popa  cuadrada, se producen  re
molinos  y aguas  muertas entre  los filetes que  abandonan  la
popa,  y  esta, que  anulan  la  presión  citada; por  esa  razón á
lós  barcos  de  formas llenas y cuadradas  á  popa,  se  les dota
de  pala  muy ancha,

Forma del timón.—ExperimentoS hechos  con  modelos y
planchas  delgadas,  han  demostrado  de  modo  concluyente,
que  para. los ángulps  corrientes de timón,  la presión  normal
depende  en gran  parte de su forma, siendo  mayor  en  los  ti
mones  estrechos  pero  profundos,  qtte en los de  pala ancha
de  la misma área.

La  presión  por, unidad  de superficie, varía  en las  distin
tas  regiones  del timón; es máxima en su canto  de proa, y de
crece  rápidamente  al alejarse  hacia popa; el  centro de pre
sión  se encuentra  por  lo  tanto  á proa de su parte  central.  En
un  timón  rectangular,  tnetidq  35°, el  centro de  presión  se
hallaá  los3/  de su  ancho,  y metido !0°, á .‘/ de sq  ancho á
partir  del  canto de  proa.  .

Aplicando  La fórmula anterior  á, un  crucero  cuya área. de
timón  sea,por  ejemplo,  de  23  metros  cuadrados,  y en  el
que  V =  23  millas, tendremos, para o  30°..

P  —  0,02 >< 23 >< 529  —--  121 toneladas.

Efectos oroducidos al meter caña.—Suponiendo,  por aho
ra,  que  el centro  de  gravedad del buque  y el  de presión  de
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la  pala están en  un  mismo  plano  horizontaI  sf  en la  figura
188,  P  representa  la  presión  normalá  1a pala  aplicada  al
centro  de  presión c, y  en  el  centro  de gravedad  aplicamos
dos  fuerzas P’  y P’  iguales y  contrarias entre  sí é iguales  y
paralelas  á  P,  la  aplicación de  estas fuerzas  en  nada  altera
las  condiciones del problema;  pero  actuando  ahora sobre  el
buque,  tendremos:

1.0  Un  par  no  equilibrado  P >< DG  que  produce  la
rotación  del buque.

2.°  Una fuerza P’  que obra  en sentkio  opuesto  á aquel
en  que se  ha metido  la pala del timón.

El  primero  se  denomina par de evolución y su momento;
nzomento evolutivo.

La  fuerza  libre  P’  puede  á  su  vez  descomponerse  en

otras  dos ET y 1G  paralela y  perpendicular,  respectivamen
te,  al  plano  diametral.  La primera  ejerce efecto sensible  en
contra  de la.salida del  buque;  la segunda  lanza áéste  hacia
la  banda opuesta  á  aquella á  que se  ha metido  la pala.

En  el  razonamiento anterior,  se  ha  supuesto  que los cen
trosde  gr4vedad  del buque  y de presión de la pala, están en
un  mismo, plano  horizontal, y no sucede  así. Sin embargo, el
segundp  se encuentra  siempre  más bajo  que  el  primero,  lo
que  da origen  á un  par  de escora  hacia el  interior de la cur
vade  evolución y á otro  de inmersión  de  la proa: este  últi
mo,  de  efecto  muy  pequeño,  no  hay  para  qué  tenerle  en
cuenta  en  la práctica; el  primero  se  encuentra  pronto  con-

Figura  188.
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trariado  por otro  par de  escora haia  el  exterior,  debido  á
otras  causas, como  veremos pronto.

Resumiendo,  lOS efectos producidos  al  meter  caña, son:
1.0   Creación del par  de evolución.
2.°  Creación de un  par  de escora.
3.°  Creación  de  una  fuerza’ longitudinal  de  sentidoS

opuesto  al de la marcha del buque.
40  Creación  de una fuerza transversal que  lanza al bar

co  á  la banda  opuesta  á aquella  á que  se  ha metido  la pala.
Par  de evolución.—Como hemos  dicho,  su valor está  re

presentado  por  (hg. 188)

E=P><DG=P><dXcosO

llamanda  d  á lá  distancia entre  el centro  de  gravedad  del
buque  y el ee  de giro del  timón.

Esta  fórmula  es sólo aproximada,  para qúe  fuese  exacta;
seria  preciso tener  en  cuenta la  distancia  entre  el  centro  de
presión  de la  pala y el  de giro  del  timón; pero  dada  la  pe
queñez  de esta  distancia  con  relación á d puede ser  despre
ciada  en  la práctica.

En  los primeros  momentos de  la-evolución, este par  no
se  encuentra  contrariado  por- otro  alguno,  7  el  barco  inicia
la  caida hacia la banda  á  que  se ha metido  la pala con velo
cidad  angular  creciente.  La  resistencia  del  agua  crea,  sin
embargo,  inmediatamente  otro  par  resistente á  la  evolución
que  se opone  al giro, cuyo momento se  denomina  momento
¡esistente; el momento  de  este  par crece ‘con el  cuadrado de
la  velocidad  angular,  aumenta hasta  que  el momento  resis
tente  y  el evolutivo se equilibran,  y el barco  continúa  desde
entonces  el giro  con velocidad  angular  uniforme.

Los  valores  iniciales de  la aceléración angular  dependen
principalmente  de la relación  entre  el momento  del par  de
evolución  y el de inercia del buque  alrededor  del eje  verti
cal  que  pasa  por  el  centro  de  gravedad.  El  momento  de
inercia  se  determina, como  es sabido,  multiplicando el  peso
de  cada una  de las partes  del  buque  por  el cuadrado  de ‘su’
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distancia  al eje de  rotación;  será, por  tanto,  muy distinto  se
gún  que  los  grandes  pesos  se  encuéntren  próximos  á  las
extremidades  ó estén  acumulados  en el  centro del  buque..
Para  una  misma superficie de pala sumergida  y para el  mis
mo  ángulo  de timón  en  buques  similares,  pero de  distinto
momento  de  inercia,  el  que  presente. menos  momento  ad
quirirá  velocidad  angular  más, pronto.  Es evidente, también
que  el incremento  de  velocidad  angular  será  tanto  más  rá
pido  cuanto  menor  sea el  timnpo que  se  tarde  en llevar  el
timón  á la banda.

Los  buques  con  grandes  pesos en  las.extremidades,  ad
quieren  en  cambio gran  momento  evolutivo,.una  vez Inicia
do  el giro  bajo  la infltencia  del timón; y  cuando vuelve éste
á  la vía,  continúan  cayendo como no  se meta caña  en  cón-
tra,  perdiendo  con gran  lentitud  la aceleración angular;,esto
se  acentúa más  en los  buques  de astilla muerta  cortada,  Ile

1gando  algunos acorazados  hasta  el  punto  de  emanciparse
del  timón cuando  se paran. las  máquinas.. y  la  velocidad  es
moderada.  En Inglaterra  serealizaron  experimentos con uno
de  los buques tipo  «King Edward  VII, navegando  á  la  ve
locidad  de  I7 millas; con 5.° de  timón, vuelto  éste  á  la  vía
después  de.  caer  tres  cuartas,  continuó  hasta diez y seis, y
necesitó  15 ó 20 grados  de timón en  contra  para que  la  ve
locidad  angular  quedase anulada.

El  momento resistente á  la evolución depende  de  las  for
mas  de  la parte  sumergida  y posición del centro de rotación,
del  que  nos  ocuparemos ál  tratar  del circulo  táctico.  La  re
sistencia  que  ofrece  una  parte  cualquiera  de  la superficie
sumergida,  varía  aproximadamente  eon el  cubo  de  su  dis
tancia  al  centro  de rotación y  con  el coseno  del ángulo  que
forma  con  la vertical. Las partes  p1aias  de la  astilla  muerta
del  cuerpo  de popa  son,  pues,  las  más  faiorablemente’  si
tuadas  para  ofrecer  á  la  evolución  la  máxima resistencia,
por  ser nulo  el  ángulo  que  forman con  la vertical  y hallarse
muy  alejadas del  centro de  rotación.  A  esta  consideración
obedece  la  práctica moderna  de  cortar la astilla muerta  para
mejorar  las cualidades  evolutivas.  Tal  práctica,  sin embar
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go,  tiene sus  limites; pues la. ausencia  de  astitia  muerta  se
opone,  en cambio,  á  la estabilidad  de rumbo  ‘‘  á  la  de  pla
taforma,  por  restar resistencias  al balance.

Par  de eseora.—Como hemos visto,  la distancia  vertical
que  separa  los centros  de gravedad  del buque  y  de  presión
de  la  pala,  crea  un  par  d  escora  hacia el  interior  de  la
curva.  Esta escora  no  se  hace sensible en los  buques  gran
des;  pero en los  pequeños, tales  como destroyers y torpede
ros,  dotados  de  velocidad  muy  elevada  y  ancha  pala  de
timón,  se  observa  una  caida  apreciable  al interior,  en  los
primeros  momentos de  iniciarse el giro,  si se  mete el  timón
con  mucha  rapidez  á  la  banda.  Esta  inclinación viene  se
guida  al  poco tiempo, sin  embargo, por una escora más pro
nunciada  al exterior  de la curva,  provocada  por  la creación
de  otro  par  cuyas fuerzas son (fig.  189):  por  una  parte,  la

Figura  189.

fuerza  centrífuga  Q que  actúa hacia el exterior  aplicada  al
centro  de gravedad,  combinada  con  la  componente  lateral
de  la presión  normal  á la  pata aplicada al centro de presión;
y  por  otra  la componente  lateral de la resistencia  del  flúido
Q’ sobre el  costado  exterior  del  buque,  aplicada al  centro
de  resistencia  lateral  y que  iguala  en  magnitud  á  la  resul
tante  de las otras dos.

El  ángulo  de escora puede obtenerse con suficiente apro
ximaciónpoijmedic’  de la fórmula

senO  
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en  ]a que  o =  ángulo  de  escora.
d  =  alttura  delC.  O. sobre  el de resistencia  late

ra!,  en metros.
m  =  altura  metacéntrica  en metros.
y  =  velocidad  en  metros por  segundo.
r=  radio del círculo  de evolución ‘en metros.

De  la fórmula anterior  se desprende  que el ángulo de es-
cora  es:

1.0  Directamente  proporciona!  al  cuadrado  de la  velo
cidad.

2.°  Inversamente proporcional  al radio  del  círculo  de
evolución.

Para  una altura  metacéntrica y  altura  del  C. O.  sobre  el
de  resistencia  lateral determinadas, las circunstancias más fa
vorables  para  que  lá  escora sea  muy  pronunciada,  se  pre
sentarán,  por tantó, en barcos dotados de gran  velocidad con
grandes  ángulos de timón,  sobre  todo si  la alturá  metacén
trica  es pequeña.

En  los barcos grandes  resulta el efecto de escora  ordina
riamente’inapreciable  como no se trate  de  buques  dotadós
de  gran  velocidad y poca altura  metacéntrica.  En el antíguo
crucero  japonés  Yaslzima, por ejemplo,  cuyo  timón  era  ‘de
gran  área y su  curva de ‘evolución muy  reducida,  la  escora
al  exterior  á toda fuerza tlegabaá  8 /4  grados,  siendo  soló
de  2 grados  á  la velocidad  de  10 millas.

En  donde  los efectós de escora  se hacen más apreciables,
es  en los destroyers  y torpederos.  En esta  clase  de  buques
en  que la  distancia entre  el  C. O. y el  de  resistencia  latera!
no  es  nunca grande,  la tendencia  al exterior  puedé  ser  más
que  equilibrada  por  la escoraai  interior  provocada  por  lá
componente  de la  presión  normal  á  lá pala del timón.  Si en
estas  condiciones se  trae este  último  rapidamente á la vía, el
par  de escora  al interior  desaparece de súbito y  en  el  barco
se  produce  una  escora pronunciada  y  peligrosa  al  exterior
de  la curva de  evolución.  Si  el barco pues, navéga entre  olas
que  produzcan  amplios  balances  con  todo  el  timón  á una
banda  y vuelve éste de pronto  rápidamente á la vía, si en ese
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momento  se  halla el barco en la cresta de  una  ola, donde  su

peso  virtual y el momento  del par  de estabilidad  por  consi
guiente  son,  como sabemos,  menores que  en el  seno;  si  el
sentido  del balance arnioniza con  el del  par  escorante,  pu
diera  llegarse hasta  la voltereta. Eso ha ocurrido  ya en algún
torpedero,  y aconseja, en esas condiciones, levantar gradual
mente  el  timón.. Esta es una  de las razones que obligan  á do
tar  á  destroyers y  torpederos  de alturas metacéntricas  relati
vamente  grandes.

Energía del timón en la marcha airós.—Al meter  la caña
del  timón  yendo  el barco para atrás, se deberían obtener  evi
dentemente  efectos opuestos  al caso  anterior,  pero de la mis
ma  intensidad.  No sucede  asi sin  embargo.. En  el  caso  con
siderado  en este párrafo,  la energía  del timón  es mucho  más
débil,  hasta  el punto  de que,  como  veremos  más  adelante,
no  logra  en general  compensar los efectos  de  gobierno  de
las  hélices.

La  diferencia entre  uno y otro  caso estriba en  que. en  la
marcha  avante  los  filetes  líquidos  al  encontrar  un  ángulo
reentr.ante  (timón á la banda)  se ven obligados á modificar su
curso  y son  proyectados en. dirección  opuesta .á aquella  que
debe  seguir  la popa en su  caída.  En la marcha atrás en cam
bio  contornean  el  canto externo de.la pala, dejando  en el án
gulo  que. forman  la pala y el cuerpo  de.  po,pa. una  zona  de
aguas  muertas que  en cierto. modo completa la. obra viva  en
esa  banda,  dándole  forma  continua,  con  .efecto  análogo  al
que  se  obtendría  si las formas de. la popa  fueran  desimétri
cas  con  respecto al  plano longitudinal..

§  2.°  Coiriente por rozamiento.—Es la originada  por el
rozamiento  entre  e  costado y  el agua en  la marcha  del  bu
que.  La masa  de  agua  afectada  se  extiende  á  considerable
distancia  á banda y banda;  pero alcanza  si. mayor velocidad
inmediatamente  detrás de  la  popa,  precisamente  donde  se
hallan  el timón y  las hélices.  Por  su  velocidad  hacia  proa,
disminuye  la presión  de los filetes líquidos  y  como  conse
cuencia  la energía  de gobierno  del timón, y aumenta  la pre
ión.sobre  las palas. altas  de las  hélices,  es  decir,  la  resis
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tencia. que  tienen  éstas  que  vencer  en  su  movimiento  gi—
ratono.

Esta  corriente  es esencialmente superficial; la experiencia
ha  demostrado  que  su valor  disminuye  á  medida  que  au
menta  la profundidad,  hasta que  al  nivel de la  quilla  puede
considerarse  como  prácticamente  nula.

Es  difícil asignar  valor definido  á  la  velocidad  de  esta
corriente;  sin  embargo,  las experiencias  llevadas á cabo  por
Rankine,  parecen demostrar  que  no  se aleja  mucho  del  diez
por  ciento  de la  que  anima  al buque.  Su  influencia  se  hace.
sentir,  sólo,  como es  natural,  en  la marcha avante.

§  3.°  Corrientes generadas por los propulsores (hélices).
—.Aunque existen hélices de clases muy diversas en  uso. en
los  buques,  las únicas  características que  es preciso tener  en
cuenta  bajo  el  punto  de vista  de la  maniobra  práctica,  son:

Sentido en que giran, según  sean  de pasoá  la derecha  6
á  la izquierda.  Cuando  miradas  desde  popa  sus  palas  altas
giran  de izquierda  á  derecha se  dice que  son  de  paso  á  ¡a
derecha ó. dextro;sum y de paso á la izquierda ó sin estro rsum
en  caso contrario.

Su  número: según  lleven  los buques  una  ó  dos  hélices,
se  dice que  son de  hélices sencillas ó de hélices gemelas; en
a  actualidad suelen  ir los buques  dotados de mayor número

de  hélices; pero  evidentemente  para su  influjo sobre  el  go
bierno  entran  en  la clasificación anterior  como simple  com
binación  de  los casos  considerados.

Por  último, las hélices gemelas  pueden  ser:  de giro  al
exterior (á la  derecha la  d  éstribor y á  la izquierda la de ba
bor)  ó  de giro al intetior. En la  inmensa  mayoría  de los  bu
ques  de hélice sencilla es ésta  de paso á  la derecha,  y de gi
ro  al exterior  los de  hélices gemelas.

Hélice sencilla.—Al girar  la  hélice atrae el  agua,  origi
nando  una  corriente  que  se dirige  hacia ella y puede  ‘deno-’
minarse  corriente de aspiración y la expulsa después  en  di—
rección  distinta, creando  otra  corriente  que  llamaremos  de
expulsión.

Tanto  la influencia sobre  el gobierno  como  la naturaleza
TQM.  III                                     5
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de  ambas corrientes,  es  distinta; por  lo que  las  considerare
mos  en  este  párrafo separadamente. Para eliminar la influen
cia  del timón,  se supone  éste á  la vía.

Corriente de aspiración.—En la marcha avante  dé la  hé
lice,  atrae ésta el agua  de proa á  popa,  en dirécción  paralela
al  eje de aqnella  ó que  puede considerarse  como  tal,  segón
ha  demostrado la experiencia;  como el timón se  halla  situa
do  á  popa de la hélice, el  agua vendrá  lamiendo  los  costa
dos  del buque  sin influir en éstos  ni en. el  timón á la vía por
lo  que  su efecto sobre  el gobierno  puede  considerarse  nulo.
Si  la hélice  cia, la  corriente  de aspiración  viene entonces de
popa  hacia la hélice; como  se supone  el timón  á la  vía  y  la
dirección  de esta  corriente es  paralela á  la quilla,  pasará  la
miendo  ambos costados de aquél, sin producir  tampoco efec
to  de gobierno.  Adquiere  importancia,  como es  natural,  si el
timón  se mete á  una  ú otra  banda.  De su  influencia sobre  el
gobierno,  en este  caso, se  tratará  más adelante.

Corjiente de expulsión.—Esta corriente sale  de  la  hélice
animada,  no  sólo del movimiento rectilíneo que  la  aleja  de
aquella,  sino  que  adquiere  al  mismo tiempo  un movimientó
de  rotación  debido  al que  poseen  las palas;  resultando  que
la  dirección  de la corriente es diagonal  con relación á la qui
lla  y línea de los ejes.

En  la marcha  avante viene á  chocar,  por  tanto,  oblicua
mente  con  el codaste  y timón  (supuesto á  la vía)  y  ejercerá
sobre  ellos una  presión  que  tenderá  á lanzar la  popa  á  una
banda.

Teniendo  en cuenta,  sin  embargo,  que  las palas altas de
la  hélice y las palas bajas se  mueven en opuestas direcciones,
las  corrientes  lanzadas por  unas y  otras  chocarán  en  caras
opuestas  del timóii; en las hélices de paso á  la  derecha,  la
corriente  expulsada  por las palas bajas herirá las partes bajas
de  estribor  del timón y codaste  y  la  de  las  palas  altas,  las
partes  altas de  babor, sucediendo, en la  hélices de p,ao  á la
izquierda  lo contrario.  Como  la  parte baja  del timón  es  or
dinariamente  más ancha que la  parte alta, es  natural  que  la
corriente  de las palas bajas  predomine, resultando  tendencia
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de  la popa á babor en hélices de  paso á  la derecha y ci estri
bor  en las de  paso contrario.

Las  conclusiones  anteriores  fueron  confirmadas  en  la
práctica  por  los  experimentos siguientes:  se  dividió en  dos
el  timón,  cortándolo  horizontalmente,  libres  ambas  partes
pará  moverse en  cualquier  sentido,  y la  hélice  avante  (con
el  barco bien  amarrado),  las partes alta  y baja de  la pala del
timón  formaron ángulos  opuestos,  de  unas 1O  en el  sentido
previsto  por  la  teoría. Dejando  en otra  experiencia  entero él
timón,  y también  libre para  rnoverse, sólo bajo  la  influencia
de  la corriente  de  expulsión  de la  hélice, formó  un  ángulo
perfectamente  apreciable en  el sentido  en que  lo impulsaban
las  palas bajas.

En  la marcha  atrás,  la corriente  de  expulsión  se  mueve
hacia  proa, yendo  á  chocar contra  los costados  del’ cuerpo
de  popa,  con  la  velocidad  diagonal,  (respecto  á  la  qii!la)
que  el  movimiento  giratorio  de  las  palas  le  comunica;  lo
hará  por  consiguiente formando  con  aquella un  ángulo  con.
siderable.  La presión que  de  ese modo determina, forzará  la
popa  á  una  ú otra banda,  del mismo modo que  comó acaba
mos  de ver, actCia sobre  el  timón á  la via.  Las palas  altas de
una  hélice de  paso á  la derecha, al  ciar,  se  mueven de  estri-
bor. á  babor,  y  la corriente  que  determinan  chocará contra
las  partes altas  de  la  bovedilla,  la ‘de las palas  bajas  contra
babor  en  las proximidades  de  la quilla.  Anbas  fuerzas son,
pues,  antagónicas,  pero  dadas  las formas de  la  popa  y  posi
ción  de  la hélice,  es evidente  que  las palas  altas se  hallan
mucho  más favorablemente  situadas  que  las bajas,  no  solo
por  su  mayor  proximidad  al  cuerpo de  pópa,  sino  que  la
amplitud  de  formas de la  parte  alta  de aquella,  hace que  la
corriente  de  las palas  altas  choque  bajoun  ángulo  mucho
más  efectivo; esa corriente  será  por  tanto  la  que  deberá  pre
d3minar,  debiendo  esperarse, en lo que al efecto de gobierno
de  este elemento considerado aisladamente se refiere, tenden
cia  de la popa ci babor en  la  hélice de paso á  la derecha,  y
ci  estribor en  las de paso á la  izquierda.  Este efecto está  tam
bién  cóntirtnado en  la práctica.
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Resumiendo  los efectos de  gobierno  de las corrientes de
las  hélices,  considerados  aisladamente,  puede  pues,  decirse
que  en general,  un  buque  de hélice sencilla  presentará ten
dencia  á  llevar la proa á  estiibor en  las hélices de paso á  la
derecha, y á  babor en las de paso  á la izquierda,  tanto en  la
marcha  avante  como en la  marcha atrás.

Hélices geinelas.—Mientras  las hélices  marchan  avante ó
ó  atrás, á  la misma velocidad,  con  el timón á  la  vía,  es  evi
dente  que  los  efectos  de  gobierno  de  la  hélice  sencilla
quedan  totalmente  eliminados  ó  equilibrados,  ya  sean  de
giro  al  exterior ó al jnterior.  Los  ejes  de  sus  corrientes se
encuentran  alejados  del plano de la quilla, y por consiguien
te  del timón,  mientras éste  se  mantenga  á  la vía.

Aun  en  caso de inoverse  una  sola  hélice,  debido  á  su
menor  diámetro,  mayor  inmersión  y  mayor  distancia  al
cuerpo  del buque,  los efectos anotados  son  mucho  menores
que  en el  caso de  una sola hélice central, y quedan  disimu
lados  por  el  hecho  de  que,  ejerciéndose  el  empuje  de
estas  hélices  en un  plano  que  no  coincide con el  longitudi
nal  del  buque,  crean  un  momento  evolutivo  por  solo  este
hecho,  del  que  se  tratará  en el  lugar correspondiente.

§ 4.°  Presión laleral de las palas.—Al  girar  la  hélice
en  sentido  transversal, es decir,  perpendicular  al plano  lon
gitudinal  ó dirección  en que  marcha el  buque,  es  evidente
que  sus  efectos pueden  ser comparados  á los  de  una  rueda
de  paletas  instalada  en  la misma forma,  es  decir,  las palas
altas  y las bajas  de la hélice tenderán  á  lanzar la  popa  á  la
banda  opuesta  á aquélla  hacia la cual  se  dirigen.  Como  el
sentido  de  marcha  de  las  unas es opuesto  al de  las otras,
esos  efectos se  equilibriarían si  no  fuera por  dos causas que
perturban  ese  equilibrio.  Uno  de  ellos  es, que  las  palas
bajas  se mueven  en  medio sometido  á  mayor  presión,. eu
cuentran  mayor  resistencia,  y  como  consecuencia  ejercen
mayor  esfuerzo:  el  otro  es  la  presencia  de la  corriente  de
arrastre  por  rozamiento  cuya  velocidad,  como  sabemos,  es
tanto  mayor cuanto más  se acerca á la  superficie: come  esta
corriente  se  mueve  de  papa  á  proa, aumenta la  presión  que
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tienen  que  vencer las palas altas  en  su  movimiento  girto
rio.  Ambos  efectos se  oponen  un  á otro, y cuando  el barco
navega  á  la velocidad de régimen,  la diferencta  en  favor  de’
una  ú  otra,  no  presenta gran  importancia  práctica.  La ad
quiere,  sin  embargo,  en dos casos:  cuando  con  el  barco pa
rado  se da  avante ó atrás  la hélice, en  que  la  corriente  su
perficial  por  rozamiento no  está  aún ‘establecida, y el  efecto
de’las  palas bajas predomina,  tendiendo á  lanzar  la  popa  ó
estribor en la marc/za avante con hélices de  paso á  la  dere
cha  y á  babor en  la marcha atrás, sucediendo  en  las  ‘hélices
de  paso á la  izquierda  lo contrario: ó bien  cuando,  por  im
perfecta  inmersión  de  la hélice, las palas  altas se hallan  sólo
parcialmente  debajo  de  la flotación; claro  est4  que  en  este
caso,  en  que  parte  de  esas palas se  mueve  sin  encontrar
resistencia,  predomina  el  efecto  de  gobierno  de  las  palas
bajas.

Observaremos  de paso que  el  efecto de  pakta,  armoniza
con  el provocado por  la corriente  de  expulsión  para  lanzar
la  popa  á babor  en la marcha atrás; en la  marcha  avante son
opuestos  uno  á otro.

Hélices gemelas.—E] efecto  de  gobierno,  debido  á  la
presión  latera! de  las palas, que  como acabamos de ver pre
senta  importancia  en  ciertos casos  en los  buques  de  hélice
sencilla,  desaparece  en  las hélices  gemelas  cuando  ambas
van  avante  ó cían á igual velocidad.  En los  demás casos po
see  existencia teórica,  pero influye  muy  POCO ó  nada  en  la
práctica,  por ser las hélices pequeñas y hallarse siempre bien
sumergidas.

§  50  Influencias exteriores.—Efecto del viento.—En la

inmensa  mayoría de  los buques  el  calado  á popa  es  mayor
que  á proa, y,  por  tanto, la resistencia al  movimiento lateral,
será,  en aquella extremidad  mayor que  á  proa aun  con la as-
tilia  muerta  cortada.  Además  de  esto,  la  proa  es  siempre
más  alterosa  que  la popa,  y,  por  consiguiente,  mayor  la su
perficie  expuesta  al  viento.  Como  resultado  de  ello, si  un
buque  de vapor  se  deja  libre  y  en reposo,  va  cayendo gra
dualmente  hasta  recibir  el viento  por  popa  del través.
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Si  marcha  avante, como  el viento  no sea  de  la  misma
proa  ó de la  misma popa,  esa  tendencia  existirá también,  y
para  aguantar  á  rumbo  el barco,  habrá que meter  un  peque
ño  ángulo  de  timón á  barlovento.

El  caso en que  esa  teiiaencia  es  más marcada,  es cuando
el  barco arranca hacia atrás,y  presentará tanta mayor energía
cuanto mayor sea la fuerza del viento y velocidad hacia atrás
del buque. En la mayoría de los buques,  con viento  fresco  y
gran  arrancada  atrás,  no hay medio de impedir que la popa
caiga hacia el viento, aun cuando se meta  todo el  timón en
contra.

Esta  tendencia  no  es tan  marcada en buques  de poco ca
lado  como los botes de  vapor,  ó cn aquellos  que,  como  al
gunos  destroyers  y  torpedos,  carecen de castillo,  llevan  los
propulsores  muy  próximos  á la superficie,  el timón  va solo
parcialmente  sumergido,  y la  diferencia de  calados  á pópa  y
proa  no es  grande.

Efecto de la mar.—El efecto  de  la mar  es  semejante  al
producido  por  el viento. Un  buque  al que  se deja  en reposo
entre  las  olas, irá  atravesándose gradualmente  á  ellas, cos
tando  trabajo  mantenerlo aproado.  Si  va avante  esa  tenden
cia  continúa  y requerirla  un  pequeño  ángulo  de  timón  para
irupédir  que  arribe. Pero,  como en el  caso anterior,  si se  da
atrás,  la popa saldrá  hacia la mar, cualquiera que sean los es
fuerzos  que se hagan para impeditio.

Mientras  mayor  sea la eslora,  mayor  será  la  tendeicia.  á
atravesarse  á  la mar.

(Continuará.)
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Tácticas ile los buques de vela y de los de vapor
Dos palabtras acetca de la  táctica del polVenhl.

Publicada en  el  Mittheilunen  aus  dem  iibiete  des  Seewensens.. -

Por  el  Capitán  de Corbeta  de la  Marina
Ai,stro-húngara

EMIL  WILDE  (1)

(Conclusión.)

TERCER  PERÍODO

(A).  BUQUCS  DE  VELA

ÓLO resta  ahora poner  á la vista el desarro
llo  de  la  táctica de los buques  de  vela en
el  tercer  y  último  período,  que es  el  más
importante  y  de  mayor  interés,  no  sólo
por  la  abundancia  y extensión de las ope
raciones  navales, sino también porque  en

este  períodó  tuvo  su  más perfecta’aplicación el  principio  de
la  concentración  de  fuerza  cortando y  dividiendo  la  línea
enemiga.

(1)  Con  autorización  del  autor.
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Los  que  prepararon  el  camino para llegar  á este  período
eran  hombres  de  edad,  hombres  que  habían  encanecido
combatiendo.  Rodney  tenía sesenta y dos  años y  Howe se
senta  y  ocho cuando  dirigieron los famosos combates  de la
Martinica  y del  cl.°  de  junio».  En los  principios  de su  ca
rrerapasaron  por la  muy  dura,  pero  práctica, escuela  de  la
guerra.  Habían adquirido  frialdad y presencia  de ánimo  en
tre  el  tronar  del  cañón,  el  crugir  de  palos  rendidos  y  los
ayes  de los heridos;  habían  ejercitado su precisión  de juicio
y  su golpe  de vista; habían  acerado sus  nervios. Habían vis
to  prácficamente,  invadidos  por  la tristeza  y  la  amargura,
cómo  las  reglas  tácticas  que  empleaban  sus  escuadras  no
conducían  á  una  victoria  decisiva, en virtud  de  maniobras
evasivas  del enemigo; casi  nunca se apresaba  un buque.  Ha
bían  meditado  sobre la  causa de que  estos  combate.  deses
perados  no  diesen  resultado, y buscaron nuevos métodos de
ataque  como  medio de  vencer,  no  obstante  las  maniobras
del  eneuigo  para  anular  las  tentativas  de concentración  de
fuerza  (envolver  la línea).

En  sus investigaciones  les ayudaron  en los óltimos  años
Clerk  y  otros tácticos.

Por  lo  tanto,  cuando  fueron llamados  á ocupar  puestos
de  responsabilidad,  su agudo  entendimiento  había  llegado  á
encontrar  la  raiz del  mal que  consistía en estar muy apega
dos  á la  línea cerrada.  Una vez más pusieron  en  práctica  la
táctica  de De Ruyter (no importarle el no sostener  la propia  lí
nea  con  el fin de  romper y destruir  la del enemigo). De  aquí
procedió  la seguridad  de la  victoria de que  se  vanagloriaba
Rodney  cuando  vivía en Francia antes de la guerra,  diciendo
que  si sus  circunstncias  le permitían  regresar alguna  vez á
inglaterra  (no podía  salir de Francia  por sus  deudas)  acaba
ría  pronto  con la  flota francesa.  A  los mismos fundamentos
podemos  atribuir  la  prisa febril  de Nelson  por  acercarse  á
toca-penoles  al  enemigo.  Clerk,  en  su  obra  de  táctica
(1782), adelaritó por  primera  vez la idea de  romper  la  línea
enemiga  tanto desde  barlovento  como desde  sotavento. Pre
sentó  ejemplos  de  la  Historia,  é hizo  análisis  teóricos  para
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poner  al descubierto los defectos de los procedimientos  táíti
cos  empleados hasta entonces, y las ventajas de su nuevo sis
tema,  encontrando  considerable  apoyo  entre  sus contempo
ráneos..  Howe  y Nelson  parecían haber estudiado sus obras,
porque  los conbates  que dirigieron  fueron rçñidos con arre
glo  á  estas  ideas,  y  las soberbias,  victorias  logradas,  de
mostraron  la bondad  del sistema.  Hasta  don,de habia  llega
do  y cuan  científicamente había tratado este  asunto, lo dicen
los  principios  generales• que  sienta, que  pueden  muy  bien
ocupar  un  lugar en  las obras  modernas  de  táctica. Escribe:

Piimer  piincipio.—Cuando  un  almirante  dispone  su  flo
ta  de  manera que  ninguna  parte  de ella pueda ser  atacada,
sin  que  las demás  porciones puedan  acudir  en  su  auxilio,
no  sólo se  pone á cubierto  de una  derrota,  sino que  también
ha  dado  el  primer paso hacia la  victoria:

Segundo  principio.—Cuando  un  almirante  ataca á  fuer
zas  enemigas separadas, de tal  modo que  las porciones  ata
cadas  no  pueden  ser  socorridas,  no sólo  ha  dado su  primer
paso  hacia la victoria, sino que  también  ha asegurado  su re
tirada  si es  que esta  llega á ser  necesaria.

Entre  todos  los  comandantes  de  Escuadras  pertenece  á
Rodn,ey  el  honor  de  haber  sido el  primero  en  romper  con
las  viejas tradiciones  tácticas; y  aun  cuando  en  su  primer
combate  (Martinica)  no  dió  resultado  la  aplicación  de  su
procedimiento  por  la hábil  maniobra de De Guichen,  y  por
la  ineptitud de sus  propios  capitanes  que  estaban  muy  ape
gados  á  la antigua  escuela, dejo  ver,  sin embargo,  el nuevo
método  para  efectuar una  concentración  de  fuerza  con  las
evoluciones  encaminadas á  cortar  la línea enemiga,, sin  que
para  contrarrestar  ese  movimiento  se  hubiese  descubierto

 entonces medio alguno.
Para  patentizar los efectos de esta  táctica, vamos  á  exa

-  minar  la manera  de proceder  en  combate en  esta  época:
En  la mañana del  12 de  Abril  de  1782,  soplaba  viento

flojo  del  E. Ambas escuadras  ceñían por  distinta amura;  los
franceses  por  babor;  los  inglests  por  estribor,  procurando
cada  cual ganar  el  barlovento.  Los franceses, mandados  por
De  Orasse,  llegaron  primero  al  punto  de  convergencia  de
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las  dos  líneas, y  por lo tanto  ganaron  el barlovento.  Rodney
mandó  al  Malborouglz, que iba á su cabeza, y que, de seguir
á  rumbo,  hubiera  encontrado  á  la línea francesa entre  el  6.°
y  el  1O.° buque  que  cayese  un  poco á  babor,  porque  no
pensaba  en atravesar dicha  línea. De Grasse mandó también
á  su  vanguardia  arribar  un  poco  para  mantenerse  á  tiro;

1
1//           .--.g                          

I’.
1

1
£1

y

/N&LSES.  .                   ¡ 
F!?.ATYCES —  4                -

1                --

-

FIC. .4                --    FIG.r.

pues  de  continuar  ciñendo  se hubiera  alejado  de  la  línea
inglesa.  De este  modo,  según  toda  apariencia,  el  combate
pronietia  ser  un  duelo  de artillería entre  dos líneas  que  pa
saban  de vuelta  encontrada,  como en el combate de Ushant;
pero  ocurrió  una eventualidad  que  tuvo la mayor  importan
cia  para  el desenvJvimiento  de  la táctica naval.
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A  is  8,55 de la  mañana  se  roló el  viento,  de  repente, al
S.  S E. y por  lo tanto  todos  los buques  franceses  que  no  ha
bían  arribado  todavía,  tornaron por  avante y el  viento resul
tó  más favorable para los ingleses.  En este momento, Rodney
tenía  por el través el undécimo buque enemigo contando des
de  la retaguardia  y con la opinión de su Jefe de Estado Mayor
Sir  Charles  Douglas, determinó orzár y  atravesar,  cortando
la  línea. Los cinco  buques  que  iban. detrás  le  siguieron.  El
sexto  buque  hizo lo mismo y cortó  la  línea  cuatro  buques
más  lejos  de  donde  Rodney  la había  cortado y  le siguieron
todos  los  de la retaguardia.  De esta manera  la línea francesa
de  combate quedó  cortada por  dos sitios y  por  esos  cortes
pasaron  despacio,  andando de  una  á dos millas á doscientos
metros,  losbuques  ingleses  disparando andanadasbien  diri
gidas  sobre  sus contrarios.  Con  esta  evolución,  se  realizó
una  concentración  perfecta de fuerza, por  haber sido simultá
neamene  divididos  el centro y  la vanguardia.  Se  alcanzó  el
iuismo  resultado  que en nuestros  días, si un Almirante  logra
colocar  sus buques .en la  posición de T respecto  de los extre
mos  de los buques de un ala enemiga (Valu) Hasta que punto
fué  fatal esta concentración  de fucgo en el punto  de contacto,
se  prueba  por el hecho de que  todos los buques franceses que
estaban  por aquel  punto, en el primero  el Glorieux,y el César
y  Hector en el segundo,  además de otros cuatro, fueron apre
sados,  incluyendo  un  navió de  100 cañones, el  Ville de  Pa

 con  un  Almirante á  bordo.

Aun  cuando  como  vemos el éxito  de  esta  evolución  le
debió  Rodney á  una  afortunada  casualídd,  no  es ‘menor su
mérito,  no  tan  solo porque  sobre  él cargaba toda  la respon
sabilidad,  sino también  porque  él  había  sido  partidario  de
este  sistema de atacar rompiendo  l  línea, cuyas  ventajas  é
inconvenientes  había pesado y analizado, y el que  había  tra
tado  ya de  ponerle  en práctica en  el combate de laMartini
ca.  Así que, cuando  llegó  el momento decisivo,  estaba  bien
preparado  para. atender la opinión  de su  subordinado,  y  su
ánimo  se hizo rápidamente  á  la idea, en  cuanto  se  conven
ció  de que  su situación  era favorable.



398              MARZO 1913

Y  no él  sólo, sino que  los Comandantes  de  sus  Divisio
nes  y los  Capitanes,  también  estaban  penetrados  de  estas
nuevas  ideas, como se ha podido  ver por  la manera  de  pro
ceder  de dos  de ellos por  iniciativa propia,  porque  además
del  sexto buque,  el que  le  precedía  cortó  también la  línea
enemiga.

Después  de este  combate se  adquirió  más  confianza  en
la  táctica de cortar la  línea  enemiga,  y  cuando  estalló. otra
vez  la guerra  entre  la Oran  Bretaña y Francia en  1793, había
llegado  á  ser  el sistema de táctica de los ingleses.

En  los combates  que  tuvieron  lugar  durante  la  caza  de
los  cinco días,  á fines de Mayo de fl94,  procuró Howe cons
tantemente.ataCar  la retaguardia  francesa con fuerza superior
desde  sotavento. El 29 dc  Mayo trató  de romper, atravesán
dola,  la línea enemiga con  la idea de  aislar  algunos  de  los
barcos  de la  retaguardia.  Todos  estos ataques  fueron recibi
dos  por  el Almirante francés, virando  en  redondo  sucesiva
mente.  Como  su  enemigo  caía contínuamente hacia sotaven
to,  pudo  lograr  Howe por  fin, el  tan  codiciado  barlovento
y  conociendo  ya  el procedimiento  de  Villaret  para  burlar
su  ataque,  resolvió  empeñar  á  la  vanguardia,  y  ensayar
un  procedimiento  nuevo  para  cortar  la  ‘ínea,  en  lugar  del
método  antiguo  de hacerlo por  un  solo punto.  Su  idea  fu&
entonces  (como en el  segundo  Periodo)  arribar  á un  tiempo
hacia  el  enemigo  en línea de frente ó de marcación; pero  no
orzar  á  un  tiempo para  ponerse al mismo rumbo que  el ene
migo,  sino  atravesar su  línea y orzar muy  pegados  á él  para
mantenerse  á sotavento,  precisamente  la  misma  maniobra
de  De  Ruyter en el  último  día  del  combate  de  los  cuatro,
cuando  cortó  la  línea  inglesa  con  el  fin de  reunirse  con
Tromp  á  sotavento.

El  objeto  era  empeñar  y por  consiguiente  tener  en  ja
que  á la  línea toda, concentrando  el  fuego en los puntos por
donde  la cortaron,  haciéndole  ahobiador  por ambas  bandas,
y  sugetando al  enemigo que  de ese  modo no  podía .alejarse
hacia  sotavento.

Por  eso volvíó  á  lograr con estatáctica,  que  el combate
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fuese  decisivo.  Los  Ingleses  apresaron  7  de  los 26 buques
franceses,  no  obstante  estar al cabo de sus  fuerzas el  anciano
Almirante  (Howc  tenía sesenta  y ocho años  deedad  y había
pasado  las cinco últimas  noches  de  la caza  en cubierta  en
un  sillÓn) por lo que  dejó  escapar á varios  buques que tenían
graves  averías.

Que  este  procedimiento  de  atravesar  y romper  la  línea
•  tiene  varias desventajs,  es  evidente,  puesto  que  ofrece  la

misma  del  período  anterior;  la de  la arribada  pal-a acercarse
al  enemigo  de cuyos  inconvenientes  hemos ya  hablado.  El
romper  la línea con todos los buques era extremadamente  di
fícil;  de los 25 buques  de Howc solo seis lograron  colocarse
á  sotavento  de la línea enemiga.

Después  de  este  y  otros  muchos  combates,  es  cuando
Nelson  fué  nombiado  para  mandar  la  Escuadra  del Medite
rráneo,  en  cuyo puesto,  tuvo por  misiÓn durante  las guerras
Napoleónicas,  vigilar  y destrjiir  la flota de Tolón.

Dos  veces se  le escapó  y  dos veces la  deshizo (en Abou
kir  y  en  Trafalgar);  cada  vez por  la  aplicación de  los  más
perfectos  principios  del  arte de  la guerra.  A  todos  aquellos
grandes  hechos  que  hicieron  de él  el héroe naval  más grap
de  de su  país, fué conducido,  por decirlo así, sobre  los hom
bros  de los  predecesores. Empapado  de la madura experien
cia  de Rodney y  de Hood; cje Suffren,  de Howe y de Jervis,
en  cuyos tiempos  no  solo había  vivido, sino quehabía  com-
batido  también  á  las órdenes de  algunos de  ellos, sus dones
de  talento  le  capacitaron para  eliminar  todo  lo  defectuoso
en  sus  procedimientos  de guerra,  creando  una  táctica hasta
entonces  por  nadie  concebida.

Los  cuatro planes  de ataque  que  trazó  en la primavera y
verano  de  1805, ponen  á la  vista una  sola idea, la de  cargar
sobre  una  parte  del enemigo  con  luerza  superior.  Cuando
era  el  menos  fuerte, como sucedió cuando  persiguió  á Ville
neuve  á  las Indias  Occidentales, su  plan  es  caer sobre  la
vanguardia  con  toda  su fuerza  y de  manera  inesperada; y
aprovechando  la confusión  consiguiente,  causar  tales daños
al  enemigo  que  quedase  paralizado  durante  tiempo conside
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rable.  Cuando, como en Trafalgar, se  consideró con fuerza
igual á la del enemigo, la retaguardia de este fué la atacada,
por  ser la  porción más difícil de auxiliar y  el resto de sus
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fuerzas le empleó para mantener alejda  la vanguardia ene
miga.

Ocupmonos  del combate de Trafalgár, la  obra maestra
de  táctica de  Nelson. Una breve dscripción  nos permitirá
comprender la perfección de la táctica empleada.

Según  la famosa nota  de  Nelson del 9 de Octubre de
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1905,  considerando  que  no era factible formar una  sola línea
con  número  tan considerable de  buques,  les había  dividido
en  dos columnas de á  16 buques. cada una, y. constituyó  una
división  volante  con 8 de  los  más  ligeros  y  veloces de  los
de  74 cañones.  Con esta formó  una  especie de reserva  de  la
cual  podía  disponer  de  acuerdo  con  lo que  exigiese el  cur
so  del combates

Las  disposiciones de  Nelson para  atacar desde  barloven
to  fueron  las siguientes:

«El  ataque  que  proyecto  se  hará  desde  barlovento,  el
enemigo  estará  en línea  de  combate  preparado  para  reci
birle.

Las  Divisiones de  la Escuadra británica,  se  colocarán  á
tiro  de  cañón  del centro  del enemigo.  Entonces será  proba
blemente  cuando  se ordenará por señal  á  la cólumna  de so
tavento  para  arribar á un tiempo, largando  toda  vela posible,
hasta  las alas, para acercarse lo antes posible á la retaguardia
de  la  línea enemiga  con  el  fin  atravesarla  á  partir  del  12
buque  contando  desde  la  cola. Algunos de  ellos podrán  no
llegar  al sitio  pecis&,  pero  estarán  dispuestos para  auxiliar
á  los  demás. Si  algún  otro  queda  más  rezagado  que  el últi
mo  de  la  retaguardia,  terminará  su  maniobra  dedicándose
al  12° enemigo. Si  el enemigo virase por  redondo  á un  tiern
po  ó arribase, serán atacados, esos 12 buques que  cpnstituíau
la  retaguardia  enemiga  en  su  primera  posición,  por la co
lumna  de sotavento,  de no  ordenar  otra  cosa el Comandante
en  Jefe, lo que  no debe esperarse,  pues  el manejo de  esa co
luinna,  una vez expresada la in1ención del Comandanten Jefe,
piensa  este  en q’ue quede  al  arbitrio  del  almirante  que  la
manda:  El resto  de  ja flota enemiga  queda á  cargo  del Co
mandante  en Jefe, quien ha  de procuarinterVenrlO  menos
posible  en los  movimientosdel  seguiidoJefe»

Estas  instrucciones  claras y  sencillas, muestra: de  los do
nes  de talento  del  Jefe, tienen relación- evdente  con  las  en-•
señatizas  del  Combate  de los Santos y de  él del .1.0 de  Junio.

El  cqmbate  de  los Santos es  un  ejemplo de rrores  en el
manejo  de.  la  vanguardia,  pudo  habérsela  encomendado,
como  Nelson  á  su  columna  de barlovento,  el  empeño. con
una  porción  de  la línea enemiga.  De haber  procedido  así,
hubiera  podido  Rodney mismo caer con  fuerzasuperior  so-
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bre  lo  buques aislados del  centro  y vanguardia;  y  los San
tos  hubieran  sido  otro Trafalgar.  Además, en  ese  combate
la  concentración de  fuerza contra el centro  y vanguardia  es
tuvo  muy lejos de realizar-se de manera  perfecta, püesto  ‘que
se  llevó á cabo  sobre  los tres  puntos  donde  la  línea  estaba
rota  en  lugar  de hacerlo por toda  la línea.

No  se hizo previsión  para  tener  en  faque á  la  División
desordenada.  Lord  Howe,  en  el  combate  de  i.°  de Junio,
patentizó  corno podía  hacerse esta  concentración  de  fuerza
que  revistió  la forma de un  fuego nutridísimo  en toda la ex
tensión  de  la  linca  enemiga  de  combate.  Sin  embargo, ha
bía  dividido  demasiado  por igual  sus  fuerzas, y  de aquí  que
la  concentración  de fuego se obtuviese, no  por  la fuerza  del
número,  sino  tan sólo  por  la  posición favorable  que  logró
al  atravésar  la  línea. No  había  mucha  diferencia  entre  su
plan  y el  de Nelson en Trafalgar. Si hubiese  conservado  s,i
vanguardia  más separada  y á distancia  mayor  de tiro y  hu
bies  preparado  á  su  centro  y vanguardia  para  atacar  más
hacia  popa,  y, por  lo tanto,  á  menor  número de barcos,  al
gunos  de los buques  enemigos del centro y vanguardia  hu
bieran  sido separados  del  combate, y aderná  de la  ventaja
de  la posición  hubiera  logrado  también la del  número.

Nelson  había  comprendido  los errores de lós otros; reco
nocía  como un  defecto de la  táctica  de Rodney el  no haber
logrado  sugetar  á una  parte  de  la fuerz2 enemiga,  y con  sus
instrucciones  aceptaba  el corte de la línea como hlowe; pero
evitaba  los  errores  de  su  procedimiento  de  ataque  procu
rando  atacar con  los  16 buques  de su  columna  de sotavento
á  sólo  12 del enemigo.

El  combate  no se  realizó exactamente  según  las instruc
ciones;  pero  estas eran  tan claras  y elásticas  que  el  pensa
miento  del  Comandante  en Jefe había  sido comprendido  sin
dejar  lugar  á  dudas  por  todos  los  Almirantes  y  Capitanes,
y,  por lo tanto, no  obstante  la diferencia  de situación proce
dieron  por completo  como Nelson pensaba que  debíañ  pro
ceder.  El 21  de Oct.ibre  al romper el día,  estaban  ambas  flo
tas  á  la vista  una  de otra  Nelson con  27  buques  Villenueve
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con  33,  entre  franceses  y españoles.  El  viento soplaba flojo
del  NO. los  ingleses estaban  á barlovento.  Villenueve en  lí
nea  de combate mura babor;  á las diez de  la mañana,  gober
naba  al N. Nelson, no  quería perder  tíempo  en  evo(ucionar
con  viento  tan flojo,  Apresuradamente  dividió su  escuadra
en  dos  columnas á distancia  como  de  una  milla, y gobernó
con  rumbo  peipendicular  al  del enemigo en  dos línéas para
lelas  derecho  hacia el  centro  de éste. La  columna  del N. se
siguió  llamando  de barlovento  aun  cuando  el  viento  abría
muy  poco por  la aleta de  babor;  se  componía de  12 buques
y  la dirigía  Nelson abordo  del  Victoiy buque de  100  caño.
nes.  Çollingwood  arbolaba  su  insignia  en el  Royal Sove
reign y mandaba  Ja columna de  sotavento de  15 buques,  y á
sucolumna  correspondió  el atacar  con fuerza superior  á  la
retaguardia  enemiga, mientras que  la  de Nelson  se ocüpaba
de  la vanguardia  y centro.  Esta  iiianera de dirigirse  Nelson
en  dos columnas  con  rumbo  perpendicular,  hacia  la  línea
francesa,  es  la  única fase del combate que  se  puede  criticar.
Expuso  los  dos buques  insignias  á  la  concentración  de  un
fuego  nutrido  que pudo  haber  sido  desastroso. Pero su an
siedad,  temiendo  que el enemigo  pudiera  escapársele  mien
tras  evolucionaba  con  viento  tan  flojo, obligó  á  Nelson  á
apartarse  de su  primer proyecto, según  el cual  entrando  las
dos  columnas desde  la  popa y á  barlovento  de la  línea en
iniga,  debía  atacar la  columna  de sotavento cayendo  repen
tinamente  sobre  la  retaguardia,  rc.ientras que  la  columna  de
barlovento  seguía  más  adelante  para  atacar  la vanguardia.
Pero  Nelson  prefirió arriesgar  sus buques.  insignias  mejor
que  perder  la oportunidad  del combate.

Las  dos columnas  avanzaban silenciosas sobre  el centro.
El  Royal Sovereing, que acaba  de  salir de dique,  se  adelantó
á  los  buques  de su  columna  unos  tres  cuartos  de  milla,  y
durante  unos veinte  niinutos estuvo  expuesto  él  solo, al  fue
go  de  tres buques  (número máximo de  los  que  podían  dis
parar  eficazmente, según  el  campo de tiro  y alcance de 450
metros  de los cañones  de  aquel  tiempo.)  En ese  mismo ins
tante,  el 1-’ougueux, inmediato por  la popa  al Santa  Ana bu

To,io  LXXII                                                  6
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que  insignia  del  Almirante español,  sobre  el  que  arribaba
Collingwood,disparó  el primer tiro contrae!  RoyalSovereing.
Collingwood  no contestó, sino que  advirtió á  las dotaciones
de  las piezas  de que  logrando  una  buena  posición,  estaba
medio  ganado  el combate;  principio  que  es  hoy tan  verda
dero  como entonces. Cuando  diez minutos más tarde  pasaba
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tocando  la  popa del Santa Ana, disparó una  andanada  con
dob!e  proyectil  que  mató  400 de  su  tripulación.  Orzando
mantuvo  su  puesto  á  sotavento  del español,  tan  próximo,
que  se  tocaban las bocas  de  los cañones; y en esto  el  Royal
Sovereiag se habla  quedado  casi solo en  la lucha  con  otros
cuatro  buques  del centro  que  habían  caido  á sotavento  de
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su  puesto. Los buques de la columna  de Collingwood,  cuan
do  esteles  adelantó,  siguieron  al  principio  sus aguas,  pero
cuando  estuvieron  más  cerca de la línea,  arribaron  directa
mente  sobre  los buques  de  ]a retaguardia,  colocándose,  en
general,  uno  á  cada banda  de  otro  enemigo  agobiándoles
rápidamente  y de ese modo, gradualmne•nte, fueron aniquilán
doles.  De sus  dieciseis buques,  12 fueron apresados.

Media  hora  dspués  de haber  entrado  Collingwood  en
acción,  pasaba el  Victoly pegado  á  la popa  del Bucentauro
insignia  de Villeneuve, causando los  mismos terribles  daños
que  Collingwood  en  el  Santa  Ana,  pero  cuando  Nelson
procuraba  orzar  para  permanecer atracado,  le  cerró el  cami
no  por  sotavento  el Redoatable, siguiéndose  con este  buque
una  espantosa  lucha. A  la media  hora de haber empezado el
combate  (1-30) cayó  Nelson herido  por  una  bala  de  mos
quete.  Los buques  que  seguían  al  Victoiy forzaron  de vela

-hacia  el  centro,  y entablaron  lucha  con  los que  estaban  •á
proa  y popa del  Almirante francés, entre  los cuales estaba el
Santísima  Trinidad navío grande  de  cuatro  puentes con  120
cañones;  -verdadero dreadnouglzt de su  tiempo.  Todas  estos
buques  fueron  desmantelados,  produciéndose  un gran  claro
entre  la  vanguardia  y  la retaguardia  que  aumentó  cuando
arribaron  cuatro buques  de la  popa del  Bucentauro, aparen
temente,  con idea  de acudir  eyi auxilio de la  retaguardia.

De  esta  manera,  las  Escuadras aliadas  -quedaron dividi
das  en dos  trozos; y  el de  retaguardia atacado;  su  destruc
ción  no  era ya más que  cuestión  de tiempo.  Por delante  del
Santísima  Trinidad estaban  diez buques  de la  vanguardia
que  aun  no  habían  combatido  y  Villenueve les  hizo señal,
de  arribar  para  acudir  en auxilio  de  la retaguardia; - manio
bra  difícil dada  la  mar  tendida  que  había y lo flojo del vien
to  reinante.  A las tres de la  tarde,  habían virado  por  avante
todos  los buques;  pero solo cinco hicieron  rumbo  para pasar
á  barlovento  del sitio de  combate;  de los restantes,  tres  go
bernaron  hacia sotavento y dos  se  alejaron  libremente.  De
estos  buques  fueron  apresados  tres,  con  lo que  el total  de
buques  que  perdieron  fué de dieciocho.  Los cinco que  iban
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hacia  barlovento,  pasaron lejos de los  que luchaban, y por  lo
tanto  fueron  inútiles  unas  cuantas  andanadas  se  cambia
ron  al pasar.  En  este  último  combate,  de  una  época  abun
dante  en acontecimientos guerreros,  vemos flotar y  adquirir
un  grado  absoluto de  perfección el principio fundamental  de
que  tanto  nos hemos ocupado  en  estas páginas.  La fracción
del  enemigo  que  menos  puede  esperar  auxilio,  es  atacada
por  fuerza superior  en  un extremo, y se  la vence  por  partes.
En  el centro.  ve  el Comandante  en Jefe como  son  destroza
dos  sus  mejores buques,  impotente  para hacer  nada  que  lo
impida.

Nelson  se  interpuso  como muralla de hierro,  con  la co
lumna  de barlovento  entre  el  centro y  la retaguardia,  con
denada  por  él á la  destrucción, separando  al  uno  de la  otra.

La  solución del  problema  táctico del día se  nos presenta
aqui  como  asombrosamente sencillo, y á  primera vista  pare
ce  inconiprensibte  que  se haya  necesitado  el  transcurso  de
siglo  y medio para  elevar  la  táctica, desde  la  forma  rígida
del  duelo de artillería, hasta  la altura  de las evoluciones para
rompez, atravesándola, la línea enemiga, del  período  de Nel
son.

Deducciones.

¿Ocurrirá  otro tanto  en  estos  tiempos?  ¿Sostendremos
también  durante  un  siglo ó más, como  único procedimiento
táctico  de  combate el  duelo de artillería  entre  dos  extensas
líneas  paralelas? ¿No  serán  aprovechables,  la  enseñanza  y
experiencia  de los grandes  tiempos de  los  buques  de  vela,
para  la táctica de  esta época con  los  buques de vapor?  Pre
guntas  son estas  que  deberían  despertar  interés  en  grado
sumo  entre  los oficiales de Marina, y sin embargo  en cuanto
se  escribe encontrall1oS pocas  muestras ‘de  ello.  Antes  de
aventurarme  á tomar  por  mi cuenta la  misióñ dificil  de  ha
blar  sobre  la táctica del  porvenir,  sin  otra  base que  la de  la
Historia  Naval,  quiero  hacer  unas cuantas observaciones so
bre  la  materia  de que  venimos tratando para, estimular el in
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terés  hacia una  rama de la ciencia  naval  que  hasta  la  fecha
ha  sido sumamente  descuidada  en nuestra  Marina.

Si  investigamos las causas  de  las victorias y derrotas  de
la  Historia,  veremos que  cada vez que  un  Comandante  de
flota  ha iniciado una  táctica nuev4, desconocida  é  inespera
da  para su  contrario, no  solo ha  obtenido  la  victoria,  sino
que  el  éxito  ha sido decisivo. Pueden  ser  ejemplos de  esto,
Lowestoft  (formando en  línea de bolina), Beachy-Head (con
éxito  envolviendo’ la cabeza), los Santos (rompiendo y  atra
vesando  la  línea, sujetando  al mismo tiempo á parte del ene
migo)  Lissa (táctica de  espolón), Valu (flanqueando un  ala);
y  en cambio  los-combates  reñidos según  las rígidas  é  infle
xibles  reglas del  día,  tales corno  el duelo - de  artillería,  han
dado  sienipreun  resultado indeciso.  Ejemplos  de  esto  son
Málaga,  Tolón,  Mahón,  los combates  en las Indias  Orienta
les  entre  Ache y  Peacock, Ushant, Granada y el combate del
10  de Agosto.  No  puede figurar  aquí  el  combate  de Tsus
hinia,  por  la  desigualdad  de condiciones de los combatientes
que  en él tomaron  parte.

Podernos  por  tanto deducir  de  la Historia naval  dos  re
glas  que  no  pueden  ser discutidas.

(1)   Los combates á larga distancia en los cuales  las fuer
zas  son  aproximadamente  iguales  en potencia,  y
formadas  en líneas paralelas, quedarán siempre in
declsos.

(2)   Si se han  de  lograr  víctorias  decisivas, es  preciso
adoptar  métodos,  que  sorprendan  al  contrario
produciéndole  confusión, y poniendo  á prueba  en
sumo  grado  su  rapidez  de  acción  y  disciplina
táctica.

En  un  duelo  de  artillería, ambos  bandos  sufrirán daños;
y  aquel  que sea  notablemente  inferior abandonará  con tiem
po  la  lucha y se  retirará. Así sucedió  en  los  tiempos de  los
buques  de vela; así ocurrió  en el  combate del  10 de Agosto,
y  así  será  en el porvenir.  Se  debe  atacar á  una  porción  del
enemigo  con gran  cantidad  de  fuerza para destruirle rápida
mente  é impedir  que  se  le pueda  prestar  auxilio, cortándole
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la  retirada.  Trafalgar  nos enseñó  la  mejor solución.  El  caso
es  aplicar  hoy  el mismo  principio  al  moderno material  de
guerra,  con  su  mayor  movilidad y  sus  cañones de gran  al
cance  y suma rapidez de carga.

El  cortar una línea atravesándola, nos parece hoy por hoy
temerario  é impracticable, aun  cuando  á igualdad  de fuerza
de  los  contrincantes,  las  probabilidades  sigan  siendo  las
mismas  que  en otro tiempo. Las razones en pro y  en  contra
pudieran  constituir  hoy motivo  de conversación  en las  cá
maras  de  oficiales como  ocurría  á  raíz  del  combate  de  la
Martinica;  pues á todo argumento  que  pueda hacerse respec
to  de los efectos enormemente  destructores  del cañón y  del
torpedo,  se  puede  contestar  que  de  ambas  armas disponen
tanto  los que  atacan  como los atacados, ya que  relativamen
te  no  hay mayor diferencia  hoy entre  las armas del ataque  y
defensa  que  la que  había  en tiempo de Nelson.  Los  riesgos
de  hoy son  los mismos  que  los  de antes. Las andanadas  del
.Rogal  Sovereing  y del  Victory» cuando  cada cual mató ó
hirió  á  unos  400 hombres,  ó sea  más  de la mitad  de  la  tri
pulación  de un  buque,  prueban  que  los cañones  de aquellos
tiempos  podían  producir también  efectos asoladores.  Por  lo
tanto,  expongo  la  idea  de  que  la táctica  moderna  no  está
tan  influenciada por  el gran  progreso de  la artilleria; porque
los  medios ofensivos  y los  defensivos  van  al  mismo paso,
como  por  la gran  movilidad  de nuestras  modernas Escua
dras  que  ha aumentado mucho  la dificultad de pasar á través
de  una línea.  Sea esto  así ó no, se puede  afirmar que  ningún
comandante  de Escuadra  en estos  días  echaría  sobre  sí  la
responsabilidad,  de intentar  pasar  á través de  una  línea, con
el  material existente, sin otro fundamento  que’ el de conside
raciones  puramente teóricas. Sin  embargó, el  caso es distin
to  si por  cualquier  circunstancia  se produce  una  separación
ó  un  claro  entre los  buques del  contrario. Entonces todo co
mandante  en  Jefe, sin  dudas  ni  vacilaciones, debe  aprove
char  esa casual circunstancia  y lanzarse entre  ambas divisio
nes  enemigas.  Si  logra  esto,  habrá  realizado  la  aspiración
más  grande  de todo Comandante en Jefe; la de  ver  á su flota
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concentrada  sobre la  del enemigo dividida en trozos. Tendrá
que  lanzarse con fuerza superior  sobre  aquella parte  de] eneS
migo  que  tenga  menos probabilidades  de recibir auxilio, de
dicando  al  mismo  tiempo  una  fuerza menor, para  tener  en
jaque  á  la otra  parte. Así  conservará siempre  el mando  de
su  escuadra;  él  y  sus  capitanes  trabajarán  con  unidad  de
miras  y. conciencia  plena de] problema tue  tienen que  resol
ver;  el  enemigo  quedará  imposibilitado  de  comunicar  por
señales;  los  Jefes  de  las  porciones  separadas, se  encontra
rán  de repente  en  una  situación  imprevista  que  les  exige
obrar  con  independencia, y rapidez en sus  decisiones.

Yo  mismo,  en  un  juego  de  la guerra, tuve  ocasión  de
apreciar  una  situación semejante,  y me complacc el mencio
narla  aquí;  porque  puede ocurrir  en  la  realidad como  ocu
rrió  en  el juego,  y  porque  es un  ejemplo notable  de  cómo

-    son aplicables todavía á  nuestra actual época, las enseñanzas
de  la  Flistoria naval,’ aun  las deddcidas  de los tiempos de  los
antiguos  buques  de  vela.  Una división destacada,  debe reu
nirse  con el  cuerpo  principal  de  una  flota formada  en  línea
de  fila; el contrario  logró interponerse  entre  ambas porcio
nes,  antes  de que  la  unión pudiera  realizarse, con lo  que  se
repite  un  caso, análogo al de San Vicente cuando Jervis, gra
cias  á  una afortunada  casualidad,  pudo  meterse entre  la Es
cuadra  priñcipal de  los españoles  que  estaba  á  barlovento,
y  una División de seis buques que estaba á sotaven;o y á dis
tancia  de  la otra. De  haber hecho  uso  de las enseñanzas  de
este  combate,  el jefe  de la  línea  intacta  debería  haber  con
tentrado  su. fuego sobre  aquella  División  que  tenía  menor
probabilidad  de ayuda. En San Vicente .fueron los buques de
barlovento;  esto  es,  la fuerza principal de  los ‘españoles; en
el  juego  de  la guerra, se  encontraba en tal condición la Divi
sión  más rezagada;  porque  para que  otros buques  pudieran
acudir  en su  auxilio necesitaban dar  una  vuelta;  y  todos  sa
beriios  lo que  eso significa en  tiempo perdido  y  en  pérdida
de  poder  ofensivo, conociendo la rapidez de fuego de los ca
ñories  modernos.

No  obstante  haber  reconocido  las ventajas  que  propor
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ciona  la operación de atravesar la línea del contrario y la su
perioridad sobre el enemigo que de ella s,e deriva, estamos
hoy  en lo que a tactica se refiere, al mismo nivel que a fines
del  siglo xvii, cuando escribía su tactica naval el jesuita Hos
te,  él conocia muy bien la ventaja que se obtenia atravesan

•  do  una línea y envolviéndola, y sin embargo nq:recomenda
ba  que se ejecutase la operación sino cuando las circunstan.
cias eran favorables disminuyendo los riesgos  Nosotros ca
recemos, por aliad dura, de la experiencia de  Hoste adqui
rida  en  numerosos combates  (Hoste aprovecha ideas  de
Tourville)’.

No es por consiguiente de admirar que hoy rechazemos
por  demasiado arriesgada, la  idea de  atravesar una  línea,
cuando  elmismó Hoste, que como hosotros hoy, asistió en
tonces  á los principios de una época nueva en la manera e
luchar, por haber surgido mejor material y nuevçs  métodos
tacticos, rechazaba la  idea  de  ejecutar esa  operacion, no
obstante su experiencia de la guerra. Cuando seguimos me
ditando en que los hombres de mar más famosos de  aquél
tiempo, como Tourville, Hood, Suffren no la ejecutaban, lle
gamos á formar una idea de la responsabilidad que  envuel
ve,  y del valor y’confianza en sí  mismos que  representa, el

•      realizar un hecho semejante. Muchos años de guerra fueron
precisos, y se necesitó de la madura experiencia de marinos
eminentes, para que al través del tiempo surgiese el hombre
capaz de aventurarse en esta audaz empresa. Sin ‘embargo; no
en  el hecho en sí, sino en lo inesperado de su  ejecución es
en  donde se encuentra el germen de la victória. Y si el cor
tar  una línea nos  parece impracticable, debemos tratar  de
buscr  otros procedimientos de ataque, que constituyan tam
bien  un conjunto de  principios tácticos ‘que  se acomoden
mejor á nuesfras ideas  y  experiencia; procedimientos que
sean  una novedad para el contrario; que le cojan de sorp.resa.

Así como en otra época se procuraba por  el  barlovento
para  poder lanzarse sobre determinadas porciones del ene
migo  con  el fin de separarlas, aislarlas y  mantenerlas du
rante  algún tiempo sin posibilidad de ser ayudadás, ‘hoy el
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objetivo de todo Comandante en Jefe debe ser el de  procu
rar,  por lo menos, el medio de que en unoscuantós minutos
quede  e! enemigo fuera dq combate, porque la  libertad de
movimiehto de los buques modernos ha hecho que las posi
ciones  de barlovento ó sotavento, sean ya factores, anticua
do  en los combates navales.

La  ve?ocidad de tiro ha crecido en estos tiempos de  tal                                1
manera, que cuandoen otra época debían transcurrir algunas
horas  para llegar á derrotar al enemigo, se logra esto hoy en
unos  cuantos miniitos. Se puede llégar .á ocasionarla  derro
ta,  colocandose en  posiciones que permitan el rnaximo des
arrollo de la piopia fuerza impidiendo, y reduciendo al  me
nor posible el de la del enemigo; posiciones desde las que se  ,‘

obligue á éste áhacer  cambios de rumbo que  impliquen el         1
quedar sin defensa. La posición ideal es, la que nqs  lleve á
situarnosrespecto del enemigo, como el brazo horizontal de
la  T k  está respecto del vertical; como esto es de sgbrasábi
do,  así como la manera de evitar que así suceda, no  vamos
a  estudiarlo aqui

De  nuevo nos proporciona la  Historia naval una  guia          1
para  indicarnos las posiciones mas adecuadas Volvamos de
nuevo  al combate de la Martinica, con  Rodney, a los  dos
primeros combates en las Indias Orientales con Suifren, y al
plan  original de Nelson en el comtate de Trafalgar, veremos
que en cada caso, la retaguardia y centro fueron atacado  con  .

fuerza superior y muy de cerca, y que al mismo tien3po en
algunos de  ellos se entretema á la  vanguardia desde  lejos

(        LOfl los buques de la vanguarda propia  Es decir que la me
dia  hora durante la cual el enemigo se veia obligado a tomar
medidas para defencjerse del ataque, se empleaba en procu
rar  Ianayor  concentración posible  de  las  propias fuerzas
combatientes.1;.       Si aplicamos estos principios a nuestra moderpa tactica,
tendremos que separarnos de la base que hoy como en  otro
tiempo  ha servido de fundamento á la manera de  reñir los
combates y volver al mismo plan que Nelson trazaba en  u

famoso Memorandun antes del combate, solo que, a conse
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cuencia de la variación en  las armas,  no será  ya el  objetivo
cortar  atravesandola la línea de los buques  de la retaguardia,
sino  más bien  rodearlos  de  cerca,  al  mismo tiempo  que  se
mantiene  en jaque  la  cabeza. Nelson envió  16 buques  de su
retaguardia  contra  12 de la  extrema  retaguardia del  enemi
go;  mientras tanto  sus demás buques entretenian á. larga dis
tancia  al  centro y vanguardia  para  ganar tiempo,  dificultan
do  que  arribasen  en auxilio de  los otros.  Por  añadidura  ha
bía  constituido  una división  con 8 de  sus buques  más  velo
ces,  cuyo empleo quedaba  á  su juicio;  era una  especie de re
serva.

En  conçordancia  con este  plan, cuando dos flotas moder
nas  se  encuentren,  la  mitad de los  buques serán enviados  á
entablar  combate con  la cabeza enemiga  á  larga  distancia,
mientras  que  las  demás unidades  se  concentrarán  tan  rápi
damente  como  sea  posible  en  espacio  de  unos  390  á  cada
banda  y  por Ja  popa  de  la retaguardia  en  línea de  frente, ó
de  marcación, constituyendo  la  posición de T  desde  la  cual
pueden  hacer  fuego asolador  á  corta distancia,  libres  de  la
acción  de los cañones  de  más á  proa de  los buques  enemi
gos.

El  enemigo,  como puede suponerse, se  verá sorprendido
por  ataque  semejante,  que someterá á prueba durísima  la ra
pidez  en, las décisioncs de  su comandante  en Jefe y la disci
plina  de  la flota,  y  procurará  contrarrestar  sus  efectos  por
medio  de movimientos  que  pudieran ser:

(1)   Un cambio de rumbo  de  ocho cuartas  para  huir, ó
uno  de  16 cuartas  para  evitar  el ataque  de  su  re
taguardia  (fig.  9). Para  eso es  necesario hacer  se
ñales,  y  aparte  del  riesgo  del  desorden  y  cdnfu
sión,  se  perderán  momentos preciosos que se ga
narán  por el  otro bando, y probablemente  el éxito
caerá  del  lado  del que  ataca.

(2)   El enemigo determina volver por  contramarcha para
colocarse  entre  la cabeza aislada y la retaguardia.

•   Pero  semejante  movimiento expone  á la cabeza al
riesgo  de  la  posición de  T,puesto  que  la  reta
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guardia  enemiga  por  medio  de un  pequeño  giro
puede  formar  en línea de fila y acercarse á  la  Di
visión  del comandante  en Jefe para  contrarrestar
el  movimienio  del enemigo  (Hg. 9).  Los  buques
insignias  pueden  ofrecer también  ‘durante  corto
tiempo  un  doble  blanco.

(3)   No queda,  por  consiguiente,  otro  medio que  el  de
cambiar  de  rumbo  por’ contramarcha  para  acudir
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FIG,  9.

en  apoyo  de  la .retaguard.ia. Al hacer  es.tQ se  verá
obligado  á  dar  una  vuelta grande,  y  los  buques,
unos  á otros, se estorbarán  el fuego constituyendo
un  blanco  fijo  en el punto  de giro;  esto  afirmará
¡a  3uperioriad  de la División del Comandante en
Jefe  enemigo  que  habrá hecho  sobre dicho  punto
un  fuego mortífero.

Según  la teoría  y enseñanzas  de  la táctica y  de la  Histo
ria  naval,  se  puede esperar  el  éxito si se  obra  por sorpresa.
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Hemos  logrado  una poderosa concentración  contra  una por
ción  del  enemigo  que  no  puede  ser  socrrida,  al  mismo
tiemoo  que  se  entabla  combate  con  la otra  porción; el  que
toma  la  iniciativa,  obliga  al  contrario  á  rápidas  decisio
nes  y á  hacer movimientos  derivados de su nueva situación;
es  de  esperar  que  esto  produzca  desorden  y  confusión,
mientras  que  por  otra  parte  las  porciones  separadas  de  los
que  atacan pueden  llevar á  cabo su  tarea,  en  combinaci5n
perfecta,  con plena  conciencia  unos  y otros  de los  respecti
vos  propósitos.

Si  los que  atacan tienen  por  añadidura  una  división  de
cruceros  acorazados de velocidad superior  á la  del  enemigo
de  la  que  puede  disponer  para  colocarla en  la  parte  que
más  convenga  del lugar  del combate sin temor  al aislamien
to  ni á  la separación,  podrá dedicarla  á  entorpecer  la  liber
tad  de  movimientos  de  la  vanguardia  enemiga.  En el  caso
que  estamos analizando pudiera  situarse por  el través de los
buques  de  la  cabeza,  por  babor  á  distancia  adecuada.  El
enemigo  quedaría  así rodeado  en forma de que  en cualquier
dirección  que quiera girar  se  encontrará con  enemigos cons
tituyendo  la T  (fig. 10).

Es  cierto que  pueden  presentarse  muchos argumentos en
contra  del  procedimiento  táctico que  hemos  apuntado.  La
objección  principal  entre todas,  es la  de  que  el enemigo  no
permanecerá  formado en  línea de  fila, sino  que  de  manera
semejante  separará sus  divisiones; ó por lo  menos  dstacará
sus  cruceros acorazados  para  contrarrestar  los -movimientos
del  que  ataca.

Pero  sea  el que  fuere el peso de esta observación, el mé
todo  es  nuevo  y ofrece  numerosas  ventajas,  así  lo espera
inos  justificadamente,  no  solo por  lo que  se  deduce  de los
fundamentos  teóricos,  sino  también  de  las lecciones  de  la
Historia  naval.

Aquellos  marinos  que  en  sus  tiempos  se  separaron  de
la  rigidez de  la  regla  del  duelo  de  artillería  en  extensas
lineas  paralelas, y  diviieron  su  flota,  tenían  razón  y logra
ron  victorias, no  obstante  las objeciones  de  los contrarios  al
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sistema,  objeciones  que  eran  precisamente  las  mismas que
las  que  hoy  se presentan.

Además,  los  programas  de construcción de  la Gran  Bre
taña,  Alemania y el Japón  con sus  tipos Indefatigable y  Von
der  Tann, señalan  la llegada  de  las divisiones  de  grandes
cruceros  acorazados de 25 á  26 millas  de andar;  de esto po
demos  deducir  que  esas naciones  han  determinado ya basar
sus  tácticas en escuadras  volantes, y por lo tánto,  parece que
reconocen  el principio  de  operaciones  independientes  por
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medio  de  várias  divisiones,  corno  se  ha  explicado  más  arri

ba.  Las  grandes  maniobras  francesas  de  1910,  cuyos  resulta

dos  no  llegaron  al  público  hasta  después  después  de  escri

tas  estas  líneas,  demúestran  con  la  mayor  claridad  que  las

autoridades  navales  de  aquel  país  se  preocupan  de  la  solu

ción  de  este  gran  problema,  táctico.  Una  comisión  especial,’

concurrió  á  dichas  maniobras  para  trabajar  sobre  estos  nue

vos  problemas,  sometiéndoles  á  la  experiencia.  La  cuestión

principal  que  debía  resolverse  (véase  el  tomo  de  1910  del
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Mitíheilungen)  fué el empleo dé divisiones  rápidas  para ata
car  á  las extremidades  de una  flota enemiga,  que  es  la mis
ma  maniobra  que  he  indicado  másarriba,  -çomo  resulta
do  de  tomar  en  consideración  las lecciones de  la  Historia
naval.

En  la  página  1378 del Mitt/zeilunqea leemQs:

cLas  maniobras  nos han  proporcionado  abuidancia  de
iiiaterial  para interesantes  discusiones acerca  del empleo  de
divisiones  rápidas  Es cierto  que  el  problema  de  la concen
tración  del fuego  sobre la  cabeza ó la  cola de una  columna,
es  susceptible  de  una  solución  táctica favorable.  Es de  la
mentar  que  la experiencia  adquirida  por  nosotros  hasta  la
fecha  no  tenga  otro  valor  que el  de la  teorja,. n  compara
cióncon  el  que tiene en  las marinas  extrngeras;  nosotros
no  solo  no  poseemos  tales  flotas, sino  que  no  parece  que
tengamos  intención  de  crearlas por  ahora.  No  nos  queda
más  que hacer, sino estudiar  la defensiva contra esas  divisio
nes  rápidas.  Por  ahora  no  podemos  presentar frente  al  Von
Der.  Tana y  al  Vittorio Emmanuele  más que  acorazados.  El
resultado  de estos  ejercicios  tácticos, nos impulsa,  sin em
bargo  á  tratar  de la conveniencia  deun  nuevo  programa  de
construciones.

Y  otra  vez en  la pag.  1412.

En  13 de Junio tuvo lugar un  ejercicio, en el cual  dos flo
tas  adoptaron  una formación  en líneas  ligeramente  conver
gentes:  El Comandante  de la segunda  división renovó la  tác
tica  ofensiva, que  repetidas veceshabía  sido  ensayada ante
riormente,  manejando  una tercera  división  (rápida)  de cm.
ceros  contra  los buques  de la retaguardia  de la  primera di
visión.  l  peligro de la amenaza se  apreció con  tiempo y se
evitó  por  medio de  un  contra  ataque  de los cruceros  acora—
zados  de la  primera división.  El resultado fué una  acción en
tre  las dos  divisiones, durante  la cual, la tercera  división (rá
pida)  quedó  separada  de  la  fuerza principal.  El  Almirante
Aubert  consiguió  por  medio de  una  hábil  maniobra,  con
quistar  una  posición  favorable respecto de  la cabeza  de  la
primera  división.

Antes  de  cerrar estas  notas,  he de  manifestar  que  en  el
juego  de la guerra, tenemos  un  medio  excelente  para  estu
diar  las veñtajas  é  inconvenientes  de  los métodos y  proble—
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mas  tácticos  y  de  conocer  sus  diversas  peculiaridades.  He
procurado  demostrar,  que  de dos  Jefes de  igual  habilidad,
la  victoria cae siempre  del  lado  de aquel  que  posee  COHOCi

miento  más  profundo  de  la  Historia  marítima.  Y  lo  que
acontece  con  los indivíduos,  acontece  con  el  conjunto.  Un
cuerpo  de  oficiales  bien  instruídos  en  Historia,  estará  en
mejores  condiciones  para aprovecharse  de  los incidentes  de
la  guerra,  que  el .que haya  descuidado  su  estudio.

En  la  actualidad,  tras  de  un  periodo  duradero  de.  paz;

cíue  no  ha dacio ocasión  á la  práctica de  la guerra;  cuando
no  puede  tener  raices en  nuestros  corazones el  impulso  de
realizar  grandes  hechos  por  no haber  participado  de famo
sos  combates en los dias de la juventud; cuando nuestros  vie
jos  y  experimentados  instructores  hayan muerto,  el  único
sustituto  que  podemos  darles,  es  el estudio de  la  Historia
Naval.  .
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SECCION  DE  INFORMACION

ALEMANIA

Elaumento  de  la  Marina.—Los  presupuestos  para  l9l3-114,
en  armonía  con  la  reciente  modificación  introducida  en  el  pro
grama  naval,  prevé  los  iguientcs  trabajos:

Primer  plazo  para  la  construcción  de  dos  nuevos  acorazados,
uno  en  sustitución  de  otro  antiguo,  el  Ersatz  Würt,  y  otro  de  au
mento,  el  7’.

Primer  plazo  para  la  contrucción  del  crucero  do  combate•
Ersatz  Heriha.

Primer  plazo  para  la  construcción  de  dos  cruceros  protegidos
(exploradores)  el  Ersatz  Qefion  y  el  Ersatz  1-lela.

Primer  plazo  para  la  construcción  de  una  flotilla  de  doce  ca
zatorpederos.

Segundo  plazo  para  la  continuaciói  del  acorazado  Ersatz  Bran
deburg  (del  presupuesto  de  1912-13).

Segmindo  plazo  para  continuar  las  obras  dci  crucero  de  com
bate  Erscitz Kaiserin  Augusta  (del  presupuesto  de  1912-13).

Segwdo  plazo  para  con tinuar  la  construcción  de  dos  druceros
protegidos  (exploradores)  Ersaiz  Irene y  Ersatz  Princers  WiIlzelm
(del  prcsupuesto  de  1912-13).

Segundo  plazo  para  la  construcción  de  una  flotilla  de  doce
cazatorpoderos.

Segundo  plazo  para  la  construcción  de  un  buque-dique  para
sumergibles.

Tercer  plazo  para  la  construcción  de  los  tres  acorazados  del
To  Lxxxi                                   7
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presapuesto  de  1911-12, ó sean  el  Ersatz Kufrürt, el  Friedriclz Wi—
¡he/ni, el  Ersatz Werzsemburg y el  S.

Tercer  plazo  para  la  construcción  del  crucero  de  combate  K

(llUt0  de  1’II I—l).
i’reero  y  último  plazo  para  terminar  la  cónstrucción  de  los

dos  cruceros  protegidos  (exploradores)  Ersafz  Seadk’r  y  Ersatz
Geier (del  presupuesto  de  1911—12).

Cuarto  y  último  piazo  para  el  alistamientó  de  los  ‘acorazados
del  año  1910 Kaiserin, Kénig Albert y Prinzregerzt Luitpold.

Cuarto  y  último  plazo  para  la’ terminación  del  crucero  de
combate  Seydlitz.

En  conjunto,  durante  este  año,  los  astilleros  oficiales  y  priva
dos  tendrán  n  construeQióti  ó en  ar  amento  9  acorazados,  4  cru
ceros  do  combate,  8 cruceros  protegidos  y  24 cazatorpederos.

El  presupuesto  prevé,  además,  unasuma  de  18.750.000 rancos
para  la  construcción  de  seis  sumergibles  y  otra  para  la  continua
ción  del  gran  dique  flotante  destinado  al  arsenal  de  Wilhelins
haven.

Trasmisión  Fottiuger.—En  los  astilleros  de  la Vuican  Works,
de  Hamburgo,  seha  probado  una  tramiión  hidráulic.a  Fóttin
gor  para  la  considerable  poténcia  de  10.000 cabalios.  Es  uno  de
los  dos  que  depon  montarse  en  un  nuevo  trasatlántico  alemán.
La  instalación  se  sometió  á una  prueba  de  dos  semanas,  durante
los  que  trabajó  continuamente,  día  y  noche,  al tecla  carga.  El  eje
de  la  turbina  gira  al la  velocidad  de  850 revoluciones  por  minuto,
y  el  eje  del  propulsor  á  la  de  170 revolaciones.  El  trasmisor  tun
cionó  suavemente  y  sin  choques  ni  vibraciones;-  el  cambio  de
marcha  se  efectúa  con  grau  rapidez,  y  el  rendimiento  obtenido
tué  de  unos  90 por  100.

Puerto  pata  subtuarinos.—Según  e  Taghiche Rundschwz, e
trabaja  actualmente  en  la  construcción  de  un  puérto  para  sub
marino  en  ‘la  embocadura  oriental  del  canal  Emperador  Gui—
llermo.  -

AUSTRIA.

L  jutevoS  uujue  austriacos.—El  estado  de los  cuatro  dread
noug/uts,  tipo  Viribus  Unitis,  al  empezar  el  alIo  era  el  siguiente:

El  Viribus  Unitis»  habla  terminado  sus’  pruebas,  incluso  la
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de  artillería,  disparando  una  andanada  con  todas  las  piezas  d
305  de  las  cuatro  torres  y  con  carga  de  guerra.

El  Tegefhoff debe  ser  entregado  á  la  Marina  en  el  mes  do  Fe
brero.

El  Príncipe Eugenio estaba  en  los  dos  quintos  do  su  construc
ción,  y  deberá  entregarse  á  principios  de  1914.

El  cuat’to  dreadnouglzt, aún  innominado,  se  construye  en  los
astilleros  Danubius  y  fué  comenzado  hace  poco;  deberá  estar  ter
minado  á mediados  del  próximo  año  1914, aunque  se  pyevé  que
su  construcción  sufrirá  algún  retraso.

El  explorador  G, del  tipo  Admiral  Spaun,  de  3.500  tonela
das  y  27 millas,  con  siete  cañones  de  100 mm.,  dos  de  47  mm.  y
dos  tubos  lanzatorpedos,  se  botó  al  agua  en  Octubre  último.

Los  otros  dos  exploradores  de  la  misma  clase,  el  H y el  1, es
taban  aún  muy  poco  adelantados  al  empezar  el  año.

Los  cazatorpederos  de  800 toneladas  se  construyen  en  Porta,
cerca  de  Fiume.                         -

A  Alemania  se  ha  encargado  -la  construcción  de  cinco  sumer
gibles.

Presupuestos  navales.  —  A  continuación  publicamos  algu
nos  datos  acerca  del -presupuesto  para  la  Marina  en  el  presen
te  año.

1)   Gastos  ordinarios.—Importa esta  partida  un- total  de  -7,S
millones  de  francos.                       -

Título  7.°—Reemplazos  y  nuoyas  construcciones.
Subtitulo  A,—Para cascos  y máquinas.
Parilda  1.—805.000 trancos,  primera  anualidad  del  buque  por

taminas  de  unas  1.000 toneladas  de  desplazamiento  y  de  un  coste
total  (casco  y  máquinas)  de  1.700.000 francos.

Partida  2.—4.240.000 francos  para  la  primera  anualidad  de  dos
carboneros  de  unas  7.000 toneladas  y  del  costo  total  aproximado
(casco  y  mdquinas)  (le  7.430.000 francos.

Partida  3.—4.915.000 francos;  primera  anualidad  para  la  cons
trucción  ds  torpederos  de 250 toneladas  en  sustitucin  de  los  que
dejan  de  prestar  servicio,  siendo  el  gasto  total  de  esa  construc
ción  unos  7.800.000 do  francos.

Subtitulo B.—Para  artillería,  municiones,  minas  y  torpedos.
Partida  1.—De 360.000 trancos  para  el buque  portaminas  antes

citado.  El  total  de  arillería,  minas  y municiones  para  esta  aten
ción  importará  468.000 francos.

Partida  2.—De 636 000  frrncos  para  los  nuevos  torpederos  (le
50  toneladas.  El  quite  total  en  artillería  tubos  do  lanzar,  etcte
ra  para  esta  atención  importará  1.730.000 de  francos.
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2  Gastos  extraordinarios.  —Importa  este  capítulo  un  total  de
4,9  millones  de  francos.

Figuran  en  este capítulo,  gastos  muy  diversos;  entra  ellos  la  ad
quisición  de  telémetros,  la  tercera  anualidad  de  un  dique  flotan
te  para  cazatorpederos  y  torpederos,  cuyo  importe  total  es  do
1.060.000  francos;  la  tercera  anualidad  para  sustituir  por  motores
de  petróleo  las  máquinas  de  vapor  del  ‘Lussin  y  otras  repara
ciones  de  importancia,  que  importan  un  total  de  1.060.000 francos;
la  segunda  anualidad  para  los  trabajos  de  modificación  del  aco
razado  Arpad, al  que  se  han  de  disminuir  la superestructura,  cu
yas  obras  importarán  un  total  de  424.000  francos;  cambio  de  acu
muladores  de  sumergibles;  adquisición  de  redes  contra  torpedos,
de  minas  y  ascesorios,  cargas  para  granadas,  pólvoras,  aeropla
nos,  etc.  Incluye  también  las  partidas  para  el  pago  de  algunos
importantes  trabajos  terrestres  corno  la  instalación  de  un  depó
sito  de  carbón  y  do una  estación  de  torpederos  en  Teodo;  nuevas
construcciones  y  mejoras  en  la  fábrica  de  pólvoras  de  Vallelun
ga;  reconstrucción  de  una  grada  en  Pola;  trabajos  en  un  manan
tial  del  Arsenal  de  Pola;  quinta  anualidad  para  la  instalación  do
depósitos  de  combustible  líquido  (estos  depósitos  importan  en
conjunto  un  total  de  50.000  francos);  creación  de  uh  depósito  de
minas  en  Fisella,  etc  ,  etc.

-Titulo  7.—Reemplazos  y  nuevas  construcciones.
Subtitulo  Á.—Cascos  y  máquinas.
Partida  l.--—Tereei-a anualidad  de  6.800.000 francos  para  el  aco

razado  Viribus  U;iitis,  cayo  coste  total  es  de  unos  39 millones.
Partida  2.—Tez-cora  anualidad  de  L005.000 francos  para  el aco

razado  Tegetthoff,  cuyo  coste  total  es  de  unos  39 millones.
Partida  3.—Tercera  anualidad  de  7.500.000 francos  para  el  aco

-azado  Prinz  Eugen,  cuyo  coste  total  es  de  unos  39 millones.
Partida  4.—Tei-cera  anualidad  de  7.500.000 francos  para  el  aco

razado  VII,  cuyo  coste  total  es  de  unos  9  millones.
Partida  5.—Tercera  anualidad  de  2.790.000 francos  para  el  ex

plorador  Saida,  de  unas  3.500 toneladas  y  de  un  coste  total  apro
ximado  de  9’340 millones.

Partida  6.—Tercera  anualidad  de  2.790.000  francos  para  ci
explorador  Helgolond,  de  unas  3.500 toneladas  y  de  un  coste  total
aproximado  de  9’340 millones.

Partida  7.—Tez-cera  anualid:  1 :‘  2.790.000 francos  pal-a  el  ex
plorador  Novaras del  mismo  des  amiento  y  coste  que  los  an
teriores.

Partida  8.—Tercera  anualidad  de  4.580.000  francos  para  la
construcción  de  seis  cazatorpederos  Tatra,  Balaton,  Caspel,  Lika,
Orgen  y  Triglav,  de  unas  80u toneladas  y  del  coste  total  de  16’5
millónes.
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Partida  9.—-Segunda  aiualidad  para  la  construcción  de  doce
torpederos  (le  alta  mar  de unas  250 totieladas  cada  uno  y del  precio
total  aproximado  de  l0’8  millones.

Partida  10.—Primera anualidad,para  Ja construcción  de  cuatro
sumergibles  del  coste  total  de  106  millones,  importa  la  anuali
dad  2.100.000 francos.

Subtítulo B.—Artilloría,  municiones,  minas  y torpedos.
Partida  1.—Tercera  anualidad  •dc  4.380.000  francos  para  el

aáorazado  Viribus Unitis, importando  el  total  de  esta  atención,  in
cluso  la  dotación  de  respeto  de  municiones,  una  suma  de  25’3
millones.

Partida  2.—Tercera  anualidad  de  (3.500.000 francos  para  el  aco
razado  Tegetthoff, coste  total  25’3 millones.

Partida  3.—Segunda  anualidad  de  4.800,000  francos  para  el
acorazado  Prinz  Eugen, coste  total  de  unos  25’3 millones.

Partida  4.—Segunda  anualidad  de  4.800.000  francos  para  el
acorazado  VII, coste  total  aproximado  25’3 millones.

Partida  5.—Segunda  anualidad  de  3500.000  francos  para  el  ex
plorador  Saida, cuys  atención,  incluída  la  dotación  de  respeto  de
municiones,  importa  unos  1’275 millones.

Partida  6.—Segunda  anualidad  para  el  explorador  I-Ielgoland,
igual  al  anterior.

Partida  7.—Segunda  anualidad,  igual  á  los  anteriores,  para  el
explorador  Novata.

Partida  8.—Segunda  anualidad  de  7.030.000  francos  para  los
seis  cazatorpederos  antes  citados,  importando  la  atención  comple
ta  unos  2’61 millones.

Partida  9.—Primera  anualidad  de  6.030.000  francos  para  los
doce  torpederos  de  alta  mar,  importando  el  total  de  cata  atención
unos  l’91  millones.

Importe  total  del  subtítulo  72.540.000 francos.
En  el  crédito  extraordinario  se  incluye,  además,  la  suma  de

1.060.000  francos  para  trabajos  en  el  puerto  y  en  las  inmediacio
nes  de  Pola.— (Rivista Marittima.)

Ministerio  de  Marina.—Como  es  sabido,  en  el Imperio  austro-
húngaro  la  a4ininistración  de  la  Marina  militar  conttituye  una
sección  del  Ministerio  de  la  Guerra,  lo  que,  desde  diferentes
puntos  de  vista,  es  una  verdadera  anomalía.  Periódicamente  se
suscita  la  cuestión  de  crear  el  Ministerio  de  Marina,  siendo  ahora
.l  Fremdenblatt  el  que  pone  otra  vez  el  problema  sobre  el
tapete.

El  Ministro  de  la  guerra  es  el  respónsablo  de  la  defensa  naval
y  terrestre  del  Imperio,  comparece  personalmente  ante  las  dele-
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gaciones  al presentar  los presupuestos,  y el Comandante de  la M.
rina,  Conde de  Montocuccoli, le  está subordinado.

En  la  práctica, corno es natural,  el Almirante  es  quien  se  en
carga  por  completo  de  todos los asuntos  de  Marina, -y el  General
del  Ejército  Ministro de la  Guerra,  según el  Fremdenblatt,  cono
ce  de  Marina  poco más  que  lo  que  publican  los periódicos.  Otra
anomalía  es que  el  Almirante  tiene  el  grado  de  Feldzengmeister,
más  elevado  que el del  Ministro  de la  Guerra,  y,  además,  de  ella
surgen  mil  complicaciones  y la  situación  es cada vez  más  difícil
á  causa de  esta desgraciada  unión.  De aquí-la necesidad  de  cam
biar  el  actual  estado de  cosas, según  el  periódico  vienés.

La  razón, sin embargo,  de que  hasta  hoy  no  se  haya  puesto
remedio  á estas  dificultades  consiste  en  que sólo tres  ministerios
—Negocios  extranjeros,  Guerra  y Hacienda—,  son comunes á  las
dos  partes  del  Imperio  y el añadir  un  cuarto  ministerio  para  la
Marina,  exigiría  variar  la constitución,  haciendo  surgir  con  ello
mil  espinosas  cuestiones.

BRASIL

Acorazado  CRío de Janeiro’.—El  día  22  de Eneró  se  verificó
el  lanzamiento  de  este  buque  en  los  astilleros  que  posee  en
Elswick  la casa  Armstroug,  Whitworth  and  C.° Sus  principales
características  son las siguientes:  -

Elora  ntre  perpendiculares632  ies  (191,25 m.)
Idem  total668  »  (203,75 m.)
Manga89  »  (27,5  m.)
Calado27  »  (8,24 in.)
Desplazamiento  aproximado27.500  toneladas.
Velocidad22  millas.
Proviión  normal  de  carbón1.500  toneladas.
Idem  extraordinarias   3.000

La  ciutación del  Rio de Janeiro  se compondrá  de  1.100 hombres
El  armamento  principal  consistirá  en  14 cañones de  12 pulga

ds.s  montadon  por  pares  en  torres  acorazadas.  •Las siete  torres
ocupan  a  línea  central  del  buque  por  lo  que  todos los  cañones
podrán  disparar  simultáneamente  por  cada banda.  Hasta  ahora
ningún  otro buque  había -llegado á obtener- una  andanada  de  tan
tos  cañones  gruesos,  y  es muy  probable  que  la  disposición  del
Rio  de Janeiro represente  la última palabra  respestó  á  buque  ar
mados  con cañones  de  12 pulgadas,  pues  no parece  ventajoso  un
aumento  en  número  de  cafione.  La andanadadb  las  doce  piezas
del  acorazado  brasileño  representa  un  peso  de  11.900 lbras
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(5 400 kgs.),  pudiendo  disparar  por  popa y  por  proa  un  peso  de
3.400 libras  (1.543 kgs,)

La  disposición  de  las torres  es  la  siguiente:  las  dos  torres  de
proa  están  en la  cubierta  del castillo  más, elevada la seguuda  que
la  primera;  las  dos  torres  centrales,  situadas  entre  las  dos  chi—
‘meneas  ó inmediata  una  á otra,  van al  mismo nivel  que  la  torre
‘de  proa  y sobre  ellas  corre  la  cubierta  de los botes.  Las  tres  to
rres  restantes  van  á la altura  de  la cubierta  á popa  siendo  la  ja
termedia  mñs elevada que  los otros  dos.

El  armamento  sectindario  consiste  en 2  cañones  de  seis pul
gadas,  10 de  tres  pulgadas  y dos tubos lanzatorpedos  submarinos
de  21 pnlgadas...  Oatorce  cañones  de  los  dé  seis  pulgadas  ocu
parán  posiciones  aisladas  en  la cubierta  superior  protegidas  por
una  coraza  de seis  pulgadas, los otros  seis cañones  llevarán  man
teletes.  La coraza principal  será  de nueve pulgadas  en  el céntro y
de  cuatr€  pulgadas  en las  extremidades;  denueve  pulgadas  tam’
bién  será  el espesor  de  las barbetas,  y la  toire  de  combate á proa
llevará’coraza  do 12 pulgadas..

Las  máquinas  serán  de turbinas  «Parsous» con ‘cuatro propul

seres.  Las calderas  Baboock and  Wilcox’cou hornos  mixtos pára
quemar  petróleo  ó carbón  indistintamente.

Las  turbinas  están proyectadas  para  desarrollar  una  potencia
de  32.000- caballos  efectivos, por  lo menos  al  trabajar  con  una
,presión  de  170 ,librs  por ppigada  cuadrada  y  á  la velocidad  de
320 revoluciones  por  minuto, Las  turbinas  de  alta y  baja presión,
para,  la  marcha  avante  y otros,  están respectivamente  dispuestos
para  trabajar  en  series  estando  la  potencia  dividida  por  igual
eitre  los cuatro  propulsores  que  pueden trabajar  todos avante  y
atrás.  ‘

Las  calderas  ocupan  tres  cámaras  independientes  y  estancas:,
la  prImera  con seis calderas  y con ocho cada  una  da las  otras;

ESTADOS  UNIDOS   ,  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

El  canal  de  Panamá.—Haee  tiempo’ que  las  cancillerías  de
los  Estados  Unidos  y  de  Inglaterra  sostienen  conversación
acerca  del  libre  pasaje  de  buques  ‘americanos ‘por el cañal  de
Panamá;  “Por esta  causa  son  intbresantes  las  declaraciones  quó
recientemente  hizo en  un  banquete  celebrado  en  New York;  ¿1
Presidente  Taft,  manifestando  que, por su parte, eátaba dispuestó
á  someter  á un  arbitraje  la  contróversia  peñdiente  Ya era  cono
cida  desde  hace tiempo  la áctitud  del presidente  en esta cuestióñ
perosus  deólaracionos  se han  comentado  en la prensa,  analizan-
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do  ésta  las  probabilidados  de  que  el  Senado  de  los  Estados  Uni
dos  preste  su  asentimiento  á la  acción  de  Mr.  Taft.

Resulta,  sin  embargo,  que  las palabras  del  presidente  han  sido
erroneamente  interpretadas  y  que  su deseo  es  que  el  asunto  sea
sometido  al  arbitraje  de  un  tribunal  compuesto  exclusivamente
do  ingleses  y  norteamericano  y  no  al  de  El  Haka,  pues  siendo
el  rosto  de  las  naciones  hostil  á  lo  establecido  por  la  Ley  del
Canal  de  Panamá,  considera  el  Presidente  que  únicamente  un
tribunal  en  que  se  puedan  discutir  ti fondo  y  por  sus  nacionales
los  ergumentos  en  que  se  apoyan  las  pretenciones  de  los  dos
países,  puede  ofrecer  garantías  de  justicia  y  de  imparcialidad.
Dicho  tribunal  puede  noinbrarse  en  virtud  de  las  estipulaciones
del  Convenio  de  El  Haya  y  del  tratado  de  arbitraje  entre  la  Gran
Bretaña  y  los  Estados  Unidos,  cuyos  instrumentos  dan  faculta
des  ti  las  partes  signatarias  para  elegir  el  tribunal  ú  que  haya  de
er  sometida  la  controversia  de  que  se  trata,  con  la  condición  de
reunirse  en  El  Haya  y  de  observar  las  reglas  de  procedimiento
del  tribunal  de  El  Haya.  Sin  el  consentimiento  del  Senado  no
podría  el  presidente  Taft  llevar  adelante  su propósito,  y  es  creen
cia  general  que  dicho  cuerpo  es  en  absoluto  hostil  ti  dicho  proce
dimiento.

La  defensa  del  Canal  de  Panamá.—Hace  poco  tiempo  debió
salir  con  dirección  ti  Guantánamo  una  Comisión  presidida  por  el
General  Wood  y  compuesta  de  autorizados  jefes  del  Ejército  y  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  para  estudiar  sobre  el  terreno  la
fortificación  de  dicho  puerto.  Según  parece,  los  estudios  que  hace
años  se  vienen  haciendo  para  determinar  cuál  os  el  punto  más
conveniente  para  situar  la  slefensa  del  Canal  de  Panamá  por  el
l.do  del  Atlántico,  han  dado  por  resultado  la  elección  de  Guan
tnamo,  cuyo  puerto,  después  de  adquirido  por  los  Estados  Uni
dos  un  aumento  de  territorio  mediante  tratado  con  la  República
de  Cuba,  ofrece  inmejorables  condiciones,  según  los  peritos  na
vales  y  militares,  para  el  objeto  que  se  persigue.

¿Debemos  construir  cruceros  de  combate?  —  Con  este  título
publica  un  articulo  en  el  ScfentWc american el  constructor  naval
R.  D. Gatewood  examinando  el  problema  desde  el  punto  de  vista
esencialmente  americano.

Des5ués  de  hacer  la  historia  de  la  creación  de  ese  tipo  espe
cial  de  buque  de  combate,  sintetiza  en  los  siguientes  tres  factre
las  principales  diferencias  entre  él  y  el  acorazado  propiamente
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dicho:  mucha  mayor  velocidad,  poder  artillero  algo  inferior  y
mucha  menos  protección.

Los  futuros  cruceros  de  combate  conservarán  probablemente
esas  diferencias,  y  si  los  Estados  Unidos,  dice,  proyectara  un  bu
que  de  ose  género,  ésto  tendría  que  tener  un  radio  de  acción  ma
yor  que  los  de  los  demás  pises  por  l  situación  estratégica  de  la
república  americana.  De  adoptar  ese  tipo  habría  de  ser,  por  lo
tanto,  mayor  y  más  costpso  que  para  cualquier  otra  nación.  Su
poniendo  la  construcción  de  un  buque  de  30 millas  do  velocidad
con  una  coraza  de  flotación  de  11  pulgadas  de  espesor,  ocho  ca
ñones  de  14 pulgadas  y  un  radio  de  acción  de  8.000 millas;  el  cos
te  de  una  unidad,  apreciado  en  numerosos  redondos,  no bajarían
de  veinte  millones  de  doliars, y  esto  sin  contar  los  gastos  acceso
rios  á  qu  obligaría  el  dragado  (le  ciertos  canales  y  el  aumento
de  capacidad  do los  diques.

Pára  que  los  cruceros  de  combate  puedan  ser  de  alguna  utili
dad,  tanto  desde  el  punto  de  vista  táctico  como  estratégico,  se  ne
cesitan  por  lo menos  cuatro  de  ellos  ó  sea  una  división;  y  nada se
conseguiría  con  una  sola  unidad.  Y  como  los  buques  ahora  pro.
yectados  sólo  podrían  incorporarse  á la flota  en  1916, veamos  cuál
sería  la  respectiva  situación  en  esa fecha,  añade,  en  el  supuesto  de
que  se  construyeran  desde  ahora  dos  grandes  unidades  por  año.
Esa  situación  la  refleja  la  siguiente  tabla:

Japón. AIen,ania, EstactosUnido.

Acorazados 17 11

Cruceros  de’ combate...  . 7 8 O

Acorazados  de  2.  clase... 13 12 24

Aun  añadiendo  á la  flota  ‘americana  de  1916  dos  cruceros  de
combate,  éstos  encontrarían  como  competidores  ocho  unidades
semejantes  en  Alemania  y  siete  en  el  Japón  por  lo  que  es  difícil
comprender  la  utilidad  de  un  número  tan  pequeño.

Pasa  luego  el  autor  á ezaminar  el  probable  empleo  de  los  cru
ceros  de  corubale  antes  del  combate,  en  el  combate  y  después  de
él,  haciendo  los  siguientes  razonamientos.

a)  Antes del combale.—Es indudabl  que  los  cruceros  pueden
ser  de gran  velocidad  para  llegar  rápidamente  á  un  paso,  para
ocupar  una  posición  avanzada  de  importancia,  socorrer  una  base
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amenazada  ó reforzar  otra  escuadra  en  un plazo dado.  Todas  es
tas  operacioncs  requieren  gran velocidad  y poder  ofensivo.

Pueden  también  emplearse  como exploradores,  pero entonces
se  ocurren  algunas  consideraciones.  Eii primer  lugar  la  máxima
velocidad  de esos cruceros  no  puede  sostenerse  mucho  tiempo  •á
causa  de  su enorme  consumo  de  combustible.  A  toda  velocidad
cada  uno  de  ellos quemarla  el equivalen’té á  1.000 toneladas  dia
rias.  También  es opinable  si el  Comandante  en  Jefe  de  una  es
cuadra  se  atrevería  d  destacar  á  distancia  de  sus  acorazados  á
unas  uuklades  que  de  tanta  utilidad  pudiera  serle  en  la  línea  de
combate.  Para la  exploración  á  distancia  el aeroplano  es induda
blemente  superior  á  cualquierciase  de buque.  El  argumento  de
mayor  fuerza  que  se aduce  para  probar  el  ventajoso  empleo  de
los  cruceros  de combate  como exploradores,  es que  estos pueden
lanzarse  sobre  los exploradores  enemigos,  impidiéndoles  comu
nicar  á  su escuadra  cualquier  útilinformación  y que pueden  for
zar  al  enemigo á  entrar  en  acción  aunque  éste no lo pesco.

b)  En  combate.—Una voz  empeñada  la  acción,  los  crucers
pueden  ser muy  útiles si consiguen  colocarse  á  la  cabeza  de  la
columna  enemiga,  oponiendo  un  poderoso  fuego  de  costado  al
más  débil  de  caza, y obli   á  cambiar-de  rumbo-  También
pueden  usarse  en: la  formaciób  de  que  tantó  se  habla,  aunque
nunca  usada llamada fast-wing, que consiste,  en  esencia;  en  for
mar  una column  independiente  para  lanzarla  sobre  la  vanguar
dia  ó retaguardia  de la  columna  enemiga,  ó sobre  un  punto  débil
de  su línea.

e)  Después del combafe.—Suponiendo que los cruceros  conser
ven  su velocidad  despues  de  un  encuentro,  lo  que  teniendo  en
cuenta  su relativamente  débil  corma,  solo  será probable,  si Se le
mantiene  alejados  del  fuego,  es  indudable  que  piedea  prestar
buenos  servicios  en  la persecución  de  su enemigo,  en  retirada  y
C)fl  averías.                    -

Est  es  el bosquejo del  empleo  que  pudieran  hacer  de  ese tipo
de  bu4ue  lás  acióiíe  jiIé  o’  ‘poseen   si  nósdfios  ‘tuvieiárnos
il.unu.  bserva  el autor,  seriamds  inevitablemente  superados  en
número.

Además,  en todo  los.gran&les combates  naval’es,’n  Abóukir’,
Trafalgar.  Lissa  Yalú, Manila, Santiago  y Tsushima, ‘sé  ha  vistó
siempre  el deseé  de deterninar  el fin  del  combate  en  el  ‘menor
tiempo  posible,  acumulando  para  el ataque-el  mayor  número  de
unidades  y  es de creer  que  si  llegararnos  á  óonstrufr  cruceros  de
omnbate,  estos, en último  término  y  por necesidad  formarían  en
línea  conlos  acorazados.              «

Inglaterra,  dice el  autor  en  sus  conclusiones,  eonstrue  ese
tipo  do buque porque  posee ya  una  poderosisimna armada  y  en
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conjunción  con ella, puede prestarle  excclente.s sorvicio  y porque
necesita  además  proteger  sus  muchas,  ricas  y  lejanas  colonias.
Alemania  lo eonstruye.porque-  así  lo  hace  Inglaturra  y  porque
según  parece,  puede  acometer simultáneamente  la  construcción
cia acorazados  y cruceros.  Lo- que  no es  fácIl  de  comprender  es
porque  el Japón  construye  cruceros  á expensaa  del  número  de
acorados,  pero  lo cierto es que  ese país  posee.- cuatro  poderosos
cruceros  de  combate del  tipo Kongo. Los  Estados  Unidos no pue
don  tener  cruceros  de combate, más que disminuyendo  él número
de  acorazados.  Tener  ambas  cosas es  imposible,  y  por  lo  antes
expuesto,  la  construcción  de  cruceros  supone  enormes  gastos  di
rectos  é indirectos.  Mientras no esté asegurada  la  construcción  y

-        sostenimiento de una  flota  do acorazados  de adecuada  importan
cia,  el crucero  de  combate es  un lujo  que  no es,tamos en situación
de  soportar.

El  buque  insumergible.—E1  nuevo  acorazado  Pennsylvania y
sus  dos inmediatos  predecesores,  aún en  grada,  el  Nevada y  el
Oklahoma, van á ser  dotados  de  una  nueva  instalación  para  loca
lizar:y- isujpuir1os  efectos  de  una  avería  en  la  obra  viva.

Pudiera  suponerse  que  ese sistema  ha  sido  sugerido  por  la
pérdida  del  Titanic; .perp  es  lo  cierto  quq  plan, en  sus líneas
genrales,  - es  anterior  en  algunos  ineso. á aquella.éatástrcfe,  y, en
realidad,  ha  sido  una consecuencia  do  lés  últimos  ésfuerzos  que
se  hicieron  para  salvar.  -al -crucero  Yankee, de la  Marina de  los
Estados  Unidos; en  1908. Es éste uno  de  tantos  casos  en  que  un
fra’aso  ha  propércionado  uiia saludable lección.  -  -

El  citado  crucero- tocó en  las  rocas de  Hen and  Chlckens Reef,
cerca  de Newport,  quedando  reciamente  encallado  Tres  de  las
más  acreditadasCbn’ípañiasdesal-vamentó-trataroii  -de- poner  á
flote  el  crucero  por  cuexita del  Gobierno;  pero  después  de  álgu
nas  semanas  de inútiles  esfuerzos,  lo  abandonaron  descorazona
dos.-Pormedio  de airo  comprimido ‘se consiguió  dar  al  buque  -la
flotabilidad  suficiente  para  sacarlo  de  Ids ari’e’cifes, ‘nas,  desgra
ciadaménte,  al  vomolcarlo alpuérto  volvió ú-inundarse  4  irse  á
)ique.  -Los directores  del  salvameflto,  -Mrs. W.  W.  Wot-herspoon
y  R. 0.-King,  no  desmayaron  ante  ese fracaso  y  volvieron  á  em
prender  los trabajos  bajo  un  nuevo  plan.  Los  éspacios  compren
didOs  entre  cubiertas  se dividieron  en  varias  cámaras de  aire que
fueron  sucesivamente  cwrradas; - utilizando  -para - establecer  las
compuertas  ó exciésas,  los pozos de los montacargas.  Cuando todo
estuvo  listo, se inyectó  aire comprimido  en  los’ improvisados  ca
jones  y  el buque  empezó- á levantarse,  llegando  cxi realidád  á  la
la  superficie;  pero una  de  las compuertas  cedió á la  diferencia -de
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presiÓn  y,  dando  entrada  al  agua,el  buque  se  fijÓ  nuevarnent  al
laudo.  Este  ccidente  fué  sumamente  instructivo  para  iir.  Vo—
tberspoon,  sugiriéndole  el  medio  de  conseguir  que  un  buquo  de
combate  llevara  consigo  una  instalación  de  salvamento,  hacién
(1010  así  prácticamente  insumergible.

Como  todo  el  muno  sabe,  los  buques  (le  guerra  tienen  en
sus  fondos  un  sistema  celular  formado  por  varios  centenares  (le
compartimientos  estancos,  con  el  lógico  fin  de  confinar  la  avería
si  tanto  el  casco  exterior  como  el interior  llegan  á  ser  desgarra
dos.  Todas  estas  subdivisiones  comunican  con  un  sistema  de  dre
naje;  y  pedrosas  bombas  achican  el  agua  que  penetra  contenien
(10  más  ó  menos  la  inundación.  Si  un  compartimiento  llega  á Ile—
narse,  á pesar  (le  las  bombas,  y  la  inundación  se  detiene,  las  con
secuencias  pueden  no  ser  muy  graves;  pero,  desgraciadamente,

t—  L

1r

,y/1  ////  A

la  presión  en  los  mamparos  y  cubiertas  es  con  frecuencia  dema

siado  grande,  y  cediendo  á  ella,  pronto  se  ven,  inundados  los

compartimientos  contiguos.  Las  bombas  tienen  que  realizar  un

ti-abajo  superior  á  sus  fuerzas  y  el  buque  se  inclina  hasta  quedar

fuera  de  combate  ó  se  va  á  pique.  Esta  sucesiva  destrucción  de  la

estructura  puede  durar  un  período  de  varias  horas;  pero  el  buque

está  seriamente  condenado  á  causa  de  la  presión  no  equilibrada

que  sufren  cubiertas  y  mamparos.

Con  la  instalación  de  Mr.  Wotherspoon,  un  buque  queda  divi

dido  en  varias  zonas  sucesivas  de  aire  comprimido   diferente

presión  hasta  llegar  á  la  necesaria  según  los  casos.  En  otras  pa

labras;  la  presión  del  aire  á  uno  y  Otro  lado  de  una  cubierta  ó  de
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un  mamparo  se  regula  de  modo  que  el  empuje  por  el lado  en  que
la  presión  es  mayor,  resulta  mucho  menor  que  si  por  el  otro  lado
obrara  sólo  la  presión  atmosférica  De este  modo  la  estructura  del
compartimiento  averiado  se  ve  aliviada  por  la  de  los  que  la  ro
dean,  ropartién(IoSe  el  esfuerzo  de  la  presión  sobre  una  superficie
considerable.

La  dificultad  que  las  autoridades  de  Washington  opusieron
primeramente  al  proyecto,  fué  el  mucho  peso  que  habría  de  te.
mier el  sistema  y  el  elevado  coste  de  su  instalación,  pero,  resuel
tas  estas  objeciones  por  el  inventor  se  eligió  el  crucero  acoraza
do  North  Carolina  para  hacer  en  el  una  instalación  de  ensayo.
Los  aparatos  debían  aplicarse  á  800  comportamientos  estancos

¿t  °/,:L

del  buque  siendo  verdaderamente  escaso  el  peso  concedido  á

Mr.  Wotherspoon  para  hacer  la  instalación.

En  los  buques  de  guerra  modernos,  todos  los  compartimien

tos  inferiores  están  eficazmente  ventilados  para  evitar  la  acumu

lación  de  gases  y  aire  viciado.  Esta  ventilación  se  efectúa  por

medio  de  un  doble  sistema  de  tuberías,  destinada  una  de  ellos  á

inyectar  aire  puro  en  los  compartimientos,  3r  la  otra  á  dar  salida

á  los  gases.  Coipo  van  instaladas  por  debajo  de  la  flotacin,  to

das  esas  tuberías  están  probadas  á  una  presión  por  lo  menos

igual  á  la  que  habían  de  soportar  en  caso  de  inundación,  tenien

do  esto  en  cuenta,  claro  es  que  esas  tuberías  podrán  aplicarse,

corno  así  lo  hizo  Mr.  Wotherspoon,  á  enviar  aire  bajo  presión  á

cualquier  compartimiento,  necesitándose  tan  solo  para  efectuar

lo,  unirlas  por  medio  de  un  tubo  flexible  al  productor  de  airo

comprimido.  Al  principio,  este  productor  era  sencillamente  un

compresor;  pero  se  estima  preferible  teneralmacenado  el  aire  en
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cantidad  suficiente  para  poder  acudir  prontamente  á  evitar  los
efectos  d.  cualquier  peligrosa  vía de  agua,

La  sección longitudinal  y trasversal  que  ilustre  este  artículo
1  ‘presentan  la  disnoscion  eneraI  del  sistema  en  uno  de  los  bu

iues  alniricanos.  El  cumportaniichto  A es el  averiado  y,  teórica
mente,  está lleno  de  aire  á  la  presión  de  14 libras  por  pulgada
cuadrada.  Los compartimentos  contiguos BR 8  llevan el  aire  d la
presión  de  9 libras  por  pulgada  cuadrada,  con lo cual,  las super
ficies  que limitan  el  conpartimiento  .4 solo tendrán  que  resistir
á  la  diferencia  entro las  anteriores  presiones,  ó sea á una  presión
de  5 libras.  Los compartimientos  inmediatos  á  los 8,  los  C C C...
van  llenos de  aire  á  la presión  de  4 libras,  con lo cual  los com
partimientos  8  tan  poco  tienen  que  resistir  más  que  la presión
de  5 libras  por  pulgada  cuadrada.  Resulta  de  esta  disposición
que,  en lugar  de  tener  que  resistir  por  si solo el compartimiento
averiado  á la  presión  del  ajre  que  en  el  se inyecta  de  14 libras
por  pulgada  cuadrada,  esta presión  se  reparte,  gradual  y progre
sivamente  sobro  un  gran  número  de  compartimientos.

Otro  rasgo  complementario  del sistema  es el  establecimiento
de  exclusas  verticales,  que  se extienden  desde los compartimien.

-       tos más altos  á los  más  bajos,  las  que,por  medio  de  adecuadas
compuertas  verticales,  permiten  el  paso  de  unos á otros  compar
timentos  sin  variar  en  ellos la  presión del  aire.

Para  ajustarse  á  los límites  de  peso impuesto  al inventor,  esta
efectúa  su  instalación  con  una  grau  economía  de  material,  aun
que,  en  realidad,  solamente  hubo  que  añadir  unas  válvulas  espe
ciales,  que no  existían  en  el  <Nortli Coro1ina,  efectuándose  la
mayor  parte  de los trabajos  de  instalación  por  los  operarios  del
buque.

Aunque  en  las  especificaciones de construcciones  suele exigir
se  las  pruebas  de  compartimentos  estancos,  estas pruebas  s  ha
cen  muy  rara  vez, llenando  de agua los compartimientos.  La com
plejidad  del  casco obliga  muchas  veces á  instalar  en los  compar
timientos  ciertos  mecanismos  antes  de  cerrarlos  y  terminar  en
construcción;  y varios  de  esos mecanismos  excluyen  una  prueba

posteiior  por  medio  dci  agua,  de modo que  en  general  la  estan
queidad  se  confía á  la habilidad  de los  operarios.  Esta  confianza
es  injustíficada.y  en  el Nortlz  Carolina  se observó  que  más  de  un
rompartimiento  señalaba  pórdidas  al  emplear  el  aire  compri
mido.  Muchos de  los puntos  que  teóricamente  se  reputaban  pci
fertos  demostraron  tambimmn no  ser  estancos  ó  por  vejez  de  sus
riOs  O iIsaase  de  sus  aüzfleS,  y  algunas  importantes  faltas  de
de  estan1ueidad  hubieran  pasado  inadvertidas  Ci no  ser  por  el  sil—
vido  del aire  que  se eseapaba.  De modo que aparte  de  su indiscu
tible  utilidad  en  caso  de  avería  en  los  fondos, el  sistema  iustala
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do  en  el  North (Jarolina, demostró  asimismo,  poder  servir  para
probar  la  estanqueidad  do los  compartimientos..

Mr.  Wotherspoon  pretende  que  su  sistema  lo  mismo  puede
servir  para  apagar  un  fuego  que  para  oponerse  á  la  entrada  del
agua.  Basta  para  ello  inyoctar  en  el  compartimiento  donde  se  ha
declarado  un  incendio  un  gas  impropio  para  la  combustión  en
vez  del  aire  comprimido.

Por  último,  otra  ventaja  no  pequeña  de  esa  disposición  contra
inundación  ó  incendio,  es  la  facilidad  que  presenta  para  hacer  al
gunas  reparaciones  eventuales.  Por  medio  de  las  exclusas,  los  ope
ranos  pueden  entrar  en  un  compartimiento  averíado  y  desmon
tar  un  kingston  que no  ajusta  y  volverlo  á  montar  sin  la  menor
dificultad.  Aun  en  el  caso  de  que  la  averfa  suponga  la  sutura  del
doble  onçlo,  podrá  tapone  se  la  vía  de  agua  ó  cerrarse  de  cual
quier  modo  provisionalmente,  hasta  tener  ocasión  do  remediarla,
en  buenas  .condiciones—(  The Engineer.)

Empleo  del  sistema  Poulsen  en  radiotelegrafía.—Según  pa
rece  laPoulsen  wireless  Telephone  aud  Telegraph  C°.» ha  con
seguido  establecer  una  comunicación  regular  por  medio  de  la
telegrafía  sin  hilos  entre  San  Francisco  y  Hawai,  ó sea  en  una  dis
tancia  superior  á  la  que  media  entre  Irlanda  y  Amónica.  La  po
tencia  de  la  estación  trasmisora  es,  tan  solo,  de  oO kw.  El g-obier
no  de  los  Estados  Unidos  ha  consagrado  la  cantidad  de  cinco  mi

llones  y  medio  do  francos  á  la  creación  de  ostaciones  Poulsen.
El  Parlamento  americano  desea  que  en  cualquier  momento,  se
pueda  comunicar  desde  Washington  con  cualquier  buque  de  la
flota  de  guerra  y,  al  efecto,  se  ha  instalado  en  Arlington,  en  las
inmediaciones  de  la  capital,  una  estación  monstruo  con  tres  to
rres,  una  de  ellos  de  210 metros  de  altura  y  las  otras  dos  de  150
metros.

Existe  el proyecto  de  establecer  estaciones  Poulsen  en  el  Ca
nal  de  Panamá,  en  Lutuila  (una  de  las  islas  Samoa),  en  la  isla  de
Guam  (depósito  de  carbón)  y  en  Luzón  (Filipinas.)  La  distaicia
que  abarcará  la  comunicación  de  estas  estaciones  será  mayor  que
la  mitad  de la  vuelta  al  globo.—(Elektrotechnische Zeitschrift.)

FRANCIA

Los  cañones  de  grueso  calibre.—Se  Dice  que  los  nuevos  aco
razados  ingleses,  tipo  Warspile y  Queen-Elizabeth cuyas  quillas
araban  de  ponerse,  desp]azarán  27.000 toneladas,  alcanzarán  la
velocidad  de  25  millas,  y  montarán  como  artillería  principal
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ocho  cañones  do  381 mm.  repartidos  en  cuatro  torres,  situadas
en  crujía.  El  aumento  de  los  tonelajes  continúa,  impulsado  por  el
lsco  constantO  (le desarrollar  siempre  en grado  máximo  las  con
dicioiies  ofensivas  de  la  unidad  de  combate;  y  el  crecimiento  de
los  calibres,  iniciada  hace  apenas  tres  años,  cuando  se  pensó  en
construir  el  Orlen, no  se  detiene.  Donde  decimos  dnieiada  debe-
riamos  decir  «recomenZada  porque  la evolución  actual  de  la  ‘ar
tillería  gruesa,  es  repetición  de  la  que  por  razones  análogas  tuvo
lugar  hará  unos  treinta  años.

Desde  1860, (fecha  do la  aparición  (le  la  Gloire fragata  acora
zada)  hasta  los  alrededores  de  1880, prosiguió  la  lucha  entre  el
cañón  y  la  coraza,  en  la  forma  más  sencilla  que  puado’ imaginar-
se;  á medida  que los  blindajes  de hierro  iban  creciendo  en  espesor
presentaban  mayór  resistencia  á la  penetración,  se  aumentrba  el
diámetro  de  las  bocas  de  fuego.  Se  llegó  de esternodo  á las  cora
zas  de  45 y  aun  de  50 centímetrOs;  y  el  calibre  de  los  cañones  ile
gaba  á  ser  de  415 mm.  milímetros  en  Inglaterra,  de  420 en  Fran
cia,  y  hasta  431 en  Italia.  Los  buques  resultaban  recargados  al
mismo  tiempo  con  enormes  piezas  y  corazas  rnonuntefltalC,  sin
lograr  por  esto,  que  reuniesen  condiciones  satisfactorias,  porque
de  una  parte,  los  cañones  demasiado  voluminosos  y  pesados
(hasta  de  100 toneladas  cada  uno)  eran  de  manejo  lento,  y  no  ha
cían  más  que  un disparo  cada  cinco  minutos;  rendimiento  ofensi
vo  bien  pequeño;  y  de otra,  las  gruesas  corazas,  con  poca  anchura
protegían  muy  mal  al  b!que,  dejándolo  vulnerable  en  casi  toda
su  extensión,  aun  por  la  artillería  do  pequeño  calibre,  y  por  últi
mo,  el  peso  de  tales  cañones  y  corazas  eran  tales,  que  no dejaban,
el  margen  necesario  l)ara  aumentar  la  fuerza  del  aparato  motor
y  el  aproviaionamiellto  (le  combustible;  asi  que,  los  buques  ar
mados  de  esta  manera,  no  tenían  ni  velocidad,  ni  radio  de  acción
y  solo  podian  utilizarst3  como  guarda  costas.

La  sustitución  de  las  pólvoras  lentas  por  las  vivas  y  los  pro
gresos  de  la  metalurgia,  gracias  á  los  cuales  las  presiones  en,  el
ánima  de  las  piezas  pudieron  casi  duplicarse  (1.800 kg.  por  cm.2
en  vez  de  1.000), señalaron  el-principio  de  una  nueva  era.  Mien
tras  los  cañones  de  42 cm.  lanzaban  una  granada  do  800  kgs.  á  la
v’locidad  inicial  de’ 500 metros  (velocidad  alcanzada  ya  por  las
balas  est,íricas  de  los  barcos  de  vela  en  el  siglo  xviii),  la  pieza  do
iu5  .mnilimetios  de  1885, lanzaba  r   granada  de  300 kgs.  solamen
te,  con  una  velocidad  inicial  de  hc  ..etros, y  como  en  la fórmula
(le  la  fuerza  viva  entra  el  cuadroio  de  la  velocidad,  los  efectos
producidos  permnanecieroil  próximamente  los  mismos,  á posar  de
la  disminución  tau  sensible  en  la.imiasa; el  proyectil  perforaba  á
3.000  metros  una  planeha  de  30 centinietros  de  espesor.  Al mismo
tiempo,  el  peso  de  cada  cañón  disminuíaen  la  mitad  y  la  rapidez
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del  tiro  se  duplicaba.  Dentro  del  mismo  peso  totál,  se  podía  tener
doble  número  (le  cañones,  y en  el  111151110 tiempo,  disparar  cuatro
veces  más  poyectiles,  con  la  misma  fuerza  de  penetración  cada
uno.

A  la  vez  que  la  artillería,  se  perfeccionaban  lah  corazas.  El
acero  forjado,  el  harveyzado  y  el Krupp  proporcionaban  resisten
cias  crecientes  para  un  mismo  espesor.  En  vez  de  los  50 centíme
tros  del  blindaje  del  Formidable, se  llegó  á  reducir  el  espesor  á
30  centímetros  disimulando  siempre  la  dificultad  de  atravesarlo.
El  cañón  por  su  parte  continuaba  progresando  paralelamente  y
durante  25 años  fueron  estos  progresos  en  el  sentido  de  constan
te  aumento  en  potencia  del  calibre  de  305 mm,,  que  todas  las ma
rinas  habían  adoptado,  menos  Alemania  que  se  mantuvo  fiel  al  de
280,  para  constituir  el  armamento  principal  de  los  acorazados  de
escuadra.  Recordemos  que  la  granada  de  nuestrosJean  Bart  pesa
440  kgs.  con  una  velocidad  inicial  de  más  de  900  metros  por  se
gundo  y  que  esta  granada,  á  6.000 metros  de  distancia,  atraviesa
con  un  ángulo  de  incidencia  de  200,  treinta  y  cinco  centímetros
de  espesor  del  acero  más  resistente  que  se  fabrica  actualmente.

Como  las  corazas  en  los  buques  más  modernos  y  en  la  parte
de  más  espesor  no  exceden  de  los  32 centímetros;  como  por  otra
parte  las  granadas  d  440  kgs.  contienen  proximamente  10  kilo
gramos  de  melinita,  que  hacen  explosión  después  de  haber  atra
vesadoel  obstáculo  y  son  capaces  de  hacer  en  el  interior  del  bu
que  considerables  destrozos  (nuestras  experiencias  de  tiro  contra
elJena  nos  lo  han  demostrado  bien),  parecía  que  no  debía  haber
interés  en  querer  aumentar  el  calibre  á  más  de  30  milímetros  y
en  efecto  la  Marina  francsa  no pensaba  en  ello;  recuerdese  que
aun  despues  de  la  aparición  del  Dreadnoughtse fornió  una  escue
la  que  afirmaba  que  el  armamento  de  nuestros  acorazados  debía
estar  constituído  por  cañones  de  24 centímetroS.  Al  mismo  tiemr
po  y  sin  que  se  supiese  nada  en  el  extranjero,  Inglaterra  prepa
raba  el  aumento  de  calibre  que  se  mánifestó  en  1909 con  la  apa
rición  de  los  cañones  de  343 del  Orión.

Es  posible  que  como  se ha  dicho  y repetido,  la  idea  de  esta  mo
dificación  haya  sido  la de  disminuir  el  trabajo  y desaste  de  los  ca
ñones;  el metal  en  los  últimos  modelos  de  305 trabaja  casi  al  límite
de  resistencia,  y  en  distintas  ocasiones  se han  visto  en  Inglaterra
cañas  rotas  al  hacer  el  disparo,  al  mismo  tiempo  que  erQsiones
profundas  en  las  recámaras.  Los  cañones  de  343  mm.  çlel  Orión
lanzan  una  granada  de  575 kgs.  con  velocidad  inicial  de  850  me
tros  nada  más;  la  longitud  de  ánima  de  45 calibres  en  vez  de  50
les  dá  una  caña  que  no  excede  de  la  de  3U5 mmm (15,60 metros  en
vez  de  15), y la  presión  en  el ánima  ha  bajado  de  3.000 á 2.500 kgs.;
pero  al  mismo  tiempo  se han  logrado  ventajas  balísticas  que  mm

Tm  ,zxIm
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ca  s  apreciarán  bastante.  Esta  granada  de  343  atraviesa  30  cen
tímetros  de  acero  en  tiro  normal  5.  11.000  metros  d  distancia,
condeiie  una  carga  explosiva  de  25 kgs.  próxiinanienle  (más  del
1obh  de  la  de  3tJ5) además  tiene  más  precisión  como  consecuen
cia  de  su  peso  y finalmente  á distancias  medias,  es muy  superior  5.
los  proyectiles  que  la  han  precedido  en  lo  relativo  á  la  penetra
ción  con  impactos  oblícuos.  Aun  las naciones  que  no tenían  iguales
ulotivos  que  la  Marina  inglesa  para  cambiar  de  calibre,  no  han
tenido  más  remedioque  seguir  su  ejemplo  para  no  colocarse  en
estado  (le  manifiesta  inferioridad;  y  pov  esto  nosotros  nos  he
mos  visto  obligados  á estudiar  un  cañón  de  34 cm,,  sobre  poco
más  ó  menos  con  el  del  Orión, para  armar  los  acorazados  cuyas
quillas  se  pusieron  en  1.912.

Otras  naciones  han  querido  ir  más  lejos.  Los  Estados  Unidos
y  después  Alemania,  han  construído  cañones  de  356  milíetros
de  45 calibres  de  longitnd  como  los  de  343 ingleses,  con  granadas
de  620 y  de  630 kilogramos.  Su  velocidad  se  sostiene  en  las  pro
ximidades  de  los  800 metros,  la  energía  en  la  boca  no  es  mayor
que  en  los  cañones  del  Orión, la  penetración  5. grandes  distancias
es  próximamente  la  misma.  Pero  ya  la  casa  Krupp  tenía  listo  un
nuevo  modelo  de  856 con  longitud  de  ánima  de  50 calibres  y  ve
locidad  inicial  que  rebasa  los  900  metros.  Inglaterra,  temiendo
que  se  le  adelantasen,  estudió  enseguida  para  los  acorazados  de
la  serie  Ring  George otro  cañón  de  343, de  la  misma  longitud  que
el  precedónte,  poro  con  proyecti  (10 635 kgs.  y velocidad  inicial  do
920  metros;  esto  era  pedir  al  calibre  de  343 un  esfuerzo  propor
cionalmente  semejante  al  de  los  de  305  más  potentes,  porque  la

velocidad  inicial  y  la  relación  entre  el  peso  do  la  granada  y

el  cubo  del  dalibre  volvía  5. tener  el  mismo  valor.
Resultaron  casi  enseguida  aceideute,  fracturas  de  cañas  y  has

ta  cañones  reventados  en  las  pruebas  del  polígono.  Es  muy  pro
bable  que  estos  accidentes  hayan  sido  la  causa.  principal  de  la
adopción  del  nuevo  cañón  de  381  mm.,  cuyo  proyectil  pesa  780
kilogramos  y  cuya  velocidad  inicial  ha  sido  reducida  de  nuevo
sin  que  todavía  pdamnos  precisar  ea  que  medida;  de  todos  mo
dos,  el  metal  de  este  cañón  debo  trabajar  sin  aproximnarse  tanto
como  SUS  antecesores  al  límite  de  elasticidad,  pues  el  proyectil
de  780 kgs.  es  relativamente  de  poco  peso  para  el  cañón  (le  381

milímetros;  si  el  coeficiente  de.  comparación  —-  fuese  el  mismo

que  en  nuestros  cañones  del Jean Bart,  obligaria  5.  una  granada
de  898 kgs.

Además  de  buscar  mayor  seguridad,  el  Almiaantazgo  inglés
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ha  tratado  seguramente,  al  adoptar  calibres  cada  vez  más  eleva
dos,  de  procurar  la mayor  eficacia  á  distancias  muy  grandes.  Los
telémetros  y  la  dirección  del  tiro  han  hecho  tales  prógresos  en
estos  últimos  años,  que  en  circunstancias  atmosféricas  favorables,
ie  puede  considerar  el  combate  á 10.000 metros.tan  capaz  de  dar
resultados  decisivos,  como  los  qué  se  obtenían  hace  cinco  ó  seis
nitos  á distancias  de  6.000. Ahora  bien  el  cañón  de  305  alcanza  á
10.000  in.  y  aún  más,  su precisión  es  aun  la- suficiente  para-permi
lir  la  dirección  del  tiro;  sin  embargo  su -granada,  más  pesada,es  de
440  kilogramos,  no  perfora  á esta  distancia  más  de  21  á  22 centí—
metros  do  acero  en  impacto  aproxiinadamente  normal,  y  solo  es-
eficaz  en  estas  condiciones  contra  los  cruceros  de  combate,  pero
no  contra  los  açorazados  propiamente  dichos.

Y  esto  no  es  decir  que  en  el  ánimo  de  los  ingleses,  bomo  en  el
<le todos  los  marinos  que  buscan  en  el  combate  el aniquilamion—  -

to  del enemigo,  esté  el  tomar  como  norma  la  mucha  distancia;  pero
-        su ventaja  está  en  poder  regular  el  tiro  aun  á la  máxima  distancia,

y  producir  desde  este  momento  á  su  enemigo  averías  de  impor
tancia,  lo que  con  niás  motivo  sucederá,  si  este  posee  armas  ine
ficaces  desde  tales  distancias  que  no  le  permitan  hacer  un  fuego
eficaz  por  no  tener  dentro  de  la  zona  eficaz  de  sus  piezas.  Final
mente,  si se  cree, difícil  aumentar  muy  sensiblemente.  el  espesor,
á  que  se  ha  llegado,  en  las  corazas,  la  metalurgia  no  ha  dicho  su
última  palabra,  y  los  cañones  cuya  potencia  parece  hoy  excesiva,
serán  quizá  dentro  de  algunos  años,  los  únicos,  capaces  de  perfo
rar  los  blindajes  más  resistentes,  que  los  nuevos  progresos  per
mitan  realizar.  -  -

Estas  razones  han  debido  parecer  bien  poderosas  al  Amiran
tazgo  inglés,  para  que  acepte  la  reducción  del  número  do  piezas

-   en  los  acorazados  recientemente  mandados  construir  en  compen
sación  del  aumento  de  calibre.  Desde  el  Dreadnought  en  efecto,.

-    cada  acorazado  llevaba  invariab1emexte  diez  cañones  de  grueso
calibre,  y  los  Warspite no  tendrán  nada  más  que  ocho,  aunque  el
peso  total  destinado  al  armamento  haya  sido  ligeramente  au—
mentado  porque  el  peso  de  las  torres  con  su protección  y  las  mu
niciones,  varía  un  poco  más  rápidamente  que  el  cuadrado  del  ca-
libre.  -  .  -

-     El peso  de  la  andanada  que  se  suele  tomar  como.  1érmino  de
comparación  (aunque  de  una  manera  múy  superficial)  para  juz
gar  dql  valor  dal  armamento  de los  buques,  ha  disminuido  á  pesar
del  aumento  dol  calibre;  el  Orion dispara  ima  andanada  de  5.600
kilogramos;  los  King-George y Iron-Duque de-6.350 kilogramos  (el
doble  del  Dreadnought, que  sólo  disparaba  3.160 kilogramos);  los
Warspite  6.240- kiiográmoS.  Pero  sobre  todo,  aun  admitiendo  que
la  velocidad  del  tiro  de  los  cañones  de  305 sostenida  en  los  de-S43,
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pueda  conservarse  todavía  con los de 381, sólo serán 16 los proyec
tiles  disparados  por  minuto  en  VeZ de  20, y  la diferencia  es sensi
ble.  Es  preciso  que  la  Marina  inglesa  tenga  gran  confianza en
sus  métodos de  tiro,  y  particularmente  en  los  aparatos  que  ha
instalado,  después  de  las experiencias  del  Neptwzo, para  que  la
disminución  probable  del  número  de impactos  no  le haya  pareci
do  digna  de ser  tomada  en• consideración.

En  cuanto á nosotros  persistimos  en creer  quc  el número  de
disparo  por  minuto  es factor  importante  para  la eficacia del  fue
go  de  un  acorazado.  Los  doce  cañones de  nnstro  IVormandia en
torres  cuádruples  con  el  máximo  sector  de fuego,  nos parecen
desde  este punto  de  vista  que  presentan  Ventajas  considerables,
y  sucalibre  de  34 centímetros,  con  proyetil  de 570 kilogramos,
es  suficiente,  por  loinenos  coatra  los  buqúes  contemporáneos.
Esto  no  impide  que  á  causa  de  las razones  que  pueden  obligar
nos  á seguir  la evolución deInglaterra,no  debamos estar dispues
tos  á adoptar  una  pieza  más poteflte  todavía. Nuestros  centros  de
artillexía  naval  han estudiado  un  caflón de 37 centímetros,  y es  de
desear  que  este cañón  sea  experimentado  sin  dernora. Pero  por
el  momento  la solución  de  12 cañones  de  34 nos parece  superior,
como  rendimiento  militar  total,  á  la de  ocho de 37 que  represen
taría  el mismo  peso de armamento  (Henry  Bernay).—De Le Yahct.

Les  destroyers  .Fourche  y  «Faulx».—Estos  dos  destroyers
forman  parte  de  una  serie  ó  grupo  de  doce,  de  750 toneládas,
cuya  construcción  se’deeidi  en  1910 y 1911, y  se  empezó  en  los
arsenales  privados  y  oficiales  franceses.  Los  otros  buques  que
componen  el  grupo,  son:  el  Bouclier—que es el  que  ha  dado  el
nombre  á la serie—el  Cas que, el Boutefeu, el Cimeterre, el  Degue, el
Bory,  el  JJe/zorter, el  Garnier, el  MehI y  el  Riviere.  El  Fourche es
por  todos conceptos  un buque notable, no sólo por  el satisfactorio
exito  de  sus pruebas,  sino porque  se trata  de una  obra  absoluta
mente  francesa.  Sus gálibos,  notables  por su  finura, son una  afor
tunada  mdifieación  de  los del  Voltigeur. Sus máquinas  propulso
ras  son  turbinas  sistema  Rateau  modificadas  en  los  Chantiers
de  Bretngne,  donde  el  buque  ha  sido construído.  La  otra  tui’
bina  que  existe  de  invención puramente  francesa  es  la  Breguet.
El  Faulx no  se  diferencia  apenas  de su  buque  gemelo. Ambos son
hoy  los dos más  rápidos  destroyers  de  la  Marina  francesa,  entre
los  movidos por  turbinas  independientes,  con dos únicos ejes  pro
pulsares.  Como  las  turbinas  no  han tenido  la  menor  avería,  su
empaletado  ha  probado  ser  el  más  robusto  de  lós  usados  en
Francia.
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Los  principales  datos  relativos  á  los  dos  bnques  citados  son              1
los  siguientes:

Eslora  máxima75,55  m.
Idem  entre  perpendiculares74,95
Manga7,65
Altura4,85
Calado  á  popacon  laináxima  carga......     2,93 »

Los  cascos  son  de  acero  de  alta  tensión  cuidadosamente  rema
chados  y  van  divididos  en  diez  compartimientos  estancos.  Las
cuadornas  son  do acero  galvanizado  distanciadas  unas  de  otras
60  centímetros.  Dos  quillas  de  balance  corren  á los  dos  lados  del
casco  en  una  longitud  róximainente  igual  á la  mitad  de  la  eslo
ra  con  sólidos  macizados  de  madera  en  las  tres  cuartas  partes  de
su  extensión.  La  roda  es  de  acero  forjado  con  orejetas  para  su               1
unión  fi las  vagras.  Los  timones  son  de  aceroforjado  y  van  cu
biertos  con  planchas  galvanizadas.

Los  diez  compartimientos  del  casco  van  dispuestos  corno  si
gue:  El  primero  es  el de  colisión,  los  dos  inmediatos  compxenden
los  alojamientos  para  marinería  en  su  parte  inferior,  y  pañóles  1
aljibes  y depósitos  do  municionos  en  su  parte  baja.  Los  compar
timiexitos  cuarto  y quinto,  encierran  las cámaras  de  calderas  cada
una  de  las  cuales  contiene  dos  elementos  Du  Temple  dispuestos
para  quemar  petróleo.  Esos  compartimientos  contienen  también
las  calderas  auxiliares  y  dos  vealiladores  de  vapor  estando  dis
puestos  por  el  través  y  en  el  fondo  los  tanques  destinados  al
combustible  liquido.  A  banda  y  banda  existen,  asimismo,  aljibes
para  agua  dulce.  Las  máquinas  propulsoras  van  instaladas  en  el
sexto  y  séptimo  compartimientos;  la  máquina  que  mueve  el  eje
de  estribor  en  el  primero,  con  su  condensador,  bombas  de  airo
Westinghouse-Leblanc,dos  dinamos  con  motores  Sabathé  para
petróleo  denso,  un  evaporador,  bombas  de  sentina,  bomba  para               1
la  lubrificación  forzada,  un  ventilador,  etc.  En  el  séptimo  com
partimiento  va  la  turbina  que  acciona  el  propulsor  de  babor
con  los  mismos  mecanismos  auxiliares  que  la otra  máquina  prin
cipal  y  un  compresor  de  aire  capazdo  comprimir  este  fluido  á  la
presión  do 2.560 toneladas  por  pulgada  cuadrada,  instalación  r
frigeradora,  calentadorese  alimentación,  etc.  El  conapartimien
te  octavo  está  dedicado  5. los  alojamíentos  de  oficiales  y  el  nov6-
no  al  de  las  clases  y  á  la  estación  radiotelegráfica,  existiendo,
además,  en  cada  uno  de  ellos  espacio  para  los  paoles  de  muni
ciones  y  para  torpedos.  El  clócimó  y  últimcornpartimientó  lleva
pafioles  y  aparatos  de  gobierno.

La  cubierta  lleva  linoleuin  y  enjaretados.
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Esos  buques  han  sido  proyectados  con  ánimo  de  que  alcanza
ran  mejores  cualidades  marineras  que  los  destroyers  franceses
anteriores.  Los  últimos  son  todos  muy  poco  alterosos  en  la  proa
y  no  pueden  marchar  á ninguna  velocidad  con,  xnat  gruesa.  El
Fourche y  el  Faulx, por  el  contrario  tienen  una  altura,  de  4,50  me
tres  por  encima  de  la  flotación  en  completa  cara  y  los  des  están
provistos  de  un  castillo  en  forma  de  concha  de  ‘tortuga,  que  no
solo  los  hace  más  marineros  sino  que  contribuye  á hacer  más  con.
fortable  el alojamiento  de  la  marinería.  Inmediata  al  castillo  va
la  caseta  de  derrota,  en  la  que  va  la  bitácora,  la  rueda  del  servo
motor,  los  telégrafos  á  la  máquinas,  los conmutadores  para  las  se-
hales  de noche,  etc.,  etc.  Encima  d.c la  caseta  va  un  proyector  y
en  una  pequeha  plataforma,  otro  compás  y  una  rueda  para  go
bernar  ti  mano.

El  armamento  consiste  en  cuatro  tubos  de  lanzar  de  45  centí
metros  dispuesto,s  por  pares  y  montados  .á popa,  dos  á  cada  ban
da;  contando  con  una  provisión  de  seis  tprpedos.  Llevan  dos  ca
hones  do 100 mm.  uno  á  proa  en  el  castillo  y  otro  á  pepa  en  una
plataforma,  y cuatro  piezas  de  tilo  rápido  de  65 mm.  montados  en
las  amuras  y  en  las  aletas.  Para  cada  pieza  existe  una  provisión
de  450 proyectiles.

Ya  dijimos  que  las  calderas  eran  cuatro  del  tipo  Du-Temple;
son  estas  (le  tubos  de  agua,  dispuestos  para  quemar  petróleo  en
mecheros  Thornycroft  y  proporcionan  el  vapor  ti  las  máquinas
principales  y  auxiliares,  con  una  superficid  de  480  metros  cua
drados.  Las  válvulas  de  seguridad  están  tímbradas  para  la presión
de  16 kilogramos.

Las  turbinas  son  como  ya  indicamos,  del  tipo  reformado  Ra
teau-Chantiers  de  Bretagne  y. trabajan  en  compartimientos  se
parados  completamente  independientes.  No  llevan  turbinas  do
crucero;  las  velocidades  se  obtienen  por  la  maniobra  de  un  sen-
cilio  volante.  Las  turbinas  marinas  «Rateau—Chantiers  (le  Brota
gne  son  de  acción  y  multicelulares  y  están  proyectadas  para  ob
tener  en  el  eje  las  potencias  necesarias  para  pasar  do  la  baja  ve
locidad  de  crucero  ti  la  máxima  velocidad.  Poseen  por  lo  tanto,
todas  las  cualidades  maniobreras  de  las  máquinas  alternativas.

Las  turbinas  de  avante  y  de  atrás  van  montadas  en  el  mismo
eje  y  en  una  sola  envuelta.  Cada  turbina  lleva  paletas  para  tra
bajar  por  acción  y va  dividida  en  dos  secciones,  de  alta  y  baja
presión.  La  da  alta  presión  es  mayor  que  la  de  baja  y  va  dividi
da  en  una  serie  de  compartimientos  que  corresponden  á  Otros
tantos  saltos  de  presión,  en  cada  uno  de  los  cuales  va  una  rueda
con  varios  anillos  de  paletas,  de  modo  que  cada  rueda  correspon
de  ti  una  velocidad.  Varias  válvulas  dan  paso  al  vapor  al interior
de  la  tarbina  y  cada  una  de  ellas  representa  una  velocidad  deter.
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minada.  El  vapor  entra  por  el  frente  do  la  primera  rueda  y  des
pués  de  atravesar  sus  paletas  pasa  á  la  segunda  rueda  y  así  suce
sivamente  hasta  el  condensador.

El  extremo  de  baja  presión  de  la  turbina  está  construído  se
gún  el  principio  de  reaccion  para  reducir  el  peso  y  para  equili
brar  el  empuje  del  propulsor.  La  tubería  de  marcha  atrás  es  en
todo  semejante  á la  de  avante;  pero  está  proyectada  para  desarro
llar  tan  solo  el  cuarenta  por  ciento  de  la potencia  de  ésta.  La  prin
cipal  ventaja  que  proporciona  el.empleo  de  las  ruedas  de  veloci
dad  en  la  sección  de  alta  presión  es  la  de  permitir  adoptar  en  la
práctica  una  a(lrniSiófl parcial.  Las  pérdidas  de  vapor,  á través  de
los  orificios  prácticaclo  en  los  diafragmas  para  el  paso  del  eje,
son  insignificantes  éindependientes  de  las  paletas.  Otra  ventaja
de  las  citadas  ruedas  es la  de  no producir  un  esfuerzo  longitudinal
en  el  rotor.  En  la  parte  de  baja  presión,  sin  embargo,  las  paletas
de  reacción  permiten  obtener  mayor  potencia  para  un  espa
cio  dado  y  la  pérdida  de  vapor  que  se  efectua  por  el  espacio  que
queda  entre  la  cabeza  de  las  paletas  y  la  envuelta,  no  tiene  la  ini
portancia  que  aparece  en  las  turbinaa  de  reacción  y alta  presión.
La  diferencia  de  presión  que  existe  en  los  extremos  de la  sección
de  reacción,  produce  un  empuje  longitudinal  que  puede  regular-
se  para  contrarrestar  el  empuje  del  propulsor  en  la  proporción
deseada.

Las  turbinas  Rateau  usadas  en  tierra,  y  tumbién  las  construí-
das  primeramente  para  los  buques,  entre  otras  las  del  Voltigeur,
se  elaboraban  de  plancha,  atendiendo  únicamente  á  la  ligereza;
pero  las  turbinas  de  los  destroyers  Foarche, Faulx, Mendoza, etc.,
se  han  construido  de  materfal  más  resistente  á fin  de  obtener  la
sólidez  que requiere  la  navegación  de  alta  mar.  La  economía  de
vapor  ha  sido  objeto  de  un  cuidadoso  estudio  y  según  se  dice,  es
ej  estas  turbinas  tan  bajo,  si  no  menor,  que  en  cualquier  otro
tipo  conocido  de  turbinas.

Según  la  práctica  corriente  es  general  el  empleo  de  lubrifica
cación  forzada,  á cuyo  fin existen  las  necesarias  bombas  de  aceite.

A  continuación  ofrecemos  las  tablas  demostrativas  de  los  re
sultados  de  las  pruebas  en  el  Fourclze y en  el  Faulx.
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PRUEBA  DE  SEIS  HORAS  £  TODA VELOCIDAD

POt.OEE       P.tYIC

Desplazamiento725  toneladas.      72 tQneladas,
Calado8  p.ie  3  pulgadas  8pis  3.pulgadas.
Presión  en  las calderas  por

pulgada  cuadrada228  libras.         228 libras.
Presión  de  aire  en  la  cá

mara  de  calderas7,1  pulgadas.  .    71  pulgadas,
Presión  del combustible  en

los  quemadores185  libras.         192 libras.
Revoluciones  por  minuto    680               653
Velocidad  media33,2  millas.        32,01 millas.
Velocidad  máxima33,6  .  »          34,9  ‘
Velocidad  establecida  en el

contrato31,0  »          31,0
Potencia  efectiva  en  caba

lbs18500  »         18500
Vacio28,34  pulgadas..    28,54 pulgadas.
Consumo  por.hora  según

contrato12,3  tomeladas.     12,3 toneladas.
Consumo  en  la  prueba  10,23  .  10,0  »
Consumo  según  contrato

por  pie  cuadrado  de  su
perficie  de caldeoi,33  libras.         1,33 libras.

Consumo  de prueba  por  pie
cuadrado  de  superficie.
de  caldeo1,12  »  .  .     1,09  ».

Consumo  por  caballo  efec
tivo.  1,24          1,21

Millaspor  tonelada  de  com-1

bustible3,19  .      3,13

Superficie  de  caldeo  por

caballo.  1,12  pies       1,12  pies»

Superficie  de  condensación
por  caballo0,33          0,33  ».

1  staclo  del  marllana.        gruesa.

PRUEBA  DE  CONSUMO  DURANTE  SEIS  HORAS

Velocidad  según  el  contra-         .

to14  millas.      14  millas.

Desplazamiento725  toneladas.    722  toneladas.

Calado8  pies  3  pulgadas.  8  pies  3  pulgadas.

Número  de  calderas  bajo

vapo2           2

Presión  media  en  las  cal—

tieras228  libras.      228  libras.

Presión  de  aire  en  la  cá—

inara1  pulgada.      1 pulgada.
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. ‘ouRCE AUI

Presión  del combustible  en .

los  quemadores
PromodioderovolucioneS,

144  libras.
242

114  libras.
242

Velocidad  media 14  millas. 14  millas.
Vacío..

Consumo  por  hora

Millas  por  tonelada  de

combustible

..  29,13  pulgadas.
20056  libras,  .

,

15;38

.29,13  pulgadas.
.  1.tonelada.

.

15,14

En  una  prueba  ‘preliminar  el  Faulx  había  conseguidó  un  pro
medio  de  33,374 millás;  pero  en  las  pruebas  oficiales  no  consiguió
mantenerse  esa  ‘elocidad  aunque  hizo  una  buena  corrida  á  34,9
millas.  La  causa  de  este  í’esultado  se  atribuye  al  estado  del  mar
y  ti  que  el  cascó  estaba  algo  sucio.  Hacia  ya  ds  meses  que  no
limpiaba  fondos  y  en  Lórient  no  había  ningún  dique  disponible
por  estar  todós  empleados  en  otras  atenciones.  Se tenía  la  seguri
dad  de  obtener  un  promedio  (le  34 millas’si  se  hubióra  hóché  las
pruebas  en  las  mismas  favorables  condiciónes  en  que  se  efeciua
ron  las  del  Fourche.  .

submarino  Gustave-Zedé».—Según  leemos.  en  L  Petit Jour
nal  se  anuncia  para  el  20 del  próximo  Mayo  el  lanzamiento  del
Gustave-Zedé construído  por  los  planos  de  ingeniéro  M. Simonot

y  que  ofrece  la  particularidad  (le  llevar  la  torre  desmontablé,  con
el  fin  de  permitir  á la  tripulación  volver  en  ella  ti  la  superficie
en  el  caso  de  verciéderé  peligro.

INGLATERRA

El  coste  de  los  buques  de  guerra  ingleses  y  alemanes.—  L.a
competencia  en  la  conítrueeión  de  buques  de  guerra,  continúa
siempre  ti  despecho  de  la  creciente  ansiedad  ‘que esa  misma. com
petencia  pro.dece;  pero  en  Inglaterra,  pçr  lo  menos,  e  acepta  este
estado  de  cosas  con  bastante  serenidad,  pes  se  comprende  que
es  inevitahe.  La  situación  sé  afronta  hoy,  indudablemente,  con
más  ‘unanimidad  y  menos  vacilaciones  que  hace  algunos  fios.  Es
interesante,  sino,  satisfactorio,  consignar  que  el  coste  de.la  pesa

da  carga  que  gravité  sobre  la  Gran  Breta,fia  e  menos  gravoso
que  en  otros  países.  Las  (los  naciones.  .iropeas,  cuyas  construc
ciones  son  hoy  más  considerables,  son  Iiglateria  y  Alemania,  y

—     las cifras  pubíic.adas  en  los  nuevos  l,resupuestos  navales  d  Ale-
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mania  ofrecen  el  modo  de  comparar  el  coste  de  los  buques  más
imiodernos.  Esas  cifras, además,  tienen  una  gran  significa.ción,  si
las  aceptarnos  como  indicadores  hasta  cierto  punto  del  coste  de•
la  construccion  general  de  buques  en  los  dos  países.  Compren
demos  lo  difícil  de  establecer  la  comparación  en  buenos  térmi
nos  por  lo complejo  del  problema;  pero  es  posible,  no  obstante,
llegar  á  la  conclusión  general  sin  cometer  en  ello  grave  error,  d

que  el  Almirántazgo  británico  obtiene  un  buque  de  combate  por
mucho  menos  precio  que  el  que  pagan  las  autoridades  navales
germánicas.

Las  cifras  relativas  a  los  cruceros  de  combate  alemanes  Goe—
ben  y  Seydlitz, pueden  comparare  con  los  correspondientes  al
Lión  y  al’Princess Royal aunque  lo  proyectos  de  unos  y  otros  no
soñ  iguales.  Los  buques  ingleses  son  niayorós,  tienen  mayor  ve
locidad,  y  respecto  al  armamento,  puede  asegurarse  por  lo  me
nos,  que  su  poder  ofensivo  no  es  inferior  al  de  los  buques  alema-
nos.  El  coste  de  estos  últimos  fué  de  2.20.000  libras  el  Goeben y
de  2.234.000 libras  el  Seydlltz. El  del  Lión fué  2.068.000 libras  y  el
del  Princess Royal  2.013 886  libras.  Tenemos,  por  lo  tanto,  una
evidente  ventaj.  de  casi  un  8  por  100 á  favor  de  los  buques  in
glóses,  prescindiendo  de  las  dit3rencias  de  proyectos.  Los  cruce
ros  alemanes  tienen  una  eslora  de  610  pies  (186 in.)  y  un  ‘deá—
plazamiento  de  22.600 toneladas,  mientras  la  eslora  de  los  ingle
ses  es  de  660 pies  20l  m.)  para  un  desplazamiento  de  26,350 to-.
neladas.  Esto  demuestra  la  considerable  diferencia  que  existe  á
favor  de  los  buques  alemanes,  puesto  que  al  aumentar  la  eslora
aumentan  los  gastos  de  construcción  del  casco  y do  su protección.
Por  otra  parte,  la potencia  (le máquinas  de cada  uno  de  los  cruce
ros  alemanes  es  de  52.000 caballos  para  obtener  una  velocidad  de
27  millas,’  y  la  potencia  de  máquina  de  los  ingleses  es  de  70.000
caballos  para  realizar  una  velocidad  de  27 millas.  Ya  se  sabe  que
en  ambos  casos  la  velocidad  calculada  fué  obtenida  con  exceso.

Al  tratar  de  comparar  los  costes  respectivos  del  casco,  máqui
nas  propulsoras,  coraza  y  armamento  do  los  cuatro  buques,  se
pÑsenta  la  dificultad  de  que  no  es  posible  asegurar  si  las  bases
de  comparación  son  las  mismas  Por  una  ó  otra  causa,  cualquier
maquinaria  destinada  á  la  artillería  puede  clasificarse  como  de
pendiente  de  las  máquinas  principales  ó  propulsoras.  Por  ejem
plo:  los  generadores  eléctricos  ó los’ compresores  de  aire  pueden
aplicarse  indistintamente  á las  máquinas  propulsoras,  á las  auxi
liares  á la  ártillería  y á  los  torpedos.  Los  precios  alemanes  para
artillería  y  torpedos  son  mucho  mayores  que  en  los  buques  bri
tánicos,  lo que  puede  consistir  .en  que  allí  se  aplican  á  la  cuenta
de  esas  atenciones  ciertos  gastos  que  en  la  marina  inglesa  es  cos
tumbre  cargar  al  casco  ó  á las  máquinas.  Como  materia  de  inte
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rés  general  puede  consignarse  que  el  coste  del  casco  y  má4uinas
propulsoras  en  el  Goeben fué  de  1.357.500 libras,  y  en  el  Seydlitz
de  1482.500  libras.  EstOs  buques  fueron  ambos  construidos  en  el
mismoasflhlero  alemán,  pertenecientes  á  la  industria  privada,  y
rogentado  por  una  casa  que  tiene  gran  experiencia  en  esa  clase
de  buques,  puesto  que  todos  los  cruceros  de combate  coistruidos
hást  hoy  para  la  Marina  alemana,  lo han  sido  en  aquel  estab1eci
miento.  El  Princes  Royal’se constrüyó  en  uno  dó’los  más  acredi
tados  astilleros,  conocido  por  la  bondad  de  su  dirección;  El  Lion
se  construyó  en  un  astillero  del  Estado.  El  cascoy  las  rn4quinas
del’  primero  figuran  en  los  presupuestos  navales  ingleses  por  el
precio  de  1.555.214 libras,  y  en  el  Liorz el  coste  es  de  1.615.422  li
bras  cantidad  en  la  que  van  englobados  ciertos  gastos  ó  cargas
del  astillero.  Al  examinar  esas  cifras  existe,  aparentemente,  una
diferencia  en  favor  de  los  buques  alemanes;  pero  como  yd  diji

-     mos,’los  buques  ingleses  tienen49  pies  9  pulgadas  (15 metros)
más  ce  eslora.  Esos  precios  incluyen  la  coraza,  lo que  es  una  cau
sa  de  posible  complicación.  Los  buques  ingleses  tienen  práctica
mente  una  coraza  completa  con  un  espesor  de  9  pulgadas  en  la
flotación  y  deS  en  el  blindaje  superior,  reducidoá  4’en  las  ex
tremidades.  Los buques  alemanes  tienen  una  cintura  de  de  7  pul
gadas  en  su  máximo  espesor  y  (le  4  pulgadas  en  los  extremos,
eón  una  ciudadela  defendida  con  planchas  do  5  pulgadas  para
los  cañones  de  5,9 pulgadón.’  Los  earapaehs  de  la  artillería  grue
sa  son  en  los  buques  alemanes  de  8 pulgadas  y  en  los  ingleses  de
9  pulgadas.  Además,  según  ya  dijimos  es  muy  poible  que’ parte
de  la  maquinaria  de urtillería  vaya  incluida  en  la  cifra  relativa
al.Princess  Royo!, especialmente  si la  misma  casa  constructora  su
ministra  el  resto  del  armamento.  En  ese  buque,  los  torpedos,  los
cañones  y  las  obras  de  montaje  de  los  mismos,  importan  tan  sóló
458.672  libras:  la  cifra  corréspondiente  para  el  Lion es  452.915 li
bras.  En  los  buques  alemanes  los  cañones  y torpedos  figuran  por
un  coste  do  748.750 libras  en  el  Goeberi y 751.750 libras  en  el Seyd
litz.  El  armamento  de  esos  buques  es  diferente  como  ya  indica
mos;  pero  esa  diferencia  no  puede  justificar  la  de  precio.  Los dos
buques  alemanes  montan  10 cañones  de  11  pulgadas,  12  de  5,9
pulgadas,  y  cierto  número  de  cañOnes  de  á  12 libras  con  dos  tu
bos  de  lanzar.  ‘

Consideraciones  del  mismo  orden,  respecto  ‘al  coste  relativo
de  los  buques  de  combate,  pueden  laeerse  tomando  como  base
las  cifras  que  en  ros presupuestos  de  la  marina  alemana  figuran
para  el  Kaiser y. el  Frederick der Grosse, botados  al  agua  en  1911,
el  primero  desde  un  astillero  del  Estado,  y  eonstruído  el  último,
por  una  casa  de  gran  experiencia;  y  también  por  los  tres  buques
hermanos  Kaiserin, Knig  Albert y Priuz Regent Luitpold,  reciento-
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mente  botados  al  agua  y  construidos  por  la  industria  privada.
También  ahora  liemos  de  consignar  que  eXisten  diferencias  en
los  proyectos  de  los  buques;  pero  estas  no  bastan,  de  ningún  mo
do,  para  explicar  el  exceso  d  coste,  de.un  18 por  100, que  presen
tan  los  buques  alémanes  sobre  los  correspçidientes  ingleses.  Los
dos  buques  alemanes  designados  en  primei  término,  tienen  un
coste  individual  de  2.377--750 libra,s  y  1o  tres,  últimos  cuestan,
cada  uno  2.407.250 libras.  Los  cinco  buques  tienen,  en  general,
las  mismas  dimensiones.  564 1 pies  (172 m.)  de  eslora;  24.119  to
neladas  de  desplazamiento  y  llevan  máquinas  de  turbinas  de
28.000  caballos  para  una  velocidad  de  21 millas.  1ara  los  efectos
de  la  comparación,  tomaremos  el  King  George  V que  parece  va  á
ser  ci  más  caro  de  los  cuatro  l)Uques  ingleesempezados,á  cons
truir  al  mismo  tiempo  y  casi  coniteporáneos  de.  lés  buques  ale-
inanes  antes  nombrados.  Entre  los  cuatro’  buques.  ingleses  solo
existen  diferencias  de  un.2  por  1.00. Esos  cuatro:  buques  tienen
555  pies  (169 ni.)  de  eslora  y  23.000 tons.  de  desplazamiento;  sus
máquinas  de  turbinas  tienen  una  potencia  de. 7.000  caballos  y  su
velocidad  calculada  es  de  21 millas.  El  King  George  y  e,  por,  lo
tanto,  ligeramente  menor  que  los  alemanes;  pero  respecto  ú  ar
mamento  lleva  diez  cañones  de  13,5. pulgada  y  diez  y  seis  piezas
de  4 pulgadas,  mientras  que  los  otros  montan.diez  cañones  de  12
pulgadas  y  catorce  de  5,9, pulgadas.  El  armamento  de  menor  cali
bre  viene  á  ser  proxiniamente  el  mism,.  EL  casco  y  máquinas
propulsoras  de  los  buques  alemanes  tienen.  un  coste  qae  oscila
entre  1.475.001) y  .1.500.000 libra,s,  mientras  que  en  el buque  inglés
el  mismo  coste,  incluyendo  las  cargas  del,  astillero,  es.  sólo  de
1.377.980  libras.  Respecto.á  caSonas  y  torpedos  la.  pifra  alemana
de.  coste  es  de  unas  900.000. libras  en  cada  caso,  y  en  el acora,zado
inglés  s  638.816 libras  parentemente,.los  constructores  ingleses
de  material  de artillería,  producen  más  barato  que  las  manufactu
ras  almaitas.  Repetimos  una, vez  más  la. dificultad  de  hacer  de
ducciones  precisas;  pero  los  hechos  demuestran  que  en  la  actua
lidad  los  princioales  buques  de  la armada.alemana  cuestan  de  un
10  á  un  15 por  ciento  más,  qu,e los  buques  similares  construidos
en  astilleros  británicos.  .  .  .  .  .

Proporcionalidad  de  acorazados  entre  Inglaterra.  y  Alema
nia.—M.  Churchill  dijo  el  año  último  que  la  fuerza  naval,  de  la»
glaterra  debía  de  ser’nu  60 por  100  superio.r.  á  la  de  Alemania.
Actualmente  Inglaterra  tiene  22 dreadnoughts  terminados  y  Ale
mania  13,  lo que  representa  un  superioridad  de  61,5 por  100.

En  la  primavera  de  1914, Iii glaterra  sumará  á su  flota  los  bu
ques  acorazados  Ajax,  Jiidacius,  Queerz-Mory, Iron-Duke,  Mariba
rough,  enbow,  Delhi  y  Tiger,  y Alemania  los  acorazados  Kaiserin,
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Kóning-Albert,  Prinz-Regçnt-Luitpold,  Ersatz-Kurjarst -  Friedriciz
Wilhelm ySeydlitz,  6 sea 36 para  Inglaterra  y  19 para  Alemania,
lo  que  da  un  margen  dé  57,9  por  100.

En  la  primavera  de  1915, los  aumentos  seráti  para  Inglaterra
Queen Elizabeth, Warspite, Barham y  Valiant y para  Alemania  Er
saíz -  Weissenburg, Ersatz-Brandenburg, Ersatz-Kaiserin-Augusta  y
K,  lo  que  dá  34 buques  acorazados  á la  primera  y  23 á la  segunda
ó  sea  un  margen  de  47,8  por  100.

Según  las  declaraciones  de  M. Churchil  las  adiciones  se harán
como  sigue:     ,             -

INGLATERRA ALEMANIA

Total. Total.

Margen.

1916
1917

5
4

39
43

3
2

25
28

60    0/a

53,6  »
1918 4 47 ‘2 30 56,7
1919.. 4 51 2 33 .   54,6
1920 4 55 2 35 57

Sobre  el  aparato  director  del  tiro  Percy-Scott.---El  Yacht
habla  de  dicho  aparato  con  motivo  de  publicar  una  fotografía  del
T/zwzderer,  en  cuya  cofa  inferior  de  proa  va  montado  este  peáfec
cionamiento  del  invento  de  1910. Es  un  secreto  para  todoel  mun
do.  En  Noviembre  de  1912 se  hicieron  experiencias  de  dro,  com
parativas  entre  el  mencionado  buque  y  el  0,-ion que  lleva  el
aparato  sin  el perfeccionamiento  reciente.  El  Tlwnderer ha podido
hacer  concurrir,  ,el  fuego  de  sus  piezas,  á distancia  superior  á
9.000  metros,  bastando  un  sólo  oficial  para  dirigir  el  tiro.  Han
asistido  6. esas  experiencias  cinco  Almirantes,  en  su  mayor  parte
especialistas  en  artilleria.  Cuando  terminaron,  se  concedió  á  Sir
Percy-Scott  el  título  de  Barón,  lo  que  demuestra  el  óxito  de  su
aparato  director  del  tiro  (Fire  Director).

Según  la  revista  francesa  Le Moniteur de la Flotte, un  periódico
alemán,  el  Kolnische Zeitung, dice  conocer  el  aparato  de  Sir  Percy-  -

Scott,  del  que  da  una  descripción  y  le  examina  en  un  artíeulo  ti-
titulado  el  Fire Director.

Según  esa  publicación  alemana,  el  aparato  tiene  por  objeto
guiar  lla puntería  en  elevación  de  todos  los  cañones,  desde  una
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etaeión,  por  medio  de  transmisiones  eléctricas.  Los  apuntadores
individualmente  hacen.  la  puntería  en  dirección;  pero  rio  en  ele
vaeión.  La  ventaja  del  nuevo  sistema  estriba  en  que  eUmina  los
errores  de  puntería  en  elevación  que  son  frecuentes  en  la  punte
ría  independiente.  Todos  los  cañones  obedecen  á  una  dirección
única;  y  por  lo  tanto,  si  se  cornete  algún  error  de.cá1cul  por
parte  del  que  lo  haga,  se  trasmitirá  á  toda  la  batera.

El  periódico  alemán  cree  exagerado  lo  que  se  dice  acerca  cia
los  resultados  del  Fire  Director  y  termina  el artículo  diciendo:  »La
absoluta  reserva  que  se guarda  en Alemania  obre  todos  los  asun
tos  de  esta  especie,  no  debe  interpretarseen  el  sentido  de  que  en
nuestra  Marina  no  se  trabaje  con  éxito  sobre  los  mismos  temas».

Un  premio  de  2.000  libras  esterlinas  para  el  inventor  de  su
nuevo  combustible.—Según  leemos  en  el  Scienfjfic  American,  una
Sociedad  inglesa,  la  ‘Motor  Manufacturers  aud  Traders»,  con  ob
jeto  de  alentará  los  químicos  é inventores,  ha  ofrecido  un  prenlio
de  2.000 libras  para  un  combustible  apropiado  á  la  alimentación
de  los  motores  de  combustión  interna.  La  únicca  restricción  para
a  concesión  del  premio,  consiste  en la  necesidad  de  qu  todas  las
primeras  materias  é ingredientes  puedan  obtenerse  en  grandes
cantidades  dentro  del  territorio  del  Reino  Unido,  á fin  de  que  la
Gran  Bretaña  no  tenga  que  depender  cia otros  países  en  lo  que  se
refiere  al  combustible  para  esa  clase  de  motores,  y  también  que
el  nuevo  combustible  pueda  fabridarse  á  un  precio  comercial.
Esta  oferta  responde  á  la  necesidad  actual  de  mejorar  los  servi
cios  de  carburación,  y  al  alarmnente aumento  de  precio  de la  gaso
lina;  pero  la  cuantía  del  premio  es insignificante  ante  las  enormes
ventajas  que  proporcionaría  la  obtención  deun  hidrocarburo
conveniente;  p01- lo  que  parece  se  trata,más  bien,  de  un  estímulo
para  la  inrestigación.  .

Nueva  clasificación  de  los  cruceros.  —Los cruceros  van  á  re
cibir  una  nueva  clasificación  en  tres  categorías:

Los  de  combate  (acorazados  rápidos)  conservarán  su  denorni
ilación  actual.  Se  clasificarán  como  cruceros,  los  antiguos  cruce
ros  acorazados  y  los  protegidos  de  primera  clase.  Por  último,  se
denominarán  cruceros  ligeros  los  cruceros,  exploradores  y  los
cruceros  de  segunda  clase  (tipo  «Towu’  .y is  sucesor.es);  los  cru
ceres  ligeros  serán  por  lo  tanto  los  equivalentes  á  los  «pequeflos
cruceros»  alemanes.             . ..

Esta  cuestión  preocupa  muuho  á la  opiflión.  La  nueva  elasifi
ración  dará  á  Inglaterra.  40 cruceros  coutra.9  alemanes,  y  82 cru
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ceros  ligeros  ontra  51 alemanes,  Sin  embargo,  las  palabras  no
cambian  nada  las  cosas.

La  aparición  de  los  cruceros  ligeramente  acorazados,  ó  cruce
ros  acorazados  ligeros,  van  á  descalificar  á  los  exploradores  an
teriores,  como  la  de  los  dreadnoughts  á los  antiguos  acorazados.

Ahora  bien;  los  alemanes  tienen  4  cruceros  de  28 millas  y
4.550  toneladas,  acorazados  con  100 mm. (tipo  «Iagdeburg,  todos
terminados),  y4  de  4.900 toneladas  y  29  millas,  acorazados  con
mayor  espesor  (tipo  «Rostok»,  en  gradas),  por  los  8  cruceros  aco
razado  ligeros  ingleses  de  4.000 toheladas,  30  millas  y  127  milÍ
metros  n  blindaje  vertical,  todos  aún  en  grada,  si  es  que  no
están  en  proyecto.—(Dei  Le Yacht.)

Radiotelegrafía—En  el  Çanadá  se  proyecta  construir  una  se
rie  de  estaciones  radioteleg’ráficas,  sistema  Poulsen;  á  cuyo  fin  se
ha  votado  un  crédito  anual  de  372.660 francos.

Es  posible  que  también  se  emplee  el  sistema  Poulsen  en  Nue
va  Zelanda  y  en  Australia.—(Elecfrotechnische  Zeitschrift.)

ITALIA

Opiniones  del  Consejo  de  Almirantes  sobre  las  caracterís—
ticas  de  los  nuevos  superdreaduoughts  que  va  a  coiistruir  Ita
lia—El  día  11 de  Febrero  se  ha  reunido  en  Roma  el  Consejo  de
Almirántes  para  decidir  sobre  las  características  de  los  cuatro
nuevos  superdroadnoughts  que  se  van  á  construir.

Se  han  presentado.dos  tipos;  uno  de  28.000  toneladas  con  9
piezas  de  381 mm.  en  tres  torres  triples,  y  el  otro  (le 35.000 tone
ladas  con  12 piezas  del  mismo  calibre  en  4 torres  triples.  Se  cal.
cula  para  los  dos  tipos  uia  velocidad  de  24  millas,  y  un  biindaje
de  cintura  de  32 centírnetros,—Dej  Moniteur  de la Flote.

ubmariuo  «Lan1’enti.—Ya  cs  sabido  que  el  primer  tipo  de
sumergible  fué  el  proyectado  por  el  eminénte  ingeniero  francés
M.  Laubouf  en  1897 con  el  nombre  de  Narval.  Otros  tipos  de  su
mergibles  también  conocidos,  son  los  úue  construye  en  Alemania
la  casa  Krupp,  y  en  Ttalia,  bajo  los  planos  del  Mayor  Laurenti,  la
casa  Fiat  San  Giorgio.  Según  el modelo  proyectado  por  este  ilus
tre  ingeniero  se  ha  contruído  un  respetable  núinro  de  buúues
para  la  Marina  italiana  y  algunos  para  las  marinas  extranjeras,
entre  ellos,  uno  construido  recientemente  en  lo  Estados  Unidos,
otros  construí(los  en  Specia  para  la  Marina  (lo  Portugal,  y  otros
dos  que  se  construyen  en  Inglaterra  para  la  Maiina  británica  en





los  astilleros  que  la  compafima Scotts,  Shipbuil.ding  and  Enginee
ring,  posee  en  Greenock.

La  casa  Fiat  San  Giorgio  construye  actualmente  en  Specin  su
mergibles  cpn  desplazamientos  de  430 á 750 toneladas  en  superfi
cie  y  de  530 á 950 toneladas  en  inmersión,  con  máquinas  para  pe
tróleo  denso,  modelo  Fiat,  y  potencias  de  500 á 1.000 caballos  para
la  navegación  en  superficie,  obteniendo  velocidades  hasta  18 mi
llas.  Para  la  navegación  bajo  el  agua  emplean,  como  de  costura
bre,  motores  eléctricos  alimentados  por  acumuladores,  llegando
á  conseguir  la  velocidad  de  11 aullas.

El  sumergible  Laurenti  se  diferenciaba  esencialmente  de  los
otros  tipos  conocidos,  en  cuanto  á  la  estructura  del  doble  casco,

por  no  haber  aceptado  la  forma  de  sección  circular  en  el  inte
rior,  consiguiendo,  n  obtante,  la  resistencia  necesaria  á  las  gran
des  presiones  por  una  doble  cubierta  plana  ó  ligeramente  cim-
breada,  y  un  bien  entendido  sistema  de  ligazones  entre  las  cu
biertas.  Para  los  tipos  de  gran  desplazamiento,  parece  que  se  ha
abandonado  ese  sistema  para  adoptar  uno  muy  semejante  áI Lau
beaf  ó  al  Germauia.  Así se  deduce  de  una  información  publicada
por  The  Slzipbnilder,  que  á su  vez  la  toma  do  una  memoria  leída
por  Herr  G.  Berling  ante  la  Schiffbauteclinische  Gesellschaft  En
el  grabado  que  publicamos,  puede  observarse  que  el  doble  fondo
solo  se  extiende  por  debajo  de  la  cámara  central  de  maniobra  y
el  compartimiento  (le  acumuladores  de  popa.  El  casco  interior,
cii  todo  oso  espacio,  tiene  menor  diámetro  que  en  el  resto.  Bajo
el  ‘piso de  la  estación  central  existen  dos  bombas  elédtricas  para
achicar  los  tanques;  á proa  y á popa  de  la  estación  central,  van  las
cámaras  de  acumuladores,  cada  una  de  las  cuales  forma  un  com
partimiento  independiente  atravesado  por  un tubo  ó  pasaje,  resis
tente  ó Ja  presión  exterior,,que  permite  el  paso  ti proa  y  á  popa.
Los  acumuladores  van  conectados  en  serie  obteniéndose  en  los
terminales  de  la  batería  una  tensión  de  220  voltios.  El  espacio
que  deja  libre  la  batería  y  las  cámaras  de  torpedos  de  proa  y
de  popa  se  utilizan  para  alojamiento  de  la  dotación.  Los  motores
de  petróleo,  de  unos  2.500 caballos  para  un  sumergible  de  650 to
neladas,  deben  comunicar  á  este  último  una  velocidad  de  18  mi
llas  en  superficie.  La  prçvisión  de  petróleoes  suficiente  para  na
vegar  1.500 inil1as ti  la  vlocidaú  máxima  Debajo  de  los  motores
van  situadas  las  botellas  de  acero  con aire  eomprimidoá  gran  pre
sión.  A pepa  de  la cámara  de  motores  va  ci  compartimiento  de los
motores.  La  capacidad  de  la  batería  permite  pavegar  en  inmer
Sión  durante  una  hora  ti  la  velocidad  de  10 millas,  ó tres  horas  y
media  á  razón  de  8  aullas.  En  este  úLtimo cqprtimionto  van
dos  compresores  de aire  indvidos  pr  los  ejes  propuJsore.  El ar
mamento  de  ese sumergible  consiste  en cuatro  tubos  de’lanzarí

To  XX1
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proa  y  uno  á pepa.  Las  cualidades  marineras  de  los  sumergibles
Laurenti  se- han  probado  en  diversas  ocasiones.  El  Hvalen,  cons
truido  en  Spezia  pata  el gobierno  de  Suecia,  realizó  muy  satisfac—
toriaiaeutt’  la  travesía,  hasta  Estocolmo,  de  4.000  millas,  el  año
1910.  Aquel  buque  tiene  42,50 metros  de  eslora,  4,25  metros  de
maugd,  y  un  despla’zaflhiefltO  en  superficie  de  185 toneladas  tan
solo.  l)urqnte  el  viaje  rererido  so hizo  el trayecto  de  Spezia  á  Car
tagena,  de  790  millas,  setenta  y  dos  horas,  sin  una  sola  pasada.

1)esarrollo  y  autonomia  del  Cuerpo  de MaquinistaS.—Reciefl
tes  disposiciones  habían  ya  hecho  autónomo  el- servicio  do  las

-        máquinas  en  el  Ministerio  de  Marina  y  en  varios  arsenales.  Se
instituyó  al  efecto  y  iiipezÓ  á funcionar  el  día  1.0  de  Enero  una
Inspección  general  do  las  máquinas,  en  cuya  cabeza  está  el  ma
yor  general  maquinista  Goffi  Raflaele,  de  quien  dependen  los
jefes  de  ese  servicio  en  los  arsenales  de  Spezia,  Nápoles,  Tarento
y  Venecia,  con  graduación  de  teniente  coronel  maquinista.  Estas
jefaturas  son  completamente  independientes  de- la. Dirección  de
construcciones  navales,  de  la  que  hasta  ahora  eran  un  apéndice,
y  dependa,  por  el  contrario,  del  contralniirante  Director  general
del  arsenal.

Además  de  esto,  se  anuncia  la próxima  presentación  al  Parla
melito  de  un.proyeCtO,  hoy  en. estudio  en  el Ministerio,  por  el  que
se  aumentarán  notablemente  el  Cuerpo  ele oficiales  maquinistas.

Se  creard  el  grado  (le  teniente  generaI  (inspector  de  las  iná
quiitas),se  aumentarán  á tres  los  mayores  generales,á  ocho  los  co
roiteles  ven  esa  proporción  las demás  graduaciónes.  Los  mayores
generales  ocupará!!  destinos  en  el  Consejo  superior,  en  el  Comi
té  para  proyectos  de  buques  y  en  otro  puesto  que  debe  crearse.
Los  coroneles  serán  los  jefes  ele máquinas  en los  difrerenteS  ar
setudes  y  ocuparán  destinos  en  el  MinisteHo.  Todo  esto  está  rda-
donado  con  la  modificación  del  reclutamiento  delo  oficiales
maquinistas  los  que,  como  ya  se  sabe,  procederán  en  adelante  de
la  Academia  naval  de  Livoruo,  con  el  mismo  origen  que  los  oil—
ciales  de  buque  y  saldrán  como  estos  con  el  grado  de  oficial.

El  personal  de  clases,  maquinistas  propiamente  dichos,  se
formará  en  la  escuela  de  maquinistas  de  VenecIa.

El  servicio  aeronáutico  en la Marina-—En  el  Ministerio  de  Mari
na  se  ha  creado  una  sección  dependiente  ele la  Dirección  general
de  artillería  y  armamentos  para  centralizar  el  servicio  aeronáu—   -

ticO  y  de  aviación  qeme se  ha  separado  en  absoluto  del  que  sostie
ne  el  Ejército.  -

La  Marina  ha  adquirido  su  primer  dirigible  el  M 1 construido
por  el  ramo  de  ingenieros  militares  y  una  escuadrilla  de  aoro—
p1ano.  -  -  -  e.  .:  -  -.  -  -  - -   -
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El  programa,  por  ahora,  estal)lOCO la  instalación  de  varios
centros  repartidos  por  las  costas;  tres  por  lo  menos,  correspon
diendo  uno  á  cada  mar,  además  de  varias  estaciones  de  aeropla
nos  en  las  principales  plazas  fuertes  maritimas;  Estos  aeroplanos
serán  piloteados  por  suboficiales  de  la  Marita  y  formarán  escua
drillas  bajo  el  mando  (le un  oficial  tambi6n  de  Marina;

El  .M 1 empezará  á practicar  una  serie  de,  experieflcia  con  el
fin  de  determinar  si es  conveniente  la  adopción  de  esetipo  de
dirigible  ó  deben  Iiaeórsele  algunas  modificaciones.

Buque  esciiela.—En  el  Ministerio  de  Marina  se  estudia  el  pro
yecto  de  un  buque  escueta  con  casco  do acoro,  con  aparejo  y  con
motor  auxiliar  para  los  alumnos  do la  Real  Academia  naval.

El  desplazamiento  deste  buque  será  de  unas  3.000 toneladas
y  dispondrá  de  las  mayores  comodidades  para  el alojamiento  de
los  alumnos.

El  motor  auxiliar,  de  unos  1.000 caballos  de  potencia,  será  de
combustió  interna  tipo  Diesel  para  quemar  petróleos  densos
y  su  principal  objeto  es  el  de  adiestrar  á  los  futuros  oficiales  en
el  manejo  de  este  moderno  tipo  de  motor,  destinado,  indudable
mente,  á sustituir  en: los  buques  á  las  máquinas  propulsoras  de
vapor  en  un  porvenir  más  ó menos  próximo.

Según  parece  se  trató  primeramente  de  construir  dos  buques.__
similares;  pero  es  muy  posible  que  sólo  se  construye  uno  anb  Ci
excesivo  gasto,  unos,  siete  millones  de  liras,  que  supondría  la  ad
quisición  de  los  dos  buques.

Minas  subinarinas,—Segúfl  leemos  en  la  Revue Mariitime el
gobierno  italiano  ha  encargado  otras  nuevas  50 minas  defensivas
á  la  casa  Soutter,  lo  que  eleva  el total  de  estas  á  522. Por  otra  par
te,  se  construyen  en  Spezia  500  minas  de  bloqueo,  del  tipo  Bo
llo,  las  que  se  asegura  son  más  sencillas  y  ligeras  que  el  mode
lo  Harl&  aunque  llevan  mayor  carga.  Flaco algún  tiempo  se  ofre
ció  al  gobierno  la  inina  Vickers-Elia;  pero  no  ha  sido  aceptada.
(Revue Marittirne)

JAPÓN

Crucero  de  combate  1{iei.—E1 21 de  Noviembre  tuvo  lugar  la
botadura  de  este  crucero,  empezado  á construir  en  Noviembre  del
alIo  anterior  por  los  planos  del  Princess Royal  de  la  Marina  bri
tánica.
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Sus  principales  características  san:  Eslora  20  metros,  Manga
27,8  mctxos,  desplazamiento  27.500 toneladas.

Las  máquinas  de  turbinas  Parsons,  con  36 calderas  y  una  po
tencia  do  68.000 caballos,  deberán  comunicar  al  buque  una  velo
cidad  de  27 á  28 millas.

El  armamento  consiste  en  ocho  cañones  de  35,50  cm.  diez  y
seis  de  15,20, diez  y  seis  de  7,60 y  4 ú  8  tubos  lanzatorpedos.

Los  cañones  gruesos  van  montados  en  cuatro  torres  situadas
en  el  centro  del  buque,  pudiendo  tirar  los  más  centrales  por  en
cima  de  las  do  proa  y  popa  respectivamente.

Monumento  al  Teniente  Sakuma.—Hace  poco  tiempo  tuvo  lugar
en  Kure  la  ceremonia  de  descubrir  el  monumento  erigido  á  la
memoria  de  aquél  heroico  oficial  de  Marina.  Como  recordarán
nuestros  lectores  Sakuma  era  el  Comandante  del  submarino  que
se  fué  á  pique  hace  dos  años  en  aguas  de  Hiroshima  y  cuyo  testa
mento,  escrito  en  el  fondo  del  mar,  honró  oportunamente  las  pá
ginas  de  nuestra  REVISUA.  El  monumento  lo descubrió  una  niña
de  cinco  años,  única  descendiente  del  infortunado  oficial.

Cazatorpederos  y  sumcrgibles.—El  Gobierno  del  Japón  ha
encargado  d Inglaterra  dos  cazatorpederos  y álos  establecimien
tos  Sclmeider  del  Creusot  dos  sumergibles  del  tipo  más  reciente
y  de  450/600 toneladas.  Según  parece  el  objeto  de  estas  consti-ue
ciones  es  proeurarso  modelos  de  los  más  modernos  buques  (le
esos  géneros  para  construirlos  luego  en  los  astilleros  nacionales.

Grandes  maniobras  navales  de  1912.—Entre  las unidades  que
asistieron  ti  las  maniobras  de  que  nos  vamos  ti ocupar  hay  nue
vos  barcos  construídos  después  de  la guerra  ruso-japonesa,  como
los  acorazados  Kamvachi y  Katori,  los  cruceros  de  combate  suku
be,  Materna,  Ikoma,  Ibuki  y  los  crueero  de  2U  clase  Hirado,  Clii
kuma,  Ycliagi.  Tanto  por  el  armamento  moderno  de  que  se hallan
dotadas  dichas  unidades  como  por  las  máquinas  do nuevos  siste
mas  que  tienen,  puede  eonsiderarse  que  alcanzan  un  grado  máxi
mo  de  fuerza  y  velocidad  cada  una  en  su  clase.

De  los  submarinos  que  hay ñctualmente,  que  son  18, y proceden
en  su  mayor  parte  do  la  guerra  Rase-Japonesa,  han  asistido  á las
maniobras  los  números  lO, li  y 12, formando  parte  de  la  flota  de
fra  siv a.

Los  citiidos  submarinos  tenían  instalada  la  telegrafía  sin  hilos
en  la  cabeza  de  su  pqueño  mástll  y  la  han  empleado  durante  las
maniobras.

Las  últimas  maniobras  navales  tuvieron  lúgar  el  año  1908 des
pués  de  la  guerra  Ruso-Japonrsa.  -
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GRANDES  MANIOBRAS  NAVALES  DE  1912

•  ROR4.1A

Programa  de las ¡naniobras._duatrofases._l.a  fase.  21 al  26 de
Octubre:  Movilización  y  poner  en  pie  de  guerra  los  puertas  mili
tares  y las  oscuadras.—Ejercicios  parciaIe.—Concentracióu.—Re
partición  de  buques  entre  las  escuadras  de  nueva  formación.

2.»  fase.  27 do  Octubre  á  3 de  Noviembre:  Apreciamiento  de
las  nuevas  escuadras  formadas,  ejercicios  de  conjunto  por  escua
dras.—Las  flotas  opuestas  se  dirigen  enseguida  á  los  puntos  do
partida  para  el  tema  estratégico.

3a  fase.  Tema  estratógico  y  ejercicios  tácticos  de  flota  (desde

el  4 al  8 de  Noviembre).
4a  fase.  Reunión  de  las  fuerzas  combinadas  en  Yokosuka

aprovisionamiento,  preparación  para  la  Revista;  el  12 Revista  na
val  en  la  rada  de  Yokohama.

Alto  mando —Almirante  Ijiuin  Director  de  las  maniobras  na
vales.—Contralmirante  maquinista  Takeda  agregado  al Director.
—Vicealmirantes  Fujii  Mizu,  Shi4namura  (Kato);  Contralmirantes
Arima,  Yajiina,  Tsuchiya,  Ishii,  Enoguchi,  árbitros—Los  Almi
rantes  Togo  ó Ito  asistieron  á las  maniobras.—Arrnada  azul,  Co-
inundante  en  Jefe  Almirante  1)ewa.--Armada  roja,  Comandante
en  Jefe  Vicealmirante  Yoshimatsu  Almirante  Unu  Jefe  del  De
partamento  marítimo  de  Yokosuka.

CO1aPoSICÓN DE  LAS  FLOTAS

Flota  «zul (ofensiva).l.8  Escuadra  Seis  acorazados,,  l.  Di
visión:  Kawachi»,  «Settsu,  Aki;  Almirante  Dewa,2.División:

Satsuma  ,  «Katori,  Kashiina  »,  Contralmirante  Murakami.
3a  escuadra.  Cuatro  cruceros  de  1a  clase:  «Iwate’;  Tokiwa.,

«Izumo,  Yakumo,  Contralmirante  Kamashima.
5,a  escuadra.  Cinco  cruceros  de  2 a clase:  «Tsushima,  «Ota—

wa,  Yahagi»,  <Hirade’,  Chikuma»,  Gontralmirante  Kuroi.
6a  escuacira.  Cuatro  cruceros  pequeños:  cCliitose»,  Taka

chiho,  «Chihaya»,  Yodo,  Contralmirante  Príncipe  Higashi
Fushimi.

Floti//a.—Torpedcros  1, 2,7,9,  12, 13, 16, I)ivisión  de  contrator
pederos,  26, Contralmirante  Fujimoto.

Flóta roja (defensiva).—2.8 escuadra.—Siete  acorazados  ó  guar
dacostas,  un  crucero  de  1.8 clase.  1.8 División,  cMikasa,  As.ahi,
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Shikishirna,  Fujh,  Vicealmirante  Yoshimitsu;  2.’  División,
‘Suo  ,  Sagami?;  Tango»Iisshi  u; Contralmirante  Sondo.

4a  oscuadra.  Cuatro  cruceros  de  combate  y  tres  de  l.’  clase:

«Ikoma,  Tsukuba»,  dbuki’,  Kurama’,  A so,  «Azume.,  Con
tralmirante  Yamashita.

6  escuadra.  Seis  cruceros:  .Soya»,  Tsugaru.,  Akashi,
Suini’,  ‘Akitsutsu  , -TitSUt»,  Contralmirante  ‘rochinai.

Flotilla  .—Kasagi,  Nos.  5,  ti, 8,  11, 14, 17, División  do  contra
torpederos  (22)  Takasaki-  laru  aprovisionador,  Contral  iniranto
Kamnaya.

Puerto  de  Yokosuka  (3.  y  4a  fases)  Almirante  Uriu.—’Hashi
date»,  ltsnkushima’,  Jatsue’,  dCarasaki»,  y  submarinos  nú
meros  10, 11 y  12, 3.’  y  i5.  División  de  contratorpederos,  1•a 2.  y
:La  I)ivisión  de  torpederos-—El  Manehu-maru  lleva  al  Director
do  las  maniobras.

No  turnan  parte  en  las  maniobras  los  barcos  siguientes:
Iki,  de  Yokosukmm; Asammia» é  Jwame’,  de  Kure;  Mishinia  de

Maizuru;  Okinoshimna  é  Hizen,  do  Sasobo-.
Les  barcos  de  la  3  escuadre  activa  que  se  hallan  en  las  cos—

s  do  China,  así  como  la  4.  y  10.  Divisiones  -de  contratorpe
deros.  -

Las  1)ivisiones  de  torpederos  (salvo  las  tres  primeras)  han
realizado  solamente  algunos  ejercicios  en  sus  puertos  respectivos
al  tiempo  do  la  movilización,  pero  no  han  tornado  parte  cmi las
maniobras  de  conjunto

Lo  mismo  ha  sucedido  comi los  submarinos  1 á  9 y  13.

II

-               EJECUCIÓN

Movimientos  preliminares.

El  Kurama  y  el  .Manchu  de  Yokosuka,  el  Settsu»  y  el
curado»  de  Kure,  el  Kashirna»  de  Maizuru,  el  Satsurna,  el
4Chilçuma’  y  el  Yahagi’  de  Sasebo,  tenían  completos  sus  efecti
vos  iesde  fines  de  Septiembre  último,  y  tomaron  parte  en  los
ejercicios  de  tiro  efectuados  en  la  bahía  de  Ise,  y  enseguida  en
traron  en  sus  puertos  respectivos.  -  -

La  l.  escuadre  so reunió  en  Sasubo  el  14 de  Octubre.
Las  divisiones  de  contratorpederos  1,  7,9,  16 y  17, afectas  des

de  el  mes  de  Agosto  á  esta  escuadre  bajo  la  dirección  del  Tone,
se  reconcentraron  en  Sasobo  el  11  después  de  habérseles  unido

-  en  la  babia  de  Ise  la  2.  En  Sasebo  se  les  inorporó  la-12
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Los  barcos  de  la  2.’  escuadra  ‘se  reuniorn  aiBladamente  en
•  Sasebo  entre  el’4  y  clii.

El  Akitsutsu’,  el  Suma»  y  el  Todo.  de  la  3a  escuadra  ile.
garon  á.Sasobo  respectivamente  el  22 de  Septiembre  y  4 y  17  de
Octubre.

La  13.’  División  de  contratorpederos  que  fu  llamada,  llegó  el
17  á Sasebo  procedente  de.Cliina.

El  »Fuji»  y  el  «Manshu.  se  enviaron  á Kure  el  15  de  Octubre.
•  El  »Karasaki»  y  los  submarinos.  10, 11 y  12 se  hallan  desde  el
mes  de  Septiembre  en  Yokosuka

•  1a  fase.  Medidas comunes á lodos los puertos.—La  sefial  de  mo

vilización  se  dió  en  la  maflana  del  21. Las defensas  fijas  y  móviles
se  movilizaron,  las  obras  (le  las  costas  armadas  con  minas  sub

•  marinas  y  obstáculos  para  cerrar  el  paso,  fueron  instalados  en  los
puntos  designados  al  efecto.  Los  depósitos  do  las  tripulaciones
recibieron  los  reservistas,  (parécese  han  llamado  unos  mil)  y  se
completaron  los  efectivos  de  los  buques  do  las  eouadras  de  re-

•  serva.
Todos  los  barcos  que  tomaron  parte  en  las  maniobras  comple

taron  los  equipos  de  guerra  y  desembarcaron  las  materias  infla
‘mables,  etcétera.

Yokosuka.—Los  buques  de  la  escuadra  de  reserva,  con  excep
ción  del  4Ikb,  puestos  en  pie  de  guerra,  son  los  siguientes:

«Asahi»,  Karama’,  eTsukuba»,  «Yakumo»;  «Sagami».
El  Hashidate  estaba  afecto  á  la  escuela  de  artillería  (El  «Fuji»

•  está  en  Kure)  el  «Takachiho»  afecto  á la  escuela  de  torpederos.
Todos  estos  barcos  salieron  de  sus  puertos  ci  22 con  rumbo  á

Sasebo  donde  llegaron  el  25.  Fueron  acompafiados  por  la  ll  di
visión  de  Contra  torpederos.

•  La  1a,  2•a  y  16a  divisiones  estaban  ya  en  Sasebo.  La  3a  por
maneció  en  Yoko.sulm  así  como  la  15 que  llegó  allí  el  26. La’4.&
está  en  China.

Kure.—Los  buques  de  la  escuadra  de  reserva,  con  excepción
del  «Iki’,  puestos  en  pie  de  guerra,  son  los  siguientes:  «Settsu»,
dkoma»  cAkashi»,  Hirado»,  «Yahagui>i,  «Tango»  y  «Tatsuta».

Estos  buques,  así  como  el  «Fuji»,  el  «Manchu»,  el  «Azuma»  y
el  «Soya»  (división  escuela)  Itsukushima  (Escuela  de  navega
ción)  la  5,  6,  7  divisiones  de  contratorpederos,  salieron  el  24 por
la  tarde  para  Sasebo  á donde  llegaron  el  26.Del  21 al  24 se  realimron  ejercicios  parciales  por  fracciones

constituidas  ca  la  forma  sigu’icnto:  «Settsu.,  «Tango»,  «Fuji»,
«Ikorna’,  «Akashi.,  «Yahagui’,  cI-Iirado,  división  do  contrator
pederos  y  submarinos.  .

Mbizuru.—Los  buques  de  la  escuadra  do  reserva,  á  excepción
del  cMishima»,  puestos  en  pie  de guerra  son  los  siguientes  «Kashi
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ana»,  Sunt»,  N1sshin,  CAso», .Tsushima,  aChitose,  ‘Chihaya.
Estos  barcos  salieron  el  24 así  como  la  14  división  de  contrator
pederos  para  Sasebo  á  donde  llegaron  el  25.  Del21  al  24  realiza
ron  ejercicios  especiales.—La  13 División  de  contratorpderos  es
taba  en  Sasebo  desde  ci  17.

Sasebo.—Los  buques  de  la  escuadra  de  reserva  movilizados.—
Con  excepción  del  Hisen  y  del  Okinosliima  son  los  siguientes;
«  Satsumna,  «Yagumno.,  Chikumna.

La  3,a  I)ivisión  de  contratorpederos  se  movilizó  igualmente.—
Los  siguientes  buques  se  habían  reunido  previamente  en Sasobo:

1a  escuadra.  «Kawachi,  «Katori»,  «Aki,  «Mikasa,  «Shikis

hima»,  ‘cIbuki,  «Tone’,  1, 2,  7, 9,  12, 17 divisiones  de contratorpe
deros.

2  ‘  escuadra.  «Tokiwa’,  «1w-ate»,  Kasagi,  «Otowa’,  «Tsuga.
ru»,  Suma,  ‘Yodo»,  «Akitsutsu.

Hasta  el  25 se  realizaron  ejercicios  pareiales.—La  1.» escuadra
entró  el  22 en  la  bahía  Kaintsu,  y  organizó  allí  la  defensa  para  la
noche,  estacadas,  alambrada,  etc.  Fmi  atacada  allí  por  la  7.’  divi
sión  do  contratorpederos  que  le  estaba  afecta.—Los  otros  barcos
hicieron  salidas  cortas  aisladas  ó  por  pequefios  grupos.

Concentración  y  organización  de  las escuadras.
El  2G todos  los  barcos  que  tomaron  parte  en  las  maniobras,

salvo  el  grupo  de  Yultusuka,  se  concentraron  en  Sasebo  donde
completaron  sus  provisiones,  operación  que  dió  lugar  realmente
fi  un  ejercicio  muy  interesante.

Al  propio  tiempo  los  buques  se  distribuyeron  entre  las  escua
dras  do  nueva  formación.

2.»  fase.  27  de  Octubre á  30  de Noviembre.—Las  dos  flotas  sa
lieron  de  Sasebo  para  ejecutar  maniobras  de  conjunto  ci  28 y  el
29,  maniobras  de  flota por  las  dos  flotas  reunidas  y combates  simu
lados.  El  29, la  flota  roja  fué  á fondear  á  la  bahid  de  Ariale.  El  30
hizo  un  ejercicio  de  combate  bajo  la  dirección  personal  del  Almi
rante  Ijiuiii,  después  se  dirigió  hacia  la  bahía  (le Tokio,  ejecutan
do  en  marcha  diversos  ejercicios,  como  fué  primero  atacar  el
puerto  de  Tateyama,  que  se  había  puesto  en  estado  de  defensa
por  las  fuerzas  que  quedaron  en  Yokosuka,  y  segundo,  entrar  en
este  puerto  último  (Yokosuka)  para  abastecerse.

En  Yokosuka  la  1•a, 2.» y  3.’  divisiones  de torpederos,  la  13.» y
15•a  división  de  contratorpederos  y  los  tres  submarinos,  ejecuta
ron  maniobras  de  doble  acción  con  el  ‘Hashidate»,  «Itsukushi
ma»  y  ‘Matsue».

La  flota  azul  maniobró  aisladamente  el 30á  lo largo  de  Sasebo,
donde  fmi á  fondear  el  31.  Se abasteció  allí  primero,  y  después
fmi  á  fondear  el  3 á  la  bahía  de  Ariake,  ejecutando  antes  nuevos
ejercicios.
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8a  fase.  4  al 8 de Novie/nLre.—Las informaciones  que  sahan

recogido  sobre  esta  parte  de  las  maniobras  son  muy  vagas,  pro
eliminando  algunós  detalles  i-nverosímlles-ó  contradictorios,.  e
ponemos  á  Continuación  lo  que  nos  merece  más  garantía  do
exactitud.

Tema.—TJna flota  enemiga  (azul),  parte  de  la  costa  Sur  de  Kiu
shu  para  venir  á atacar  (con  intención  de  hacer  un  desembarco
de  fuerzas)  sea  cii la  isla  de  Shikoku,  sea  en  l  costa  Sudeste  de
Hondo  entre  la  península  de  Kii  y  la  bahía  de  Tokio.

Una  flota  nacional  (roja),  teniendo  por  base  Yokosuka,  estaba
encargada  de  la  defensa.

Ejecurión.—EI día  4 á las  6 do  la  mañana  la  tiota  azul  salió  de
la  bahía  Ariake  y  se  dirigió  hacia  el  Nordeste.  Una  escuadra  de
cruceros  y  las  otillas  se  enviaron  por  delante.  La  3.  escuadra
está  más  especialmente  encargada  de  la  vigilancia  de  la  costa  por
el  flanco  izquierdo  (le la  flota.

La  flota  roja  salió  de  Yokosuka  ci  4  á  las  seis  de  la  maflana
dividiéndose  en  tres  grupos.  IJno  formado  por  la  2 a y  6”  escua
dras,  y  la  mayoría  de  los  contratorpederos  cruzó  por  aguas  del
archipiélago  de  Izu.Los  barcos  ligeros  vigilaban  cuidadosamen
te  hacia  el  Sur.  El  segundo,  formado  por  las  fuerzas  de  de
fensade  Yokosuka  vigilaba  la  entrada  de  la  bahía  de  Tokío.  El
tercero,  compuesto  por  la  4a  oscuadra,  elItsukushumna  y  la  5.
división  do  contratorpederos  avanzó  á lo  lai-go (le  la  balia  de  Ise.

Los  submarinos  y  flotilla  de  torpederos  de  Kure  se  encarga
ron  de  la  vigilanaia  deles  estrechos  que  dan  acceso  al  mar  inte
rior.

El  b al  amanecer,  la  4.’  escuadra,  que  llegaba  delante  de  la  ba
hía  de  Ise,  apercibe  los  contratorpederos  (le!  enemigo.  Al  darles
caza  se  pone  en  contacto  con  la  3.’  escuadra,  la  cual,  hallándo
se  delante  do  fuerzas  superiores,  se  repliega  aproximándose  al
grueso  de  sus  fuerzas.  Después  de  haber  obtenido  ventajas  al  co
mienzo,  la  4a  escuadra,  viendo  reforzado  á  su  adversario  por  la
5a   1a  escuadras  sucesivameite,  se  retira  siexdo  perseguido  á

su  vez  y  encontrándose  en  bastante  mala  situación.  El  director
de  la  maniobra  hace  cesar  el  fuego  á  las  dos,  é inmoviliza  la  flota
azul  sobre  sus  posiciones  hasta  las  cuatro  de  la  tarde,  proporcio
nando  así  á la  4a  cscuadrr  la  posibilidad  de  retirarse.

Esta  se  aleja  en  dirección  (le  la  bahía  de  ‘rokio  y  dsaparcce
en  el  horizonte.  A las  4 la  flota  azul  se  pone  en  marcha,  lanzando
por  delante  sus  contratorpederos  que  marchan  á gran  velocidad
y  tornan  de  nuevo  durante  l  noche  el  contacto  con  la  4a  escua—
dra  á  lo largo  de  la  Península  de  Izu  atacándola.

La  3a  escuadra  que  los  seguía  corno  sostén  cafloneó,  en  la  ma
fiana  del  6, las  defensas  de  la  Península  de  Uraga  y  al  segundo
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grupo  del  partido,  rojo,  que  s  retir.Ó. El  grueso  del  partido  azul
llegó   la  altura  de  la  isla  do Oshima  r  bajo  su  protección,  abri
gándose  los  torpederos  con  la  isla,  se  abasteció  de  carbóji  y agua.

Del  liudo  iojo,  el  segundo  y. torcer  grupo  se  reunieron  con  el
primero  1 la  1 de  la  tardo,  y  pudieron  así  contener  la  3•a escua
dra,  que  se  contentó  con  guardar  el  contactoá  distancia.

En  la  noche  del  6  al  7, la  flota  azul  procede  ñ  realizar  un  ata
que  en  masa  de  todos  los  contratorpederos  apoyados  por  la  5•a

escuadra.  Estos  so consideran  como  rechazados  por  la  4a   6a  es
euadra,  sin  haber  podido  aproximarse  á. los  acorazados.  Los  con
tratorpe(leros  rojos,  por  su parte,  abandonando  la  base  que  tenían
establecida  en  Miyaioojiina,  tornan  de  revés  la  5.’  escuadra  y  la
atacan  con  éxito.  El  partido  rojo  parece,  por  tanto  haber  tenido
la  ventaja  en  mto  com bate  de  noche.

En  la  inafiana  del  7 toda  la  Ilota  azul  abandona.sus  parajes  de
la  isla  de  Oshima  para  aproxilearse  á la  bahía  Tokio,  y  hacia  las
10  de  la  mañana  apereibe  la  flota  roja  en  disposición.  igualmente
concentrada.  Se  empeña  una  grau  batalla  naval  que  dura  hasta
medio  día.  Lo  submarinos  de  Yokosuka  tomaron  parte  cii  el
combate.

Las  hostilidades  suspendidas  por  el  director  se reanudan  á las
tres  de  la  tarde  y  la  batalla  continúa  durante  la  itoche  con  un
violento  combate  de  contratorpederos.  Las  escuadras  do acoraza
dos  no  parece  que  tomaron  parto  en  el  combate  de  la  noche,  so—
lamente  se  defendieron  contra  los  torpederos  enemigos.

A  la  una  de  la  madrugada  el  director  hizo  cesar  las  hostilida
des.  El  día  8 todos  los  barcos  entraron  en  la  bahía  de  Tokio  yén
dose  los  de  unbau}do  á  Yokosuka  .y  los  otros  directanto  á  Yoko—
haina.

-  4°  Revista  Naval  del  12  de  Noviembre.

Los  barcos  que  tomaron  parte  en  la  Revista  comprenden  la,
gran  mayoría  de  lo  buques  presentes  en  aguas  metropolitanas
y  casi  la  totalidad  de  los  navíos  de  combate.

A  saber
9  Acorazados,  de  10 (Hizen  en  reservaj.
4  Cruceros  de  combate,  de  4.
7  Cruceros  de  1a  clase,  de  9  (Kasuga  en  China,  Asama  en

reserva).
4  Guarda—costas  de  1.  clase,  de  6 Iwami  .é lid  en  reserva).

l  Cruceros  do 2.  clase,  de  1  (Niigataen  China).
U  Guarda—costa  de.2.  clase.
3  Cañoneros  de  i.’  clase.  .

3  Centra4orped.ero,  de9.  ..
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II  Torpederos.
3  Submarinos.  -

Todos  estos  bareo  anelaon  en  los  fondeaderos  que  tenían  s
ñalados  do)  8 al  10.

Unasdos  mil  por  na  han  sido  invitads  entro  las  cuales  se
hallabangran  número  de  oficiales  del Ejéi’cio,  los  Ministros,  fun
cionarios  de  alta  categoría,  miembros  del  Parlamento  represen-
tantos  de  la  preisa  y  los  agregados  navales  extranjeros.

Todos  estos  invitado  se  hallaban  distribuidos  entre  los  tres
cruceros  Chikuma»,  Yahagi»,  d{irado  y  el  Manshu.  Embarca
ron  de  siete  á  ocho  do la  maéuia.

S.  M;el  Emporadorllegóá  las  nueve  y  embarcó  enseguida  en
el  ‘Ohikuma»  sobre  el  cual   hallaban  los  Agregados  Navales,á
losque  concedió  audiencia  antes  do  la  revista.

El  «Chikurna»  preedido  del  Umikaze  y seguido  del  «Hitado»,
Yahagui  y  Manshu’  apareció  á  las  diez  de  la  mañana  y  reco

rrió  el  intórior  de  las  líneas  en  que  se  hallaban  stablecidos  los
barcos.  Al  pasar  delante  de  cada  barco  las  tiipiilaciones  forma
das  sobre  cubierta  repetían  tres  veces  al  grito  de  Hoga  (respe
tuosa  felicitción).

Estos  4 barcos  se  se  dirigieron  de  nuevo  á  sus  fondeaderos  y
5.  M. recibió  en  audiencia  i  todos  los  oflciale,s  Generales  y  Co
inandants  de  buques.

Al  tiempo  de  pasar  la  revista  dos  aeroplanos  ejecutaron  vue
los  de  gran  éxito  obre  los  buqües.

La  calina  absoluta  que  reinaba  les  favoreció.  Las  máquinas
aviadoras  eran:

lJii  hidrolán  sistema  .Farman  pilotado  por  el  teniente  do
navío  Kaheco;recienteniete  llegado  de  Francia  de  una  Escuela
de  aviación,  un  biplano  »Curtis»  pilotado  por  el  teniente  de  navío
Kono.  El primero  salió  del  mar  en  las  iñmediaciones  de  la  entra
da  sur  del  puerto  de  Yokohama.  El  .°  vino  directamente  de  Yo
kosuka.  La: Marina  posee  otro  biplano  «Curtis»  que  no  pudo  to
mar  parte  en  la  revista  por  habre  sufrido  averías  unos  días  antes.

El  dirigible  «Parseval»  del  Ejército  realizó  un  gran  vuelo  oir
.ular  por  encima  de  la  rada.

En  cuanto  ancló  el  Chik urna  los  tres.submarinos  aparecieron
y  vinieron  á  pasar  uno  cien  metros  delante  de  la  proa  del  cruce
ro,  los  dos  primeros  á  médio  sumergir  y e!  3.  completamente
sumergido.

A  la  una  de  la  tarde  dés  grandes  banquetes  pusieron  término
á  la  ceremoñia;  uno  en  el  ‘Aki»  presidido  por  el  S. M. el  Empe
rador  y  otro  en  el  d<awachi».
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OBSERVACIONES

La  movi/izació.rz._La  constituciói  de las  escuadras  para  las  ma
niobras  no  está  basada  sobre  la  composición  de  las  escuadras  ac
tivas  y  de  reserva  tal  como  existe  en  tiempo  de  paz,  sino  sobre
una  agrupación  lógica  de  los  barcos  con  arreglo  á  su  hoino
geneidad.  Cada  oscuadra  se  hallaba  por  tanto  compuesta  de
navíos  pertenecientes  en  tiempo  de  paz  á  3,  4  ó  unidades  dife
re  nl es.

La  organización  normal  japonesa  se  basa  en  la  situación  es
pecial  (le este  país.  Solamente  uno  de  los  actuales  adversarios  po
sibles  de  Japón  (China,  Estados  Unidos,  Rusia)  posee  una  gran
marina;  los  Estados  Unidos;  y  esta  ración,  suponiendo  una  brusca
iotnra  de  relaciones,  no  podría  concentrar  una  gran  flota  en  los
mares  de  China  antes  de  dos  meses.

Por  este  motivo  las  maniobras  japonesas  no  presentan  ejerci
cios  de  movilización  rápida.  Todos  los  detallesde  ejecución  según
costumbre  nacional  han  sido  lentamente  estudiados,  pero  en  caso
de  que  acontecimientos  imprevistos  no  permitieran  tan  larga  pre
paración,  puede  estimarse  que  un  período  de  10  días  sería  sufi
cieni’  para  que  s  incorporcran  los  reservistas,  completar  las  tri
pulaciones  de  los  barcos  de  reserva  (cuyos  efectivos  están  casi
siempre  al  eumpleto)  y  apruvisionándolos,  concentrar  todos  los
buques  en  Saselio  ó en  Kara  y  constituir  las  escuadras  de  nueva
formación  1-labría que  aumontir  aun  unas  seis  semanas  para  im
plantar  el  nuevo  régimen,  ejecutar  maniobias  de  conjunto,  ejer
cicios  (le  tiro,  etc.,  tiempo  suficiente  si  se  tiene  en  cuenta  que  la
situación  de  reserva  aquí  para  los  navíos  es  muy  diferente  de  la
de  los  países  (le Europa.

Sabre  la  base  (le  estas  facilidades  que  no  existen  en  otros  paí
ses,  la  Marina  Japonesa  adopta,  como  el  Ejército,  la  solución  que
lo  dá  el  máximo  de  eficacia  con  el  mínimo  de  gastos.

l  La  mayoría  de  los  barcos  se  hallan  distribuídos  en  escua
dras  de  reserva  establecidas  en  los  puertos  y  mantienen  sus  efec
tivos  casi  al  completo,  lo  cual  permite  sostener  perfectamente  la
instraeción.  Uncen  salidas  periódicas  para  ejercicios  (le tiro  ó ma
niobras  y  viva  la  vida  (le á  bordo,  sino  desde  el  punto  de  vista
de  intensidad  de  naveitción,  por  lo menos  en  el  concepto  admi
nistrativo  y  ailitar.  Naturalmente,  navegando  poco  gastan  poco.

2.°  Un  pequeño  número  de  barcos  completamente  armados,
constituyen  escuadras  verdaderamente  activas  que  estudian  cons
tantemelite  las  cuestiones  tácticas,  etc.

3.°  Un  cambio  frecuente  entre  los buques  de  las escuadras  ac
tivas  y  las de  reserva  permite:  Primero.  Hacer  pasar  periódica
mente  los  buques  por  las  escuadras  activas.  Segundo.  Reparar



NOTAS.....                   463

completamente  un  barco  que  haya  pasado  dos  ó  tres  años  en  una
de  estar  escuadras.

Número  de barcos  movilizados—Una  ventaja  1e1 sistema  japo
nes  os que  ningún  navío,  salvo  caso  de  grandes  reparaciones  se
ha’la  en  situación  de  reserva  dentro  del  sentido  que  según  cree
mos  se  dá  á esta  palabra  entre  nosotros.  Todos  los  barcos  dispo-  -

nibles  pueden  en  el  tñrminó  de  unos  días  hallarse  en  disposición
de  combatir.  Así  so ha  visto  que  la  casi  totalidad  de  los  buques
que  tienen  algún  valor  militar  han  tornado  parte  en  las  últimas
maniobras.  Los  efectivos  considerables.quo  mantienen  en  tiempo
de  paz  les  permite  oste  paso  rápido  al  pie  de  guerra.  Lo  modesto
de  los  sueldos  y  el  reducido  precio  de  la  alimentación  japonesa
les  facilita  este  sistema.

Composición  de  las  escuadras.—La  fuerza  de  ambas  flotas  ha  si
do  sobre  poco  más  ó  menos  igua’,  porque  si  bien  la  flota  roja  te
nía  navíos  do  combate  manifiestamente  inferiores,  también  se  ha-
liaba  reforzada  por  una  fuerte  escuadra  de  cruceros  acorazados,
y  sobre  todo  disponía  del  apoyo  do  las  defensas  de  la  costa  y  de
los  submarinos.

Sabinar/nos—Por  primera  vez  en  Japón  tornan  parte  los  sub
marinos  en  el  combate  de  escuadras.  La  experiencia  parece  que
ha  sino  coronada  por  un  éxito  completo.  Un  submarino  hubiera
logrado  lanzar  torpedos  obre  ci  Kavachi»  sin  sor  visto.  El  re
sultado  de  esto,  es  que  ha  aumentado  la  confianza  en  la  utilidad
de  estas  pequeñas  embarcaciones  y  esto  conducirá  sin  duda  fi
que  so aumenten  las  construcciones  para  tener  mayor  número  de
ellos.  Ahora  están  esperando  dos  que  vienen  de  Francia.

C’ontralorpederos.—Por  primera  vez  en  las  maniobras  los  con
tratorpederos  han  sido  acompañados  de  un  barco  especial  desti
nado  para  abastecerles  de  agua,  carbón  y  petróleo.

Estoslaroos  deben  disponer  de  una  veloidad  suficiente  para
acompañar  á los  contratorpederos,  no  en  sus  operaciones  de  ex
ploración  en  orden  disperso  ó  ataque,  sino  cuando  rnarchn  reu
nidos  con  su  velocidad  de  crucero,  es  decir  unos  24  nudos.

Convencio;zes.—La  apertura  de  fuego  en  el  combate  de  las  os-
cuadras  se  ha  fijado  fi la  distancia  de  diez  mil  metros.  Un  torpe
dero  ó un  submarino  se  suponía  que  había  tenido  éxito  en  el  ata
que,  si  lograba,  llegar  á mil  metros  del  bareo  atacado  sin  ser  visto,
en  otro  caso  se  consideraba  como  destruido.

-   ‘NORUEGA  -

Nuevas  construcciones.—La  Marina noruega  ha  encargado  á
la  casa  Armstrong,  de  Newcastle,  un  guardacostas  do 3.400  tone-
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ladas,  armado  con  dos  cañones  de  240  mm,,  cuatro  d  152  mm.,
otras  varias  piezas  de  calibre  más  pequeño  y  dos  tubos lanzator
podos  tic  533 mm.  La  maquinaria  se  contruirá  en  los  estableci
mientos  de  Hawthorn  Leslie  & Cy.  con  la  potencia  necesaria  para
asegurar  una  velbeidad  de  16,5 millas.

La  protección  consistirá  en  una  faja  completa  en  la  flotación
con  un  espesor  de  20 eu.,  además  de  la  etibierta  protectriz.

Se  da  corno  probable  el  encargo  de  otros  tres  guardacostas
para  aumentar  hasta  ocho  el  número  de  estos  buques,  contando
con  los  cuatro  que  prestan  actualmente  servicio.

Es  tambián  posible  que  se construyan  tres  cazatorpederos,  con
los  que  la  Marina  noruega  dispondría  de  un  total  de  seis  unida
des  de  ese  gónero.

So  ha  encomendado  á  los  artilleros  «Germania»  de  Kiel  la
construcción  de  cuatro  sumergibles.  El  propósito  del  gobierno  es
dotar  zí la  Marina  con  doce  de  estos  buques.

PORTUGAL

¿Buque5  grandes  ó  pequeiios?—Con  motivo  de.la  reorganiza—
eiórt  de  la  Marina  se  agita  ahora  en  la  vecina  república  el  pro
blema  que  han  tenido  que  estudiar  todas  las  naciones  cuyos  re-.
cursos  no  corresponden  á sus  necesidades  marítimas.  4  Capital
ha  iniciado  una  campaña  en  pro  de  los  grandes  acorazados  y
de  dicho  periódico  tomamos  los  siguientes  párrafos:

«Todas  las  naciones  construyen  poderosas  unidades  de  combate,  según  puede  verso  recorriendo  los  programas  navales  de

las  potencias  marítimas.  Unicamente  Portugal,  en  su  programa,
presenta  dos  buques  de  2.500 toneladas;  sólo  nosotros,  dice,  des
pués  de  dejar  que  la  Marina  llegaso  al . estado  lastimoso  con  que
hoy  se  encuentra,  principiamos  la  reorganización  naval  y  el  re
surgimiento  de  la  Marina  por  la  construcción  de  buques  sin  uti
lidad  alguna  en  los  tiempo  actuales  en  que  todas  las  naciones  se
disputan  la  posesión  del  mayor  y  más  poderQso  acorazado.

¿Para  quó  se  van  á  construir  cruceros  de  2.500  toneladas?
¿Para  continuar  gastando  millares  de  contos  de  reis,  que  pudie
ran  aprovecharse  en  cosas  más  útiles,  en  sostener,  con,  el  pom
poso  nombre  de  Marina  portuguesa,  una  serie  de  buques  á los  que
sería  un  crimen  obligar  á salir  de  la  barra  en  el  día  del  combate?
El  país,  que  oye  hablar  de  la  reorganización  de  la  Armada  y  que
lea  en  la  prensa  los  concursos  para  la  adquisición  del  nuevo  ma
terial  naval,  sería  el  primero  que  en  ocasión  de  peligro  clamase
por  la  salida  de  la  gran  escuadra para  defençler  los  intereses  de
la  nación  (en  la  idea de  que  poseía  una  gran  Marina),  como  saca-
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dió  en  la  guerra  hispano-americana,  y  no  sin  razón,  puesto  que
había  pagado  su  sostenimiento  y  vió  sus  intereses  lesionados
y  sin  defensa.  ¿Cuáles  fueron  los  resultados  de  esa  guerra?  La
pérdida  de  millares  de  hombres,  de  linero  y  el  aniquilamiento
del  poderío  colonial  espaflol.

En  momentos  conio  esos  no  seria  el  gobierno  el  llamado  á
arrostrar  la  situación,  sino  los  oficiales  (le  marina  y  marineros  á
los  que  se  tildaría  (le  cobardes  y  de  traidores.  Por  eso  el  gobier
nq,  además  del  (linero  inutilinente  gastado,  contraería  una  gran
responsabilidad.

Basta  ya  de  jugar  á  la  marina.  Para  la  instrucción  del  por
sonal  tenemos  bastantesbuques  y  no  necesitamos  más.  Lo  que
hace  falta  son  buques  con  los  que  podamos  defender  nuestros  in
tereses.

Hay  quien  opina  que  no  se  deben  construir  acorazados  por—
ue  nuestros  oficiales  no  tienen  la  suficiente  preparación  y  al
poco  tiempo  los  buques  quedarían  inutilizados.  Pero  si  con  los
buques  actuales  los  oficiales  no  ueden  llegar  á  ser  aptos  para
tripular  un  acorazado,  seguramente  no  adquiriráii  esa  aptitud
con  la  adquisición  4e  dos  buques  más  de  2.500 toneladas.  Esto  no
es  razonableAl  mismo  tiempo  que  se  adquieran  los  acoraza
dos  tráiganse  con  ellos  oficiales  extranjeros  instructores;  esto  no
es  deshonroso  puesto  que  en  muchas  marinas  se  adopta  ese  sis
tema.  .

La  práctica  del  manejo  de  los  grandes  acorazados  sólo  en  ellos
puede  adquirirso.’

Leemos  también  en  el  mismo  periódico:
*  Según  se  dice,  la  construcción  de  la  pequefla  escuadra  va  á

ser  puesta  de  lado,  abandonando  la  construcción  de  los  tres  sub—
marinos  y  ieduciendo  el  número  de  destroyers  á  menos  de  seis.
En  sustitución  de  esa  pequefla  escuadra,  y  dentro  de  los  créditos
votados  para  la  reconstitución  de  la  Marina  de  guerra  se  cons
truirá  un  crucero  (le  gran  tonelaje.  De este  modo  se  podrá  cons
tituir  una  división  naval  con  valor  militar  formada  por  el  nuevo
crucero  y  por  el  Almirante Reis, el  S.  Gabriel y el  República, ade
más  de  cinco  dostroyers.

RUSIA

Presnpuestos.—E1  presupuesto  de  Marina  para  el  actual  ao
1913  es  de  un  total  de  230.374.400 rublos  (unos  613  millones  de
francos),  ó sea  cerca  de  66 millones  de  rublos  más  que  el  presu—

apuesto  del  alio  anterior.     . .  .•     ...
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Subniariuos.—Un  sumergible  de  500 toneladas  acaba  de  botar-
se  al  agua  en  Nikolaiew.  Este  buque  tiene  la  particularidad  de
estar  dispuesto  para  el  fondeo  de  minas  submarinas  cuando  na
vega  á  flor  de  agua.

M ISCELANEA

Explosión  de  dos  eaiiones  de  grueso  ealibre—Conocida  es  la
extraordinaria  competencia  de  Ettore  Bravetta,  di  distinguido
Capitán  de  Navío  de  la  Armada  italiana,  en  asuntos  de  artillería.
Por  esta  causa,  y  porque  se  trata  de  un  asunto  que  en  estos  mo
mentos  reviste  alta  importancia  Copiamos  á  continuación  con
sumo  gusto  el  articulo  que  bajo  su  firma  publicó  el  periódico  La
Vita  en  los  primeros  días  de  Enero.

Mientras  nuestra  Marina,  dice  Bravetto,  ha  decidido  abando
nar  el  catión  de  305  mm.  y  46 calibres,  y  está  pendiente  de  los  es
tudios  necesarios  para  adoptar  otra  pieza  de  mayor  calibre,  es
conveniente  llamar  la  atención  sobre  dos  graves  accidentes  ocu
rridos,  uno  en  Inglaterra  y  otro  en  los  Estadós  Unidos,  durante
la  primera  quincena  del  mes  do  l)iciembre  último  y  con  pocos
de  intervalo.

En  el  polígono  de  Shoeburguess,  en  la  desembocadura  del
Támesis,  y  en  los  primeros  días  do  Diciembre,  hizo  explosión  una
pieza  novísima  do 343 ana.  que  se  estaba  experimentando,  y  en el
de  aady  Hook,  el  día 9  del  mismo  mes,  reventó  igualmente  uno
(le  lo,  cationes  de  356 nuu  destinados  á las  fortificaciones  del  Ca
nal  de  Panamá.

No  es  fácil  obtener  detalles  precisos  sobre  estos  dos  desgra
ciados  accidentes,  á  causa  del  secreto  de  que  los  han  rodeado  los
periódicos  y  revistas  técnicas,  obedeciendo,  seguramente,  ti  opor
tunas  órdenes  de  los  dos  gobiernos,  y  más  aún  al  interés  de
los  fabricantes,  l)0t  lo  que  hacfa  notar,  The  Engineer»  con  mu
cha  justicia,  y  no  sin  aiuna  amargura,  el  contraste  de  la  facili
dad  conque  en  esta  circunstancia  se  había  reducido  al  silencio  á
la  prensa  inglesa,  y  el  clamoreo  de  esta  misma  prensa  en  otras
ocasiones  semejantes.  A  pesar  de  esto,  relacionando  noticias  to
tuadas  aquí  y  allí,  en  varios  periódicos  y  revistas  técnicas,  se
puede  afirmar  que  las  dos  explosiones  ocurrieran  de  un  modo
casi  idéntico,  y  dieron  por  resultado  no  la  simple  rotura,  sino  la
completa  destrucción  de  los  dos  caflonea.
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En  ambos  casos  a  explosión  ocurrió  en  la  culata  y  los  frag
mentos  de  losañones  se  proyectaron  en  todas  direeeione  y  á
gran  distancia,  hasta  dos  millas  algunos,  pesando  uno  de  los
trozos  del  cañón  americano  de  350 mm,  13,00 kilógramos.

El  cañón  inglés  roventó  al  séptimo  tiro  y  el  americano,  al  se
gundo,  que  era  el  primero  que  se  verificaba  con  carga  normal.  El
Ariny  and  NavyJonrnal  (núm.  2573) dice  que  la  pieza  de  356  mm.

que  hizo  exploxión,  peitenecia  á  un  lote  de  cuatro  llegadas  poco
antes  al  polígono  l)ara  ser  probadas,  y  que  tres  habían  dado  ex
celentes  resulades.  La  cuarta  pieza  disparó  su  pximer  tiro,  llama
do  de  ajuste,  000  carga  reducida,  recibiendo  después  la  carga
normal,  de  143 kg.  (le  ÓVOF  á  base  do nitrocelulosa  y  proyectil
de  730  kg,  la  que  desarrolla,  por  término  medio,  una  presión
máxima  de  2.800 atmósferas.  A]  disparar  se  produjo  la  explosión,
quedando  el  cañón  completamente  destruído.  El proyectil  no  lle
vaba  carga  porque  se  tiraba  contra  una  coraza  próxima  de  356
milímetros  y  corno,  por  esta  circunstancia,  estaba  todo  el  perso
nal  resguardado  en  la  casamata,  no  hubo,  afortunadante,  ni
muerto  ni  heridos.  Conviene  abservar  que,  según  el  contrato,  el
catión  debía  resistir  á  una  presión  de  3.700 atmósferas.

El  cañón  cc 356 mm.  que  hizo  explosión,  estaba  construido  por
el  sistema  de  zunchado  de  cinta  ó  alambre,  según  resulta  del
Army  anO Navy  Register»,  del  «Journal  of the  lJnited  States  Ar
tiliery’  y  sabre  todo  de  la  memoria  que  el  General  Crozier,  Di—
rector  Goneral  de  Artillería,  presentó,  según  es  costumbre,  al
Congreso  en  el  mes  de  Diciembre  último;  también  era  (le  alam
bre,  como  todos  los  cationes  ingleses,  el  do  34  mm.  que  hizo  ox
plosioim  en  Shveburyness.

El  Scientific  Arnerican  de  14 de  Diciembre,  rofiriéndose  al
accidente  de  ese  cañón  y  callando  el  del  americano,  dice  que  trae
icitablcmeute  á  la  memoria  la  ruda  controversia  sostenida  en
tre  íes  partidarios  de  los  cañones  con  zunchos  y  los  del  cañón  de
alambro.  Estos,  observa  el  periódico  americano,  pretenden,  ó por
lo  menos  1irctandían  antes  de  los  perfeccionamientos  reciente
mente  introducidos  en  la  construcción  del  cañón  compuesto,  que
sus  bocas  ele fucg  tienen  tal  rQsistencia  transversal  por  el  siste-        -

ma  do  constrncción  y  por  la  resistencia  do los  materiales  adopta
dos,  que  resultaba  en  ellOs completaiñente  imposible  un  accidon
te  del  género  de  lo  ahora  ocurridos.  En  otros  términos,  los  coas
tructores  de  los  cañoies  de  alambre  afirmaban,  y  tal  vez  afirman
aun,  que  sus  piezas  )frece:1  un  margen  de  seguridad  superior  al
de  los  cañones  cm  mnaneultos;  pero  esta  afirmación  ha  sido  ro—
cienteumwmte con  b.ti  .a  con, muy  atendibles  argumentos,  y las  (los
explosiones,  ocurriWs  casi  sjmn.ultáneamnente, demuestran  que  era
infundada.  •    .    ..  .  .

TQsoxx.m1                .  .   .       jo
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El  sistema  do  zunchado  de  alamhr  lo  usan  unicainente  los
constructores  ingleses  y  parcial  mente  los  americanos,  ade más
de  aquellas  marinas  que  por  falta  de  recursos  propios  tienen  que
acudir  á  unos  ú  otros;  pero  lo  han  desechado  Krupp,  Schneider,
Skcda,  Bófors  y  todos,  en  fin,  las  más  famosas  fábricas  del  coati
nent’  europeo.  Ese  sistema  tiene  también  adversarios  decididos
ca  los  Estados  Unidos,  como  se  deduce  de  un  importantísimo  ar
tículo  publicado  ea  el  segundo  cuaderno  de  1912 del  Journal  of
the  Unitéd  States  Artillcry’.  El  autor  del  articulo,  director  de  la
fábrica  oficial  de  cañones,  después  de dudar  del  supuesto  aumen
to  do resistencia  según  la  circunferencia  en  los  cañones  de  alam
bre,  ha  quorido  comparar,  desde  el  punto  de  vista  de  la  rigidez,
dos  cañones  de  305 mm.  y  50 calibres,  uno  con  manguitos  y  otro
de  alambre,  capaces  ambos  de  satisfacer  las  mismas  condiciones
baslísticas,  esto  es,  una  velocidad  inicial  de  914 metros,  una  pre—
sión  en  la  culata  de  3.000 atmósferas  y  una  presión  en  la  boca  do
1.000  atmósferas.

Los  resultados  á  que  ha  llegado,  admitiendo  que  los  dos  ca
ñoncs  estén  construidos  según  todas  las  reglas  del  arte,  son  los
siguientes:

Cañón  de  alambre:  flexión  (medjda  en  1  boda)  4,45.
Cañón  compuesto:  Idem,  íd.,  2,35.
Cañón  de  alambre:  duración  de  las  vibracIones  por  efocto  del

tiro,  0,0)7633 segundos;
Cañón  compuesto:  idem,  íd.,  íd.,  0,00687 segundos;
Cañón  de  alambre;  número  de  vibraciones  por  segundo  145,5;
Cañón  compuesto:  idem,  íd.,  íd.,  181,1;
Cañón  do  alambre:’  máxima  velocidad  hacia  zrriha  del  centro

(le  la  boca,  3.657 metros;
Cañón  compuesto:  idem,  íd.,  íd., 2  138 metros.
Se  observa,  por  lo  tanto,  que  nientras  la  flexión  debida  al

paso  es  de  4,5  minutos  de  arco  en  el  cañón  de  alambre,  se  re
duce  á 2,5 en  el  cañón  con  manguitos.  A  esta  ftexión  debe  su
marse  la  que  puede  producirse  eh  una  ú  otra  dirección  por
la  diferencia  de  temperatura  de  las  diferentes  piezas  que  cons
tituyen  el  cañón,  y  llega  á  tener  el  valor  de  dos  mí tres  mninu—
tos  de  arco.

De  aquí  se  deduce  que  la  flexión  de  un  cañón  de  alanibre
bien  construído  puede  ser  hasta  (le  siete  minutos,  cuando,
como  ocurre  casi  siempre,  la  mitad  superior  está  más  expues
ta  que  la  interior  á  los  rayo  solares.  Pero  si  el  cañón  está  mal
construído,  esa  flexión  puede  llegar  á ser  cinco  ó  seis  veces  ma
vor,  mientras  que  en  un  cañón  compuesto  de  la  misma  longitud
no  llegará  mí cinco  minutos  en  las  peores  circunstancias.  Así,
pues,  en  el  caso  de  un  cañón  de  alambre  mal  contruíd&1’a  v1
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cidad  vibratoria  hacia  laparte  alta  (le  la  caña  puede  ser  de  15 y
de  18 metros  lo  que  no  ocurre  con  un  cañón  con  manguitos.

Sería  muy  largo  y  fuera  do  lugar,  exponer  los  muchos  incon
venientes  producidos  por  la  falta  de  rigilez  (le  los  caáones  de
alambre,  basta  indicar  que  esa  falta  es  causa  de  poca  precisión  eii
el  tiro  i  (1110 tal  artillería  resulta,  según  es  generalmente  admiti
do,  deficiente  en  resistencia  longitudinal,  motivo  por  el  cual  no
podrían  resiti  r  sin  peligro,  aunque  así  lo pretenden  sus  construc
tores.  una  presión  en  culata  (loble  do  la  normal,  aunque  pudieran
resistirla  transversalmeite,  lo  que  no  es  cierto,  sin  deformarse
de  un  modo  permanonte

En  los  últimos  volumens  del  Meinorial  d’artillerio  han  apa
recido  dos  estudios  do los  ingenieros  Malaval  y  Coupave,  en  los
que  se  demuestra  que  la  artillería  compuesta,  sea  cualquiera  la
forma  do  su  construcción,  no  puede  soportar,  sin  deformarse  do
un  modo  permanente,  una  presió  interna  igual  ó  superior  al va
lor  límite  de  elasticidad  del  metal  do  que  esta  construido  el  tubo
interior

Este  princiio,  al  que  los  dos  ingenieros  citados  llegan  por
vías  diversas,  quiere  decir  en  pocas  palabras  que,  si  el  tubo  áni
ma  de  un  cañón  se  construyo  do un  metal  cuyo  límite  elástico  sea
de  40 kilogramos,  el  arma  se  deformar  de  un  modo  permanente
allí  donde  la  presión  dolos  gase$  de  la  pólvora  llegue  ósupere  á
4.000  kilogranmos  por  centímetro  cuadrrdo.  Esa  deformación  po
drá,  ó no,  inutilizare!  cañón  según  el exceso  dc presión  producido.

Esto  supuesto,  es  evidente  que  todos  los  cañones  tienen  la
misma  resistencia  elástica,  puesto  que  el  indicado  lhnite  de  elas
ticidad  es,  precisamente,  el  del  acero  que  se  emplea  para  los  tu-
bes  internos,  tanto  en  los  cañones  do  alambre  como  en  los  caño
nes  compuestos.

No  se  puede,  por  consiguiente,  afirmar  que  aquellos  son  más
resiStentes  que  estos,  y  falta  averiguar  cuál  de  ellos  se  comporta
rá  mejor  en  el  caso  (le  que  el  expresado  límite  máximo  de  pre
sión  sea  superado.

Todo  induce  á  creer  que  el  delgado  tubo  que  constituye  el
•  ánima  do  los  cañones  de  alambre,  y  sobre  el  cual  va  óste,  cuyo
límite  (le  elasticidad  es  mucho  mayor,  fuertemente  enrollado  y
ejerciendo  una  enorme  presión,  sufra,  bajo  el  efecto  de  presio
nes  superiores  al  límite  normal,  aunque  le  excedan  en  poco,  una
deformación  mayor  que  la  del  alambre,  En  este  caso,  cuando  el
sistema  vuelva  al  estado  de  reposo,  el  tubo  no  Cncuentra  ya  el
mismo  espacio  donde  alojarse  y  por  esta  causa  se  contrae,  to
mando  una  forma  irregular  y aun  ronipióndoso.  Este  hecho  es tan
conocido  de  los  constructores  de  est4i  clase  de  cañones  que,  en
sus  proyectos  y  planos,  conideraii  comó  normal  el  casó  del  iabe
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split,  del  tubo  roto,  é inscriben  la  cifra  de  la  resistencia  de  que
sQgún  ellos  sería  aun  capaz  el  cañón  en  caso  semejante.

Algunas  veces,  midiendo  los  cañones  do  alambre  después  do
tiros  de  prueba,  se  han  apreciado  coutraceiOIi’s  del  ánima  que  so
ha  corregido  esmerilando  el  metal;  estas  contraeiOfleS,  si so  ma
nifiestan  durante  el  tiro,  pueden  determinal’,  y  han  determinado
en  varios  casos,  el  atoramiento  del proyectil  y la  rotura  del  cañón.
Es  tanto  lo  que  se  tene  la’ eventualidad  de  que  se  atoze  un  pro
yectil  que,  para  disminuir  los  peligros  á  que  eso  pudiera  dar
lugar,  se  creyó  oportuno  adoptar  una  espoleta  regulada  de  modo
que  no  funcione  sino  cuando  el  proyectil  ha  salido  del  ánima  y
se  ha  alejado  un  centenar  de  ineiros;  pero,  según  parece,  este  ex
petliente,  que  es  lógico  suponer  haya  sido  también  adoptado  por
los  ingleses,  no  debe  ser  suficiente,  ya  que  ellos  atribuyen  la  ex
plosió  de  su  cañón  á  la  prematura  detonación  del  proyectil  atora
(lo  en  el  ánima.

LOS americanos,  por  el  contrario,  emitieron  desde  el  primer
momento  la  hipótesis  de  un  grave  y  latente  defecto  do  fusión  en
el  tubo  únin:a;  pero,  si  así  fue.e,  se  podría  preguntar  en  qué
consiste  que  el  cañón  se  hizo  pedazos  siendo  así  que  los  cons
tructoresdo  cañones  de  alambre  pretenden  que  éStos  puedan  re
sistir  aún  con  el  tubo  roto.

En  mi  opinión,  y  así  lo  he  escrito  al  Scientiflc  Amprican,  el
cañón  de  316 reventó  por  atoramiento  del  proyectil.  No  es  nece
sario,  en  efecto,  si  eso  ocurre,  que  el  proyectil  esté  cargado
y  detonepara  que  se  produzca  la  explosión.  Se  comprende  que
si  el  proyectil  queda  detenido  dentro  del  cañón,  éste  se convierte
en  un  vaso  cerrado,  lleno  de  gases  á  muy  alta  tensión  y  elevada
temperatura  que  han  de  buscar  salida  y  s3 la  abren  siguiendo  la
línea  de  menor  resistencia,  ó sen,  en  este  caso,  aquélla  según  la

cual  los  cañones  de  alambre  son  ms  débiles.
Las  dos  explosiones  ocurridas  con  tan  breve  intervalo,  dan

mucho  en  qué  pensar,  y  señalarón,  verosímilmente,  el  ocaso  defi
nitivo  de  los  cañones  de  alambre  de  acero.

Motores  para  embarcacioneS  de  pesca.—E1  Anuario  de  la So
ciedad  de Ingenieros  navales  alemanes  de  1912 publica  una  confe
rencia  de  Rombcrg  acerca  del  Motor  de  petróleo  con  relación  al
ejercicio  de la pesca  en Alemania  que  por  la  especial  compteflCia
(lo  Su autor  y  por  la  riqn’’a  do  las  informaciones,  constituye  una
colección  de  preciosos  da’ as  acerca  de  ee  asunto.

L:i  activiWul  soñalada  por  el  autor  en  el  campo  de  las  aplica-
eL  nos  de  los  ntoiors  ióenicos  á  la  navegación  se  hacía  notar  ya
en  pal;hicaeielles  análogas  que  aparoieoJ.:eJ1  volúmenes  .pree
dentes  del  niisino  citado  anuario.
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El  profesor  Romber,  que  con  Dittrnor  y  Lieckfold  había  sido
elegido  en  1908 por  la  Sociedad  alemana  de  pesca  para  efectuar
las  pruebas  con  los  motores  presentados  al  concurso  establecido
por  aquella  sociedad,  había  ya  publicado  con  sus  colaboradores
á  fines  delafio  pasado,  una  notabilísima  memoria  sobre  los  resal-.
tados  del  concurso.  Publica  ahora  las  particularidades  do los  mo
tores  que  sufrieron  las  pruebas  de  aquel  concurso,  con  él  fin  de
ciitribuir  á  la  creación  de  un  tipo  modelo  de  motér  económico,
sencillo  y  sólido  para  adoptarlo  en  las  einbaróaciones  destinadas
á  la  pesca  y  al  tráfico  costerO.

En  la  primera  parte  de  la  conferencia  se  pone  de  relieve  la
importancia  del  ejercicio  de  la  pesca  con  relación  á  la  economía
nacional.

La  pesca  mecánica  abre  nuevos  horizontes  al  arte  de  la  inge
niería  que  debe  al  fin  sustituir,  COfl la  creación  de  motores  ade
cuados,  al  que  hasta  aquí  representaba  el  oficio  do la  construc
ciÓn  de  motores  de  pesca,  ejercitado  por  mecánicos  de  poco  más
ó  menos.

Los  ingenieros  han  aplicado  sus  esfuerzos  al  perfeccionamien
to  (le  los  grandes  motores  técnicos,  descuidando  el  ramo  de  cons
trucción  destinadoá  producir  motores  para  las  pe.queiias  indus
trias  marítimas  y  sobre  todo  para  la  pesca.  Y la  pesca,  no  sólo.
por  sí  misma,  sino  por  su  relación  con  las  demás  manifestaciones
de  la  vida  marítima  de  un  pais,  es  un  factor  (le  la  grandeza  de
una  nación.

Los  buques  de  guerra  reclutan  gran  parte  de  sus  tripulacio
nes  en  las  flotillas  de  pescadores,  y  lo  mismo  puede  decirse  do
la  Marina  mercante.

En.  Aleniania,  especialmente,  el  consumo  de  pescado  como
aliincbto  de  una  gran  ¡nasa  del  pueblo  es también  un  factor  de
la  economía  nacional.  En  1910 el  producto  e  lá  pesca  en  Alema
nia  produjo  la  suma  de  46 millones  de  francos,  que  llegaron  á 92
millones  de  francos  con  el  valor  del  pescado  importado,  y  el  con
sumo  va  aumentando  continuamente.

Se  presenta,  por  lo tanto,  el problema  de  aumentar  el  producto
de  la  pesca  nacional,  oponiéndose  al  mismo  tiempo  á  la’concu
rrdncia  cxtranjra,  y  estos  problemas,  deben  solucionarse  apli
cando  medios  mecánicos  al  ejercicio  de  la  pesca  y  en  los  medios
de  transporte  de  la  misma.

Los  primeros  motores  para  embarcaciones  pesqueras  apare
doren  en  Alemania  el  alio  1902 cuando  hacía  ya  diez  años  que  en
Escandinavia  veníai  expcrimcntandose  con  bienos  resnltados
El  m&írilo de  los  graduales  progresos  de  la  propulsión  mecénic
de  las  enibarcaciones  de  pesca,  pertenece,en  su  mayor  parte,  al
«Seefischerei-Verein’  Sociedad  de  Pesca  que, subvencionada-por



el  Gobirno,  ha  cuidado  dci  desarrollo  de  la  industria  que  tanta
riqueza  representa  para  Alemania.

Precisamente  el  concurso  efectuado  por  esa  sociedad  durante
tres  años,  ha  contribuido  á  este  desarrollo,  inpitando  á  los  cons
tructores  á  producir  tipos  de  motores  perfeccionados  y  sobre  to
do  adecuados  al  objeto,  poniendo  áAleinaaia  en  condiciones  de
lucliai  con  ventaja  sobro  los  productores  extranjeros1  oponiendo
á  la  importación  escandinava  especialmente,  una  exuberante  pro
ducción  nacional.

El  problema  de  la  pesca  mecánica  se  reduce  al  de  la  fabrica
ción  (le  pequeños  motores  lentos.

Lm  principales  cualidades  de  esos  motores  con  la  sencillez  y
la  seguridad  de  marcha  en  condidiones  tan  poco  favorables  como
supone  el  ser  manejados  por  personal  no  técnico,  los  agentes  at
mosféiicos,  la  falta  de  los  frecuentes  cuidados  de  un  buen  entre
tenimiento,  etc.,  etc.

Respecto  á  combustible,  se  consideraban,  naturalmente,  pre
feribles  los  aceites  densos,  y  entro  los  sistemas  de  ignición  debían
descartarse,  a priori,  los  elétricos.

Dada  la  nat”raleza  de  las  embarcaciones  y la  consiguiente  eco
nomía  en  el  rendimiento  do  las  hélices  que  tenían  que  emplearse,
se  imponía  la  liniitaciófl  del  número  de  revoluciones.  Para  com
pensar  en  parte  la  desventaja  del  aumento  do  dimensiones  de  los
motares,  había  que  recurrir  á mayores  presiones  medias  en  los
cilindros,  y  sustituir,  en  muchos  casos,  el  ciclo  de  cuatro  tiempos
por  el  de  dos  tiempos.

Para  disminuir  el  espacio  ocupado  por  el  motor,  reducir  los
gastos  de  instalación  y  simplificar  el  manejo,  se  ha  limitado  el
número  de  cilindros,  empleando  uo  solo  para  potencias  hasta
los  l0-l  caballos,  y  dos  cilindros  hasta  los  30.

Las  sacudidas  y  vibraciones  que  resultaim  de  la  adopción  de
este  principio,  se  han  disminuido  con el  enipleo  de  materiales  ro
bustos,  teniendo  en  cuenta,  sobre  todo,  que  en  los  pesqueros  el
peso  es  un  elemento  despreciable.

Expuestos  los  principios  fundamentales  que  han  presidido  á
la  creación  de  los  motores  para  las  embarcaciones  de  pnica,  el
autor  pasa  á  (lescribir  lo  motores  especialmente  construidos
para  este  objeto,  empezando  por  el  motor  Brons.

Entro  los  motores  pequeños  es  éste  el  único  que  emplea  el
mismo  método  de  ignición  que  el  motor  Diesei,  en  el  que  esta  se
produce  por  la  alta  compresión  del  aire  destinado  á  la  comubus
tión,  evitando  nsj  el  empleo  de  órganos  especiales.

El  motor  Brons,  que  se  construye  para  potencias  hasta  de  30
caballos,  es  de  cuatro  tiempos.

En  la  primera  carrera  el  embolo  aspira  el  aire  al  interior  del



ilindro,  y  en  la  segin4a  lo  oxnprme  asta  uia  27  tmós
leras.

Al  final  de la  segunda  carrera  se introduce  el eoi’nbustibio lí
quido  y  la explosión  que  se  sigue  de la  mezcla  detonante  da  lu
gar  á  la carrera  de expansión  ó do trabajo.  A ésta sigue  la carre
ra  do evacuación.

El  autor  consigna  todos los datos  de construcción  y  los  dibu
jos  de  conjunto  y de  detalle  del motor  l3rons  de 24  caballos  que
es  el que  resultó  vencedor en  el conçurso é que autos  hicimos  re
ferencia.

De  los  (latos ineluídos  en  la  descripción  del  motor  Brons  to
rnamos  los que  se  refieren  al  peso  de  ([os tipos adoptados  por  los
pesqueros  que  tomaron  parto  op el concurso:

nzs  ao

8  caballos.  1  24 caballps.

Paso  del  motor  sin volante
y  sin embrague910  kilogramos.  2.215  kilogramos.

Peso  del  motor  con volan
te1.270            2.985    »

Peso  de la instalación  corn
pleta  con el acoplo  al  eje
motor,  aparato  para  el
cambio  de marcha,  eje de
la  hélice, bocina, placa de
fundación,  tuberías y  de-
pósitos  llenos de combus
tible1.600            3.700

Peso  por  caballo de fuerza.  200    .       154,2

Como  ya  so ha  dicho, los motores  l3rons produeeh  la iggición
por  la  compresión  del aire  corno en  los motores Dieel  y  difieren
en  este particular  de  todos los demás  sistemas  de  equeios  mo
tores  para, la pesca, caracterizados  por  la  esfera  huera,  olocada
sobre  la tapa  del  cilindro, que  sirve  para  la ignición.

ElI  el año 1892 es cuando  por  primera  ye  propusieron  losin
gleses  Hornsby  y  Akroyd el  empleo  de una  esfera  ó de  un  coro
hueco  y  çalontados  con una  lámpara  de soldar  para  producir  a
inflamación  de la  mezcla, y este principio  tuvo aplicación  prác
tipa  en  gran  número  de  notoros,  prineipa1inet  en  los daneses,
noruegos  y suecos.
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Los  moto res  qúo  emplean  la  esfera  hueca  de  ignición  presen
tan  una  sencillez  de. construcción  tan  rudimentaria  que  la  senci
llez  de  manejo  que  la  misma  proporciona  puede  compensar
sus  propios  defectos,  como  son  las  Iinitadas  presiones  que  pue
den  obtenerse  y  la  imperfecta  utilización  térmica,  el  tiempo  ne
cesario  para  iniciar  la  marcha  (de  10 Li 15 minutos),  eta.,  etcétera.

El  autor  incluye  los  detalles  y  planos  de  un  motor  Daevel  do
ocho  caballos  con  peso  de  Sl4  kilogramos.  El  peso  de  toda  la  ins
talación  eompleta  es de  1.440 kilogramos;  el  del  motor  con  volan
te  914,5 kilogramos  y  el  peso  por  caballo  de  fuerza  normal  es  de
117,7  kilogramos.

El  último  motor  pequeño  que  Romberg  describe  é ilustra  en
su  conferencia  es  el  de  seis  caballos  tipo  Swiderski  y  entro  los
motores  alemanes  para  la  pesca  se  refiere  después,  suscinamen—
te  al  motor  Grade.

Los  pequeños  mnotoies, con  joteI1ciaS  que  varíaIl  entre  los  seis
y  los  treinta  caballos,  son  los  generalmente  empicados  en  las
emnbarcaciónes  dedicadas  á  la  p&sca  costera  ó  sea  la  pequeña
pesca.

La  denominación  de  grandes  motores  para  la  pesca  debe  en
tenderse  en  sentido  relativo,  puesto  que  en  la industria  de  la  pes
ca  con  motor  la  potencia  propulso  ra  no  excede;  en  genéral,  de
los  300 caballos,  siendo  de  90 á  100 caballos  la  polencia  media  de
los  motores  en  los  grandes  pesqueros.

De  esta  clase  de  motores  se  ocupa  el  autor  en  la  tercera  parte
de  su  memoria,  que  contiene  la  doseripci6n  de  un  tipo  Diesel
de  cuatro  tiempos  y  de  75 cabaflos.  También.  incluye  los  planos
del  motor  Deutz,  sobre  el que  nos  permitimos  llamar  la atención.

En  la  parte  de  la  conferencia  1restinada  á  estudiar  la  instala
ción  de  los  motores  á bordo  de  las  embarcaciones  pesqueros,  se
reproducen  los  planos  de  una  instalación  de  seis  caballos  (motor
Swiderski),  de  ocho  caballos  (motor  Brons),  de 24 caballos  (motor
Brons,  y  de  75 caballos  (ieel).

En  la  última  parte  de  su  trabajo,  el  autor  inserta  algunas  ob
servaciones  deducidas  de  la  práctica,  que  trataremos  de  sinteti
zar  como  sigue:

La  aplicación  de  los  motores  nl ejercicio  de  la  pesca  ha  dado
resultados  buenos  y  malos;  pero  al  fin,  han.sido  los  buenos  re
sultados  los  preponderantes.

Las  causas  que  contribuyeron  á los  malos  resultados  en  los

primeros  tiempos  fueron  muchas;  entre  ellas  la  falta  de  conoci
mientos  marítimos  de  los  constructores1  y  la  falta  de  previsión  al
no  tener  en  cuenta  los  graves  obstáculos  que  se  oponian  á la
trasformación  de  una  embarcación  de  vela  en  embarcación  con
propulsiónmecánica.



Al  principio  se  hicieron.  instalacLones,  defctuQsas,  mqntando
los  motore  sin  disposiciones  especiales  que. asegurasen  la  ro
bustez  (lo su  unión  con  el  casco.  l)e  ellos  se  dorivó  la  necesidad
do  sólidas  ligazones  entre  el  motor  y  la  plaed  de  fundación  y
entre  ésta  y  el  casco.  .  ..

También  se  tocaron  algunos  inconvenientes  (lebidOs  á  una
mala  unión  entre  la  hélice  y  el  eje  del  motor,  á  la  imperfección
de  los  sistemas  do  acoplo,  de  las  bombas  de  lubrificación,  de  los
meeanismos  para  el  cambio  de  marcha,  etc.,  etc.

De  la  experiencia  de  los  primeros  áños,  se  han  podido  obtener
interesantes  datos  sobre  la  economía  ‘de  las  instalaciones  con
motor,  y  el  rendimiento  (le las  embarcaciones  que  los  montan.

Así,  mientras  que  parii  conservar  á la  enbarcación  sus  buenas
condiciones  marineras,  la  velocidad  no  debe  ser  inferior  á cuatro
millas,  se  ha  observado  que  tampoco  debe  exceder  de  seis  ó  siete
millas  si  no  se  quiere  incurrir  en  un  rendimiento  poco  eco
nómico.

e  ha  observado  también  la  necesidad  de  adaptar,  en  cada
caso  especial,  las  formus  dci  casco  á  las  condiciones  del  motor.

Tiene  naturalmente,  una  gran  importancia,  en  lo  que e  refie

re  á  la  economía  de  consumo,  ci  precio  del  combustible.  El  pre
cio  de  los  aceites  minerales  empleados  en  los  motores  de  pesca
en  Alemania  es  el  siguiente:

Petróleo  á  22 francos  los  100 kgs.
Productos  de  destilación  á  11, 15,50 los  100 kgs.

El  impuesto  spbre  el  petróleo,  bruto  (Rolió’e)  para  usos  in
dustriales  se  Ifa reducido  á 4,50 francos  los  100 kgs.  y  en  algunos
puertos  está  libre  do  todo  gravamen.

En  cuanto  al  consumo  horario  (le  combustible,  varía  de  340 á
380  gramos  em los  motores  Diesel.  El  consunto  (le  aceites  lubri
ficantes  es  en  la  práctica  (le  50 ‘  60  gramos  por’caballo  hora.

El  asunto  tratado  por  Romberg  ‘en esta  conferencia,  es  de
aquellos  que,  áunque  tarde,  empiezan  á  interesar  también  en
Italia.  Por  esta  causa,  creemos  deber  terminar  esta  nota  con  al
gunas  observaciones  relativas  á  otros  puntos  de  vista  que  no  han
siclo  suficientemente  ilustrados  pr  el,autom,  pero  cine han  ocupa
do  la  atención  de  otros  técnicos,  entre  ellos  von  Essen,  ‘de 11am-
burgo,  que  tQmaron  parto  en  la  discusión.

Con  muchísima  razón,  hace  resaltar  Romberg  las  virtudes
cardinales  de  un  motor  para  la  posea,  que  consisten  en  la  segu
ridad  do  marcha,  sencillez  de  construcciói  y  economía;  pero  pa
rece  que  da  demasiada  importancia  á  la  aplicación  del  sistema
Dieseli  en  los  pequeños  motores,  olvidando  los  no  ligeros  in—
Conycniefltos  cine esa  aplicación  acarrea.  Por  ejemplo.,  en  el  tipo
de  motor  cine tan  detalladamente  describe;  ó sea  el  Brous,  ade
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más  de  su  cpstosa  construcción,  hace  notar  von  Esser  que  exi
ge  la  presencia  do  un  compresor  de  aire,  lo  que  supone  cierta
mente  una  grave  complicación  en  un  servicio  confiado  á  manos
poco  expertas  y  en  el  que  el  entretenimiento  es  siempre  defe—
tuoso.

El  tipo  de  motor  con  esfera  hueca  para  la  ignición  y  de  cua
tro  tiempos,  del  que  existen  tantas  variedades  ha  llegado  á  un
grado  de  perfección  tal,  tanto  en  las  numerosas  fábricas  escan
dinavas  como  .en  Alemania,  que  para  las  poquefias  fuerzas  muy
especialmente,  es  siempre  preferible  á  los  tipos  más  complicados

y  que  inician  su  marcha  por  aire  comprimido.
Es  también  discutible  la  afirmación  de  Romberg  de  que  los

motores  de  pesca  deben  ser  siempre  la  obra  de  un  ingeniero  na
val,  quien  habrá  de. sustituir  al  grosero  mecánico  y  al  pescador
al  fijar  las  cualidades  ideales  del  pequefio  motor  de  tráfico.  En
esta  materia,  el  arte  del  ingeniero  sólo  podrá  recoger  é  integrar
la  experiencia  do  los  prácticos,  ya  que  el  estado  actual  de  perfee
ciómi á  que  ha  llegado  el  motor  de  pesca,  os  precisamente  el  fruto
de  los  esfuerzos  simultáneos  de  los  mecánicos  prácticos  y  de  los
pescado  res,  que  fueron  los  primeros  en  adaptar  á  ose  uso  y  des
pués  perfeccionar,  el pequefio  motor  de  explosión.  Ysi  de  éste  so
ha  creado  un  tipo  de  construcción  rudimentaria,  quizás’  imper
fecto  desde  el  punto  de  vista  térmico,  no  se  ha  hecho  más  que
responder  á las  verdaderas  necesidades  de  una  industria  que  sólo
puedo  servirse  de  medios  sencillos  y  económicos.—INGENIERO
E.  CERIO.— (i)e  la  Rivista Marittima)

Reglas  para  la  admisión  de  buques  extranjeros  en  los  pue
;os  y  fondeaderos  de  Dinaiuarca.—l.°  Ningún  buque  de  guerra
con  excepción  de  los  abajo  indicados  podrán  entrar  en  los  puer
tos  do  guerra  ni  estaciones  navales  del  Reino,  sin  haber  obtenido
de  antemano  el  permiso  correspondiente  del  Rey  ó de  la  persona
que  hubiera  sido  autorizada  al  efecto  por  el  Rey.—Deberá  anua
ciarse  de  ‘antemano  el  tipo  y  nombre  del  bucjue  de  guerra  que
desee  recalar  cii  los  puertos  de  guerra  ó  estaciones  navales  del
Reino,  así  como  el  momento  de  la  recalada  y  su duración.  Sin  per
miso  especial  en  casos  extraordinarios,  la  estancia  en  un  puerto
de  guerra  ó estación  naval,  mio podrá  prolongarse  por  más  de  ochQ
días,  y  como  regla  genral  no  se  permitirá  la  entrada  en  el  mis-
mo  puerto  á más  de  3  buquel  de guerra.

2.°  Se  eonsiderán  actualmente  como  puertos  de  guerra  ó  es
taciones  navales  las  siguientes  partes  de  la  cósta  Noruega.  
Fjord  do  Ioimsb’rg,  dentro  de  la  boya  de  Tonsberg,  la  punta  sur
de  Tjpmo,  el  faro  de  Lestener,  faro  Vallo  Fredrjkostad  y  su  en
trada;  detrás  de  la  lína,  faro  de  Torgantin,  Aarsholer  ‘punte



ur  de  la  isla  Bav; 1uerto  de  Christiansand,  con  las  aguas  territo
riales  dentro  de  Fredriksholm,  faro  de  Ono,  faro  do  Groningen,
faro  de  Torso;  Puerto  de  Bergen  y  su entrada  detrás  de  la  línea
(fjord  de  Lygre  lado  Este)  faro  do  Helliso  Tenlen  (lado  Norte
del  fjord  de  Krs)  Iglesia  de  Lysekioster;  Fjord  de  Trondh
jei,  detrás  del  faro  de  Agdenas;  Hovdetaaen  en  Orlandit;  el
puerto  do Vardó.

30  Será.libre  la  entrada  á los  restantes  puertos  y  lugares  (10

anclaje  del  Reino  á  los  buques  de  guerra  extranjeros,  siempre
que  por  causa  especial  no  se  haya  dispuesto  otra  cosa  sin  embar
go  no  podrán  permanecer  al  mismo  tiempo  más  de  tres  buques
de  guerra  pertencientes  á una  nación,  ni  tampoco  l)o(lrá  prolon
garse  dicha  estancia  por  más  de  catorce  (lías.  Las  dispensas  rela
tivas  á  este  artículo  se  concederán  por  permiso  tramitado  por  la
vía  díplomútica.

•  Se  exeeptuan  de  las  reglas  generales  consignadas  er  los

artículos  l.°  y  3,0  El  buque  de  guerra  en  el  cual  se  encuentre  el
Jefe  (101 Estado  y  los  buques  que  lo  escolten  Los  buques  de  gue
rra  que  se  encuentren  en  peligro  de  mar,  los  cuales  podrán  bus
car  abrigo  en  los  puertos  del  Reino,  e).  Los  bpques  destiaados
ú  ócupados  en  la  inspección  de  posca,  trabajos  hidrográficos  ú
otros  do caracter  científico.

5,°  En  todo  puerto  noruego  donde  existan  autoridades  de
Maritia,  los  buques  de  guerra  que  entren  so hallan  obligados  á an
clar  en  el  sitio  que  indique  la  correspondiente  autoridad  de[
puerto  (Havnet’oged).  Todos  los  permisos  autorizando  á  los  bu
ques  de  guarra  extranjeros  á  permanecer  en  puerto  ó  lugar  de
anclaje  del  Reino,  podrán  en  cualquier  momento  ser  retirados.
Todo  buque  de  guerra  extranjero  estacionado  en  puerto  ó  lugar
de  anclaje  del  Reino  (aun  ea  el  caso  que  éste,  según  lo  antcror
menté  expuesto  pueda  permanecer  eu  el  lugar)  deberá  en  cuaj
quiar  momento  despuós  de  haber  recibido  la  orden,  levar  anclas

 dejar  el  puerto  en  el  término  (le ocho  horas  ó cambiar  de  sitio
de  anclaje,  conforme  á la  indicación  precisa.

6.°  Se prohibe  á  las  tripulaciones  de  los  buques  do guerra  ex
tranj  oros  que  se  encuentren  en  los  puertos  ó  aguas  del  Reino,  sin
un  permiso  especial,  transitar  por  óccrca  de  1o  sitios  dondecxis
tan  baterías,  fortificaciones  ú  otras  obra  militares  ó  lugares  cer
cados  por  las  autoridades  militares.  No  podrán  practicarse  ejer
cicios  de  deseznbarque  ni  de  cañón,  fusil  o  trpedo.  Las  tripula
ciones  cuando  salten  á  tierra  deberán  haerlo  sin  armas,  sin  em
bargo  los  oficiales,  suboficiales  y  cadetes  podrán  conservar  las
armas  (le  uniforme.

Se  prohibe  á los  buques  de guerra  extranjeros  levantar  planos
de  los  puertos  del  Reino  ó  de  aguas  territoriales,  y  tomar  más
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sondajes  qim  aquellos  que  puedan  cosidertuo  corno  necósarios
para  la  naegación  y  seguridad  del  buque.  Duraótt  la’na”egóción
dentro  de  las  aguas  territoriales  se  poliibó  l  los  buquesde  gue.
rro  cxl ranjeros  tentar  un rumbo  (listrnto  al  cornunmente  seguido.

8.0  Los  Jefes  de  los  buques  extranjeros  deberdn  obedecer  las
dispoicioios  sobre  sanidad,  aduanas,  pilotaje  y  puertos,  dictadas
imr  las  autoridades  competentes.

Algunos  datos  sobre  aceros  especia]es.—En  la  industria,  y
muy  especialmente  en  la  que  se  dedica  ála  fabricación  de  mate
riales  de  guerra,  se  emplean  frecuentemente  aceros  especiales,
en  los  que  sé  hanobtoaido  singulares  propiedades  que  los  hacen
verdaderamente  apropiados  para  usos  determinados,  aúieionan—
do  al  acero  ordinario  otros  metales  más  ó menos  raros  s  inne
gable  la  utilidad  de  conocer,  aunque  sólo  sea  superficialmente,.
las  propiedades  de  estas  diferentes  aleaciones,  y  por  eso creemos
ofrceerzí  interés  á  los  lectores  de  la  REVISTA la  libre  traducción
(id  ducumentado  artículo  que  sobre  el  tema  cpresado  escribe
en  la  Rivi.sta  Marittima  el  Capitán  de  nauío  E.  Bravetta.  Como
naaiuiesta  el  autor,  no  es  fácil  encontrar  reuidas  noticias  con—

ere1a  y  precisas  sobre  los  expresados  aeerds,  y  para  conocerlos
 preciso  consultar  nunierusas  obras  y  revistas  técnicas  cuyo

estudio  no  es  siempre  fácil.  Entre  las  aleaciones  que  se  estudian,
se  ha  creído  inútil  incluir  algunas  poco  conocidas,  como  el  silber
steel  ó el  acero  platino,  que  basta  ahora  no  han  tenido  aplicacio
nes  militares.

1cero  ni/el.—Es  quizás  el  Ulde  antiguo  de  los  aceros  especia
le  y,  por  lo  tanto,  el  más  conocido  y  estudiado.  - De  las  muchas
investigaciones  hechas  sobre  las  aleaciones  que  llevan  este  noni—
bre,  resuitú  que  pueden  dividirse  en  tres  grupos  muy  caracteri
zados  por  las  (literencias  que  se  aprecian  en  la  estructura,  y  pro
piedades  de  los  aceros  que  pertenecen  á  cada  uno  de  ellos.

Pri,’nergrupo.—Pertenecen  á  esta  categoría  los  aceros  con  un
corto  percentajo  (le nikel.  Este  percentaje  puede  llegar  al  10 por
100  en  los  aceros  pobres  en  carbono,  y  no  pasa  del  5  por  100 en
los  rb  os.

I.a  estructura  de  estos  aceros  es  igual  que  la  de  los  aceros  al
(arboit,  de  los  que  conservan  las  características  generales;  pero
con  mejores  cualidades  mecánicas,  como  resistencia,  escasa  fra
giliead,  etc.  La  resistencia  elástica,  sobre  todo,  es  en  ellas  consi
detable,  y  por  esta  causa  se  ha  recomendado  su  empleo  en  la
fabricación  de  la artillería.

Estas  ventajas,  sin  embargo,  han  sido  puestas  en  duda  por
Sivy,  autor  de  importantes  trabajos  sobre  las  erosiones  del  áni
ma  de  los  cafiones,  manifestando  que  desde  el  punto  de  vista  de



79

las  erosiones,  el  acero  nikol  es  inferior  al  acero  rdinario  con  os-
caso  tanto  por  ciento  de  carbón.  En  cuanto  á  las  cualidades  nece
sarias  para  la  fabricación  de  las  bocas  do fuego,  también  presen
ta  el  acero  nikel  una  deficiencia  que  lo  es  propia.  El  módulo  do
elasticidad  del  acero  nikel  varía  entre  limites  muy  extensos.  So
afirma  que  el  nikol  se  une  muy  bien  al  hierro  formando  una
aleación  homogénea;  poro  esto,  desgraciadamente,  sólo  es  cierto
mientras  la  masa  metálica  está  en  estado  d  fusión.  Cuando  se
enfría,  sus  diferentes  partes  no  resultan  con el  mismo  porcentaje
de  nikel  y  por  consecuencia  acusan  diferente  elasticidad.  Si  los
diferentes  elencntos  que  entran  en  la  construcción  de  una  bóca
de  fuego  no  tienen  todos  la  misma  proporción  de  nikel  ni  igual
elasticidad,  puede  ocurrir  que  esta  sea  menor  en  el  punto  donde
se  producen  las  mayores  tensiones,  y  viceversa.  Por  esta  causa  no

‘trabajarán  por  igual  los  diferentes  elementos  y  se  producirán
desequilibrios  en  los  esfueros  pci-judiciales  para  el  caílón  que
acortarán  considerablemente  su  vida.

Segundo  grupo—Comprende  este  les  aoci-os  cdn  pereentaje
medio  do  nikel,  que  partiendo  de  los  valores  que  hem.os  fijado
como  máximos  para  el  primer  grupo,  llega  al  27 por  100 en  los
aceros  ricos  en  carbono.

La  estructura  de  estos  aceros  os  similar  á  la  que  adquieren
por  el  templo  los  aceros  del  primer  grupo,  fenómeno  qe  puede
explicarse  por  la  propiedad  dl  nikel  de  rebajar  la  temperatura
del  punto  de  transformación.

Caracteriza  á  estos  el  ser  resistentes  y  difleilinente  loforma—
bIes,  muy  duros  y  frágiles.

Tercer  grupo—En  este  grapo  so  clasifican  todos  los  aceros  en
que  entra  el  nikel  en  gran  proporción.  Su  estructura  normal  es
po1iédrica  encontrándose  en  ellos  el  hierro  en  el  estado  allotró

r  llamado  ,  por  lo que  resultan  diamagnéticas.
Las  propiedades  mecánicas  de  estos  aceros  difieren  notable

mente  de  las  que  presentan  los  del  grupo  precedente.  En  ellos,
á  una  gran  resistencia  á  la  fractura  acompañan  escasa  elastici
dad  y  considerables  alargamientos.  Su  resistencia  es  superior  á la
de  todos  los  otros  aceros.

Aunque  su dureza  es muy  grande,  son  muy  difíciles  de  trabajar
en  frío,  con  las  ‘máquinas,  herramientas  ordinarias;  en  cambío,  se
forjan  y  laminan  en  cali.mte  sin  la  menor  dificultad.

Entretodos  los  aceros  al  nikel,  son  los  pertenecientes  al  pri
mer  grupo  los  que  tienen  mayor  importancia  industrial.  Pueden
aplicarsel  es  od  os  1 s  i  ro ed  iiaien  tos  conocidos,  así  térmicos  Co

mo  químicos,  y un llo,  el nihel,  sin  aíiadirles  ninguna  nueva  pro
piedad,  mejora  lar, baenas  cuólldades  del  acero  ordinario  y  hace
más  eficaces  los  trataraieiitos  á  que  éste  se  omete.  -

*
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Los  aceros  del  segundo  iu’p  ii  tienen  aplicación  práctica.
Los  del  tercet-  grupo  tienen  algunas  interesantes  aAicaciones,

provtando,  sobre  todo,  su  propiedad  do  ser  diamagnéticos.
Con  ellos  suelen  fabricarse,  un  la  actualidad,  las  diversas  piezas
inecílicas  (le los  bwiues  próximas  á  las  agujas,  debiendo  al  efec
to  comprobar  su  propiedad  esencial  en  el  laboratorio,  por  la  me
dicla  do  su  permeabilidad  magnética  que  varia  de  1 á  1’4.

Tambien  se  utilizá  la  gran  resistencia  eléctrica  de  este  mate
rial  para  la  construcción  de  reostatos  y  su  escaso  coeficiente  de
dilatación  para  fabricar  ciertos  instrumentos  de  precisión.  Por
último,  su  gran  resistencia  al choque  le  hhce especialmente  apro

piado  para  la  construcción  de  válvólas,  pequeños  ejes  para  auto
móviles,  etc.

Acero  al cro,no.—Los  primeros  estudios  sobro  eero  cromado
datan  de  1821, en  cuyo  año  Eerthier,  según  refiere  él  mismo  en
los  ‘Anuales  de  Mines’  produjo  una  aleacion  de  hierro  y  cromo
que  incorporó  al  acero  fundido  y  calentado  al  fuego  de  forja  en
un  crisol  de  Hesse.  De  este  modo  consiguió  obtener  dos  clases  de
arelo,  una  con  1 por  100 y  otra  con  rs  por  101) de  aromo  de  las

 fabricó  una  hoja  de  cuchillo  y  uua  navaja  de  afeitar.
Frómy,  en  sus  estudios  sobre  la  constitución  de  los  aceros  re

conoció  también  la  posibilidad  de  asociar  el  cromo  al  hierro  para
obtener  una  variedad  de  acero  cromado.  Al  efecto  preparaba  la
liga  haciendo  fundir  al  crisol  diez  paites  de  hierro  cromado  or
dinario  con  seis  partes  (le limaduras  de  hierro  y  diez  partes  de
vidrio,  despojado  de toda  base  mnetálica;y  uniendo  el compuesto  así
obtenido  al  acero  en  la  proporción  necesaria  para  que  el  cromo
representara  del  1 al  25  por  100 dci  peso  total  de  la  aleación.  Se
gún  el  mismo  Frémy  esta  aleación  adquiría  propicdttdes  tales
que  su  uso  resultaba  ventajosísimo  para  determinados  uos,  pero
hacia  notar  asimismo  que  era  muy  dliticil  obtener  la  unión  inti
ma  de  los  dos  metales.                -

Estas  indidaciones  permanecieron  durante  largó  tiempo  olvi
dadas  hasta  que  en  1876, los  aceros  cromados  hiceron  su  apari
ción  en  diversas  aplicociones  prácticas  de  la  Exposición  univer
sal  de  Filadelfia,  dando  lugar  á que  las  factorías  de  Holtzer  y  de
Torre  Noire  se  ocuparon  activamente  del  nuevo  producto  y á  que
la  casa  Brown,  de  Sheffield,  emprendiese  su fabricación.

En  t7S  Brustlein  expuso  en  París  una  serie  de  aceros  croina
dos  notables  por  su  alto  límite  de  elasticidad  y  por  su  alarga
miento.  Estos  aceros  se  preparaban  reduciendo  primero  el  mine
ml  en  los  crisoles  de  tierra  refractaria  usados  para  la  fabricación
del  acero.  Con  minerales  de  Grecia  y  de  los  Urales  obtenía  así
amia liga  con  un  50-60 por  100 de  cromo  que  unía  después,  en pro
porcición  eonvrñté  1  ro  fuudido
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Desdé  aquella  época  la  metalurgia  de  los  aceros  cromados  ha
hecho  rápidos  progreso,’y  en  el  día,  lo mismo  que  los  ae>ros  al
tiikcl,  pueden  clasificarsa  en  tres  grupos  distintos.

Pr,nergrupo.---Compróndo  los  aceros  con  una  corta  cantidad
do  cromo.  El  porcentaje  de  ésto  puedo  llegar  al  6  por  100 en  los
aceros  poco  carbonados  y  al 3 por  100 proximarnente  para  los  más
ricos  en  carbono.                           -

La  extructura  ordinaria  de  los  aceros  de  este  grupo,  es  la  de
grano,  semejante  á la  de  los  aceros  al  carbono,  y  las  propiedades
que  el  cromo  les  confiere;  son  mayor  resistencia  y  dureza,  acorn

pa0adasde  mayor  fragilidad.
Segundo  grupo.—Comprendo  los  aceros  en  los  que  el  tanto

por  ciento  de  cromo  varía  desde  los  máximos  señalados  para  los
aeeros  del  primer  grupo,  hasta  ci  15 y  ollO  por  100 respectiva
mente  segn  sean  los  aceros  pobres  ó ricos  en  carbono.

También  los  aceros  de  esp  grupo  presentan  corno  propieda
des  mecánicas  gran  dureza  y  resistencia;  pero  su  notable  fragili
dad,  ls  hace  inadecuados  para  su  empico  industrial.

Tercer  grupo.—Oompiende  los  aceros  muy  ricos  en  cromo.
Estos  aeerbs  son,  igualmente,  bastantes  duros  y  frágiles,  y  se  tra
bajan  muy  difíóilmente  taxto  en  caliente  como  en  frío

»  Los  aceros  cromados  industriales  son  los  pertenecientes  al
primer  grupo.  La  cualidad  más  importante  que  se  les  reconocó
desde  el  primer  momento  fué  la  dureza,  y  esta  cualidad  se  acen
túa  notablemente  por  medio  del  temple.  Por  esta  causa  la  pri1ne
ra  aplicición  á  qUe se  les  destiné,  fué  para  fabricar  lieri’amientas
para  tornos,  cepillos,  etc.

Sb  había  observado,  además,  que  la  adición  del  cromo  á  un
acero  cuya  cantidad  (le  eabono  era  poca  ó  media,  producía  un
acero  de  mayor  resistencia,  pero  más  frágil,  cualidad  negativa
esta  última,  que» impedía  su empleo  en  la  mayoría  de  los  casos.
El  acero-al  eroino,  ha  tenido  por  lo tanto  una  importancia  muy  u
mnitada  en  la  historia  de  la  mn»talurgía  hasta  que  nuevos  estudios
físic-quiinicos  no  han  demostrado  la  posibilidad  de  obtener  con
el  cromo,  y  gracias  á él precisamente,  aceros  de  poquisima  fragi
lidad.  En  la  actualIdad,  la  inmediata  mayoría  de  los  materiales,
en  los  que  se  requiere  una  gran  resistencia  al  choque,  se  constru
yen.  con  acero  cromado.

Se  ha  averiguado,  en  efecto,  que  el  cromo  puede  encontrarse
en  la  masa  del  acero  en  dos  estados  diversos,  libre  ó  combinado.
En  el  primer  caso  está  disuelto  en  el  hierro  en  forma  isomorfa,  y

-    omunica  á esto  material  resistencia,  dureza  y  fragilidad;  en  el
egundo  caso  aparece  bajo  la  forma  de un  carburo  doble  do hie
rro  y  de  cromo.  y  confiere  al  metal  poca  dureza,  pero  una  gran
ristendiaacompañado  de  considerable  ihl»eabilidd   elatici
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dad.  En  el  primer  caso  el  acero  presenta  estructura  granular  y
fibrosa  en  el  segundo.

El  acero  cromado,  ya  sea  fundido,  forjado,  recocido  ó  templa
do,  contiene  siempre  la  casi  totalidad  del  cromo  en  estado  libre.
Es  preciso  emplear  un  tratamiento  térmiCO  especial  y  bast:inte
comilejo,  para  conseguir  que  la  mayor  parte  del  cromo  libre  se
combine,  y porder  obtener  las  cualidades  de  tenacidad  y resisten
cia  al  choque.

Estos  ncc ios,  como  es  sabido,  pueden  emplearse  para  la  cons
trucción  de  ejes,  cigüehales,  etc.; pero  es  aún  más  apropiado  para
proyectiles  utilizando  convenientemente  la  propiedad  que  de
jamos  indicada  y  haciéndolos  á  voluntad  ó  muy  duros  ó  muy
tenacoS.  .  .

Los  aceros  cromados  no  tienen  grandes  aplicaciones  porque
con  gran  frecuencia  se  les  sustituye  por  aceros  al  ciomo  y  nikeL

Acero  al cro,no-nikel.—Estos aceros  participan  conjúntamente
de  las  cualidades  propias  del  acero  el  nikel  y  del  acero  cromado,
y  pueden  tamblén  clasificarse  co  tres  grupos  distintos  caracteri
zados  por  sus  diversas  peculiaridades  físicas  y  químicas.  La  in
dustria,  sin  embargo,  emplea  preferentemente  los  aceros  del  pri
mer  grupo,  de estructura  granular,  y  los  del  último  por  sus  pro
piedades  diamagnéticas.

La  permeabilidad  de  los  aceros  diamagnéticos  al  cromo-nikel
es  casi  igual  á la  unidad,  empleando  un  porcentaje  de  itikel  algo
menor  del  que  es  necesario  para  conseguir  los  nilsinos  resulta
dos  ea  el  acero  al  nikel.  Aunque,  inineralógicamente,  son  más
duros  que  sus  análogos  al  nikel  sólo,  se  trabajan  con  les  máquinas  herramientas  sin  tanta  dificultad.

El  empleo  que  suele  darse  á estos  aceros  es  el  mismo  que  in
dicamos  para  los  aceros  diamagnéticos  al  nikel.

Pero  los  más  empleados  industrialmente  son  los  aceros  del
primer  grupo,  ó  sea  los  que  tienen  un  corto  porcentaje  de  niltel
y  de  cromo,  y  su  importancia  ha  llegado  á  ser  grande  d,sde  que
se  conocen  los  tratamientos  térmicos  apropiados  para  conseguir
que  en  la  masa  del  acero,  esté  el  cromo  libre  ó combinado,  según
las  cualidades  físico  mecánicas  que  requiero  la  aplicación  á  que
se  destinan.

Si  se  añade  que  estos  aceros  se  cementan  muy  bien,  y  son
bastante  sensibles  á la  acción  del  temple  y  del  recocido,  se  cm—
prude  perfectamente  que  hayan  llega4o  á  ser  la  base  de  los  ma—
triales  empleados  para  t:sns  mflitar  proyectiles  y  corazas

re  rentmeute,  y  alguna   z i:ara  la  ortillería.  En  las  construc—
ciou.s  nLec’anicas so  eatpleaa  estos  acOrOS  pau  aquellas  partes
q’  rqui.on  una   r..istencia  unida  á  la  mayor  seguridad
contra  los  efectos  del  choque  ó  do esfuerzos  momentáneos  supe—
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rieres  á los  normales.  Aún  serié  iiyoi  ‘el empleo  iidxstria1  do
estos  aceros,  sino  lo  limitara  necesariamenté  su  elévado  precié,
tanto  por  el  valor  de  las  primeras  materias  qüe  los  constituyen,
como  por  los  gastos  anejos  al  tratamiento  térmico  á  que  es  nece
sario  someterles,  para  desarrollar  en’ ellos  las  cualidades  mecá
nicas  que  los  hacen  apreciables.

Acero  al lun gsleno y acero alniolibdeno.—El tungsteno  ó’wolfram,
W  =  184,  se  encuentra  ordinariamente  en  algunos  minerales,
como  la  wolframite  Fe W04,  1a  sclzeelite Ca WO,  y  la  hubneite
Ma  W04, abundantes  en  el  Norte  de  América.  El  metal  libre  se
obtiene  en  la  actualidad  pr  el  procedimiento  Goldschmit,  redu
ciendo  el  ácido  tungténico  con  polvo  de  aluminio  y  facilitando
su  fusión  con  aire  líquido.  Tiene  el  aspecto  del  acero  puliinenta
do,  es  muy  duro,  funden  á  altísima  temperatura  y  tiene  un  peso
específico  igual  á  19,18. Cuando  va  unido  al  carbono  su dureza  es
casi  igual  (t la  del  diamante.  Resiste  á  la  acción  del  aire  y  bastan
te  bien  á  los  reactivos  ácidos  ordinarios;  para  disolverlo  sa  em
plea  una  mezcla  de  HF  HN0.

El  coste  del  tungsteno  industrial  es  do  unos  650  francos  el
quintal  produciéndose  anualmente  unas  7 ú  8.000 torteladas  para
usos  metalúrgicos.  Una  parte  no  despreciable  de  laprodueción  se
empleó,  como  es  sabido,  én  estado  coloidal  para  fabricar  filamen
tos  de  lámparas  incandescentes.

•    Aunque  datan  de  antiguo  las  tentativas  para  incorporarlo  al
acero,  solamente  en  1855  consiguieron  este  resultado  Jacob  •de
Viena  con  el  concurso  de  Kolier  y  Sperl  y  también  la  factoría  do
Boclium.

Con  el  acero  al  tungsteno  pudo  apreciarse  un  fenómeno  des
conocido,  hasta  entonces,  en  metalúrgica;  el  metal  tenía  tal
dureza  que  era  innecesario  templarlo  para  fabricar  instruien
tos  cortantes,  buriles,  etc.;  por  medio  del  temple  podían  obtener
m  herramientas  capaces  de  tornear  el  acOro templado

El  moUbdeno  Mo =  69  es  algo  escaso;  suele  encontrarse  en  la
wulfenita PHMo 04 y con  más  frecuencia  en  la  molibdenita Mo S2.

De  esta  última  se  obtiene  por  calcinación  el  óxido  Mo 03  que  so
reduce  en  caliente  por  una  corriente  de  hidrógeno  ó  tratándolo
en  el  horno  eléctrico  para  obtener  el  molibdeno  metálico.  El  as
pecto  de  este  es  un  polvo  gris  que  á  altísima  temperatura  se con
vierte  en  una  masa  fundida  de  aparioncia  argentina  con  un  peso
específico  igual  á 8,6.

El  tungsteno  y  el  molibdeno  comunican  al  acero  propiedades
análogas.  al  menos  hasta  el  día.  El  niolibdeno  actua  con  doble
eficacia  qte  el  tungsteno;  pero  como  su  precio  es  superior  al  do
blo  de  él  del  segundo,  prevalecen  los  aceros  al  tuégstemo.

El  tungsteno,  lo  mismo  que  el  cromo,  puede  formar  edn  el
Tea..  ix                      • 11
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hierroun  carbono  doble,  y  á semejanza  del  nikel  puedo  también
oneofltrarse  en  solución  isomorfa.

El  principal  efecto  del  tuttgstcno  os  el  de  elevar  la  carga  do
rotura  de  un  acero  ordinario,  confiriéndole  también  una  dureza
mu(1fl  mayor  después  de  templado.  Para  construcciones  apenas
tiene  importancia  el  acero  al  tungsteno,  pues  es  más  frágil  que
el  acero  corriente  y  mucho  más  cttro;  aunque  de  mayor  resisteil
cia  á la  fractura,  no la  presenta  mayor  en  el  límite  de  elasticidad.

•  Su  principal  aplicación  ha  sido  la  fabricación  de  herrariiefltaS
empleando  el  tungsteno  en  la  proporción  de  un  3  por  100 como
máximo;  pero  para  este  uso  ha  sido  hoy  casi  enteramente  sus
tituído  poi’  el  acero  al  cromo-tungsteno  del  que  hablaremos  á
continuación.

El  acero  al  tungsteno  se  ha  empleado  también  largo  tiempo
en  la  fabricación  de  proyectiles  que  resultaban  sumamente  du
ros,  p”  faltos  de  tenacidad.  Estos  proyectiles  muy  aceptables
cuando  se  disparaban  contra  planchas  no  endurecidas,  no  tenian
resistencia  suficiente  para  batir  las  modernas  planchas  cementa
das,  y por  esta  causa  se  ha  sustituido  el  acoco  al  tingstello.  por  el
acero  al  cromo  ó  al  nikel  y  cromo  para  la  fabricación  de  proyec
tiles.

En  alguna  ocasión  al  acero  con  domo  y  nikel  de  las  p1nehas
de  blindaje  con  curvas  pronunciadas  se  ha  agregado  una  corta
cantidad  de  tungsteno  á fin  de  evitar  ó  disminuir  las  deforma
ciones  que  sufren  al  ser  templadas  y  que  son  muy  difíciles  de
rectificai.  Esto  es  debido  á  que  el  tungsteno  tiene  la  propiedad
de  disminuir  muy  sensiblemeilte  el  valor  del  coeficiente  do  dila
taión  entre  limites  de  temperatura  bastante  extensos.

l)e  algún  tiempo  á  esta  parte  también  suele  agregarso  el
tungsteno  al  acero  de  los  cañones  de  fusil. Los  buenos  res..ltados
que  según  se  dice  proporciona  este  acero  dede  el  punto  de  vista
de  su  resistondia  al  desgaste  y  á la  corrosión  produeida  por  los
gases,  han  sido  el  punto  de  partida  de  una  serio  do  ostudios  y  ex
periencias  cncaiuiuUl  á extenderá  otros  elementos  similares  el
empleo  de  aceros  con  ua  eonvdfliCfltd  proporción  de  tungstellO.

Sobre  este  punto,  sin  embargo,  aún  no  es  posible  dar  datos
más  concretos;  pero  es  licito  dudar  que  •se lleguen  á  obtener  re
sultados  concluyentes,  puesto  que  parece  demostrado  que,  para
los  tubos  de  ánima,  el  acero  más  col)venierite  os el  dulce  con  es
cuso  percenta)o  de  carbono,  y  qw  es  poquísima  la  diferCucia  (lue
presentan  las  distintas  clases  de  acero  ea  cuanto  á  su  comporta
iuiuW  para  resistir  los  efectos  corrosivos  de  los  gases  de  las  pól
voras  modernas.

Recientemente,  se  ha  dicho  que  la  c.sa  Krupp  ha  construi
do  planchas  de  coraza,  con  resultados  satisfactorios,  empleando
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una  liga  de  acero,  nikel  y  tungsteno  en  voz de  la  corriento  do ace
o,  nikel  y  cromo.  Pero,  como  no  se  han  indicadp  los  procedi
micintos  seguidos  para  obtener  la  mencionada  aleación,  falta  el
principal  elemento  de  información  para  juzgar  de  la  verosimili
tud  (le  la  noticia.  Es  muy  conocida,  cn  efecto,  la  dificultad  de  iii
corporar  exactamente,  en  la  aleación,  la  cantidad  precisa  y  con
veniente  (le  tungstano,  y se  sabe,  también,  que  en  las  sucesivas
caldas  que  es  preciso  dar  al  metal  para  elaborarlo,  el  tungsteno
se  oxda,  no solo  superficialniento,  sino  tambiém  en  el interior  d
la  masa.

No  es  posible,  sin  embargo,  rechazar  la  posibilidad  de  que  la
poderosa  casa  «Krupp’,  que  posee  notables  ingenieros  metalúr
gicos,  hayan  llegado  á  vencer  las  dificultades  apuntadas.

Según  esas  msrnas  noticias,  los  nuevos  aceros  (le  «Krupp»
presentan  una  resistencia  á  la  penetración  de  los  proyectiles  su-  -

perior  en  un  11 por  100 á  la  de  cualquier  otro  de  los  aceros  que
se  emplean  con  ci  mismo  objeto.  Las  planchas  cori  ellos  elabora
das  resistan  el  ehoque  de  proyectiles  de  calibre  igual  á  su  espe
sor  animados  de  uiia  velocidad  temariento  de  685 m  aunque  no
se  expresa  si  los  proyectiles  son  cofiados  ó  no.  Las  nuevas  cora
zas,  completamente  semejantes  á  las  emplazadas  hasta  ahora  por
lo  que  se  refiero  á la  dureza  (le  su superficie,  son  mas  compactas
y  resistentes,  y  no  presentan  tendencia  á henderso  ó  disgregarse
por  el  choque  (le  proyectiles  pesados  animados  de  altas  veloci
dades.

Acero al-crorno-tungsterzo.—Los aceros  al  cromo  y  al  tungsteno,
eomunmcnte  llamados  aceros rápidos, solo  se  conocen  dsde  hace
diez  años.  Fueron  descubiertos  en  1899 por  los  americanos  White
y  Taylor,  ingenieros  afectos  á  la  factoría  mecánica  de  Be
thlehorn.

Según  narra  Taylor,  el  doscubrimicilto  es  el  fruto  de  veinte
años  de  estudios  y experiencias  encaminadas  á  resolverá  fondo  el
problema  más  importante  en  un  taller  mecánico;  conseguir  el
mayor  rendimiento  psib1e  de  las  máquinas  herramientas  y  de
los  operarios.  Las  observaciones  y  las  experiencias  se  fueron
desarrollado  sistouiáticarnente  según  un  plan  preconcebido,  es
tudiando  detenidamente  todas  lasinfluenciaS  debidas,  á  cada  una
de  las  variables  que  intervenían  en  tan  complejo  problema.  Una
de  estas  variables  era,  naturalmente,  la  calidad  del  acero  de  las
herramientas,  y  White  era  el  encargado  (le  esta  parte  del  tra
bajo.

En  aquella  época  so conocían  ya  los  aceros  al  cromo  y  tungs
teno  y  se  empleaban  para  fabricar  herramientas,  poro  bien  por  su
composicióli  ó  pórque  el  temple  se  efectuaba  (lentro  de  los  lími
tós  de  temperatura  usuales,  sus  resultados  no  diferían  mucho  de
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los  que  proporcionaban  otrtis  buenos  aceros  fabricados  con  ligas
diversas.

Por  un  error,  una  de  las  herraniientas  de  acero  con  cromo
y  tungsteno  sufrió,  al  templarse,  una  temperatura  bastante  supe
rior  á la  normal  por  lo  que  se  decidió  desecharla,  pero  habiendo
sido  probada,  se  encontró,  con  gran  sorpresa,  que  era  mhy  supe
rior  á  los  precedentes.

Tal  es  el origen  de  los aceros-rápidos. Enla  actnalidad  su  com
posición  se  ha  modificado  y  mejorado  (se  ha  llegado  al  20 por  100
de  tungsteno  y  al  5 por  100 de  cromo,)  y  habióndose  estudiado  al
fenómeno  térmico  entonces  inesplicable,  se  ha  dado  la  norma
para  un  procedimiento  más  racional.

La  especialidad  de  estos  aceros  no  es  solamente  la  de  ser  muy
duros,  otros  aceros  anteriormente  conocidos  no tenían  menor  du
reza,  sino  la de  conservar  esta  propiedad  hasta  la  temperatura  que
corresponde  al  calor  rojo  naciente  (unos  6000). Cualquier  otro  ace
ro  templado,  sujeto  á  un  recalentamiento  gradual,  empieza  á per
der  sus  propiedades  apenas  la  temperatura  rebasa  las  200°.  Do
aquí  la  necesidad  do  limitar  la velocidad  de  trabajo  de  la  hera
miento  y  (le refrigerarla  intensamente.

Los  aceros  al  cromo  y  tungsteno,  sometidos  á altísima  tempe
ratura,  próxima  al  punto  de  fusión  y  enfri,ados  luego  en  el  aire,  ó
en  sebo,  p  :..leo,  cte.,  adquieren  temple  y  se  endurecen.  Sujetos
luego  á Uit  recalentamiento  gradual  conservan  inalterable  su  du
reza  hasta  los  60°  ó  650° que  corresponden  al  calor  rojo  obscuro
Por  esta  razón  la  velocidad  de  trabajo  de  la  herramienta  puede
aumenta  eonsiderablemcntQ  sin  que  su  corte  se  destruya.  Puede
caleularse  que  los  aceros rápidos pueden  quintuplicar  la  velocidad
do  trabajo  de  las  herramientas  de  acero  ordinario  arrancando
diez  veces  más  metal  en  el  mismo  tiempo.

La  explicación  de  este  fenómeno  es  algo  compleja,  pero  pue
de  resurnirse  como  sigue:  el  tungsteno,  el  cromo,  etc.  dificultan  y
retardan  considerablemente  las transformaciones  alotrópicas.  Por
esta  causa  la  transformación  que  trata  de  efectuarse  con  el  caldeo
ó  sea  la  disolución  en  el  hierro  (le  todos  los  carburos  preexisten
tes,  es  muy  rara  vez  completa  y solo  puede  activarse  con  un  enér
gico  aumento  de  temperatura.  Una  vez que  la  transformación  se
ha  obtenido,  ó  poco  menos,  no  es  necesario  asegurarla  con  un en
frininiento  rápido,  corno  ocurre  con  los  aceros  ordinarios  y  es
suflcienta  para  que  la  estructura  adquirida  no  so altere  el  enfria
miento  natural  en  el  aire.  Aunque  la  herramienta  vuelva  á  calen-
tarso  durante  el  trabajo,  la  misma  resistencia  á  las  transforma
ciones  alotrópicas,  observada  durante  el  teiple,  retarda  la  pér
dida  de  sus  propiedades,  tanto  más  cuanto  más  completa  há  sido
la  primera  transformación,  ó  lo que  es lo  mismo,  cuanto  más  alta
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ha  sido  la  temperatura  de  temple.  De  aquí  que  la  herramienta  se
conservé  útiles  hasta  los  6000, conservando  integras  las  cualida
des  adquiridas  durante  M templado.

Según  recientes  noticias  parece  que  los  aceros  rápidos  van  á
tener  una  importante  aplicación  á  la  técnica  militar,  empleando-
los  en  la  fabricación  de  corazas.

Para  elló  deben  soldarse  entre  sí, por  el  método  Simpson,  una
lámina  de  acero rápido’ y una  plancha  (le  acero  dulce,  de  conve—
niente  espesor  una  y  otra.  El  método  de  Simpson  consiste  en  in
terponer  entre  las  dos  planchas  una  delgada  capa  de  cobre,  su
mergir  el  conjunto  en  una  mezcla  pastosa  de  agua,  carbón  y
azucat,  cuya  consistencia  sea  igual  á la  de  la  nieve  comprimida,
y  elevar  la  temperatura  de  todo  el  sistema  hasta  los  1.900° próxi
mamente.  El  cobro  se  disuelve  en  el  acero,  y  se  asegurá  que,  de
este  médo,  se  obtiene  una  continuidad  molecular  absoluta,  nq
existiendo  verdadera  soldadura,  en  el  sentido  habitual  de  esta
palabra,  sino  formando  l  conjunto  una  xn sa  única.  Se  asegura
también  que  una  plancha  de  acero  duro  do  50  mm.  de  espesor,
unida  por  el  anterior  sistema  á  una  plancha  de  acoro  dulce  de
100 mm.,  ha  permitido  constituir  una  planeha  de  coraza  que,
probada  con  un  cañón  de  153 mm.,  demostró  tener  una  resisten
cia  un  75 por  100 mayor  que  una  plancha  Krupp  de  igual  espe
sor.  Si  nuevas  pruebas,  verificadas  con  planchas  más  giuesas,
confirman  estos  resultados,  la  invención  está  llamada  á  tener
enormes  consecuencias  en  lo  que  se  refiere  á las  corazas  de  los
buques.

Acero  al vanadio.—E1 vanadio  (V  =  51,2)  fué  descubierto  en
180i  por  Del  Río  que  lo  contundió  con  el  cromo,  caracterizándo
lo  como  un  nuevo  elemento  Sefstróm  en  1830. Se encuentra  de  or
dinario  en  el  minera!  lKinado  vanadita, y acompaña  también,  con
frecuencia,  los  minerales  (le hierro,  cobre,  nikel,  uranio,  etc.  En
las  factorías  del  Creusot  se  extrae  el  ácido  vanádico  de  las  esco
rias  Thomas.  El  vanadio  metálico  se  obtiene  reduciendo  el eloru

 de  vanadio  en  una  corriente  de  hidrógeno,  apareciendo  como

polvo  gris  de  brillo  metálico,  con  un  peso  específico  igual  á  5,5.
Se  funde  muy, difícilmente  en  el  aire,  y  se  oxida  con  gran  lenti
tud.  También  puede  obtenerse  en  cristales  plateados’  menos
puros,  porque  contienen  el  4  por  100 de  carbono,  calentado  en  un
horno  eléctrico,  bajo  una  corriente  de  hidrógeno  sin  mezcla  de
carbón  y  ácido  vanádico.  En  este  caso  su  peso  específico  es  5,8.

El  vanadio  metálico  que  se  emplea  en  la  industria  vale  de  100
á  120 francos  el  kilogramo,  porque  se  obtiene  en el  horno  eléctri
co;  pero  el  vanadio  puro  cuesta  unos  1.000 fiancos.

Unido  á  un  acero  ordinario  toma  la  forma  de  disolución  en
tanto  su  proporción  no  excede  de  1 por  100;  pero  cuando  entra
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n  mayor  cantidad,  forma  un  doble  carburo  do hierro  y devana
dio,  de  muy  escasa  densidad,  bastante  fusible,  y  ocasionado  á
producir,  por  esta  causa,  una  gran  heterogeneidad  en  el acero.  El
porcentaje  máximo  usado  en  la  práctica  industrial  no  excede
deI  1,1 6  1,l  por  100.

El  vanadio  se  ineorpora  igualmente,  y  con  resultados  análo
gos,  á  los  aceros  especiales.

Este  cuerpo  tiene  la  facultad  de  exaltar,  por  decirlo  así,  las
facultades  preexistentes  del  acero,  aumentando,  por  ejemplo,  su
resistencia  á  la  rotura  y la  elasticidad,  sin  aumentar  su  fragilidad
ni  disminuir  la  ductilidad.  Estos  efectos  son  aún  más  vivos  y
sensibles  en  algunos  aceros  especiales,  por  ejemplo,  en  los  ace
ros  cromados.

Los  procedimientos  tórmicos  empleados  con  los  aceros  al  va
nadio  tienen  una  gran  importancia  y  deben  seguirse  con  sumo
cuidado  sino  so  quiere  obtener  resultados  completaniente  dis
tintos  de  los  deseados.

En  los  aceros  rápidos,  el  vanadio  aumenta  muy  apreiable
mente  su  resistencia  al  desgaste.

Puede  decirse  que  la  adición  de  este  cuerpo  produce  efectos
favorables  en  cualquiera  calidad  ó clase  de  acero.  Su  empleo;  sin
embargo,  es  muy  limitado  á causa  de  su  elevado  precio  y  de  los
procedimientos  térmicos  que  exigen  los  materiales  que  con  él
se  fabrican.

No  se  conoce  aún  lertectamente,  la  causa  de  la  influencia
que  tan  pequeña  cantidad  do  vanadio  puede  ejercer  sobre  el
acero.  Según  parece,  esa  acción  beneficiosa  debe  buscarse,  más
que  en  la  cantidad  de  vanadio  disuelta  en  la  inasa  del  acero,  en
la  que  pasa  á las  escorias  en  el  momento  de  la  fusión.  En  ótros
términos:  se  atribuye  al  vanadio  una  acción  purificadora  análoga
á  la  que  ejercen  el  manganeso,  la  silico  y  el  aluminio,  y  so  creó
que  el  vanadio  que  se  oncuentra  en  el  metal  al  analizarlo,  no  es
más  que  un  testimonio  de  las  reacciones  ú  que  ha  dado  lugar  y
una  especie  de  garantía  de  que  éstos  se  han  efectuado  por
completo.

El  estudio  del  acero  al  vanadio,  por  otra  parte,  apenas  ha sido
desflorado,  y  continúa  siendo  objeto  (le  experiencias.

En  América  se  han  empezado  á  construir  planchas  de  acoro
al  vanadio  para  cubiertas  protectoras,  que  han  dado  resultados
superiores  á  cuanto  so  esperaba  en  sus  pruebas  con  proyectiles
de  mediano  y  grueso  calibre.  Falta  saber  si  los precios  no  serán
ycrdaderamente  prohibitivos.
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Unión Ibero Americana, Memoria  correspondiente  al  ¿vñ.o 1912.

Si  no  fueran  perfectamente  conocidas  la  actividad  é  inteligen
cia  con  que  la  Unión  Ibero-Americana  iealiza  su  patriótica  obra
de  extreehar  y  consolidar  los  vínculos  cine la  sangre,  el idioma,  y
hasta  cierta  comunidad  de  intereses  establecen  entre  Espaha  y  las
Repúblicas  latinas  de  América,  bastaría  recorrer  las  páginas  de
esta  Memori  para  comprender  toda  la  importanciá  é  intensidad
de  los  trabajo.s  de  tan  importante  Sociedad.

Durante  el  año  último  ha  continuado  desarrollando  su  exten
so  programa,  y  la  Memoria  hace  relación  separada  da  cada  uno
de  los  puntos  en  que  ha  intervenido  y  ha  ido  recogiendo  los  éxi
tos  de  su  larga  campaña.  Intercambio  comercial,  el  Centenario  de
las  Cortes  do Qádiz,  las  Conferencias,  la  Cartilla  del  emigrante,
Revista  de  la  Unión,  Biblioteca,  Congreso  Hispano-Americano,
tales  son  los  títulos  de  los  párrafos  qu  la  Memoria  dedica  á  re-
echar  los  trabajos  anuales.

Anuario del Instituto Geográfico militar de la  República Argentina,
Primer  volumen  correspondiente  al  año  1912.

El  objeto  esencial  de  este Anuario es  la publicaciónde  los da
tos  fundamentales  correspondientesá  los trabajós  astronómicos,
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geodésicos,  topográficos  y  cartográficos  que,  como  btse  de  la
construcción  del  mapa  de  la  Argentina,  ejecuta  el  Instituto  geo
gráfico  militar.

No  estando  todavía  expresamente  determinado  el.plan  de  tra
bajo,  y  esperándose  la  lóy  que  ha  de  fijarlo,  se  dedica  este  pri
mor  torno  del  Anuario  á  hacer  conocer  la  orientación  del  ms
tituto.

Perfectamente  explicada  está  en  este  volúmea  la  enorme  la
bor  que  el  Instituto  planea  para  obtener  el  mapa  de  su  país.  La
superficie  del  territorio  de  la  república  es  de  u1os  2.789.461 1cm2
es  decir,  que  en  él  caben,  con  cierta  holgura,  los  territorios  do
Austria-Hugría,  Estalos  balcánicos,  Italia,  España,  Portugal,  8 ue
cia  y  Noruega.  Esta  comparación  pone  claramente  de  manifiesto
los  grandes  alientos  del  Instituto  y  las  grandes  sumas  de  dinero
que  la  Repáblica  se  propone  dedicar  á la  obtención  d  su  carta  te
rritorial.

L  base  fundamental  del  trabajo  la  constituirá  una  red  de  ca
donas  de  triángulos  (le  primer  or(len  que  contornean  las  costas  y
fronteras  y,  también,  los  limites  de  las  provincias.  Estas  cadenas
serán  en  número  de  21, (7  meridianas  y  14 paralelas)  con  una  lon
gitud  de  25 000 lun.  aproximadamente.

No  es  posible,  en  estas  breves  líneas,  hacer  nnextracto  de  eate
Anuario,  notable  por  todos  conceptos,  que  honra  al  Instituto  geo
gráfico  miIita’.  argentino,  del  que  es  director  el  ilustre  coronel
de  artilería  D.  Benjamín  García  Aparicio.

El  indice  de  este  primer  torno  del  Anuario  es  el siguiente:
Trabajos  oritna1es  del L1irectory miembros  del lastit uto.—La  car

ta  de  la  Repúbliea.—El  esterefl  autógrafo  del  capitán  von  Orel.  --

Las  d&sviaciones  (le la  plomada.  -  Mareografía.—La  triangulación
de  primer  orden  en  los  alrededores  de  Buenos  Aires.—Nivelación
de  precisión.—E1  nuevo  mapa  do  la  República  Argentina,  escala
ii.o00.000.—Método  gráfico  para  cálculos  de  centración  do  esta
ciones  geadésicas.—Aereofotograrnetría.

Trascripciones.—El  valor  de  las  mediciones  de  la  gravedad  en
la  República  Argentina.  Dr.  Flelmert).—Levantamionto  geográfl
o  (I)r.  Gast.)

Cartografía  extranjera.—  Alemania.  —Italia—Japón.  —  Chile.  —

tepública  oriental  del  Uruguay.
Sección  informativa.--Asociación  internacional  para  la  medi

ción  de  la  tierra.—Comisión  de  la  carta  (le  la  República—Traba
jos  publicados  por  el  Instituto  geográfico  militar—Bibliografía.

La  obra,  editada  con  lujo  é  ilustrada  con  numerosos  grabados
y  mapas  en  colore,  ha  sido  confeccionada  por  la  sección  tipográ
fico  militar.

Pueden  obtenerse  ejemplares  al  precio  de  5 pesos  moneda  le-
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gal  en  a  librería  de Jacobo  Peuser,  calle de  $anfartín,  núm.  200            1,
uenos  Aires.

Cartilla del fogonero y del conductor de  máquinas, por  P.  Aróva
los,  maquinista  de  la  Arrnada._2.a  edición.

Esta  obra,  escrita  con  arreglo  al  programa  de  los fogóneros
de  la Armada  y ampliada  con los conocimients  que  se  exigen  á
los  conductores  de eñbarcaciones  menores,  encierra,  en  muy  re
ducido  volumen  y expuestos  de una  manera  clara  y  sencilla, las
nociones  más  esenciales  (id  material  de máquinas  y calderas  y
las  instrucciones  prácticas  para  su  servicio  y  manejo. Al  publi
carse  la  primera  edición  fué  declarada  de  utilidad  por  Real  or
den  de  10 de  Febrero  de  1912.

Memoria del viaje de  instrucción de la  Nautilus» por el Atlántico,
de  Abril á Octubre de 1909, y descripción del  barco, redactada
por  orden  de  la  Superioridad  por  el  guadia-marina  Pas
cual  Díez  de  Rivera  y  Casares.

En  un  folleto  admirablemente  editado  ó  ilustrado  con  profu
sión  de  grabados  publica  el  ilustrado  Alfórez  de  Navío Sr.  Diez
de  Rivera  la  memoria  reglamentaria  que  escribió  durante  su
embarco  en la  Nautilus  como  Guardia-Marina;  Datos del  buque,
apuntes  de  Artillería,  de Navegación  y Meteorología, y  curiosas
impresiones  de  las diferentes  localidades  que  recorrió  la  Corbe
ta  en aquel ‘viaje van desfilando  ante  el curioso  lector,  sugestio
nado  por  la sinceridad  y el entusiasmo  que caracterizan  la sepci
ha  prosa  del joven  autor.

Del  mérito  intrínseco  de  la memoria  da fe el  haber  sido  ósta
recompensada  con  la  cruz  dél  Mérito  naval.  Por  nuestra  parte
aprovechamos  la  aparición  del  folleto  para  felicitar  al  autor  por
su  laboriosidad.

Cálculo  del acimut de un astro  y  determinación  del  acimut  de  un
objeto terrestre,  por  Carlos  Puente,  astrónomo.

Ha  reunido  el  autor  en  este  libro,  después  de  las  necesarias
definiciones  preliminares,  cuanto se  refiere  al cálculo del  azimut

un  astro  ó de un  objeto  terrestre  y  á  la  orientción  Estudia,
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además,  en  un  interesante  apéndice  los  diferentes  procedimien—
os  físicos  de  orientación  ó incluye  una  serie  de  tablas  auxilie.
res  de  gran  utilidad  para  la  resolución  de los  cálculos.

Determinación’  de  la latitud  por la observación de distanciás  cenita
les  de  la  estrella  Polar,  por  Carlos  Puente,  astrónomo.

Una  de  las  aplicaciones  más  interesantes  y  frecuentes  de  la
Astronomía  esférica  es  la  determinación  de  la  posieió  geogrdfi
ca  do  un  lugar  do la  Tierra;  y  entre  los  elementos  que  fijan  esta
posición  geográfica,  os quizás  el  más  característico  desde  el  pun
to  de  vista  astronómico  y  geofísico,  la latitud,

Entre  los  varios  procedimientos  que  pueden  eguirse  para  de
terminar  la  latitud  astronómica  de  un  lugar  de  la  Tierra,  el autor
ha  elegido  uno  de  ellos,  el  de  las  observciOfleS  de  las  distancias
cenitales  de  la  estrella  Polar,  por  creer  que  es  el  proedimiento
más  recomendable  en  nuestras  latitudes  y  esarroUa  ese  tema
con  entera  ataplitud,  simplificardo  el  trabajo  por  medio  de
apropiadas  tablas  que  facilitan  el  ediculo  de  las fórmulas  y  dando
á  conocei  expedientes  sencillos,  adecuados  á  modestos  elemen
tos  de  trabajo,  que  si no  permiten  llegar  á resultados  de  extrema
precisión,  resuelven  el  problema  con  aproximación  suficientc
para  muchos  usos  y  aplicaciones.

Noticia  genealógica  y  biográfica  del  Mariscal  de  Campo
D.  Rafael  Menacho.

La  celebración  del  Centenario  de  tas  Cortes  de  Cádiz  ha  ser-•
vido  de  estímulo  á  muchos  escritores  para  sacar  á luz  hechos
realizados,  durante  la  guerra  (le la  Independencia,  por  personas
cuyos  nombres  deben  vivir  eternamente  grabados  en  la memoria
de  todos,  puesto  que  á ellos  se les  debe  que  España  saliera  airosa
de  la  difícil  situación  creada  por  las  ambiciones  napoleónicas.
Cuanto  de  aquellos  hombres  se  escriba  para  mantener  vivo  su
recuerdo  en  el  epíritu  de  la  Nación,  es  digno  de  la  mayor  ala
banza.  Nada  más  justo,  por  lo  tanto,  que  aplaudir  sin  reservas  de
ningún  género  el  buen  acuerdo  que  ha  tenido  el  Capitán  de  cor
beta,  retirado,  D. Emilio  Croquer,de  publicar  eonaquel  motivo  un
interesante  folleto,  modestamente  titulado  Noticia  genealógica
y  biográfica  del  General  Menacho’,  cuando  en  realidad  es  un
compendio  escrupuloso  y  fiel  de  cuanto  se  relacione.  con  la  vida
y  hazañas  militares  de  aquel  gaditano  ilustre,  que  por  propio  me-
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reciuñento  llegó   las  cumbres  del  generalato  y  se  cubrió,  de
gloria  defendiendo  la  plaza  de  Badajoz.

Con  la  minuciosidad  propia  do  su  carácter  literario,  tantas
voces  manifestada  con  análogos  motivos,  el  Sr.  Croquer  ha  con
eignado  en  su  trabajo  detalles  genealógicos  de  la  familia  Fajar
do  que  seguramente  serán  leídos  con  gusto  por  cuantos  se  intere
san  en  los  estudios  históricos,  puesto  que  al  trazar  la  silueta  de
los  progenitores  del  General  Menacho,  remOntáfl(lOSO  hasta  sus
quintos  abuelos,  lince  referencia  de  hechos  memorables  anaeci
dos  en  tiempos  lejanos,  y  pone  en  conocimiento  del  lector  los
móritos  contraídos  por  los  antepasados  dci  gaditano  ilustre,  qee
acompañaron  á  San  Fernando  en  la  conquista  de  Sevilla,  sellan
do  con  su  sangro  la  página  de  la  historia  en  que  se  escribió  aque
lla  fecha  gloriosa.

Criterio  igual  sigue  en  el  desenvolvimiento  de  la  parte  pura
mente  hiográfica  de  su  trabajo.  Cuanto  se  relaciona  con  el  ilustre
caudillo,  desde  que  vió  la  luz  en  la  ciudad  de  Cádiz  el  día,  22  de
Mayo  de  1766 hasta  que  murió  gloriosamente  en  Badajoz  el  4  de
Marzo  de  1811, está  referido  con minuciosidad  reveladora  del  pro
fundo  y  escrupuloso  exámen  que  el  autor  ha  hecho  de  los  libros
y  documentós  que  se  ocupan  del  valeroso  militar,  honra  de  su
tiempo  y gloria  de  su  patria,  y á  quien,  dicho  sea  en. honor  de  la
verdad,  no  se  le  ha  rendido  el  tributo  póstumo  que  de  justicia
merecen  los  hombres  que  como  ól  no  tuvieron  otra  aspiración
que  la  de  servir  á  España  y  dar  por  ella  su  vida  en  circunstan
cias  que  jamás  deben  olvidarse.

A  reparar  en  cierto  modo  aquella  falta  ha  venido  el  folleto
del  Sr.  Croquer,  verdadero  homenajo  rendido  á la  memoria  del
General  Menacho;  la  abundancia,  de  datos  que  en  él  orreco,  toma
dos  de  documentos  oficiales  (le  cüya  autenticidad  no  puede  du
darse,  aumentan  la  valia  de  oste  interesante  opúsculo,  digno  do
los  elógios  que  le  ha  prodigado  la  crítica  historia  y  literaria.

Boletín  mensual del Observatorio del Ebro, cuaderno
de  Abril  de  1912.

Dedicado  como  los  anteriores  al  estudio  de  los  fenómenos  do
la  Física  Cósmica  y  con  un  apódico  relativo  al  eclipse  de  sol  el  17
g0  Abril  do 1912.
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CAÑÓN  ENCERRADO  EN  SU  ALOJAMIENTO

CAÑÓN  DISPUESTO  PARA  IIACER  FUEGO

CAÑÓN  KRUPP  DE  7,5 CENTIMETROS  PARA  SUMERGIBLES
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Por  ol  Coronel  do  Artillerla  do  la Armada
D.  JUAN LABRADOR

(Coiztinuacióh.)

fli  .

1                 ECADO del. lgodon.—Se  efectua  colocán
   dolo en un «sin fin» que átrav-iese una ca
mara  calentada  coovenienteriente,  gra
duándóse  lavelocidaddel  «si:n fin». por la

¡  ‘        cantidad de humedad  dél algodón.
También  se seca  éste sometiéndolo  en la cámara de  se

car  á una  corriente  de aire  calentado, cuya corriente  puede
obtenerse  construyendo un  conducto  que  tenga por  origen
ó  entrada,  otros conductos pequeños situados en el frente de

(1)   lTéanse los  números  de  Mayo  y  Octubre  de  1911.
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un  horno, y por final  o salida, la boca de  una chimenea  de
bastante  tiro para  establecer  uiia corriente  de aire que  entre
por  los conductos  pequeños,  y continue marchando por  una
tuberia  sometida a  la accion de la llama  del hogar  del  hor
no,  pasando despues  el aire,  calentado en la tuberia, a la ca
mara  de  secar el  algodón,  que fo’rma paiie  del  conducto, y
escapando,  por Ultimo, por  la chimenea

La  corriente, de  aire  cal’ienté, seobtiee  también  supri
miendo.  los  conductos  pequeños  de entrada,  el horno  y la
chimenea  de referencia; para lo cual se. sustituyen  los prime-

ros  por  una  entrada  de  mayor  seccion  que  la suma  de  las
secciones  de  todos los  conductos. pequeños;  se reeniplaz  el
horno  porLun calorífleiro situado en  la  entrada de  la galería,
y’se  inicia y sc5stieneeI movimientó del  áire, en vez de  conel  tiro de la chimenea citada,  por  la absorción de un  venti -

lador  aspirador  colocado al final del conducto. El aire  aspirado  se calienta al pasar  por el calorífero, entra  luego en  la  -

cámara  de  secar, y es,  por  últinio, recogido y  expulsado  al:  éxtenior por el aspirador.

-      En los  pañoles de  los buques y  almacenes  de  pólvoras
sin  h’unio de los  países cálfdos, se  hace circular la corriente
de  aire  frío tan  sumamente  necesaria y  conveniente  en  di

chos  recintos,  empleando  el sistema  ae  absorción  última-
-,           mente iaencionado,  pero  reemplazándo el calorífero por  un

frigorífero.:
Las  puertas  de  la cámarade  secar  el algcdón,  deben obturar  lo  mejor  posible  y preparando  dichá  cámara  

‘nienteiiiente,  puede  secarse  el  algodón, sobre vagonetas  en

•      .  telas metálicas  parálelas.     .  .

La  temperatura  det  aire varía  de 85 á  110 grados  centí
grádos  según  la cantidad de humedad  del  algodón y  la  del
que  se seque.  .  .            .. -

•      .       Cardado del  aodón.—La  figura  2.  nos  da iina  ligera

-            idéa de la  sección  longitudinal  de una  máquina  cardadora,
-    .       en cuya  figura representan:    ..  .       -

-      ‘      cc los  ejes del sin  fin de cuero ss

-           e’ un cilindro de  goma formado con otros-más pequeños  --
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taladrados  según  sus  ejes  y ensartados todos por los taladros
conel  eje  nitálico  deldonjunto..

c”  otró cilindro de acero que  constituye con  el c’• un1a
minador.  .  .  .  .  ..  .

Figura  2.

c”.ciiindro  hueco de bronce  provisto  de puas de  acero
o  cardador  propiamente  dicho

DD  criba formda  de táblillás de madera situadas  
en  ¡as persianas.

._

Y.soç  DE  ?/EC/PJ7Do   £DH/(D
PARAN

Ct°:v.A DE RM?/No OEN4
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El  algodon se pone en el  «siii fin» ss el cual lleva la mate
¿a  al  laminador para  aplanarla yque  lo torne y abra  en  co
ps,  con mas  facilidad el cardador, arrojando  dichos  COROS

sobre  la criba  por  entre  cuyas tablillas pasan  al fondo F  los
polvos  y residuos

El  aparato se cubre  para que  no  vuele  y se  desperdicie
la  menor  cantidad de  materia util

El  algodon-se  carga  por  que en  copos se  nitra  mucho
mejor  que apelmazado, cual se recibc y seca  En unas fabri
cas  despues  de seco  y cardado, lo  conservan en  cantidades
determinadas  en  vasijas bien  cerradas  para que  no tome hu
medad  y  en  otras lo conservan  embalado como lo reciben y

-.         no secan ni  cardan mas  que  el que  van a  nitrar  inmediata

mente  después  de cardado.  -                      -

Acido  nítrico —Su formuian  el estado anhidro  es N20»
y  su  composion centesimal

25,9   d  nitgno.
74,07   ae oxigeno

100,00

En  el estado dicho,  es poco estable, y se  emplea en el hi
dratado,  siendo  entonces su formula NO3 11 y su  composi
cion  centesimal

•   -.   .  ,.  ..  ....  .    .-  .  .  /  .  ...

87,71   de arhidro
14,29   de agua

•  •     

                    . 103,00  •.  •.  •  ••.  ;     .•       -

El  acido  monohidratado-del  comercio,  llamado  puro,  con

tiene  mas  agua  de  la  expresada,  y,  cuando  es  verdaderamen

te  puro,  el  22,22  por  100  de  nitrogeno,  siendo  de  color  cla

ro  y  su  densidad  de  1,2

El  acido  nitrico  es  un  oxidante  muy  energico,  ataca  los
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metales  comunes con excepción  del oro y el  platino y  poco
ál  plomo y al aluminio, por lo cual éstos dos últimos  se usan
en  los aparatos y herramientas con que  se  fabrica el algodón
nitrado..  Ataca las  subtancias  orgánicas. Por  irritar  las vías
respiratorias,  con, producción  de tos, está muy recomendado
que  los obréros dedicados  á la nitración del aigpdón aspiren
la  menor cantidad  posible de vapores nitrosos; pudiendo  lo
grarse,  sin  qüe  los  patronos ó  fabricantes tengan  que  hacer’
grandes’  sacrificios, y cumpliendo con ello deberes de httma
nidad.

El  ácido nítrico se  evapora y humea, por que  se apodera
de  la  humedad  del  aire condensándose,  y constituyendo  e
hidrato  NO3 H -4-3 H2 ci. Se  disuelve  en el agua  en  todas
proporciones.  Se  descompone  por la  acción  de  la  luz con
producción  ds oxigeno,; de  ácido hiponitrico que  colorea al
liquido  de amarillo rojizo y de agúa. Esta se. une  al ácido ní
trico  no descompuesto, originándose el  hidrato (NO3 H)  +
3  H O,  el cual por  ser inalterable á la luz’limita  la descom
posición  del - ácido  nítrico:  Este hierve  á  los 86°, y si á  esa
temperatura  llega á  desprend,erse sin súfrir  d’escompósición
de  las máterias á que  está unido,  destila puro;  pero si se des
compone  parcialmente antes de hervir,  1  no  descompuesto
arrastra  consigo los  productosde  lo descompuesto  6  sean
oxígeno,  ácido  hiponítrico ,(que da colorlrofizo), y agua. De
ésta,  no toda,  por que  parte  de ella forma con  ‘el ácido  no
descompúesto  el ‘hidrato antes  mencioñado, el cual, mientras
haya  agua  en exceso en  el liquido evaporado, destila á  100°;
pero  cuando  no  quede ínás’ ,que la d,e hidratación  destila á’u
punto’de  ebullición de’121° en  líquido incoloro de  1,45  de
densidad,  inalterable á lá  luz  aunque se destile varias veces;
‘no  modificándose  más quesu  densidad y punto de  ebulli
ción,  c,uando’la, presión  varía.  ‘

El  químicó Weber descubrió el hidrato (NO3 H)2 +,‘H2  O
que  halló ser más movible y volátil que’ él (NO3 U)  -f H 2Q,

destilando  á  130° y que  tenía’1,643 de densidád.
Las  propiédádes  del ácido nítrico últimamente menciona

das  convieTie recordarlas para  cuando no den  buen resultado



514                        AB1L 1913

las  pruebas de  estabilidad a que  se  someten  los  algodones
nitrados  y  pólvoras  de  nitrocelulosa pura,  calentandolas  en
seco  a  135° centigrados

El  acido nitico  empleado en  la fabricacion  del algodon
nitrado  para  las polvoras  sin humo, debe satisfacer  a deter
nadas  condiciones de las cuales se tratara  a  continuacion

Densidad —  Se puede hallar con la balanza de Wesphal o
el  Areometro de Mhor y a  15° centigrados  debe  estar com.

 \\ X   
1                     -

‘1R  1//líq/li  )Yfl’i/V////1li9/%iflZ9J/v7Z77//j/77?7  ,,/7‘7-qqj//4’7fi-

Figura  3  a

prendida  entre  1,493 y  1,501, segün  exige el Reglamento de
nuestra  Marina

La  referida balanza (que  se representa  ligeramente en  la
figura  3 )  contiene como todas las de precision, un  fiel con
su  arco graduado,  las tuercas  t  t  que juegan  en las  puntas
roscadas  en que terminan  los brazos, el boton  b para  mover
el  pifíon y cremallera para  el ascenso y el descenso  del vás
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tago  m y los pies pp con tuerca  para  nivelar.  Además  está
provisto  el aparato de unaplomada.y  punta  cónica también
para  nielardel  platillo. p’;  del cilíndro c dé  vidrio  lastrado
con  mércurio ó granalla, y con  un termómetro  tt en  su inte
rior,  Çuyo cilindro se  une á  la pesap”  con un  hilo de  plati

-     no, colgándose el todo del brazo dérecho de la balanz  para’
equilibrar.el  platillop’;de  un vaso V de vidrió para echai.loS
líqúidos  de los cales  se  va á hallar  Ja’densidad; de ün  jue
go  de  pesasde  forma á  propósito pará sitúarlas en cualquie
ra  de la  diezranuras  praçticadaser  el brazo derecho; sien
do  las.citadas pes  deS  gramos, 5decígramos,  5  centígrá-.
mos  y 5  miligramos respeétivamenté.  El cilíndro c  tIene  de
volumen  5 centímetros  cúbicos, por  lo tanto  si  después  de
establecer  la  horiz.ntalfdad  de Ja balanza lo surnergimo  en
el  vaso V con  agúa  destilada á 40  centigrados,_ perderá  di -

cho  cilíndro un  peso igual al  de  su volumen del agua íeri
da,  restableciendose el equilibrio si se  cuelga  del gançho  de
la  pesa p”  la de 5.gramds.  Pero tal operación  esja  que  se
haría  para  buscar la unidad de densidad, luegó el hechó  dé
equilibrar  la balanza colgando  de p  ‘,o  poniendo  en la divi
sion  1O,la pesa deS  gramos, equivale ahallar  la densidad uno

Para  hallar la densidad del  acido nitrico,  se equilibra  la
balanza  al aire,  se  pone el  acido en V y se sumerge  la  pesa
de  5 gramos que  equivale a  uno de densidad,  pero  corno  la

•     búséada pasa  de uno, se aritea  con otra  pesa de 5 gamos,  á
ver  si sé  establece él equilibulo, situandola en  alguia  de  las
ranuras  del  1 al  10  Supongamos  que  se establece  colocan
dola  ei  la 4 a,  entonces  la densidad del acido es  1  j— 0,4  =—

1,4,  porque según  la Ley de palancas la pesé ue  ejiladivi
sion  numero  10 hace el efecto de 1, en  la 4 lo  hara  de  0,4
Pero  si la  pesa de 5 gramos  hubiera  que  ponerla  entre  la  4
y  la  5  para  restablecer  el  equjlibrio,  entonces  se  coloca
ba  en el 4 y  se tanteaba con  la pesa de 5  decigramos  como
se  hizo con  la de 5 gramos  Supongamos  que  la  pesa  de  5
decigramos  situada en  la división  réstablece  el equilibrio,  -

•      entonces la densidadbuscada  será  1,4 ——     1,46. • Pero
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para  quilibrar  tienerí que  ponerse los 5 decigramos entre
las  divisrones 6 y 7, se cobLa entonces en la primera y se tan-
tea-con  la pesa de  5 centigramos  Si esta equilibra  en la  di

vision  t  la densidad  sera  1,46+  1  o=-1,468  Si no res

tablece  el equrhbrio  se  sigue con Ta pesa  de  cinco  miligra
mos  segun  se na  dicho y asi sucesivamente, si no fuese sufi
ciente  la aproximación  de  milesimas

Existen  otros  modelos de balanza de  la  clase expresada,
1        :   teni  o1itítidró  dvidrio  c   de.

volumen,  y  la pesa mayor correspondiente  10 gramos

Areófiiétfo  Mhór.Es  tin  aprécia iui.lesi
mas  de denSidd  ntre  1ímite: ueomprendén:  60 de esas
milesimas,  e  manera que para el acido  nitrico, se usa el que
márade.  1,480 á154O:;:..  .  .  .

Cuando  la temperatura a  que  se  toma la densidad es  de
15°,  nada hay  que  corrglr,  pero  cuendo  es distinta, se tiene
aproximadamente  la  que corresponde  a  diclios  15°, aplican
do  la fórmula D =  D  -j-- 0, 0016 X  (T —  15), en la que D’
es  la densidad  hallada a la temperatura  T de  la experiencia,
y  D  la denstdad buscada,  a  15°

Debe  tenerse en cuenta que  si T  <  15°, el  liquide  esta
-       Ínas denso que  a  15° y entonces D  >  D,  por  lo  cual  hay

que  restar  de D ,  el producto 0, 0016 >(  <(T  —  15)  que es
negativo  y  cuando T>  15° hay que  hacer lo contrario

Tainbien  se puede buscar la  densidad a  15° consultando
las  tablas que  la relacionan ton  la teiiiperatura

Riqueza  del  acido intrico —La  riqueza  es,  el  tanto  por
crento  de acido  monohidratado  que  contiene, el cual  suele
hallarse,  utilizando  la afinidad  del nitrico con  la sosa, para
fortnar  nitrato de  sosa

Para  efectuar la operacion, se  toma un  frasco pequeño a,
de  vidrio (fig  4 )  con tapan  esmerilado,  que sea cuenta go
tas,  cuyo-frasco se limpia muy bien, primero con agua desti
lada  y luego  con el mísmo  Tcido que se  ensaya  Se  llena, o
casi  llena,  de  ese acido  el frasco  y despues  de limpio exte
riormente,  se  pesa  Cop el  mismo  tapon  se extraen de  15 a
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18:gos  de  líqúidd que se  ponen  en un  vaso .b(fig. 4a)  que
contenga  de  125á:150  cm3’ de agua destilada.

Se  vuelve á pesar  el frasco y la  diferenca  entre  el  peso
ánterior  y este  segundo,  será el  pesó p,  del ácido  puesto  en
el  vaso b (1).  ‘

Antes  ó’después  deefectuar  las operaciones  prelimina
res  de que acabarnos de  hablar, se  hace  la de  preparar  una’
bureta  greduada  (Hg. 4.),  lavándola primerocon  a.gua des

 -

(1)  La  figura  4.  compréride  otros  váéos  y  utensilios  emplea
dos  en.las  pruebas  de  .que nos  ocdpamos,  algunos  de  ellos  serán
menéionados  más  adelantey  se  representañ  aquí  por  si resulta
de  utilidad.

(2)  Anaranjado  de  dimetilanhina  ó  metilo  anaiapjado,  disuel
tó  en  agua  destilada  á razn  deuñ  graiíio  .poa1ir  de  ‘líquido.

r

Figura  4.

tilada  y después  con  la sóluciónde  sosa que se  ha de’ em
plear;  esa  bureta se  llena  de  dicha  . solución  hasta a  divi-.
siónccro;  ‘  ‘  .  ..  ‘  .  .

Luego  se ponen en  el vaso bdos  ó tres gotas de Helian
tina  Poirrier  (2), enrojeciéndose  el líquido’de aquél, por pro-
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ducir  el  acido  nitrico  sobre  la Heltantina  el  mismo  efecto
que  sobre  el  tornasol  Se echa  en  el  vaso b  solucion de  la
bureta,  pnrnero  en  chorro, y gota  a  gota  desde que  empiece
a  decrecer la intensidad del  color rojo  Se  continua  echan
do  gotas y haciendo girar el liquido del vaso, moviendo este
convenientemente  con la mano, hasta que desaparezca y per
sista  en  la desapancion  el color  rojo, lo  cual  nos  indicara
que  todo  el  acdo  libre  puesto enel  vaso citado se unió  a 1a
sosa  para formar nitrato de  sosa, cesando su accion sobre  la
Heliantina,  que  produce  en el  agua  destilada un color ama
rillo  claro

Enseguida  se  leen los centinietros ciibicos y decirnas de
-    solucióji. vrtidos-de  la bure1a; contaridodesdeel  ceró de la

graduacion  hasta  fa division que  coincida çon-el plano  tan
jente  al  punto  mas bajo  del menisco da  la  soluion  Llame  -

mos  V a esos centiinetros
Si  la solucion de sosa  es normal, (compuesta  de 40gra-

mos  de  sosa  monohidratada  disueltos  en  agua  destilada
agregando  luegode  esta hasta completar un  litro de liquido),

cada  centimetro cubico de la solucion contiene      = 0,04

gramo  de  moiihidrato  de  sosa que  neutralizan justaiente
a  0,063 gramos de acido  nitrico monohidratado (1), luego la
riqueza  de  los  p gra1nos de acido  ensayados, consistira  en
tantas  veces 0,O6j gramos, como centimetros cubicos de so
lucion  de  sosa se viertan de la bureta,  o sea 0,063 X  V gra
mos;De:rnanera  que  el ácido  monohidratado X  contenido.
en  100 gramos  de la  muestra de  ensayo o  riqueza que  se
busca  saidra de la proporcion

p  O,063>zV  100  X
de  doidc               -

x  —  0,063)(><  100     6,3><Y
P         —    P

(1)   Porque  si el  peso  atomico  del  hidrógeno  es  de  un  gramo,
el  peso  molecular  del  monohidrato  de  sosa  Na  OH  es  de  40 gra
mos  y  estos  neutralizan  áI  pesómoleéuiar  del  ácidonítrico  mo
nohidratado  N  Oa H que  es  de  6gramos
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En  ef Reglamento de  la Marina se  exige que el ácido ní
trico  para  los algodones nitrados con que se elaboran las pól
voras  sin  humo  para  la  misma,  tengan  lo menos el  92 por
100  de riqueza.

Conocida  la  densidad  se halla  también  la  riqueza  por
medio  de  las  tablas qúe  relaçinan  á una  y  otra,  figurando
las  de Lunge entre  las más exactas de su. élase.

Residuos del ácido n[trico.—Pieden hallarse poniendo en
una  cápsula  de platino  bien  limpia y lavada, unos  50 centí
metros  cúbicos  del ácido  nítrico que  se  quiere ensayar. Se
pesá  la cápsula con el ácido para hallar por diferenciá el peso
del  mismo que  supondremos  sea de p  gramos. Se  evapora
el  líquido hasta  sequedad en el baño de  arena y luego se cá
lienta  á  la luzde  un  mechero  Bunsen,  primero  lentamente
para  que  por  la descomposición del nítrico  no haya  proyec
ciones  y  por  tanto  pérdida  de  materia,  y después  hasta  el
rojo  vivoy  que  no quede  más que.el  residuo que  se  busca.
Se  deja  enfríar la  cápsula bajo la campana  con  cloruro  de
cálcio  ó ácido sulfúrico, y se pesa. Restando del peso hallado
el  dela  cápsula, la  diferencia d es  el  peso de  los resíduos
contenidos  en los p  gramos ensayados.  Los residuos  X  de
100  gramos  del mismo ácido salen de la proporción:

p:d::lOO:X

de  donde

lOOXd
p

Los  residuos  contienen  generalmente  óxido  de hierro,
alumina  y sílice.

Términada  la operación,  conviene comprobar el  peso de
la  cápsula, por  que  si el, ácido contiene cloro ó ácido  clorhi
drico,  es  atacado el platiño por ambos cuerpos  en unión  del
ácido  nítrico.
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El  Reglamento de nuestra  Marina  exige que  e’ tanto  por
-       lOO de residuos  no  pase del 0,2

4cido sulfurico contenido en el nitrico  —Ef acido sulfuri
co  aun  en  pequeña  cantidad,  déscompone  la  polvora sin
humo  íormandosc  el eter sulfurico que  es  u’n compuesto pe
ligroso

Si  existe en cantidad  suficiente para  alterar las  propor
ciones  de  la mezcla sulforntrtca, y si-la i ‘queza del contenido
en  el  nitrico difiere  de la  mezcla  dich t,  la  nitracion  no  es
Tregular

Se  puede hallar  el sulfurico contenido en el  nitrico, utili
zando  la afinidad del  primero  por la barita,  para  formar sul
fato  de barita, poniendo  en  un  vaso Erlenmeyer para  preci
pitado  en caliente,  que  contenga  ne  100 a  15G centirnetios
cubicos  de agua  destilada,  de 1,5 a  2 gramos  de acido nitri
co  extraido  de un frasco pequeño a  (ñg  4 )  preparado como
se  dijo  para  encontrar la  riquea  del ácido.  Llamemos pel
neso  én  gramos  del  acido  puesto  en el vaso  Se  agregan  a

•       dichó vso5  centímetros de  dcidos clorhídrico  piovima
mente,  y  se  c.lienta  el líquido  hasta  la ebullkión-ó  tina
temperatufa  proxima si  hay  te1iior de que  al  hervir salten
partículas  del líquido y se  pierda  materia de la ensayada; no

•      obteniéndose  el  resultado debido.  Una  vez  caliente  l  Ii-
•       quido,se.l  echa por  pequeñas porciones  de una  sblución

-  de  cloruró  de  bario (B a  Cl2)  al  10 por  100 y  también  ca
liente.   •  -

•  -            Si el ácido nítrico no  contiene sulfúrico,  no se  enturbia
•          rá- el  líquido  con  las  gotas,  j5ero i  lo  contiene,  tomará

un  aspectó  leáhoso debido  á la formación  del sulfato  de ba-
rita:  y en ese  caso, se  continjiará echando  gotas  de  cloruro

-          hasta qúé  ésteno  produzca -efecto;  Cuando  así  suceda,  se
añden  algunas. más, pero sin  excederse para- que  el resul
fado  final no sea: superior  al  que  corresponde,  por  contar
como-sulfato  de  barita  otras sales originadas  por  el exceso
de  -çloruio.  Se  dejaenfriar  y  reposar  el líquido,  y-cuando
esté  claro, se decanta  sobre  un filtro de  papel .no muyr poro-

•    •      so, ni plégado, y  de  dimensiones  suficientes para que  el 11-
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-  quido  no  cubra  sus  bordes.  Ait-es de  descantar,  se  unta  el
borde  del vaso con  un  poco de sebo paia  impedir  ue  el  li
quido  e  escurra  por las paredes  y.. se pierda;  decantándQse

•  de  modo que-caiga  en el centro del filtro, ‘sándose  para  lo
-        grar eso, una  varilla de  vidrio por’. l  cual  se  hace  orrer

el  líquido.- Después  se  echa agua  hirviendo al  precipitado
que  quedó  en el  vaso, sé  agita,  se  deja  reposar,  y cuando
esté  el líquido claro, se  decanta como la  primera vez. Se  re
pite  la operación de lavar  el  precipitado,  agitar, y  decantar
el  líqutdo.  De. nuevo  se ejecuta  ,a operación  de lavar el. pre
cipitado,  pero cuando  esté bien agitado y revuelto no  se deja
reposar,  si nó’que  se  viérte ‘sóbre’ el  filtro  con  el  líquido
por  porciones y no  echando  cada porción  hasta que  la ante-  -

rior  haya filtrado ó- casi filtrado. Las aguas de loción del vaso   -

del  precipitado  también  se vierten.  Estando  el  precipitado
-  n  el filtro,, se  sigue lavando en el mismo eón aguas calientes:
‘y  un  frasco  lavador,  dirigiendo el  chorro  á los  bprdes  del
filtro  y  auxiliando  la’operación  con  una varilla  con  mucho
cuidado  para  que  el sulfato se  rduna en el fondo del mismo,’
hasta  que  el  líquido filtrado no contenga  ácido  libre (lo cual-
se  conocerási  no  coloreael  papel tornasol) ni  contenga clo
ruro  de bario  (lo que  se sabrá-si echando  unas gotas de áci
do  sulfúrico no  se enturbia  el  líquido con .la formación  del

•  sulfato de  barita  debido  al bario  del  cloruro  todavía en ex
ceso),  cuando  no haya  ácido,ni  cloruro  se  pone  el-fiJtro,á

-  escurrir  y luego  á secar en una  estufa. Por  otro lado  e  lim
pia  muy bien, se  enajece,  enfría y  pesa, un  crisol  de plati
no,  en  el  cual se  coloca el’ ‘il&b dqbldo”  y cerrado.  Se ca
-lienta el crisol ó’ cápsula  poco á  poco hasta cal’cinaf el’ filtro
y  después al rojo por espacio de unos  diez  minutos  ó por  el
tiempo  necesario.  Cuando el: filtro, está incinerado,  se tapala
cápsula,  se deja enfriarbajo  la campana,.y  se pesa. Restando
del  peso hallado el de la  cápsula  y el de las  cenizas, de  un
filtro  igual al empleado, la difere!’icia.ser,á el pesos  delsulfa
to  de barita- dado-. por  el ácido sulfúrico  contenido  en l’os p
gramos  el :ácido nítrico ensayado.. :‘  ‘.  •  “.‘  ‘

Cuando  el’ peso atórnico del hidrógeno  es  de un  gramo,



el  peso molecular del sulfato  de  barita  (Ba  O S  O)  es  de
233  gramos,  y como  el del  acido  sulfunco  monohidratado
(que  es  el que  debe existir en  el  nitrico aunque  sea  anhidro
el  dél sulfato) es  de 9  gramos,  resulta el ácido  sulfúrico  X

q.iie  ebusca,  de  la proporción:

..         ...            ..

——O4O6—    .233   ‘     S

•   d  donde

X=O,4206xS

y  el peso ydeíáidoulfúrico  contenido en  100 grámos  de
la  muestra de ensayo se hallará  por la proporción:

p:X::100:y

de  donde

loox

y=•p.

y  pdniéndo  en vez de X  su valor:

1OO’<O,42O6,<S    42,06x$p

SegÚn  el  Reglamento de nuestra  Marina él’tanto por  100
y,  ño  debe  pasar del 0,1 en el ácido  nítrico para los algodo
nes  nitrados.                •

Se  abrevia la operación ó ensayo  expresado,  efectuando
todo  lo dicho hasta  el momento  en que  se  pueda  decantar
por  primera vez el líquido del vaso cónico. A  partir  de  ese
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momento  en vez de decantar, se vierte  todo el contenido del
vaso,  incluso  el precipitado  sobre el  filtro, Se  lava e  preci—
pitadó  en el mismo filtro con  agua hirviendo,  agítando  con
una  varilla de vidrio con  cuidado, y probando  si el agua fil
trada  procedente de cada lavado, da reacción ácida ó contie
ne  cloruro, hasta que se  encuentre una que  no dé tal reacción
‘ni coiite’nga el cloruro  de bario. Entonces se deja ‘escurrir el
filtro,  se  seca, se calcina y se  hace todo lo demás., menciona
do  para  el otio  procedimiento.  -

El  precipitado  de sulfato de barita obtenido  según  se  ha
dicho,  debe  ser blanco y pulverulento  después  de calcinado.
Si  sé aglutina,  es  señal de  que  contiene sales  alcalinas  que
suelen  ser nitrato  de barita,  sulfato de potasa  y  sosa, proce
dentes  del n’itrato de sosa  de donde  se extrae  el  nitrico,  cu
yas  sales se  fundieron  al calcinar el sulfato al cual quedaron
uuidas,  siendo  preciso purificar dich’n sulfato.. Para, ello  se
pone  en una,estufa  á  O0°  para  que  se  desprendan  parte  de
las  sales alcalinas y luego se pone en agua cargada de ácid(>
‘clorhídrico  y se  calienta hasta cerca de  1000, teniéndoio  así
hasta  qiie se  considere  que  el sulfato  se  ha  deserhbarazado
de  las sales extrañas; después  seSiltra, se  lava con agua  hir
viendo  en el filtro, se seca, se calcina y se  pesa.

Cuando  se prcsentan indicios de que. el  súlfato de barita
precipitádono  es puro,  conviene no  calcinar en  una  cápsu
la  de platino, pues puede ser  este  metal atacado por el nitra
to,  cuya existencia se  conoce por que  se funde antes de  des
componerse,  por  lo cual en cuanto se vea agIomerare  la ma
teria,  se quita la cápsula del fuego y se procede á lavar el su
fato  ‘con el  clorhídrico como queda dicho,  calcinándolo or
último,  fuertemente.

El  hecho de formarse  precipitado  blanco pesado cuando
se  vierten las gota  de cloruro de bario  n  el  ácido  nitrico
diluido,  es’ún  indicio que  asegura  laexistencia  de ácido sul
fúricó  en el nitrico que  se ensaya. Pero  ha ‘de estar éste Últi -

mo  bien  extendido en agua  destilada, por  qúe de no- ser así
no  se disolverían los cristales banc’os de nitráto de barita for
mado,  y de cloruro  de bario que  se harian vsmbles pudmendo

-  To     x  ‘  “•‘     ,‘    ‘‘“  ‘  ‘  ‘     2
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creers  que  son de sulfato de l5arita Adeiná  cuando  existe
en  el  nitrico muy pequeÑa cantidad de sulfurico, la, tambfen
pequeña,  cantidad de sulfato de barita  formada, pudiera  en
cubrvse  co’i los cristales de nitrato de barita y cíe cloruro de
bari.

Ácido  hiponztnco contenido en el intrico —El acido hipo
nitrico  tiene por  formnla N204 o NO2, y  se denornina  tam
bien  peroxido de  nitrogeno  Colorea  de  amariflo  rojizo  al
acido  nitrico  En presencia  del aua  se descompone  en aci
do  nitrico  que  se disuelve en el iiquido,  y  en acido  nitroso

-          que es cuerpo  reductor  Cuando et hiponitrico  pasa de cier
to  limite, Influye en  la operacion  de nitrar el  algodon,  por
que  las reacciones a  que da  lugar aumentan  la  temperatura,
y  porque,  conteniendo  menos  oxigeno que el nitrico,  resul
tan  los  productos  menos  oxigenados,  y  por  lo  tanto con
menos  elemento comburente  y menos energia

El  hiporntrico ejerce accion sobre los cuerpos grasos que
/  originan  productos poco estables, y el  acido  nitroso  form

nitritos  que se descomponen por elacidosulfuricoaun  eñ frio
Se  puede averiguar la cantidad de acido hiponitrico con

tenido  en el nitrico, utilizando la  propieclád  del permanga
nato  de  pptasa  de  colorear  el  agua  de rojo  morado y en
presencia  de los acidos  hiporiitrico  y  nitrico,  desprenderse
de  parte  de  su  oxigeno  y  manganeso,  convirtiendose  el
hiponitrico  en nitrico, con oxigeno  del  desprendido,  y  for
mandose  nitrato d  potasa  y  manganeso,  perdiendo  el agua
dicho  color rojo  mientras se  verifican las  transformaciones
de  referencia  o  sea  mientras  exista  hiponitrico  libre  que
cdnvrtir  en nítrico.

El  ensayo se puede efectuar poniendo  enun  vaso Erlen
meyer  para hervidos, y que contenga proximamente í50  cen
timetros  cubacos de agua  destilada, de nno  y  medio  a  dos
gramos  del acido  que  se va a ensayar, y 1lamenos p  al  peso
del  acido puesto  en el vaso

e  lava interiormente,  con agua  destilada  y  la  solucion
4e  ermajigapato  qu  se va a emplear,  una bureta graduada
que  se llena de solticton hasta el cero de  lá grduac1oií
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S  rierte  en el vaso  idricióri de  i  6died  cbri  tnucho
cuidádo  de  no  exéedefé  pra  qué  el résultdo  seá  lo má

•    exaéti  pósible, moviendo el  vaso cori la mano p’ara qué git
eÍ  líq iiido  y  se  :produzca  el  efecto  deseadd.  Se  coiiíirúa
échando  gota  á gota  hasta  que  el  líquido  del  vasó  no  ‘e.
poná  claro, pro  sí IJe  i5f  cori él  cólór inoado  ún6 ó dos
minuto,  lo cuí  indiéar  qud  irido  él  hioriírico  existente
se  háéon’ertido  en riítrico.

•       Llriérrios V los éénínitt6s  cúbicos  dé  sblución  verti
dos,  que  se  leen en la 6rieta  désde l  cero de la graduación
hastá  la  diviión  ue  cóii’icida coi  el  planó  tarigente  al
puito  má  ‘bajo del iñenisco formado en la sólucióp.  Si esta
es  decinoriia1,  contiene 3,162 grarno  de permanganato  t5d
tásico  (R8 Mn2 08)  por  litro de  líquido,  y  cada  ceñtímetro
cúbico  del  mismo contendrá  0,003162 gramos,  cuá  canti
dad,  en  presencia de los ácido  nítrico  é  hipóiiífricb’, céde
O,0008grarnos  de oxígeno activo oxidándose   coñvirtién
dose  en ácido  ñítrico cada 0,0046 gram€s  de  ácido’ hip6nf-
trico  contenido en los  p  gramos  que  se ensayan; luego íó
V  éentíinetros cúbicos vertido,  indicarán  unaexistencia  ó
dIchos  p,  gramos de V X  0,0046 gramos de hiponítriéo (1),
encontrando  la correspóndienie,  x;á 1.00 gramos 6 tantó por
ciénto,  pór laproórciÓn:

p  0,0046<  Y::  100:  X  -

=  100x0,0046>sY  —.  0,46><Y
p      ‘‘  p.

Según  el  Reglamento de Iri Mariná, el tanto pór ciento X
j:0  débé pasar del  3’.

(1•)  • El  peso  molecular  del  áci4o  hip6nítrico  N02=  46 gramos
La  misma  cantidad  de  oxigeno  que  oxida  al  hiponltrico  ccinvr
tléndo1o  en  wtrlco,  oxida  a  0,006  gramos  de  hierro  cuyo  peso
aóiiico  esci  .gramos,o  de1e texierse en  
id  s’6iMbiói dé erna  nato 5  slieh  tft .-tár cé’  é1 lité rró.
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Cloro contenido en el acido intrico —El cloro descompo
neal  agua con  producción  de ácido  dorhídrico  y  oxígeno.
Si  existe  en el  acido  nitrico  y  este  contiene  acido  iodico,
désconpone  también  éste  último, ye!  jodo  libre  pede  fal

•  -            sear la -prueba.de  acidez, cáusando  en el  pápel reactivo  la
-             mancha azulada sin haber  descposicón  del  explosivo, y,

 tánto, vapores nitrosos que  la produzcañ.
-  El ácido  clorhídrico es reductór  con los ácidos- oxigena

dris  incluso el nítrico, al cual descompone muy lentamente i
-   la temperatura  ordinaria y yivamente con el  calor y conceii

-         tración de ambos  ácidos,  produciéndose cloro, agua y cidp
hiponitrico  Siendo  la  deecomposicion  mas  completa  en
presencia  de los rnetSle.s.  .  .  -

Puedese  averiguar  si existe cloro  libre o combinado  en
-  -     el ácido  nítrico y en  qué cantidad,  utilizando l  afinidad  de

•  .-  -          ese gas  por  la. plata para  formar clórufo de plata.
•       Se erisaya,poniendo  en un  vaso Erlenmeyerpara  preci

-         pitados en caliente, .que contenga  de  lOOá 150  centímetros
-    .  cúbicos  de agua destilada,  de  1,5 á, 2 gramos del ácido que

se  .deea  ensayar y.liamemosp  al  peso en giarros  del ácido
puesto  en el vaso.

•  Se  añade al  líouido del vaso poco  á poco,  de una  solu
-           çión al 10  por  100 de  nitrato de- plata. Si el ácidó no  contie

-     •‘ne cloro ni ácido cldfhídrico nada.pasará;  pero silo  contie

-        ne, se  enturbiará por  la formación de un  precipitado blanco
-   de  cloruro  de plata, y  én ese caso  continua  vertieido  ni-

•            trato siempre  pof  pequeñas  porciones hasta  que  una nueva
adición  no  próduzca  efecto, añadiendo  después  unas  gotas
para  tener  la seguridad  de que  todo el cloro- se  convirtió en

•          cloruro de plata.•   •  -  Para  que el  precipitado del cloruro se  reuna más  pronto

en  el fondo del vaso, s  calienta l  líquido, se agita y se deja
-.  -    .  reposar  en a  oscuridad, porque  la  luz descompone alcloru

ro  Reunido el precipitadp,  se  unta - con  un  pó’co dbdel
-         • pico  ó borde- del vaso para. evitar, que  el líquido resbale  por

la  •-p’a-red y -esca-p  l4ecantarlo,.ernpleando-tamién  una vá

-  •        ruta dé idrippaagujarip  hadj.  el,cntrQ  del ffitro, udien’L
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•do  tanbiéii  decantarse  con  un  sifón.  Después  se  lava  con
agua  hirviendo el precipitado  que  quedó en  el vaso agitán—
dolo  y  dejándolo  reposar  y  decantando el  líquido, cuando
repose,  çomo  la primera vez. Se repiten  el  lavado y  démás
operaciones,  tirando los líquidos filtrados hasta que  estos  no
den  reacción ácida con el papel  tornasol, porque  hayan des
aparecidó  los ácidos, ni se enturbien al echarle unas gotas de
ácido  clorídrico por la formación de cloruro de plata,  lo cual
indicará,  que desapareció  el nitrató dé  platá puesto  en exce
so.  Cuandonó  resulte ni una ni  otra  cosa, se vuelve á echar.
aguhirviendo  al  precipitado  contenidoen  el vaso, se  agita
y  se vierte  con  el líquido  sobré  el filtro  por  pequeñas  por
ciones  para  que  el licor vertido no  rebase  los bordes  del fil-.

tro  á  cuyos bordes se dirigirá el  chorro  de agua  caliente por
ser  de más éficacia qué la fríá para  reunir el  precipitado  en
el  fondo  del filtro. Se deja escurrir  éste, y se seca en una es
tufa  á 900. Después se  destaca del  filtro todo  el cloruro  .deplata  que  se  pueda,  recogiéndolo sobre un  papel negro  cha

rolado  de  suficientes  dimensionés  para  queno  se  pierda
materia.  .El  filtro, con  el  cloruro  que  contenga  todavía,  se
incinera  en una  cápsulá de  porcelana  previamente enrojeci
da  y que  esté  bien  limpia  y lavada.  El cloruro  de pláta  se
descompone  por  la. luz  y el  calor, así  es  que  tanto  el  que
quedó  en el filtro como el destacado conviene regenerarlos.
El  primero se  regenera dejándolo en  la  misma cápsula  de
porcelana  poniéndole  un  poco  de  agua  de  cloro  ó  vegia(agua  que atacaría á la  cápsula si se  empleará  la de  platino)

evaporando  el liquido y  calentando hasta  calcinar el  filtro,
con  todo  lo cual,  si éste  último contenía  partículas de plata
ó  ‘subcloruro procedente de  la descomposición  del  cloruro,las  partículas y el  subcloruro  se  convertirán en  cloruro. El

cloruró  destacado del filtro, se  trata poniéndolo en la cápsu
la  de  porcelana  con  el  filtro  incinerado  y  regenerado,  y

echando  de nuevo  agda  de cloro ó vegía, calentándo dulce-
mente,  hasta  que se  evapore  el. líquido y. más fuerte  luego.

-      hasta que  el cloruroemiece  á fudirse,  -no pasando de  ahí,

porque  se volatilza y lo que  se trata es de secaHo lo más po-.



•edonde

y  =  2473  >< X

y  poniendo  en vez de X su  valor resulta                 -

—  247,3 a
y—

En  el Reg4mento  pra  nuestra  Marina se exige que y no
pae  dçl 0,1 por  QÇIO

•  

lpor  ser wuy  higrntic.  .dó  e  Qñsidera  qe
esta  bien  seco  se  pone  a enfriar  y  se  pesa  Restando  del
peso  halla1o,  el  de la capsula y  el de las cenizas de un filtro
igual  al emp1eado, la  diferencia sera  el peso  a  del  cloruro
d.e plata ohtnidó  con l  clQ  que  encerraban los p  gramos
dç  ácido nítrico ensaaos.

?or  la siguiente proporcion  se encuentra  el  peso  X  del
cloruro  de plata, correspondiente al cloro contenido en 1 000
grarpos  del acido nitrico ensayado

p.:  a  1.000..:.

de  dÓhd  •  -•  1           •

‘I.0OO2  -

-         .•  .  _•-•p  •

Siendo  el  peso molecular de  cloruro de  plata  de  143,5
gramos  y el del cloro de  35,5  el  cloro y,  contenao  cn  los
1 .ÚO0graiños1e  referencia se obteiidrá. porJa  proporción:.

35,5  .—0473    .
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Otra  de las pqeb  que  puede hacere  con  eí  ácido  ní
trico,  es  la de  evaporar un poco sobre una lamina de platino,
y  si deja esíduos  s  señal que contiene  algt»ias  sales, pues
aunque  en niuy pqueña  cntidad,  suele  cotetier  próido
de  hierro,  alumina, sílice y sulfatos de  potasa y  soa  prpce
dentes  del nitrato  de sosa y de los apa’ atos con  que se fabri

riítço.
Si  el ácido nítrico diluido y tratado con  nitrato  de barita,

da  precipitado  de sulfato de barita, es señal de que  contiene
sulfatos.

•           Cuando el  áido  iítÍico  se calieht  Ittaent  y se  ro
•        ducen vapores arnrillos  rojizos; son debidos  al  hiponítrico

que  contiene,  pero si. e  ‘poie pardo  sin dar  esos  vapores es
porque  contiene   gnicas.

fi  ácido  nítrFo  suele contener  en  cantidades  pequeñas,
peróxido  de hierro  procedente  de los aparatos  con  que  se

•       çjabora, y sulfato d,e potasa y sosa y ácido iódico procedeptes
del  iit•ato  de sosa de donde  se obtieneel  riítdco.

La  existencia del peróxido de hierro, puede  coiiocerse.por
el  color amarillo verdoso  del  ácido nítrico y con  más  eac
titud,  tratando un  poco de ácido, primero  por el amoníço  y
luego  por el sulfidrat.o de amoniaco, piesi  existe hierro  se
foriiiará  un  precipitado  negro  de s’ulf uro de hierro! parte del
cua)  quedar4 ep suspensicn  durante  algúó  tjmpo.

Á  prói  de hierro forn  on  el nítrío,  nitrato de pe
róxido  de hierro,  del que á  lOÓ se desprende  algún áidd  y
á  los  15.Osç  ha desprendido  todo. Así e  qte  l  x!stepcÍa
e1  peróxido iede  flsear  la  pruebd de  esabi1idad   135°,

por  quese  crea que  los vapores nihosos  procedeite  del ni
trato  de peróxido,  prpc.dp  de  la desconposición  del algo
dóp  itrado.

Sabiendo  que  l  nitrjco contien  próxiÓ  de • hlerro,  se
halla  la c.ntidd  de el aprçximadameiite, procdiendo  como
se  hizo para hallar  el residuo  del acido intrico, cuyo residuo
es  ,a  myç  parte  peroxido,  no  debiendo excer  l  u1tmo
qe  tanto  p  1,OO eñdo  para  el residuu  Cuapdo se quiere
tilas  exactitud,  se hace un analisis  Quimtco en regla



•             

La  existencia del  iodo  se conoce diluyendo  & acido  ni
•   trico en agua destilada  y poniendo  en el: líq nido un  pocó de

engrudo  de almidón, porque  siexiste  jodo, se  azulea  el  en
grudo:            -

Ácido  sulfúrico.—Se emplea en  la  fabyicación del. algo
dón  nitradó  en el estado de  monohidrato,  y en  este  estado

-:        mezdado con el  ácido anhidro, á  cuya mezcla  se  denomin
oleum

El  ácido sulfúrico anhidro ¿íanhidridó sulfúrico tiene por

formula  SO  y su  copiposicion centesimil  es

4Q deazuf.
9OdeoxÍgeno.

Tiene  la forma de  agujas  blancas  sedcsas  parecidas  al
amianto  Al aire despide  vapores visibles porque  se  combi
na  on  fa huniedad  del ambienté;Se  fund&á 16°  hierve  á
los  46° próximahiente.               

Oleu,n.—Se  clasifica por  el  tanto  por  ciento  de  ácido
anhidro  que  contiene  Se liquida a  los 25°, y a los 500 emite
vapores  detonantes

El  ácido sulfúrico que  se  empla  eh el  algodóti  nitrado
tiene  que satisfacer a  determinadas  condiciones  de  las  que
nos  vamos a ocupar

Densidad  —Se puede hallar  con  la balanza  de  Wesphal
o  el  areometro  de  Mhor  de  modo  parecido  al empleado
lara  el acido nitrico  -

Cuando  la temperatura  de ¡a exoerenca  no es de 15°, se
consultan  las tablas que  relacionan la densidad  con  la  tem—
peratuta,  o  bien  se  aplica  la  formula  D  =  D’  -J--- 0,001
X  (T —  15)  que  da la densidad D  a 15  conociendo la D  a
la temperatura  T  de  Ja experiencia

Cuando  T>  15° es D  <  D y se suma a D’  el  produc—
to0,001  ><(T—  lo)  Pero  si  T>  15° entonces D  >  Dy
s,e resta de  D’ dicho producto
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La  densidad’con  el areómetró se  buscá de  manera  aná
loga  á  la dicha para  el ácido  nítrico,  empleando  el  areóme
tro  que comprenda  la densidad de  1,822 á  1,835 que,  á  15°
pide  el Reglamento de nuestra  Marina.

Riqueza  del ácido suljárko.  —La riqueza del’ sulfúrico se
halla  utilizando su afinidad por la  sosa, y se  procede  de  pa
recida  manera que  para el  nítrico,  ó  sea  poniehdo  efi :un
vaso  que  contenga  ‘de  100  á  125 centímetros cúbicos de
agua  detlada,  de quince  á diez y ocho gatas  del ácido  sul
fúricó  que  se  ensaya, el peso de- cuyas  gotas  sip6ndre-mos
de.p  gramos,  y-dos ó tres gotas -de Heliantiña  cón -las cuales
se  enrojece el líquido del vaso. Se  echa á  éste;solución  de
sosa  de  la btaretá hasta qúe desaparezca el-color rojo,-porque
todo  el ácido  se  haya  neutralizado  con  la  sosa  formando
sulfato  de  sosa. Se  miden los centimetros y décimas de ceñ
tímetros  cúbicos vertidos y supongamos  que  sean  V.  Si  la
solución  de  sosa  es  normal  (40  gramos- por  litro),  cada
centímetro  cúbico  contiene  0,0-4 gainos  y  neutralizan  á
0,098                              . -

-  2-  -=  0,049  gramos  de  acido  sulfurico  monohidratado,

-    por  ser  el  peso  molecular  de!  últimode  98  gramos  y  el  sul—

-   fato  bibárico.  De  manera  que  en  los  p  gramos  .de  ensayo

existirán  0,049  X  V  gramos  de  ácido  nionoliidratado  ó  ri

-       queza,  y  -en  los  íOO  gramos.  de  diçho  ácidó  -que  se  ensaya,

-    una  riqueza  X  que  saldrá  de  la-proporción:  --

-        p:0,049><zV::100:X  -

de  donde  -  -       .  -  .  -

-   -

—.     p_  -  p-  -

Cón  arreglo  -á  lo  dispuesto  en  el  Reglamento  para  la

Marina  el  tanto  por  .iento  de  mondhidrato  sulfúrico  no  debe

bajar  del  95.    -  -                  -. -

Residuos  dél  ácido  sulfúrico.—Se  pueden  obtener  como

en  el  nítricQ  ó  sea  poniendo-en  uriatápsula  dé  platino-bien
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limpia  y lavada, unos 50  centimeiros cúbicos de  acido  que
se  evaporan  al  1año  de  arena  hasta  sequedad  y luego se
calcinan  Se deja enfriar bajo  la campana y se pesa  Restan
do  del peso  hallado el de la  capsula, la diferencia es el peso
de  los residuos encerrados  en  los 50 centimetros cubicos,  y
multiplicandolos  por 2,  se  tendran  los  contenidos  en  100
centimetros  cubicos  o lo que  se busca

En  la Marina no  se tolera  mas del  0,3 por 100 de dichos
residuos

La  riqueza del acido sulfurico anhidro que  ependen  e
el  comçrcio  como puro, es l  taflto jor  ciento de acido ahi
dro  que  contiene

Se  puee  hallar  çlcJia riqueza coinq  sigue  e  limpia  y
pesa  muy bien  unfrasco  de tapon esftierilado, en pl cual  se

/         ponen unos  pedacitos del ankiidrido que  sp  dee  ensayar,
operando  con  las  precauciones debidas y ceriando  bien  el

 pesa éste de  nev  ra  enf.  pr.  difprçpi  
peso  del acido anhidro  puesto, que  suele ser  de  5  decigra
inos  a un  gramo, y  a cuyo peso er  gramos llarnaremosp  Se
liii  ida dkhó  ácido .nizdán.dói•o con  ü•n sWÍúko  moio.hi
dratado  de composición çonocda  qué  upohdrenps  conten
ga  p  gramos de acido  anhidio,  calentando  la mezcla  a  3b°
proximamente  para  facilitar la liquiJacon

Por  los procedirñientos conocidos se  halla  la  riqueza  R
de  acido  monhidratado  que  contiene  la  disolucion  ob
tenida     -

Co  no el  peso molecula  del  ihonohidato  (SO3 H20)  e’s
de  98 gramos, y  se compone de  el del anhidro  (SO3) de  hO
gramos,  y de eLdel agua  (H20)  de  18, el acido  anhidro  X, 
contenido  en R, resujta de  la propqrc1oil

8613—
93

de  donde

N

N
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Pero  el anhidro  X se  cipone  .détque  contienen lo  p
gramos  ensayados  y  de  los p’  del  moriohidrato  concido,
de. manera que llamndo  dal  primero.tendreinos d =  X

De  modo que  el tanto  por  ciento de ácido anhidro  ó ri
queza  D  que contienen  100 gramos  de un  ácido de la  mis
ma  clase queel  ensayado, se obtiene por  la proporción:

p:d::loo:D

de  donde

p

La  solución de sosa  ernplead  ei  la  experiencia  anterior

y.  en  otras  descritas suele  ser de  —--  normal,  ó  sea  la  

contiene  =  10 gramos en un  litro de líquido,  ó bien ‘Q,1

gramos  en cada centímetro  cúbico, que  neutralizan   O,Q6

=  0,01575  gramos  de  ácido  rítrico  monohidratado,  y  á
O49  __ 0,01225  gramos  acido sulfurico  nonohidratado,  y

•  SOO4  =  0,01. de ácidb suIfúrio  anhidro.

La  sosa empleada  puede ser  de la  baritas expendidas en
el  comercio  muy  bien  lavadas  con  agua  destilada  y  secas
á  1OQ?.

:Se  prepara una  solución de sosa, disolviendo en  un litro
de  agua  una cantidad .q.tie 110 llegue á4.  gramo,  y  neútra
tizendo  con  la souciti  puesta  en la bureta ua  cantidad d
terminada  de ácido, nítrico  ó sulfÚrico de riqueza conocida,
puesta  en el vaso con  agúa  destilada.

Para  mayor seguridád  se  opera también  con el sulfúrico
en  cantidad y riqueza conocida.

Si  es  el nítrico  el empleado .y pesa 0,8  gramos  teniendo
•  0,9  de riqueza,  la  cantidad  de  nionohidrato  que  contienen
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los  0;8  02gáiís  y s  para
iietitrlizarl.o- se  iécesitó  vetter.8,5  cm  de. la bureta,  resulta:
que  cada centírfietro cúbiéó de lo1ucin  dé sos  neutrli—

0,72.  .        ..  .

-a  8,5  =  0,0846 gramos  de acido nitrico  monohidratado.
Por.  tanto, si ponmos  en el frasco un  pesop delácido  nítri

co  cuya riqueza .querenios hallar,.y  hay que yerter  9,5  ceri

timetros  de  la solucion para  neuiralizarlo, la riqueza del  aci
•          dppuestb.será de 0,0846 ><; 9,5  y la X  de  lOO gramos  del

mismo  saidra ce  la proporcion

p  0,0846  -<  9,5    100  X

De  unrnodoahálogoe  procede}  coi  e  cido  suifú—
rico.  •  ..  ..

Preparacion de una soluciorz de permanganato potasico
—Si  se desea la semmormal  titulada  con el  hierro,  se toma
alambre  fino de ese metal (el mas  conveniente por  su  pure
za  es el  empleado por. las floristas) y se limpia con  papel es
ineril  lo  mejor  posible  hasta  reunir  587  miligramos,  cuya
cantidad  se .calcula contiene 560  T:iligramos de hierro puro.

Se  disuelven en ácido  sulfúrico y  calienta dulcemente  el lí
-.  -.      quio     .  .  ..      .    .  -  .

Por  otra  part  s  toman-15.820 gramos. de permanganato  puro  disie]ven  en  agua  destilada  á razón. de  un  litro
por  la  citada cantidad. de pernananato.  Se llena una  bure

ta  gr-adtfada .de la mencionada .soluciri  y se  viert,  en el  Ii-
2      quidb que  contiene el.h.ierro, hás:taqueresulteun  color  ro

sado  claro., persisteate  lo  menos  medio. minuto: El  número
dcentímetro  cúbicos que,se. viertan deben ser 20. exaçta

‘     ment’ Si no sucede asi y llamamos V los vertidos- y r al per
mang.anatc  que  le  crresoonde-,  se  hallara.. r  por  la  pro
porc  on

                          ,:-•

i5g2  20   r  V

de  donde

15,8xV

20
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luegor  —.15,8  es el  permanganato con  que  hay que  refor
zar  la  solución de  15,82 gramos para  tener  la que  dé el  co
lor  rosado débil vertiendo 20 cm3.

Preparación de la tintura de  tornasol. —Se hace  digerir
bien,  al baño  maría, una  parte  de tornasol del comercio con
seíi  partes de agua.  Se divide el líquido azul en  dos partes-.
Se  satura  una  parte  de alcalí  libre,  removiendo muphas ve
ces  con  una  varilla de vidrio sumergida en el ácido sulfúrico
diluído,  hasta  que  tome  color rojo.  Se  mezcla  con  la  qtra
mitad  azul; se añade  una parte  de  alcohol concentrado y  se
consérva  la untura  así preparada  en un  pequeño frasco  no
tapado  é  incompletamente  lleno,  preservándolo  del  polvo.
En  un  vaso cerrado  el licor  perdería  el color pronto..

Para  ensayar  la tintura de tornasol se  vierte en 100  cen
tímetros  cúbicos  de agua,  de manera que  adiiiera  un  color
azul  claro y se divide en  dos  partes  el  líquido;  en  una  de
ellas  sé  pone lo  menos posible de  un ácido  diluido  yen  la
otra  trozos de legia de sosa. Si la primera parte  se  enrojece
y  la otra azulea, la tintura  es buena.

NITRACIÓN

Mezcla de ácidos.—Puede efectuarse echando uno de los
ácidos  en un  recipiente,  impulsando  luego  el  líquido  por
medio  de  una  corriente de aire ó una  bomba  á otros  depó

•  sitos  en  comunicación entre  sí por una  tubería terminada  en
llave.  Se hace lo mismo con  el  otro ácido. Debajo  de las lla
ves  se éoroca tina báscula sobre  la cual se pone la vasija para
recojer  los ácidos,  pesarlos y  verterlos  en  el. recipiente  de
mezclar.  De aquí-se transvasan, por la impulsión del .aire ó de
una  bomba,  á otros  recipientes en  los cuales se .agita  con el
citado  aire ú  otro medio para que  la  mezcla, sea  íntima,  y
cuando  ésta reposa,  se hace pasar  á otros  recipientes en co
rnunicación  con  los anteriores,  pero  en posición más  baja y
cerca.del  taller de nitración.  .
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Formula  quimica —La  f6rmula  eieral  de  la nfttacioh
se  representa  por la siguiente  igualdad

0H4°020  n(NOH)  02II°—n(N02)0°  n(H2O)
-  Tcehi1oa  ±  áciílo  nj-  nitrócelulosa   agua

trico

La  inolecula  de  acido  nitrico  esta  co  npuesta  del  elemen

to  N02  llamado  nitrilo  (y  acido  hipomtri€q)  y  del  elemento

OH  denominado  oxidrilo  asi  NO3  H  N02  -— OH,  luego

tas  a  moleculas  de  acido  nitrico  contendran  ji  ><  (NO2)  +

Los  a  e1enentos  nitrilos  reemplazan  a n atornos  de  hidro

gen,  de  l4d  dd  íd celii  losa,  .qiiedándo  40-a  j’  iültdtído

la  •iitrocclu.iosa  qúe  figiír  en  el  seiínd  niierñbro  d  la

igualdad  Los  a  atomos  de  hidrogeno  reemplazados,  se  unen
 lós  u  elernént6s  oxidrilos  coñstitúyendo  n  H  -4-  a  (QN)  =

-          ti (H  +-OH)  =  n(H2  O)  n  moléculas  de  ia;  que  se
-           encúentran n  el  segundo  miembro.           -

Dando  en  estemiembroá  a  losvalores  de  -los  números

-.           enteros del  uno  al  doce,  résultan  las  doce  clases  de  nitroce
-      - -  lu]osas  quese  consideran  en  la actualidad

En  el  primer  miembro  de  la formula  no  figura  mas  acido

que  e!  rtffricó.  Si  no  se  euipléas  enla  ii1-frii.rásque  ese
acido  podria  obtenerse  hasta  la nitrocelulosá  decanitrica  que

contiene  proximiamente  el  12,75  po  100  de  nitrogeno,  pero

no  se  akanzarma  tuiayor  grado  de  nitracion,  porque  el  agua

producida  sucesivamente  en  la reaccion  quimica  diluye  y  de

.íli:t  éáa  rz  ‘  el  i  ff  6,  l:ad6   6Ülá  5:

efeEtos  despues  de  retardar  el  final  de  la  operacion  aunien
tando  por  tanto  su  coste

Mezclando  con  el  mtílrico el  acido  sulfurico,  qde  es  rela

ivme  baratd   fiene  gidn  afinidad  coii  él.  agúa,  ábsór
vierdo  la  de  reaccion  a  medida  que  se  produce,  se  logra  una

ft-iááióñ  .de  mayót  gd&   más  éói6íéaz  •id6éii-

pleandó  nada  más-que  ácido  nítfiéo.
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Los  resóltdós  de la  nifrción  no  pd&deh fijarse dé arit
mado  á  causa dé las ciiéunstancias  que  influyen en el proce

•     so de la operación.
-      Influeríciá de la humedad del aire.—El ácidb u1fúrico  se

apdePa  de la humedad del ambiente, aunientand.la  tempe
•     ratura de la  mezcla, debido  al calor  de combinación del áci

do  y vpor’de  agua.
Influencia de las condiciones del algodón. —M. H de Mo

senthál  hizo  estudios  miéroscÓio  dé la fibra  de  algodóii
encoritrandola  conpleja  en su cómpoéición química y textu

•     rá fíica.  La partE exterior de  la fibra e  dé distinta composi
•   ción que  la interíor, resultando  diferente la-acción de los áci

•dos  en una  y otra  parte  y por tanto  la, nitración,  y  como  el
algodón  no  és  celulosa pnra  en éada fibra y  en  cáda  clase
dé  algodóñ,  la nitración es  desigual.

Se  ha. reconocidd  que os  algodones de procedencias di
vrsas  nitrados  en las  mismas  condicioies,  contieñén  pro
porciones  diíerentes  de áddos.  Un algodón  qué  ha  experi
díentadó  uú  trabajo enérgico,  cual sncede á  los desechos  de
las  filaturas, se nitra  de  distinto  modo  que  el  algodón  En
rama.  ‘

La  porosidad  de las fibras, tiEne influencia osmótica sobre
la  absorción  de los á’cidos, así es que el  algodón  blanqueadó
se  nitra  de  distiñta manéra qée  él algodón  én brutó.

La  proporción del algodón  y de los ácidos  debe égulai
sé  bien.  Si él  aigod6n efá  én eáéésó,  él agtia próducida  por
lá  réaccióñ difúye los ácids  y  la nitraccióñ bája.

-  El  álgodón tiné  tendEncia  á absorver  él água.  Los téjT
dos  vé  tálea, todos fEienen  la humédad  dé!  ite  y auiique
e  seque  perféctaii’iente, vuelve á tomar el vapor de.aguaf dr-.
nindos.e  hidrato de çelulosa.

Las.  célulosas  nitradas  on  tanto  meños  higtocópicas
ctiano  iñás nitradas, y  las celulosas hidratadas son atacadas
xsr  ls  reactivos  i-ris fáéilmenté qüe  las seéas.

Influencia de  las cantidades de ácidos.—M. M. Lun.ge y

Weintraub  hicieron  estudiós en averíguacion  de  esa influen
ciá,  éóáidó:  ue  á- medid  que .iá ciitidad  de  ácido
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.sulfúrico.auinenta;  la  velocidad’d.nitr.adón  de’rece Tápida

mente  Que  mientras  la relacion  no  pase de -.-—,  el

fin  de la nitracion llega como a la hora y media, pero cuando

-    dichá relción  es de —--  =3,  la primera  media hora no pro-

-           ordona más que  una’ntrocelu1osaoi  1.12’72  por  100 d
nitrógo,  correspQndiendo el estado final al  13,40 or  100.

Con  la relacion  no se  llega al  final  de la  nitracion a  las

ocho  horas,  y a las 30 la mtracion es de  11,70 por  100
Encontraron  tambien  que el  contenido  maximo  de ni

trógerio,  éorrl5bnde  á  una relacóiT         no inferior  á

-    0,25 ni superiol  á 3.  Qúe sLpasa’de ‘3, disminuye lentamen
te  el  grado  de nitracion al princiolo, y luego rapidamente,  y
que  coñun  gran exceso de.sulfúri’co• se modifidanmuy  sen
siblemente  los resultados con  una  diferencia d  terñperatura

•    de algunos grados.

•       Así ¡nisino vieron;  que  cuando  la  relación pasa  de

-           queda clulosa  sinnitrar,  ‘y la fibra sedestruyereduciéndose
á  polvo  l  secárla, y quedicha  fibra sé  contrae si se  emplea

-            ‘un exceso  de sulfúrico, y cuando se usa ácido  nítrico puro ó

la’ rélaci6n mencionada   ‘=-,---  se  altera la  estructura

delafibr  •‘  .•  -

Influenciadel  agua  en la’ nitración.—Lunge hizo estudios
sobre  el particular  coh ácidos  nás  ó menós  diluídns encdn

-  trando,  que  la excesiva  disminución  del agu  no  precisaba
para  obtener el  mayor grad.o de nitración  bastando  un  10

•  ‘.  por  1Gb de eselíquido  .para la relación          = i  ‘y  un

•     1por100  para ia-de—--; siendo la duración de la nitracin’

de  veinticuatro horas.  Que cuando  el  agua  pas  deI- 18 por
100,-la  proporción d  nitrógeno di.srniniu.y&rápidmente si el

-    agua aumenta. Que  para-una  nitrocelulosa al  12,31 por  100
de  nitrogeno,  basta que  la mezcla acida conteiiga el  16,0 por
100  agçia;- y.- el -20,3 por: 100 para--la qu  cónténga • L0,93 - por
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100  nitrógeno; correspondiendo  el 19,5 por  100 agua á la ni
trocelulosa  con  11,11 por  100 nitrógeno.  Si  el agua  llega al
•25 por  100, no se  termijia la  nitración en veinticuatro horas,
y  si aumenta llega á  ser incompleta y por último  muy  esca
sa,  siendo casi  todo lo formad6 oxicelulosa. Hasta  el  15 por
100  de agua  la estructura  de la fibra no  se  altera.  Al  18. por
100  se contrae;  y más  allá  del  18 por  100 se desagregan  las
fibras  en  peqeas  partículas, que  forman  masas  giobiflares,
llegando  la acdón  désfructora  al  rnáxi,riiu,ui entre.el  23.y 25
por  100 de agua.: Cuando  se pasa del 25.... por  100 ]a estruc
tura  fibrosa es  nen6s  afectada, . á  io’er’  ‘que la acción . del

agua  se pró1ongu.  :       .    .  ..  .Jnfiueñcia.. ‘de Id temerdtüfa   la’.nitrión.—Lungç ‘ni—

‘tro  2,5 gramos’algodó’n cbn 30 gramos de: ácido nítrico  m
nohidratado’  de  1,52 densidad,  y 90 de  ácido  sulfúrico mo
nohidratado  de  1,84 densidad,  á temperaturas  comprendidas
entre  O y 80°, encontrando,  que á  medida que  la temperatu
ra  crece,  la velocidad  de nitración aumenta rápidamente.  A
10°,  el tanto  por  100 ,‘de nitrógeno fué  de  10,71 á  la media
hora.  A  los  19° y en el  nsmo  tiempo,’ de  12,72. A los 40° y

,en  el  mismo tiempo, fué de  13,07, y á  SC° ‘  en  un  cuarto de
hora  de nitración, de 13,07 también. Observó así mismo Lun-
ge,  que el tanto  por. 100 de nitrógeno de la nitrocelulosa dis
disminuye  cuando  la temperatura  sube desde  la  ordinaria
(lO  á  19°) hasta 40;  siendo el  déscensD desde  13,39 á  .13,06

‘por  100, y que entre  ÓOy 80° el grado  de  nitración perma
necía  constante.  ‘

Encontró  también  Lunge  que -áias  temperaturas  eleva
das,  el  grado  de  nitración diñinuye  por que  el algodón  se
nitra  rápidamente  y  la  n’itroceluibsa “formada se  disuelve
parcialmente  con tanta más rapidez cuanto la temperatura es
más  elevada. A altas temperaturas la fibra se secciona y vuel-’
ve,  frágil reduciéndose  á  polvo  cuando  se seca  la  obtenida
entre  60 y 80°.

Cuando  la relación  SO°H  >  3  los defectos de  referen-      “NO  h
cia  son más  pronunciados.

To.  IX
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Mayor grado dé alttación reaiizb1e.—de,  óbtuvo uná
nitrocelulosa  conel  Í3,Oi  por  100 .(dodecanítria),  haciendo
usó  de una  mezc]  compuesta de  tres çartes  ácido  sulíúlLico
concentrado  y  una de ácido  nítrico fumante.

Lungey  Weintraub  obtuvieron  la  misma nitroceiulosa
usando  una  mezcla en  partes iguales de  aiihidrido  nítrico  y
anhidrido  fosforico

Lunge  y Bebie  hicieron  experiencias  tambien  no  em
plando  &.  fosfórico y obteniendo. lá  misma  nitración  13,91
pr  100 on  el áulfúrico,  pbro  después  de  tener en  agua  la
nitrocelulosa,  sacarla y analizarla, resulto con  13,50 por  100
nitrogeno,  de  donde  dedujeron  que  la  nitrocelulosa  de
mayor  grado  de nitráción, estable; es la .endecánitricá, clase á.
que  córresponde  la de  13,50 r  100 de  nitrógeno.

-  7



CONFERENCIA

Illterllaiolla1 RadiQte1egráfia de olldres
——

Por  el Coronel de lngenieros
P.  Jacobo O. de Roure

(C’ontinuación.)

2—Duración  del  serv-icio  de  las  estaciones

a.—Estaciones costeras.

Art.  XIII.  1.  En 1  posible el servicio  de  las  estacio
nes  costeras  será  permanente  día  y  noche.  Sin embargo;
ciertas  estaciones pueden  ser—de servicio limitado con, dura
ción  marcada  por la  Administración de que dependan.

2.   Las estaciones costeras  de  servicio  no  permanente
no  pueden  cerrar  el  servicio  hasta que  hayan transmitido
todos  los radiotelegramas  á los  buques  que  se  encuentren
dentro  de su  radio  de acción, y  haber  recibido  los  despa-.
chos  anunciados.  -
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Esta  di’poscion  es  igualmente aplicabÍe cuando  los  bu
qües  señalen su  presencia ants  del çese efectivo de trabajo.

b.—Estaciones  de,á  bordo.

3  Se clasifican en  tres categorías:
La  Estaciones  de  servicio permanente.

Idem        íd. limitado..
3•a  Idem  sin tiempo  de servicio determinado.

Durante  la navegación deben estar en escucha permanen
te  las estaciones de la  primera categoría,.y durante las horas
de  servicio las de segunda;  fuera de estas  horas,  las  últimas
estaciones  se  pondrán  en escucha los diez primeros  minutos
de  cada hora. Las estacioñeS de la tercera. categoría no están
obligadas  á servicio alguño  de observación (de escucha).

Pertenece  á IQS Gobiernos  que expiden la licencia de ser
vicio  de estaciones (Art. JX).fljar la categoría de cadabuque
por  sus obligaciones en el servicio de observach5n, clasifica
ción  que se  mencionará en lá  licencia tespectiva.

a—Redacción  y  depósito  de  los  radiotelegramas.

Art.  XIV.  1.  Los radiotelegramas  llevarán  como  pri
mera  palabra  del preámbulo  la mención de servicio «radio.»

2;  Al transmitir  los radiotelegramas procedentes. de  un
buque,  se  indicará en el preámbulo  la fecha  y hora  de  de-

•      pósito á bordo.       -

3.  Al reexpedirlos á la  red  telégráfica la estación coste
ra.inscribirá,  como  indicación  de  la  oficina  de  origen,  el

•      nombre delbuque  de origen ial cqmo figura. en  la  Nomen
•     datura, y  también en el caso correspondiente al del último bu

que  que ha  servido de intermediario en la comunicación. Es-
-   tas indicacones  van seguidas del tlombte de la estación  cos

tera.  •

Art.  XV. •  1  La dirección de  los radiotelegramas desti
nados  á los buques en la mar  deberá  ser tan completa como
se  pueda.  La redacción  obligatoria será corno sigue::.
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a)   Notibre ó calidad del destinatario, con indjcaciones
complementarias  si hubiera  necesidad  de ellas.

b)  Nombre  del buque  tal  como figure en la primera co
lumna  de la Noménclatura.

c)  Nombre  de la estación  costera tal  corno figura n  la
Nomenclatura.

Sin  embargo, puede  reemplazarse el nombre del bu
que  á cuenta y  riesgo del expedidor  por  la  indicación  del

•   recorrido  hecho  por este buque  y determinado  por los nom
bres  de  los puertos de origen  y de destino, ó  por otra  men
ción  equivalente.

2.   En la dirección, el nombre  del buque  tal .como
figura  en  la primera columna de  la Nomenclatura se cuenta,
cualquiera  que sea su  longitud,  como una  palabr.

3.   Los radiotelegramas redactados segón el Cóçligo
internacional  de señales, se  transiniten á su  destino sin  tra
ducirlos.

4.—Tasas.

Art.  XVI.  1•  La  tasa  costera  y la  tasa de  á  bordo  se

fijan  segÚn tarifa  por palabra  pura  y  simple,  sobre  la  base
de  una  remuneración  equitativa del trabajo radiotelegráfico,
con  la facultad de aplicar un  mínimum  de tasa por  radiote
legrama.

La  tasa  costera no  puede ser mayor  de  60  céntimos  por
palabra,  y la de á bordo  de 40  céntimos por palabra. Sin em
bargo,  cada  Administración .tiene  la  facultad  de  autorizar
tasas  cósteras  y  de  á  bordo  superiores  á  estos  máximos
cuando  se  trate de  estaciones  cuyo  alcance  sea  mayor  de
400  millas náuticas, ó de  estaciones excepcionalmente  one
rosas  á causa de sus  condiciones materiales de instalación y
exp]otación.

La  tasa  mínima facultativa por  radiotelegrama  no  puede
ser.  superior  á la tasa  costera ó  de á  bordo  correspondiente
á  unradiotelégrama  de  10 palabras.



5.

•      -      Z•. ,Cundo  se -trate ‘le  radoteegr:áLna  digiparios  de

un  país ó destinados al mismo  y cambiados  con  ‘estaciones
•            costeras de  ese  país  la’tasa  aplicablé..á la, transmisión  por

las  líneas telégráficas- no debe  ser mayor, en general.que  la
del’ régimen  interior dél país de que  se  trate.

Esta  tasa  se  calcula  por palabra  pura y  simple  con  ui
mínimúrnde  percepción facultativo que-no  podrá,ser  supe
rior   .lñ tsa  .correspondiehte  á  iO:palbras.  Debe expresar-
se  eh francos y notificarse por  la Adrninstración  del pai  de
que  dependa  la estación  costera.  -

Para  los- paises del  régimen  ‘europeo, excepto Rusia  y
Turquía,  noexiste  más que  üna  tasa única-dentro  del terri
torio  de cada país.    -        .-  «  ‘  ‘

Art.  XVII. -1.  Cuando,  un  radit.&egrama  procedente
de  un  buque  y destinado  a  tierra  firme, transite  por una  o
dos  estaciones de ibordo,  ‘la tasa ‘que  le corresponde  ‘cora
prerde  las tasas de a  bordo  de cada uno  de los  buques que
hayan  coadyuvadó á  la transmisión; además de la del buque

de  origen,  lá de  la estación  costera  y  la de  las líneas’ tele-
-    ‘‘  ‘  gráficas-  ‘          ,  -

-  -      ‘‘-  2.  El  expedidor  de  un  radiotelegrama  originario  ‘de
tierr-a- firme y destiñado  á  un  h’uque; puede  pedir  que  su

•  ‘  —    níensajese.tras-mita-por la  med-i’aciónde inaó  dos  estacio
nes.de  ábordo;  depositrá  para,ello el importe  de -las tasas

-  .raiotelegráficas  y telegráficas, y adernás, como -.fiapza, una
-   suma  que  fijará la  oficina de origen  para abouiar á, las, esta-  -

ciones  de a bordo  inter-nediaruas las tasas de transito  filadas
-    •-  -  -  en  el- párrafo. 1; debe, además,desembolsar’,  á su elección, 1-a

tasa  correspondiente a  un  telegrama de  cinco palabras  o  el
-   -   -   precio  de, franqueo de- Lina carta que  enviará la estación cos

tera  a la oficina de origen comunicandole  los datos  necesa
-  •  -     nos-para liquidar la  fianza depositada,  -  -  -  -

-  : -  —EL radl’oteleg.rdma es acep.tad- entonces á  riego  del  ex-  -

-pedidor;’ llevará antes-de  la dirección  la- indicación -eventual-
tasada  x retransmissions  telegraphe» o «x retransmissions
lettre»  (x representa el  numero  de  retransmisiones  pedidas

-  -  -  -    -  por  el -  expedidor),  según  ‘qué  el’ expédidor  desee que los
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datos  necesarios para  la liquidación  de la fianza sean cornu
hicados  or  telegrama ó par  carta.

3.   La tasa  de  los  radiotelegramas  originarios  de un
•     buque, destinados  á otro buque,  y  encaminados  por  inter

medio  de una  ó dos estaciones costeras, comprende:
Las  tása  de á  bordo  de dos buques,  la tasa  de  la  esta

ción.  costera .ó de las dos estaciones costeras, según  el  caso,

y.  eventualmente  la  tasa  telegráfica aplicable  al  recorrido
entre  ambas  estaciones costeras.  -

4:  La tasa  de los radiotelegramas cambiados  entre  dos

buques  sin  interyención  de ninguna  estación  costera,  com
prende  las tasas de  á bordo  de los buques de origen .y des
tino,  y,  además,  las tasas de á  bordo de las estaciones inter
mediarias.

5.   Las tasas costera  y de á  bordó  debidas á las estacio
nes  de tránsito son  idénticas á las fijadas para  estas  estacio
nes  cuando funcionan  corno estaciones de origen  ó  de  des

tino,  En todos casos, dichas tasas sólo las percibirán una vez.
6.   La tasa que  debe .prcibir  toda  estación  costera  in

termediaria  por  el  servicio  de  tránsito,  es la mayor de  las

tasas  costeras correspondientes  á la transmisión directa  con
los  dos buques  en, cuestión.  •

Art.  XVIII.  El  país en  ciiyo  territorio  esté  establecida
una  estación  costera sirviendo de intermediaria  para el cam
bio  de  radiotelegramas entre  una  estación de á bordo y otro
país,  se considerará, en lo que  concierne á la  aplicación  de
las  tasas  telegráficas, como  país  de  origen ó de destino  de

-  esos  radiofelegramas y no  como país de tránsito.

•        . 3.—Percepción  de  tasas.

Art.  XIX..  1.  La  tasa  total  de  los  radiotelegramas  la
abonará  elexpedidor,  á excepción:1.°,  de los gastos  de por
te  de expreso (art. LVIII, párrafo  1, del  Reglamento telegrá
ficó);  •2.°, de  las tasas. aplicables á  reuniones ó  alteraciones
de  palabras  no permitidas por la oficina ó estación de  desti
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no  (art  XIX, parrato  9, del Reglaiiento  telegrafico), estas ta
sas  las abonará  el destinatario.

Las  estaciones de á bordo  deben  poseer al  efecto las  ta
rifas  rigeñtes.  Tienen,  además, lá facultad de pedir  á lás es-

taciolies  coteras  : los datos  que no  poseán  neesarios  para
la  tasacion  de los radiotelegramas

2.   El núrncro  de palabras  contado  por  la-estadón  de
origen  es definitivo  para los  radiotelegramas  destinados  a
los  buques, y el numero  de palabras  tasado por  la  estacion
de  a bordo,  de origen,  es  tambten definitivo respecto de  los
rrdlotelegramas  originarios  de sos  buques  tanto  para  la
transmisión. como para  la  cuentas  interríaciónalés. Sin  em
bargo,  cüando  el rdidteIegrania  stéredaado  total ó  par
cialrñente  en  uno. de  los idirnas  del país de  destiné,  en el
caso  de  radiofelegramas originarios  de buqúes,  ó  en  una
lengua  del  pais  de  donde  el  buque  dependa,  si se  trata  de

-   radiotelegramas destinados á  buqués y  el radiograma  con
terie  reuniones  ó alteaaciones de  alabras  contrads  al  uso
de:esas  lenguas, la oficina ó la estáción de á bordo  de desti

-   no, según  el caso,.tiend  la facultad de  cóbrar: al  destinatario
el  importe delatása  no abonada. Si. él destinatario se nega
se  á  esembolsarlo  puedeser  detenido  el  radiotelegrama:

(Continuará.)
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de los moderuos buqués de guierra.

CAPITULO XXII

ACCIÓN  CONJUNTA  DE  LOSELEMNTOS  DE  O11ERNO

Estudiadas  en el capítulo anterior  las influencias que  en
el  gobierno. del buque  ejercen  aisladariente  lbs  diferentes
factores  que intervienen en  él,  procederemos  ahora ál  exa-
men  de su  acción combinada, según  se trate  de  buques  de
hélice  sentilla  ó de hélices  gemelas.

§  J0  Hélice sencilla. —  Cuatro  cásos pueden  presentarse:

1.0  Que  I  barco y  la  hélice  lleven  ambos  velocidad
avante.

2.°  Que barco y hélice marchen  atrás.
3.°  Que llevando el  barco arrancada avante, invierta  la

hélice  suinóvimiento  y de  atrás.
-   4.°  Que  marchándo el barco atrás, dé avante  .a  hélice.
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Primer caso  El buque y la kehce amtias avante —Con
sideraremos  dos casos, segun  que  el barco parta  del reposo

-           ó. lleve arrancada  norfnal aváhte. Por  arrancada o- velodded
-.   iióriial  entenderemos la  correspgndiente  á  las revoluciones

de  la hélice.
•    -        Cuando el barco  se halla aún  en repos  y  e  hace  1 in

donar  la.máqui-na para la marcha avante, la  presi6nromaI
•   -     á la  pala del  timón no existe, pero en los barços de hélice es

sustituida  por  la corriente  de expulsion  que  choca contra la
cara  de proa  del timón, con efecto análpgoal  de’ la  presión
citada,  lo que no  sucede en  los barcos  de  vela  La  energia
del  timón se manifiesta desde los primeros rnóme.ntos y estos

buques  evolucionan  desde aue  empieza a funcionar  la ma-
-  ‘-quina  en- la misma foimá én-óe. lo harían i  el barco tuviese

atrancada.  .  .  -:  •,

Además  de la.corri.ntede  expulsin,’.interviene  en e] go-
•       bienio la presión laterai de Zas paia-  qu  corno no .eiste  to,

davía  la corriente de rozamiento, tieflde á lanzar la  popa á la

•         banda. á que  la íinpulan  las palas bajas, es decir  á.  estribor
-.  :       con hélices de paso ála  derecha, ó á  babor en las de  paso á

-  la  izquierda.  ••  .  .  .        .  .  .  .  .

Como  la  acción de la corriente  -dei expulsión  es  en  los

primeros  momentos  muy enérgica,  predoiina  muy resuelta--  ••       mente sobre el  egundo  elemento citado,  y la proa  cae á la’

banda ó que se mete la paló del timón, corno en tódos los ca

sos  de  marcha avante, con  alguna mas pereza si  se  mete  a
babor  que a estribor,-por el efecto, contrario en el prin’er caso
y  favorable en el segundo,  de  la preson  lateral de  las palas
(en  barcos  de hélice á  la detecha).  -

Mientras  el barco no adquiere arrancada, es  tambien muy
energica  la intervencion  en el gobierno de  los elementos ex
teriotes,  vientos, mar, etc,  en el sentido  irdicado  en  el  ca

•  pítulo  anterior  h-asta el punto  de que .ini  víentd fresco  de  la

banda  a  que se  pretende  caer,  hara  en  la mayoria  de los ca
sos  imposible salir en contra  suya  En  casos tales  debe  la
maqulnaairancal  desde  los primeros momentos a toda fuerza

A  medida que el barco  adquiere arrancada, la energia de
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la  corriente de  expulsión  se  debiUta, pero  es  .sqstttuída  por
la. mucho  más enérgica de la  presión normal  á  la  pala  que
obra  en el  mismo sentido; por otra  parte,  la corriente de  ro

zamiento  se  establece y equilibra  .a acdíón de las  palas  alta
y  baja de la  hélice, la caída de la proa á  la banda   que  el
timón  la solicita, será pues, cada vez más pronunciada,  hasta
llegará  la velocidad  normat  en qué  laacción  deltimón  pre
domina  de tal modo,  que es  el  único  elemento  que  preci
sa  tener  en  cuenta en  el gobierno.

Las  conclusiones anteriors  se  hallan  plenamente  confir
niadas  en la práctica; sin embargo,  á la  grandes.yelocidades
en  buques dotados. de máquinas  poderosas,  ha  podido  ob
servarse  que  las palas altas adquieren  ligero predortiiniq  so
bre  las palas bajas, y como coñsecuencia de ello, el barco ad
quiere  pequeña  tendenciaá  estribor  (hélice á  la  derecha)  ó
á’ babor  (hélice á la  izquierda), fácilmente  corregida  por  el
timón..

Los  elementos exteriores se  manifiestan  sólo  cuando  el
barco  ha  flegad.o á  la velocidad normal,  por  la mayor ótpe
nor  cantidad de caña que es preciso meter para equiibrarios
pero  no  predominan  ni con  mucho.  ..  .

Se  puede,  pues,  establecer  como  regla que .cuando  un
buque  parte del  reposo con la hélice avante, obedece desde
luego  á  la acción  del timón cqn energía creciente á  medida
que  el  barco adquiere arrancada,  sin  intervención apreciable
de  la hélice. En cuanto á los elementos  ederio.res:  predomi
TiOfl en un principio,-ó por lo menos equilibran á la acción del
timón,  hasta llegar á la velocidad normal para la que la ener
gía  de gobierno  del timón  se sobrepone á  todos, los  demás
elementos; y  el barco cae á  la banda á que  se, mete la  pala.

Segundo  caso.  Buque y  hélices atrás.—Este »caso, . más
complicado  que  él anterior  por  la  gran  influencia  que en él
ejercen  los elementos de gobierno  dasarrollados por  lahéli
ce,  lo subdividiremos en dos, según  parta el buque  del repo
so,ó  tenga ya  arrancada-atrás, y cada uno á,su.v&  en  otras
dos;  que  se  deje el timóná  la ví,  óqde  se rneta.á una  ú otra
banda...  ::                  ...,.  .  .
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1  °  Buque  en reposo
a)   Timón á la vía (1 ig.  190)—Las  fuerza  que  intervie

nen  son:
-                1.0 Presión latral  de las palas.—La corriente  por roza

ni.iento  no.intervien•e,pr&
dominan  las  palas  bajas,
y,  por  tanto, en. las hélices
de  paso  á la derec1zi fuer
zan  la popad  babór. Çon
helices  a  la  izquierda  lo

-   -   -  contrario..  -  .        -  1
2  °  Corriente de expul

sion  que  va a  chocar con
tra  la parte  de estribor de          ,j
la  bovedilla  (hélice  á  la
derecha).ó  de babor  (héli-’
ce  á la izquierda),  forzan
dolapopaábaboren  el

•   -      priñer cao  y á estribor eh.
el  segundo.

Los dernáselementosno
intervienefi  por hallarse el
timón  á  la  via.  Vemo3,
pues,  que  todos  los  ele
meratos de gobierno armo
nizn  para  lanzar la  papa
á  babor  (hélice á  la  dere
cha). ‘ó á estribor  (hélice á
la  izquierdá), pudkndd  es   •

tablecerseque
‘Un baque que-da  atrás

partiendo  dl  reposo,  con
-  el timón á  la yla, sale des-

de  los primeros momentos            Figura 190

cn  la popa  á:babor en las       -

hélices - de  paso á la  deiecha 6 á estiibor en  las de paso  á la
izquierda  La  caida de la  popa es  ordinaríamente  muy  pro
nu’nciada
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b)   Timón á la banda (fig. 191).—lementos  que  inter
vienen:

Presión  lateral de las palas
y  cor,iente de expulsión ene!
sentido  anteriormente  anota
do;  es decir, popa á  babor en
las  hélices á la  derecha,  Ó 
estribor  en  lasde  paso á  la
izquierda.

3°  Córriente de  aspi/a
ción  que viene  á chocar, con
tra  la cara de popa del timón;
lanzando  la popa á la banda
á  que se meta la popa.  Susti
tuye  en  los  primeros  mo
mentos  de  la  man ibra,  á  la
presión  normal  al timón aun
que  con  energía  más  ate
nuada.        ‘‘-   -

Si  la pala  del timón se me
te  á babor,,todos los elemen
tos  de ‘gobierno  obran  de
acuerdo  para  lanzar  la popa
á  babor en las hélices de paso
á  la  derecha, deduciéndose
como  regla que:

Un  buque  con  hélice  de
paso  á  lq  derecha que  da
atrás  partiendo del. teposo; si
mete  al mismo tiempo á babor
la  paJa del limón, saldrá  rá
pidamente  con la popa  hacia
babor.

Si. la pala del timón se mete
á  estribor  la  presión  latera!

Figura  t1.
de  las  palas  y  corriente  de

ex’ptilsión lanzan :la popa ábabot  mientras la  corriente de

1

/

/1

//
-   -  7/

/,

ti
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aspiracLon (helice  a  la  derecha), trabaja  en  sentido  contra
xio  Todo  depeiidera, pues,  del eler’iento que  prevalezca im
poniendo  ‘su ‘sénid.  En fa  práctica, en  generaL  prédmi
nan  las primeras,  por  lo 4ue  puede  estblecerse  qLle en  fi
indinsá  iayría  de  lbs  casos  de  hélice  á  la derecha,  un
barco que pat te del reposo con las maquinas airas y  pa/a
del  timon á estribor, sale con la popa a babor, aunqne,  coaio
es  natural,  con  enetgia  muy  atenuaca  en comparacion  al
caso  de meter  fa pala del timon  a babor

Con  barcos de  hélice a la rzqwerda, subsiste lo  anterior
aplica’do  lo dicho para  el caso de  meter a babor  la pala,  al
de  hacerlo a estribor y al contrario

2.°  Buque con arrancada atrás.
a)   Timón á-l’a’ v1d.—LaS’ cóndiciones  cohtinuan  las

mismas  qué  ál ‘páífir del repóso; son las  misma.s las  fuerzas
que  intervienen y actuan  en el  mismo sentido, por  lo que la
regla  allí  obtenidá  eS e’actménte  aplicable al  caso  ahora
considerado

b)  Titttótzá ld  banda (fig.  192).—Fuerzas  que  inter-,
vienen

1.°’  Presión ‘idteral de las palas; como  la  corriente  de•
rozamiento s&lie  á proa, no  influye sóbre  la hélice; -  pre

-.dniin-an  k’patSs  bajas, y la popa sale á  babor en  buques’
cíe’ hlice  á  fa Ferecha.  ‘

órtkñté  de expulsión, que  cho  contra  la  bove
dilla,  y  por las razones conocidas, lanza á babor lapopa con
esa  clase de hélices  ‘

3.°  Energía de gobierno del timón, que nace del choque
del  agua  con su  cara de  popa, y lanza la popa  la  banda
á  que está metida, la pala del timón.

-  4.  Corriente de aspiración, que se  halla  en  el  mismo
caso  que  la’ anterior, y por  tanto,  ¡a popa sale á  lá  misma-
banda á que se halla la pata. ‘

-  Nos  hallamos, pues, en  presencia  dé ‘cuatró fuerzas,  ar

mrnicas- dos-á dos: presión lateral- de las palas y corriente de
déscarga, que én ‘las hélIces de paso á la  derecha  lanzan  la
popa  á’babór, -ó á estribór én 1’a de paso’ cbntrarioeñerg-ia



MANEJO  MARINERODE  lOS  N’ÓDERNOS BUQUES...  55

del  timón y  corriente de aspiración, que trabajan  para hacer
salir  la popa á la banda á que está la pafa del timón.

Si  la pala se met  á babor en hélices de paso á  la  dere
cha,  las cuafro fuerzas ar
monizan  sus efectos en  loque  á  los  elementos  in

trínsecos  se refiere (vientu,
mar  y  éorriénte  en  cal
ma),  por  lo que:

Un barco con arranca
da  atrás, md quina cidndo
y  timón á babor, sale  i
pidamente  en  la  popa
hacia  babot.

Si  la pata se mete á es
t,ibor,  los  dos .pares  de
fuerza  son, antagónicos;
l  energía de gobierno  del  .

tfmón  y la corriente de as
iráióii  trphajanahor  en.
contra  de  las  otras  dos
para  hacer  salir á  estribor
la  popa.  Teóricameñte es
ifriposible  predecir  cuáles
fuerzas  predominarán  en
un  buque  determÍnado;
teniendo  en  cuenta,  sin
embargo,  que  la  energía
de  gobierno  del  timón
crece•  con  la  velocidad,
mientras  las  demás  fuer
zas  son.casi  constantes, el
que  se  sobreponga  ó  no              Figura 192.

dependerá  de la velocidad
atrás  que  lleve el buque.  Puede,  pues, decirse que  en La -ma
yoría  de los barcos de  hélice á la derecha.  .,  ,,,

Un buque con salida hácia atrás, con hélic  tras, zimón



•      55.     ‘.          BRIQ’j3..  ,.,

á  estribor y .veldcidad creciente ,.-aontináa la caída á babor de
lapopa,.iniciada-coiio  hemos  visto  al partir  del.reposo, con
energía  decrecienté, hasta  llegar á  una velocidéd para  la que
el  rabeo á babor de la popa  se detiene, y  el barco  empieza á
salir  lentamente  con. la  popa  hacia estribor sÍ la velocidad
continúá  en aumento..El  rabeo de la popa á estribor, sin em
bargo,  será siern5re»rnuy poco pronunciado,  corno el  barco
no  presente, características anormares que  lofavorezcan.

Este  punto.debe  ser objet6  de exeéiencias  prácticas  en
todos  los btqués.

Con  buques  de helice a la  izquierda, una discusion igual
dern.uestra lá tndendia  á estribor, dé  la popa..

-     ‘Eleinéntos &trtnsecos  de  gobierno.—Al  igual  que  los

efectos  de.la  hl’idef los debidos  al ‘viento, itiar  y  corriente,
adquieren  en esie  caso gran  predominio,  principalmente  elprimero,  saiien’dr,.la papa  á  su  e,’rcuentró con  tanta  mayo!

decisió,  cuanto mayor sea la artancúda dfrás. del buque para
una  intensidad dada  de dichos elementos  Con viento fresco
y  velocidad atras superior  a tres millas, puede aftrmarse que,
en  general,  sera  casi  imposible evitar  que  su tendencia  se
sobreponga  a todos Fas demas elementos ae  gobierno

Si,  pues, w  buque que da  atrás ‘cori viento;’mar, etc., por
estribor,  quiere salir con la’popa á  biib’ór, deberá  hacerlo  lé
más  moderadposJble;  y por el  cahtrárib’ á  gran  velócidád
si  se  pretefide;el-rabeo dela  popaá  estribor. Cón viento por
babo,,será  probablemente inútil cuanto se  higa  para  evitar
que  la popa’salga á babor  aun  ciando  lo más despacio po
sible.,  ,  .  .  .  .

lercer.  caso.  El  buque con. arrancada avante y  la  hélice
at,ás—No  es necesaio,  insistir  en la gran  importancia  que
ete  caso presenta, desde  el  momento  que  es  maniobra  á
que  se  apela, al ápareer,  un  obstáculo’ por aproa,  peligro
samente  pÓximo.  La igiora1cia  del modo comó los  distin
tos  elementos  intervietien  en  dste  cao  enel  gobierno,  ha
sido  la causa  de innumerables desastres.,

Las  fpezas  qud interrienen  on:.
1.0  Energía  de  gobierno  del  timón  provocada  por  la
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afrancada  avante  del barco: lanza  la proa, con  energía  de
creciente,  ó la banda á que se  mete la pala.

2.°  Corriente de aspiración, dirigida  ahora  de  pdpa  á
proa,  que  choca  contra  la  cara de popa  del timón y  lanza,
por  tanto,  la proa á la  banda  opuesta  á  aquella  á  que  se
mete  la pa/a.

3.°  -Corriente  de  expuL’ión, dirigida diagonalmente  de
popa  á  proa,  y  que  al  chocar  contra  el cuerpo  de popa,
tiende  á  hacer rabear ésta á babor,  y por  consiguiente, á es
tribor  la proa con  hélices de paso á  la  derecha,  y  á  babor,
con  hélices de paso á la  izquierda.

4.°  Presión lateral de las  palas que  fuerza la proa á es
tribo,  con hélices de paso á la derecha, ó á  baboi  con  las de
paso  á  la izquierda.

En  la  discusión siguiente,  consideraremos  que  el barco
pasa  de toda  fuerza avante ó  toda fuerza  atrás, entendiendo
que  un  buque  navega á toda  fuerza, cuando  no  dispone de
reserva  apreciable de vapor  para aumentar  el número  de re
voluciones.  Puede  sucedr,  sin embargo, que pase de veloci-’
dad  moderada avante, á toda  fuerza atrás, caso  frecuente en
tiempo  de niebla  en que  se  riiodera la  marcha; pero conser,
vando  presión  en  las calderas;  ó  que  pase  de  toda  fuerza
avante  á  dar  atrás  con  velocidad  moderada,  como  puede
suceder  en  buques  de  turbinas  en  que  las  de  ciar  sean
menos  potentes que  las de avante.  Estos  últimos  casos  los
examinaremos  al final, como casos  particulares  del  primero.

Como  las fuerzas que  intervienen en el gobierno lo hacen
de  distinta  manera  según  la forma en que se  maniobra con
el  ‘timón,  distinguiremos los  tres  casos de timón á  la  ví,  á
estribor  y á babor.

  Timón á la vía.  (Fig.  193.)—La energía  directa  del.

timón  y la corriente  de aspiración,  no  intervienen,  quedando
solo  como elementos intrínsecos de gobiernb,  la  presión late
ral  de las palas  y la corriente de expulsión.  Corno ambos tra
bajan  de acuerdo  para foi-zar rl estribor la proa  con  hélices á
la  derecha,  ó rl baboi  con  hélice á  la izquiçrda,  puede  afir
marse  que:.     ‘  ‘‘  .  .  ‘  .  .

4
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Un  buque  que navegando  avante,  invierte de  pionto  eT
sentido  de las-maquinas, dejando el  timon a la i’ia,  caeta a

-   sfribot  cón hél.ices de  paso ,á a  areh,  ¿ á  babor con  lié—  -

Itces  de asb  á l  i’zqttierde.
Sóbre  este  intesnt

•punto  de  ‘la  maniobra                     -

practica,  se han hecho nu
iierosaC  ekperiencia5, que   -            -

-   alrman  las.  ionclusiones  -

•      .  anteriores;  la  proa  cae  á
•          estribor (con las  hélices       .

-   .   á  la derech),  y  el  barco  .     -

-          gafla terreno á  esa  banda
mientras:conserva  arran

•      -    cada; la  oa  al principio   -

cae  algo  á  baboi,  pero  e1    -

•        buque se  mantiene sobre   -

-           ‘ta línea del rumbo, 6 algo
á  babor  de ella.

•        .   Paladel.tirnóná
•        estribor, hélice á  ki  dere

cha;  (Fig. .14.)—U  nei
gía  de gobiernod&  timón’,
la  presión  lateral  de  las
palas  y la corriente de ex-

•  .   •pU5j•fl•  armonizan para        -

•  .       fbrzar la próa  4 estribor”y  -        ••‘

•  favorceñ  por tanto la ma-   -   .  .   -

niobra,  mientfas  la  co-
-  -        criente de  aspiración  tra

-       .   baj-a en contra para  lar(zar        •

la  proa á la banda opuestá
•  ..   •      Conioel timón, en los pri-        - Figura 153.

meros  momentos de la maniobra,  conserva gran  energía.  de
-   -   gobienoayüddo.  por las dhas dos füerzas, es de esperar que

logre  irnponrse  y que  la proa empiece cayendo á estribor.Esa -

•  .   •  energía,  sin embargo,  decrece ráidamente  al perder  el bar-
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cd  la arrancada,  por  lo que  llegará  un  momento  en  que  la
acción  de  lacorriente  de aspiración  sobre  Ja cara  de  popa
dl  timóh predominará  sobre ella, y todo dependerá  del sen
tido  de la  resultante entre  la corriente  de aspiración  (proa;á
babor)  por  un  lado,  y la  cortiente  de  descarga unida  á  la
presión  laterál de la paJa (proa á  estribor) por otro; si la má
quina,  es  poderosa, y  cía á  toda  fuerza,  Ja acción de  la  co
rriente  de aspiración logra imponerse á  todas las demás  ac
ciones  de gobierno, y en ese  caso la proa, qué inició la caída
á  estribor, al poco tiempo se detiene ‘y retrocede  á  babor. En
general,  sin  embargo,  puede decirse  que,  teóricamente, es
imposible  ‘establecer regla  alguna  de  gobierno  y  que  por
tanto;

Un  buque que, navegando á  toda fuerza  avante, invieite’
el  sentido de la hélice á toda fuerza  atrás, metiendo al mismo
tiempo  á e.fribor la pala del timón, inicia la evolución ca yen
do  ¡a proa ó estribor; pero que, al ir perdiéndo  la arrancada,
el  comportamiento ultetior  del barco no  puede  ser previsto
para  un caso determinado.

Las  experiencias llevadas á cabo en  distintas épocas, die
ron  coiiO resultado que al  meter  la pala del timón á estribor
a.  mismo tiempo que  se invierte el sentido  de la maquina,  el
barco  empieza cayendo á estribor, pero  en  la mayoría de  los
casos,  después de caer en ese sentidc  se detiene y  ¡etrocede
lentamente  la proa á babor, de modo tal que al quedar el bar
co  sin  arrancada, la proa se encuentre una  ó dos  cuartas  á
babor  del rumbo primitivo, conservándose el buque en la línea
de  este último, sin ganar te, reno en- uno ni en otro sentido.

En  resumen  vemos que  el  factor niás  importante  es  en
este  caso la energía de  la corriente de aspiracíón dependien
te  á su vez de  la fuerza de la  máquina; si ésta no  iba  avante
toda  fuerza, decide  la cuestión; en  los demás casos  debe ser

•    objeto en cada buque de minuciosa experiencia,  siempre  que
la  ocasión se presente.

-     - 3•o  Pala  del timón a  babor  (fig.  194),—La energía  de

gobierno  del timón  es ahora la  única fuerza que  hace salir la
proa  á  babor.Todos  los 4emás elementos, ásaber:  corriente
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de  aspiracin,  de expulsió   presión  lateral  de  las  palas,
-            trabajan en contra suya para  hacer caer  á  estribor  la  proa.

La  gran  energía  de gobierno  que en  los prierbs  momentos
•            posee el timón,  puede ser en géneral  suficiehte. para  sobre

ponerse  á los otros  otros tres

elementos  reunidos, y  en  ese
-  •,      caso el barco  inicia la evolu

cióñ  cayendo  con  la  proa
hacia  babor;  como  el  barco     -

pierde  rápidamente  arranca
da,  es seguro  que tal  predo
rninio  durará  poco,  y la proa
retrocederá  á babor  á los-po
cos  momentos de  iniciarse la
inaniobra.  Esto fué lb confir
mado  por  la práctica  en  las

•  experiencias  anteriormente

citas,  pudiendo  sentarse
que:

Cuando  un  barco  que  va    : -
avante  tóda  fuerza,  invierte
la  máquina  cf  toda  fuerza.

•        atrás, metiendo al mismo tiem
po: á babor la pala del timón,
la  proa  cúe  generalmente á  -

babor  al  plincipio,  pero  ni
con  mucha  decisióiz,  ni  ga
nando  mucho terreno; al poco

•   tieirpo retrocéde la proa á es-
-            t,ibor, cayendo más  ó menos

hacia  esta  banda. El  barco   •       ••

gana  terreno  hacia  estribor
•  del  rumbo  original antes  de  •  •

-                                       Fio,ira 194.
•   perder  la arrancada.

•        •    En el casó de la  hélice á la izquierda, una discusión pare-
•  ••  cida llevaría á la  conclusión de que el comportamiento del

•      •  barco sería el mismo con los casosinvertidos.
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En  todo  lo anterior,  se ha supuesto qüe  el timón  se mete
á  la banda  al mismo tiempo  que se  invierte lmarcha  de  la
máquina,  y como vemos tanto la teoría como la práctica arro
jan  gran  incertidumbre  acerca del resultado de la maniobra,
provocando  dudas que  deben  en lo posiblé ‘ser  eliminadas,
sobre  toda  en  casos de  la importancia  y  resultado.  del  que
ahora,nos  ocupa.  Se comprende  sifí embargo, que  si el  mo-  -

mento  de meter la  caña y el  de invertir  la máquina  no  son
simultáneos,  los resultados de la  maniobra no  deben  ser los
mismos.

Si  el  timón  se mete antes de invertir el sentido de la má
quina,  la proaS iniciará  naturalmente la  evolución á la banda
á  que el timón la  solícita al invertir la hélice,  sus  elementQs’
de  gobierno  no  pueden  evidentemente  sobreponerse . en  el
mismo  grado sin  ejercer influencia tan decisiva  como  en  el
caso  de maniobrar con el timón y la máquina simultáneamen
te  por  lo qu’e:

-  Si  el barco ha mpezado  ya  á evolucionar por  la  acción
del  timón antes de invertir el sentido de la hélice, en  la  ma
yoría  de los casos  la  evolución continuará en el sentido ini
ciado  por aquél, aunque  con mucha  meno  rapidez que  si la
hélice  hubiese  continuado  avante..

Si  por el  contrario la máquina  se  invierte  primero,  en
tonces  las influencias de gobierno de  las .hélices predomina
rán  con  mayor  energía;  observando,  de  paso  que  la caña
puede  meterse con más rapidez después  de  haber  invertido
la  hélice su  movimiento, qúe en caso contrario; lo que puede
ejercer  gran  influencia sobre  la maniobra  en  el  gobierno  .á
mano.

Como  resumen  de toda la discusión  anterior, parece que
se  puede establecer como regla, para el casó en ‘que, marchan
do  un buque  con  velocidad  normal  avante,  se  invierta  de
Pronto  el sentido  de l,  máuina  y se  quiera  evolucionar, al
mismo  tiempo hacia una banda  determinada,  ‘  -  .

-  -  Iniciar con el timón la ccilda. de Ía proa en. el  sentido qpe
convenga  sin tocar á  la  máquina;  invertir  ésta  después  de
iniciada  Za çvolución, y por último cambiar la caña.
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Es  decir,  que  si se  qutere  parar  el  barco  de pronto,  de
modo  que  al  mismo  tiempo  caiga  la  proa a  estribor,  las
maniobras  deberan  ser  Para,  toda  la  rueda  a  estribor,  al
iniciar  la  evolucion,  atras  toda  fueíza,  e  ‘nmedzatamente
despues  todo a  babor

-             Dé un  biodo análbgo- se  maniobra para  caer á  babor, sin
•           más d’ifréncia  que deja  paSa  níás tiempo entre  el  momen

to. de. parar y el  de dar  atrás,  pues, conio  sabernos,. la  proa
cae  con  más  dificititad á- babor  que  á estribor.  Una obser
vación  ue  coniiene.- tener  presente. es  que:  la  evolución

sobre  babor es siempie, por lo ménos, más --lenta que sobre es
‘.   •.      tribor.’  .     .  .  .  .  .

Las  reglas anteriores  pueden  resumire  en  la  siguienteGirando maichando un baque toda fuerza .avanté da de proa

•    .to toda fuerza  atiás,  obedece, por .reglagenera.l, al timón,- EN
ARMONÍA  CON  EL’ SENTIDO  EN  QUE  GIRA  LA  HÉLICE,  NO  CON

•  ..EL  DE  LA MARCHA  bL  BUQUE’.
En  muchos casos, quiza  en  la mayoriá de los  en1oue  seapela  á  esta maniobra, tales COiflO navegadó  en. tiém po- d.e

niebla,  atracando a  muelles,  tornando un fondeaderu  etc ,  la
reserva  de  fuerza de  que  se dispone  es mayor  que la  utiliza
da  en la marcha avante ‘del buque.  Corno  se  ha’ •advetido
ya,  las reglas dictadas  y todo el  precedente análisis, se refie

ren  al  éaso-de  ciar  las ‘máquinas  con lá misma fuerza conqúe  iban avante, y se basan,  pot  tanto,  en  la  influencia . de

-.             gobierno de  la hélice,  que al ciar se  sobrepone rápidamerite
-alfécto  de gobierno del timón  Si no  sucede así., y se coen

ta  ¿oñ  reserva de-vapor utilizable para ciar con mayor fuerza,-.     es evidente que las’ reglas  de  gobierno  dictadas  se  verán

•  .  .  •.  -  tanto  ms  reforzadas ‘cuanto iayor  sea  la diferencia, y  que,
por  el  cotitrario,  si  dando,  el  barco avatite toda-fuerza,, da
-a.trás oon fuerza moderada,  es  robabJe  que  el  barco  obe
d.ezca  a)-. efecto  de  gobierno - del  timón en  relación  con ‘la
marcha  avanté  que  el  barco  cns’erva,  á’ pesar  4:l  efecto
contrario  de  los elementos de  la helice

Como  ,ya.se h’a indicado,  e.n  todos  lós  buques  deben
realizarse  ‘experiencias práctic-ás par-a cóntrastar  las. reglas
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anteriores  en  toda clase de circunstancias,  anotando  cuida
•dosarnente en  los historiales los resultados que se  obtengan.
Es  evidente que en  condiciones excepcionales de  construc
ción,  tiempo, calado,. ete.,  pueden  sufrir modificaciones im
-posibles  de prever  por  anticipado,  y  que  solo  la  práctica
enseñará  en un  caso determinado  De todás maneras en caso
de  que  las circunstancias citadas produzcan resultadQ distin-.
to  de los anotados,  los elementos cTe la hélice  ejercerán  po-

•        derosa influencia, y en  un barco  por ejemplo,  en que al  dar
•         atrás obedezca  al sentido  en que  se  mete la caña  en  armo

nía  con  el sentido  de la  marcha del buque,  no del de  la  h&
Tice, la energía de  aquél  se  ha  de  encontrar  s.ietnpre  muy
atenuada.

Distancia  recorrida.—Directamente .rejacionada  con  la
maniobra  en  el caso que  ahora nos ocupa,- áe halla la  cues

-  tión  del espacio  que recorre  el buque  desde, el  rnornent3 en-  que  se da atrás, hasta aquel en que queda  en reposo. se  es

pacio  en las buques  de guerra  suele oscilar entre tres  y cin
co  esloras al  pasar  de  toda fuerza avante á toda atrás, llegan
4  solo -en. casos excepcionales á hacerlo en dps  esloras.  Si

el  barco marcha  avante,  moderado,  y  cía   toda,.fu.çrza, la
distancia  recorrida es del 40 al  70 por  100 -de  la  del  .çasp
nteri-or.  -

Esa  distancia  es difícil de- medir directamente como no se
-cuente con  -upa base fija en tierra, sobre Ja chacen  l  re
corrido,  pero puede deducirse  del tiempp., fac,iin nte  obser
vable  en  un  reloj de segundos, que-franscurre  dçs-de el  mb-

-         .men,t-o de invertir  la.s máquinas  hasta  quedar- .detento  por
nedio  de la fórmula  •  -

-

en  que y  =  velocidad  del barco  en metros  por segun4o.
tiempo  o  ervado  ep s-gwdps

e)  çspaçio E, se obtiene .ep metroa.
Otra  cuestión que  surgç  tambi.n,  es  la comparacJón en

re.  IQ que avana  el buque  en este  caso,  u  el  sejo  J
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run-jbo y. Ioque  avanzaría si se continua  avanté,  manobrán
do  solo con el  timón. Dicha comparación se establecerá más
adelante.

Cuarto  caso:  El  barco con arrancada atrás  y. la  hélice
avante.—Considerareñios  ante  todo,  omo  ntriorménte,
queel  barco pasa de  toda fuerzaavante,  átoda  fueraatrás
Este  caso quepreseta  grandes  analogíascon  el anterior, se
diferencÍa  de él sin  embargo  en  que la energía de  gobierno

-          del timón  es mucho  iienor,  coma  igualmente  la  elocidad
ue  una  misma fuer-za de máquiria comunica  al  barco.

Los  factores de gobierno son:
1.°  Ejecto direc,to del timón que  tiénde-á  lanzar. la  popa

á  la banda á que se metela  pala. Su  efecta  se  elimina  coñ
sevando  el timón áIa  vía.

2.°  Presión lateral de las palas  de la hélice, en el senti
do  del movimiento de las palas bajas  por dirigirse a  proa  la

corriente  de rozámiento,  lanzando  por  taiito  d  estribor  la
popa,  con  helices  de  paso  a  la derecha,  o a  babor eq caso
contrario.

3.°  C’orriente de expulsión de la hélice; en este  caso  sus
do  cohiponentes  (acción  directa  hacia. popa  y  oblicuidad
deÑda  al movimiento de rotación  de Jas  palas),  producen

•          efectos distintos de gobierno,  por  lo  que  habrá  que  consi
drarls  separadamente.  -  -

•              3 (á)  Acción directa á pova, de ¡a córríente de  expulsión
•      .   qifd lanza la popa  á la barda opuesta á aquella á que se mete

la  ala  del timóh. Desaparece on  i  timón á  la vía.
•        3 (b)  Acción oblícua sobre la cara de proa  del  timón  y

codaste; á babor lapopa  con hélices de. paso-á- la  derecha  ó
•           á estribor con las de páso -á la i±quierda.  .  .  -

La  corriente de aspiraciónque,  ¿ligual:d.iade  rozamien
-       to,marcha hacia proa en dirección  paralela á fa quilla no ejer

ce  inflLiencia-de gobierno;  :  :  -  -

Timon  a  la vta (fig  195) —  La  energia de gobierno del ti
món  y la compoiente  diectadacorriente-de  expulsión,

•     quedan eliminadas; las fuerzas que act dan son, nues:  Já pre
sión  lateral  de las pala.y  la coniponenteoblícua  de  la  co-.
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Figura  195. Figura  196.
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rriente  citada que,  tanto  con  helices de  paso  a  la  derecha
como  de  paso a  la izquierda, trabajan >na  en contra  de  otra,
y  es imposible prevér teóricamdte  cual  de  ellas  prevaleceíá
en  un  caso dado

Timon  a estiibor (Hg 196) —Los elementos de  gobierno
se  dividen  en dos series contradictorias  energia del go bierno
del  timón y  presión lateral de  as  pálas (hélice á la  derecha)
que  lanzan  la POPa a  estribor, componentes (a) y  (b)  de la
corriente de expulsióñ, que  trabajan ahorá  unidas y - tienden
á  hacer alir  la popa ábabor  en  las hélicés de  paso á  la  de
rech.  .

-            La resultante  final dependerá  de léneigíaindividua1  e
cada  Lina de  las  componentes,  es  decir,  mayor  o  menor
arrancada  del barco, fuerza de la máquina,  etc.,  müy  difíci—
les  de llevar en cuenta teoricamente, la practica, sin  embar
go,  ha confirmado que debido a  ser rara  vez considerable  la

•     ‘  salida  atrás del barco y á qne, en cambio, el empúje del pro-
-      pulsor es  máximo precisámente cuando  la máquina  arranca

•         avantela corriente  de  expulsión  se  sobrpone,  en general;
á  los demás élernentos, po  lo que:

Cuando  un  bdi-co cón  arrancada áttás,dá  avant  á toda
•        fuerza, metiendo al mismo tiempo á es.ttibor la pala  del timón,

-          jale decididamente con la popa á  babor.
-  •.  Timón  á babo, (Hg. 197). --  Una discusión  semejante  á  la•anterior  arroja teóricamente  la misma incertidumbre  •acerca

•     del sentido en que  saldrá la popa, solicitada e:d ópusto  sen
tido  por  los dos pares defuerzas  contradictorias; pero corno,
entonces,  lapráctica  ha  puesto en  evidencia.la  influencia
decisiva  de  la corriente  de expulsion resulta que

Un  brco  con  arrancada  atiás que  invierte de pronto  el
.sentido -  de  la hélice, metiendo al  mismo tiempo  á. babor  la
pala  del timón, sale con la popa  á estribor.-  ‘  -

Resumiendo  lo anterior, se  llga  á  la  xnisma çonclusióri
del  çaso tercero,  es decir:  •  -  •  •.  -  •  •  •         -

-     •  U’i  barco que atrancado atrás invierte de planto  ei senti
-   -  •,     do  de rnariza  de  lü máquiná, dando avante  loda.fue,za  y

•  -   metiendo al mismo tiempo tódo el timón á un  bandar obede
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Figura  197.

También,  como en el caso anterior,  la diScusión se funda
ahora  en el predomini9  de gobiççno  de la  hélice que  fun

ce  ti  la  acción de éste en armonía eón el sentido en  que mar
chan  las hélices, no el  buque.

r
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ciona  a toda  fuerza, sino fuera asi, podria  suceder  ue  la  re
gla  anterior  se alterase y  predominase la energia de gobierno
del  timón.sbre  la de  la Corriente d  expulslón, si la  marcha
de  la niáquina  es suficientemenk  moderada.

§  2?  Hélices gemelas.—Las hélices  gemelas  son  sieni
pre  de  pasos ontrarios;  ordinariamente,  la de paso á la de
recha  se coloca á  estribór y.enese  caso se  llaman, como Sa

bemós., de giro al exterior; hay  buques,  sin embargo, en que
el  kiro  es al interior (la de babor  á  la-derecha); la diferencia,

-           como. elemento de gobierno,  es  grande  cuando se maniobr
cori  unahélice.  avante ‘  la  ótra  atrás,  por  lo- que  establece
remos  esa diferencia al discutir  el caSo citado.  -

En  el estudio de  ias -influeiicias de  gobierno de  las héli
ces  gemelas, consideraremos los  casos siguientes,

1.0   Las dos hélices avante-ó.alrás á  igual velocidad.

•            O  l  -barcp avnte  y.Ias dos hélices atrás;
-     3.°  El bárco atrás y las dos héltcés avante.  -   -

.40  -  Una  hélice avante  y la otraatrás.  -

-  .   -  -  ‘Primer caso.  Las dos héllces-aán-te 6 aÜás.Estos  casos.
no.  necesitan  discusión; los  elémentos de gobierno de una  y
trtra  hélice se equilibran entre sí, resultando él barco práctica
rnente  bajo la sola influenóia dé! timón. Las corrientes de as

piración  y expulsión se  encuentrari  divididas- entre- las dos
-   -  -   -hélices, por lo que  la  intensidad de cada uia  de-eílas repre
•  -  .       senta sólo la mitad de la tot-hi correspohdiehte  á la tuerza  de

-  -  -         máquinas, y,  por - último,  elercen  su  acóión  á distuncia  del
-           timón, por lo que su influencia se hará  sentir sólo sobre  una

parte  del área de  ésta  al hllarse  todo..el timón  á la  banda.
Las  évoluciones con  buques  de dos  hélices  presentan la

ventaja  sobre laS que se  háçen con  hélice séncilla  de que la
-   .  .  -  .  excentricidad  de  aquellas, -permite  aprovchar  el  impulso

evolutivo  que  tal  circunstac.ia  determina  y del  qdé se  fra-
-  .       tará ñás  adelante,  para favórecér la-maniobra. Esta  ventaja

-   -  se  -hace sensible al dar  atrás,  circunstania  . en  que  pueden
-  .  -   -  corregirse. las- influencias de  gobierno, opuestos  á la evolu-;.

-  .  -   -  -  -  ción,  alterando  las- revoluciones de úna  á otra  máquina.  -

-  -   -  .  -  -:  El - impulso evolutivo debido á la. excentricidad d  las hé
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hces,  puede también  aprovecharse  para  gobernar,  en  caso
de  avería en el  timón.  Claro está que aun  en  las circuntan
cias  más favorables,, las hélices no  poseen  la sensibilidad de
golierno  del timón, sobre todo  acciónado éste por  un servo -

motor,  y  que  navegando  con mar,  en  espacio  limitado,  et
cétera,  el  gobierno  con  ellas  se  dificulta mucho. Nunca, sin
embargo,  hasta  el  punto  de  hacerse imposible,  inteligénte
mente  manejadas.

La  experiencia demuestra  que la mejor manera de gober
nar  en este caso es  mantener  constantes las  revoluciones de
una  de las hélices, unas  cuantas  menos que el  máximo dis
ponible,  y  gobernar  aumentando  ó  disminuyendo las revo
luciones  de  la otra hélice.

Por  causas qué no pueden ser claramente definidas, y que
probablemente  serán distintas en  diferentes buques,  sucede
generalmente  que  un  buque  de  dos hélices  evoluciona con
alguna  mayor  rapidez á una  banda  que  á la otra;  pero  esta
diferencia  es  menor  que  en los de hélice sencilla, y presenta
importancia  práctica  solo en  el caso  de describir  el  circulo.
completo  en las maniobras  tácticas de escuadra.

Se  ha podido  también  comprobar que, cuando  un  buque
de  dos hélices  evoluciona bajo  la sola  influencia  del timón,
el  número de  evoluciones  de  la  hélice  corresponiente  á  la
banda  hacia la que  el  barco cae, disminuye, pudiendo  llegar
la  diferencia  de revoluciones de una  y  otra  hélice al .diez por
ciento.

Segundo  caso.  El  barco avante y  ambas hélices atrás.
Los  elementos de gobierno  son:
1.0  Energía de gobierno del  timón, provocada  por  la

marcha  avante del buque,  que  tiende  á  hacer salir la proa á
la  banda á que se mete la paJa. hliniinada  cbn el  timón  á
la  vía.

2.°  Corrientes de aspiración,situadas, á banda  y banda
del  timón, que  chocan una  «otra  contra  la cara de  popa  de
éste,  lanzando  la pioa á la banda opuesta á que se mete la
pala. Eliminada también  con el timón á la vía.

3.°  Carrientes de expulsión, que  chocan  contra  ambas
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caras  de la bovedilla y cuyo efectopor:tanto  se equilibr,  eh—

minóndose  Su acción degobiernó  cüalquie-raqueseá  Ja psi
•ción  de la  pala deltimó.m                     -

4  °  Presiones  laterales de las  palas, en el  mismo  caso
que  las  anteriores y sin influenc,q, por tanto, en el  gobierno

Timon  a la vía  Como se ve,  las influencias de gobiernc

están  nuladas  6 equilibradas unas cón  ótras, y por tanto,
Un barco de dos hélices que navegando aiiwite, invierte de

1    .:      pronto el sentido ce ambas máquinas, á igual velocidád  am
bas  hélices, bajo la sola influencia de loS elementos intrinsecos
de  gobierno (viento,  mar,  y corriente  en clm-a)  debe conti
nuar  á la  vía hasta  perder- la arrancad’a, retrocediendo des—
pués  sin caér á una ii  á otra banda. El  espacio  que  recorre
el  barco hasta  llegar  al  reposó, corno  en  el  ea-so de:hé!ice

•    .      sencilla, oscila entre  tres  y  cinco esloras.
Los  elementos exteriores ejercen  su infl:ueniaen  la mis-

•  -  •-:     nia-formaque en buques de  una sola  hélice.  .

Timón  á la banda.—Los elementos  de gobi.efto que  iii-
fluyen  en este-cas6, .á. sabr:  ehergía  del  timón  en  marc

•     -  .  avante  y  corriente deaspiración, son contradictorios. Tenien
do  en cuenta, sin embargo, la intensidad reducida  de esta úl
tima  por la  razones ya anotadas,..es evidente que  la energía
de  gobierno  de la hélice es  ahora mucho más  débil  que  en
el  caso de hélice sencilla, y no debe esperarse en general que

-   -logre sobreponerse. á la primera. Eso es efectivamente lo que.
•          ensefla laexpeiienciá;  mientras  la arrancada  avante persis-te

el  barco gobierna  de acuerdo-con el  timónen  marcha avan
te,  con  energíanaturalmente  menor que  en  caso de ir-las hé
-J-ies avante, es decir que       .  .  ..

Si  un .barço de dos hélices que nai’ega avahte, invierte de
-   pronto  el sentido de las hélices, dando atiás las dos máquinas:

á  igual velocidad, las hélices reducen, pero izo invierten el efec
-  •.-  .  -  to  no.’rnal de gobierno del timón, y, á diferencia  del caso  de

sna  sóla hélice  el barco óbedee  este último de acuerdo con-

la  marcha del barco,.o  de las  hélices..
-    -       Cuando pierde  la arrancada  y empieza á  ir par-a átrás, se

-  .  .    - .encontrará  el  barcoenelpri.rner  çaso; observaremos que en—
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tonce’s las dos  fuerzas concurren  para  acelerar la caída de la
poa  en el mismo sentido iniciado por el timón.

La  energía reducida de gobierno  del  timón, al invertir el
sentido  delasmáquinas,  debe  ser debidamente  apreciada,
pues  podría  ejercer influencia sobre  las providencias  que  se
tomen  en  caso de descubrir un  obstáculomuy  próximo por
la  proa.

Como  en el caso de hélice sendila,  se favorecerá conside
rablemente  la rapidez  de  la maniobra metiendo caia  antes de
invertir  las máquinas, iniciando así la evolución en el sentido
que  se desea.                     -

Tercer caso.  El  buque atrás  y  ambas  hélices avante.—
Una  discusión semejante  á la anterior  demuestra que

Cuando  un buque de dos hélices que va hacia atiás invier
te  de pronto el sentido de la marcha y  da  avante con las  dos
hélices  á  igual velocidad, obedece á  la  acción  del  limón  de
acuerdo COl! la marcha del buque, no de iüs hélices, con erier
gi  reducidá  por la corriente  de expulsión  de’ la hélice á la
banda  á que  se  mete la pala. La experiencia demuestra  que
obedece  niuy  pronto  á  la  acción  de  esta  última corriente
cuando  el-barco  va perdiendo  arrancada.

Es  evidente  que tanto  en este caso como  en el  anterior
puede  ayudarsela  acción del timón alterando  las revolucio

•      ries de una  ú otra hélice.
Cuarto  caso.  Una hélice avante y  la otra atrás.
Excentricidad  de  las  hélices.- —Aplicando al  centro  de

gravedad  del buqúe  dos, fuerzas iguales y  contrarias, y  ade
más  iguales  y paralelas a.l empuje  de cada uno  de los  pro
pulsores,  en forma  análoga  á la  çonstrucción para  estudiar
los  efectos del  timón,  seve  que al  ponerse en movimento
cada  hélice  crea: un ,par  que  impulsa  la proa  á  la  banda

•  opuesta  á  aquella  en  que  se  halla  la hélice  en  la  marcha
avante,  ó á la  misma banda  en la marcha atrás, y una fuerza
longitudinal  que hace avanzár  ó retroceder  al barco  según
dé  avante ó atrás  la  hélice.  Con ambas  máquinas avante  ó
atrás  á  ‘la rnisiná  velocidad, los dos  pares correspondientes
se  equilibran, y ‘las fuerias  citadas concurren  para  producir
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el  movimiento avante  o atras  del  buque  Con  una  maquina
avánte  ‘y’ la otra atrás,  lbs dos pares ¿bran  júntos,’ provocan
do  el novimiento  angular  de la  proa, y efectosde  gbierno
por  consiguiente, y las  dos fuerzas  longitudinales  trabajan
una  en  contra  de  otra.  p  se equilibran  exactamente,  sin
embargo,  porque  las formasde  los buqies  favorecen el  i-io
vimiento  avante, por lb que esta fuerza prepondera,  si las..dos
máquinas  marchan  con igual  fuerza, resultando  en ese caso:

-     movimiento áugular  de la proa y  salida  avante muy  mode
rada.  -

Para  estudiar  los efectos  de gobierno  en este caso, con-
•    sideraremos primero  aquel en qúe  las hélices  sean  de  giro

al  exterior  y después’ qué  sean  de giro  al  interior, subdivi
•     diendo á su  vez cada  uno de estos en  btros  dOS, según  se

maniobre  con  el barco en  réposo ‘ó con  atrancada avante.
Primer  caso.  Hélicés de giro  al exterior.
1.0   Buque en feposo.—- Timón cf ¡ci vía (fig.  198).—Para

mayor  claridad  supondrémos,  por  ejemplo,q-ue  el  barco
•      evoluciona haTcía estribor  (avante la hélice  de babor  y  atrás

la  de estribor).
-   Las fuerzas que intervienen  son:

-      1.  Empuje  avante de ¡ci hélice de babor que  lanza .4 es-
-   ‘  •-      tribor la proa.

•  -  2.  Empuje  atrás de  la hélice  de estriboi  en  el  mismo
sentido  que  la anterior forzandó  á estribor la proa.

•      3.  Contrapresión producida á popa á babor por  la aspi
ración  del-a  hélice  de esta  banda  (avante) que  tiende  á  ha-

•  ‘.         cer caer la  popa á  babor,  y,  por, tanto,  cf estriboi la  proa.
4.  Presión  á la  banda opuesta por la  corriente de  ex

pulsión  de la  hélice de  estribor  (átrás):  obra  en el  mismo
sentido  que  la anterior  lanzando cf est,ibor la proa.

Presión  lateral de las palas, de la  hélice de  estribor,
que  como el barco está  en, reposo predominan las  palas ba
jasy  la proa sale á  estribor (hélice á ‘la derécha atrás).

6.   Presión lciteral d  las palas  e  la hélice de -babor (hé
lice  de  paso  á  la  izquierda avante)  proa á  estribor. Todos
lós  -elementos de  gobierno  favorecen, pues, la  evolución, y
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corno  los elementos externos no  la contrarien:  Un buque  de
dos  hélicés que da avante la máquina de una  banda y  atrás
¡a  otra, conservando el timón  á la  vía, evoluciona hacia la
banda  de la hélice que cia, adqu friendo al  mismo tiempo sa
¿ida avante por  las razones ya expuestas. El barco evolucio
nará,  pues, en  un  círculo de  pequeño  radio, pero no  en  la
eslora.  Para  que  esto  suceda  es  preciso  que  la  máquina
avante  lo haga  mds  despacio que la  que da  atrás. La  dife

rencia  de revoluciones de una  y otra  hélice  debe ser  deter
minada  expérimentalmente  en cada  buque;  en  general,  •se
ha  encontrado  en  la práctica que la hélice que  cía debe  dar
en  los buques  grandes de  cinco á diez revoluciones más que
la  otra, y unas 20  revoluciones en los buques menores.

Timón  á la  banda  (fig. 199).-—Metiendo el timón  á  la
banda  de la  hélice que  cía, es  decir, én el sentido  favorable

Figura  198.

Too  Lx,ia 5
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á..la  evolución, á  las seis fuerzas .enumeradas.en  el  caso an
tenor  hbria  que agregar.

•  ..•.  7.°  Corriente de aspiración de la hélice que cía (estribor)
que  se  mueve  de  popa á  proa  chocando  contra  la  cara de
po.pa del timón. y ue  tiende,  por  tanto,  á lanzar  la  proa á
babor,  es decir, en contra  de la  evolución. Si  po  el coitra
rio,  se.mete   la  otra banda  la pala  del timón,  esta fuerza

antagónica  desaparece,  pero es sustituida por  la corriente de
exulsióii  de  la hélice de babor,  que produce efecto análogo
de gobieino.  .

De  razonamiento  anterior  parece, pues,  deducirse  que
al  evoluciona.r en reposo,  con  una  hélice avante  y  la  otra

#.

Figura  19.
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atrás,  la  posición más favorable  del tjmón  es  conservarlo  á
la  vía.

La  práctica, sin embargo, parece  demostrar  que  el  tiem
po  que absorve la evolución es  menor cuando  el timón  se
mete  en  el sentido  natural, es  decir, á  la banda de  la  hélice
que  cia; debido, sin duda,  á  la  mayor resistencia  que  el  ti
món  á  la via, opone  al rabeo  de la popa,  pudiendo  estable
cerse  de un  modo general  que: Al  evolucionar con un buque
en  reposo por medio de las máquinas la posición más favora
ble  del timón es formando  un ánqulo de unos 10° con el pla
no  de la quilla. Este punto  debe  ser objeto  de experiencias
prácticas  en todos  los buques.

Al  evolucionar con  un  buque  de dos hélices en esta for
ma  aunque  se. gana en espacio, pues como hemos  visto pue
de  conseguirse  que  el barco evolucione solo en la eslora, no
sucede  lo mismo en cuanto al tiemp’o que  absorve la  evolu
ción;  éste  es considerablemente  mayor  que  cfuando atabas
hélices  van -avante y se  mete todo el  timón á la banda.

Se  observa tambien que  muchos buques no  evolucionan,
cuando  hallándose en reposo se de avante una hélice y  atrás

-      la otra, siendo en ellos necesario empezar dandoavante  é ini
ciar  la maniobra con el timón.  -

Efecto  del viento.— Las observaciones anteriores demues
tran  que el  efecto de gobierno  de las hélices una avante y la

-  otra  atrás es relativamente limitado y menor que el del timón.
El  empuje de las hélices es, sin embargo, una fuerza grande,
por  necesidad mayor  que  la presión normal  al  timón,  pues
en  caso contrario el  barco no  saldría avante cuando  se mete

-     caña; su efecto reducido  se debe  á lo pequeño  del brazo  de
palanca,  sobre  todo cuando  forman angulo  hacia  déntro  los
ejes,  pudiendo  llegar incluso á  no ejercer  influenda  de  go
bierno,  si su punto de encuentro fuese el centro de gravedad.

Esto  explica el efecto considerable que  ejerce  el  viento
en  la evolución,  y que  en buques  dotados  de  altos castillos
que  presentan gran  superficie al  viento  sea  con  frecuencia

-       imposible hacerlos caer en  contra de él.
2.°  El  buque en marcha avante.—En  este  caso, á  dife
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réncia  del anterior,  el. tlrnón posee  toda  si  energía  de  ‘go
bi&no;  es evidente pues que  el efecto de la  prsión  normal
sobre  la cara de  proa se sobrepone  al de las corriente  de  la
hélice,, relativamente: débiles  en estecaso  por las razones ya
conocidas;  y la evolución se verá favorecida metiendo la pala
del  timón en su ayuda. Consideraremos por tanto solo los dos
casos  de  meter él timón al mismo tiempo que  se  invierte  la
hélice.

1.0  Evolución á estribor (Hg. 200,1.—Las fuerzas que  iri
tervienen  son:  -

timón  en  marha  avante.

•
-

vi-  t

Figura  

i.°  Energía de gobiernd del
-Proa á estribor.

2.°  Empuje evolutivo de la hélice de babo, avante.—Proa
á  estribor.  -  ‘

3.°-  Empuje evolutivo de la- hélice de estribor atiás. Proa
á. estribor.
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4.°  Corriente de aspiración de  la  hélice de  babor avan
te.-.—Depresión en  la cara de  babor  de  la bvedilla,  popa  á
babor  y. por tanto, proa á estribor:

5.°  Corriente  de  aspiración  de  la  hélice  de  estribor
at,ás.—Choca  contra la  cara de  popa del  timón,  lanzando
la  proa  á babor.                   -  -

6.0  Corriente de expulsión de la hélice  de estribor atiás.
—Presión  sobre  la  cara  de estribor  de la  bovedilla, y  por

•  tanto  proa ci estribo,.
7.°-  P  esión  latera! de  las palas  de la  hélice de estribor

•  atrás, que por efecto de la  agitación del  agua-en  la  superfi
•   de  predorninan las palas bajas lanzando lapi-oa.á estribor.

En  la otra hélice, que  continúa avante, el efecto de las pa-
las  altas  y bajas  se equilibra.

Todas  las fuerzas conspiran,  pues, én favor de  la manio
bra,  á excepéión  de la  corriente  de aspiración  de  la hélice
que  cia, cuyo efecto, corno hemos_dichó, es  d.ebjtitar la ener
gía  de gobierno del timón, pero  sin  anularla.ni  mucho  me
nos  invertirla,por  lo que,  --

Al  evolucionar haciq estribor, con arrancada considerable
avante,  para  obtener  el  máximo éfecto  de  gobierno,  -debe
meterse todo,. el timón ci la  banda de  la evolución, inviitien
do  al mismo  ‘íéinpo el sentido de  la  máquina  de la  misma

•  .   banda.  .  -  .  .  .              -  -

2.°  Evolución ci babor.  -Una  discusión  semejante’ e
•    uaiestra que, como en  el caso anterior,  todas  las fuezas  fa

vorecen  lá  maniobra,  menos  la  corriente  de spiración  de
babor,  deduciéndose  por tanto  análoga regla.

Segundo  cas-o.  Hélices de  giro  al interior.—(Pig.. -201.)
Una  discusión  parecida demuestia  que  en este caso, además
de  la corriente  de aspiración de la  hélice que  cía,  se  opone
á  la maniobra  la presión  lateral de las palas, al mismo tiem—

-        po, esta  última fuerza ejerce su influencia adversa tan pronto  -

se  ponen  en movimiento las hélices,  mientras que  la acción
favorabie  del aumento  y disminución  de presión que  las co
rrientes  de-lahélie  provocan en  la bovedilla, necesitan  cier
to  tiempo  para  •establecerse, por esas  razones, los  buques
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(Oii  hé:ljces de airo  al interior noso1ó  evolucionan  con  más -

•    •di.ultad  que  ls  de gjro  al  extérior cuardo. se  da  una  rná.’
•     quina avante  y la otra  atrás, sino  que al  maniobraren repo

 es frecuenie enpiecen caye,ndo en .co.i Ira. Por esa  razón en
muchos  de esos  buques, para iniciar la maniobra en el  sen
tido  que se desea, es preciso empezar dando  avonte la hélice

-  •  Figura  Q1.  •

çpqçspondiente  al  interior del  ç(rculo y  atrás  otra, invir
tiendo  el sentido de ambas una vez empezada la evolucion

En  todos los casos en que  se  evoluciona con  una  helice
•         avante y  la  ptra  atrás, l  centro de rotación se halla nás  á

popa  ,qie .cuano  atibas  héilces continÚan avante.
§  3•A  uques  de turina;—-Dada  la  no- muy abundte

iforrnaci.ón-  que  ha pddido obtenerse hasta ahora e  buques
-•           de esta clase,prese-ntan gran  importancia lás observaciones  -
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anotadas  y publicadas  por uno  de los Comandantes del aco
•razado inglés  Dreadnought:

«Las  cuátro  hélices de este buque  funcionan  siempre por
pares,  las  dos de  estribor y  las dos de  babor  á un  tiempo
avante  ó atrás, las turbinas  de alta accionan  los ejes exterio
res  y los ejes interiores las tbrbinas  de baja.  No lleva tampo
co  más que  dos  telégrafos,  uno á estribor  y otro  á babor
Todas  las hélices son de giro al exterior  por  lo que-no ofre
cen  los inconvenientes  (ya conocidos) de las hélices de  giro
al  interior; por  el contrario todos los elementos  de gobierno
obran  en sentido  favorable á  la evolución, esto, unido  á ha
llarse  los timones  (dos  timones, uno  po.r banda)  situados de
trás  de las hélices, hacen  el barco muy manejable.

Al  evolucionar  en reposo,  el  barco  obedece  á las reglas
establecidas.:  Para  caer á babor,  avante estribor, atrás baor,
rueda.  toda  á  babor  y viceversa,  evoluciona  mejor con  lasmáquinas  á  toda fuerza; moderando la, hélice  de fuera cuan

do  adquiere  arrancada avante, y al contrario,  evoluciona en
la  eslora sin dificultad, á  favor y en c.ontra del viento.

Para  utilizar la lentitud  con  que  adquiere  arrancada al
artir  del rposo,  se da  avante  al  principio  toda  fuerza las
cuatro  máquinas,  metiendo  toda  la  caña en el  sentido con
veniente.  Con esto la proa obedece  inmndiaamente,  debido’
al  gran efecto de timón  obtenido. Tan  pronto da  muestras el
buque  e  adqtiirir  salda  avante  se  invierten  las  máquinas
correspondientes  á  la banda sobre  la que  se  evolucina.

«Al  dar  atrás, el barco gobierna  bien,  en  el sentido  que
las  reglas de gobierno  marcan; mientras  posee buena  arran

cada  atrás y.las máquinas cían, pero con poca arrancada atrás
y  una  máquina avante, los  timones  gobiernan  como  en  la
marcha- avante. Es lo que debe sueeder, porque las-corrientes
de  las hélices sobre aquellos se sobreponen  á la presión nor

-       mal creada por  la  inarçha atrás moderada,  por lo que  en- la
práctica,  al evolucionar en reposo, debe meterse la ca’ña como
en  niarcha avante, aunque  adquiera  pequeña  salida atras.

La  unica dificultad que  se  experimenta  es  debida  á  su
lentitud,  comparada conotros  buques,  en adquirir  y  perder

-      drrancada, debido  á su gran peso y pequeñas hélices.
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Ptesenta  i1ayor viveza para adquirirarrancáça  avantu
para  perderla  o adquirir  arrancada atras  al  invertir  las  ma-

•         quinas, pués fas turbinas  d  ciar son de menós fuerza que las

•  de  dar avant  debe teners  es  tnuy presente alatraca  á un
•   •:     muelletomarún  muerto ó c6rr  .una bbya y al fondear  en

esuadra.
At  maniobrar  en unión  de otros  buques  y  évolucionar

estos  se 1e adelantan  en evoluciones de mas de  cuatro  cuar
tas,  esdecir  que  el  dreagnought  pierde  ma  camino al  raer
que  los buques anteriores a el  Para contrarrestarlo se aumen
ta  la  velocidad en  media ¡nula al  ‘‘eter  todo  el  tu i  on  a  la
banda,  volviendo  a  la normal  al  levantar la  caña  Esta  per
dida  se  atribuye  (a)  Al sistema de  turbinas  (b)  A sus  me
nores  propulsores  Se supone  que  lasubita  e  incrementada
resistencia  hace que el vapor  resbale  dentro  de  las turbinas,
al  mismo tiempo que  lo pequeño de los propulsores aumen
ta  su  resbalamiento, comparado  con ,los  de  palas  mas  an
chas  Esta perdida  de velocidad al  evolucionar  no  se  haria
sensible  si todos  los barcos  que  mdniobran fuesen smilares,
ni  presenta mayor importancia qte  la que se  experumenta en
los  cruceros  de gran  eslora al  niniobra  en  línea  con

•:acorazad  y  producida  por  la maor  cnidadyde  ca  que

qti&  los requieren.  •  •  ••

Lbs  dobles timones, instaciones de gobierno y  máquinas
-son  muy atisfa.t6rios  y no  producen -las  alrmantes  vibra

-      .   cione,  ‘que  al maniobrar  con  grandes ángulos  de  timón se
•   producen  n  los buques  del tipo <l<ing Edward.:»

La  causa de  estas vibraciones es  que  al rabear  la popa
por  la accion del tirrion, cayendo esta a  babor con  helice de
paso  a la derecha, por  ejemplo,  l  presion de las palas bajas,
que.se  hueven  er  la,tisiita  direcdón’ que  la popa, aumenta,
sucediendo,  n  las  pala’altas  lo contraio.  La  difeenciade
presiones  que  de ese  modo se estaolece,  provoca las vibra
ciones  citadas

•      En resumen,  el :barcá  es  •mi’  rnanejab.l’e en  todas  cir
cunstancias,  debe  procurarse  no  adquirir  gran  arrancada
cuando  el espacio  de que se  dispone es restunguido
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Las  regias anteriores; como  habrá podido  observarse,  se
basan  más que  en el razonamiento, en  la experiencia práti
ca  en  el manejo de los buques.  Implican,  por  tanto,  no. solo
ser  cornprobadá en  cada barco en  particular, sino  que  sus
características  no se  aparten  mucho de  las  normales y  co-.
rrientes  en la mayoría  de 1os buques,  én condiciones ordiná
rias  de carga  calados, etc.

Un  buque  muy boyante,  por ejemplo,  de buen manejo en
circuntancias  ordinarias,  cala eotonces  menos, expone  más
superficie  al viento,  el área  efectiva de  timón  dismijiuye (si
no  es  totalmente submarino,)  las palas altas de la  hélice sa
len  con facilidad ó siempre fuera dl  agua, circunstancias to
das  que  ejercen  influencia en  el gobierno y no  pueden  me
nos  de dificultarlo, sobre todo en  puerto,  con velocidad mo
derada.,  alterando  las  reglas anotadas, y  aun  en ircunstan-.
cias  determinadas,  con viento fresco, corrientes,  etc., hacien
do  al bárco casi ó por  completo inmanejable.

Puede  haber  características  especiales  de trazado  ó  de
calados  que  afecten materialmente  al gobierno  de un buque
Si  cala, por  ejemplo, más de  proa, que de  popa, y  se  le deja
abandonado  .á sí mismo tenderá ‘á presentar la amura al vien
to,  en vez de la aleta, aunque  con menos decisiÓn por el efec
to  de  rastro ó anda  flotante qué  ejerce la hélice situada en la
extremidad  de popa.

Por  último, es  cosa muy  sabida  que  en aguas de  poco
fondo,  los barcos  maniobran  peor que  en aguas.  profundas,
no  es  caso raro  que  un  buque  que gobierna  perfectamente
en  la  mar,sea  de gobierno  difícil  en canales en  que  cuenta
con  poca agua  debajo  de  la quilla,’ por razones parecidas  á
las  que  alteran su  velocidad en condiciones análogas.

(Continuará).



Yalor militar y tácco delmodenio submarino

Por  el  Teniente  de aavío
O.  W.  NIMITZ  U.  S.  NAVY

(U.  S.  Naced. Insf  itute  Proccedins)  (1).

    L valor  militar de cualquier  buque  proyec
5   tado  para la guerra  depende esencialmen

______   te de los  siguientes factores:
A  comunicación ó facilidad para tras•

U        mitir y  recibir  informaciones  ú  órdenes
para  el combate, antes  de entrar  en contacto con el enemigo.
y  durante  dicho  contacto.

B.  Movilidad ó facultad de cambiar rápidamente de lu
gar  en todas circunstancias  de tiempo. En  este factor  debe
incluirsel•a  habitabilidad  del buque,  ó sea la  posibilidad  de
aljar  su tripulación de  modo que  ésta se  conserve en  buen
estado  de salud y de actividad para el coínbate.

(1)   Con autorización.
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C  Invulnerabii’dad  o  facultad de resistir  a un  ataque
Al  apreciar  el valor militar de  un submaiino  o  sumergi

ble  por  cornparacion con  el  ‘rioderno buque  de combate, se
observa  que  cada uno de ellos tiene un  valor distinto  y de
terminarlo  El buque  de  combate,  a causa  de su  movilidad
segun  antes la hemos  definido, puede operar er’ lugares que
están  vedados  á  los submarinos  actualesá  .causa,precisa
mente,  de  su poca movilidad  Por otra  parte, y dejando  a un

lado  el  factor movilidad  que  en el. orir  ha de  auentar
ns.ráidaitieite  para  el subniarin6  que  para  el buue  de-
superficie,  pode nos apreciar que  el submarino  maniobra lo
mismo  sino mejor, que  el  buque de superficies

Comwucaczon —Cuando un submari”o  navega por la su
perficie  posee,  dentro  de  su  alcance visual, la misma facili
dad  que  otro cualquiera  buque  ordinario,  para comunicarse
líbremente,  empleando al efecto 1os varios sistemas de seña
les  de dia y de noche que  se usan en los buques  de supeifi

—      cie Para  las  señales  a  mayor  distancia el  submarino  o  el
sumergible  disponen  de «na instalacion radiotelegiafica  ca
paz  de asegurai  las comunicaciones a  una  distancia  no me
nor  de cinuenta  millas: Como el  alcance de la estarlión ra-U.  .  .  .  -

diotelegráfica  depende  de la altura- de  la antena, los grands
-  ..     &ibmariñds pueden  obtehér  fácilmente  un  alcaice  mayor

ernpleano,  . ijiástiles:  más: altos..  La  práctica  actualmente
adoptada,  consiste en disponer una antena  portatil sobie  dos

/    .  pálos  que  pueden  rebatirse quedando  á  plan de -la cdbierta,
cuando  elsubmarino  vaya á su.mergirse. La estación .trásrni -

-  sora  y receptora eá  .perrlianntemente  instalada dentro  del

casco  en el extremo de  poa  para alejarla todo lo  posible  de
las  pérturbaoras  vibracioes  ocasioñadas  por las náq.uinas

propulsoras
Enla,figura  1, puede  apreciarse  lá  disposición  de  los

•.ástiles  y  de la  antena  que  s.e enplea  en Is  submarinos
americanos  Con  esta  instalacion, la aritena  queda  a  unos
treinta  pies. por encima  de la cubierta, y piiee.abatirse  qie-  -.

-    ..  dando  listapara-la  .inweriÓn  encitico  minutos. El valor  d.e
la  radiotelegrafia en tiempo de guerra, se-acrecienta consiae
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•  rableniente  por  el discreto empleo de rápidos buques  expio-.
radores,  dotados,  asimismo,  de  aparatos  radiotelegráficos.

Para  las comunicaciones navegando, sumergido,  el  sub
marino  dispone de  las señales de campana cuyo  martillo  se
acciona  neumáticamente  desde eJ interior del buque.  En  las
circunstancias.más  favorables, con todas  las máquinas  para
das,  los submarinos  han cambiado señales á distancias no in
feriores  á ocho millas. En condiciones las más desfavorables,
navegando  los submarinos  en direcciones opuestas y alejan
dose,  han  podido  cambiarse señales á  media y  á una  milla.
Se  han  hecho muchas pruebas para  establecer  una  comuni
cación  radiotelegráfica bajo  la superficie del agua, pero hasta
el  presente  sin  esultado.

Como  un  submarino estacionado  en observación, ó antes

de  avistar el humo de buques enemigos,  permanecerá  ordi
nariamente  en la uperficie•, y como las  señales  submarinas
por  medio de campaiia  lo  mismo pueden ser recogidas  por
ariiigos  que  por  enemigos, resulta que  este  medio de .comu
nicación  carece de valór práctico, excepto para evitar colisio
nes  en  los ejercicios y  manióbras en tiernl3o de paz. Un gru
po  de  submarinos  que operen  sumergidos y usen las señales
de  campana frente al enemigo, será facilmente localizado por
estar  dentro  de ciertas  imneas,de marcación, y, si el enemigo
está  equipado  con aparatos  receptores, como los  tienen  to
dos  lo&moderno.s buques,  solo tendrá.que  huir  para  evitar
el  ataque. La velocidad en inmersión  de un submarino  ó un
sumergible  no será nunca  igual ni. mayor que la  de  un  bu-

“u
A

Fgur  L
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que  de  combate que  naega  por  la siperficié,  á  no  se’rqÚe
ese  buque  esté averiado; haría  muy mal, por  lo tanto, el  co
mandante  cte un  submarinb  que  eii esas  circuntancias hicie
ra  sonar  su. campana por motivos  de  seguridad,  perdicndo
asía la ocasión de llegar á l  distancia  eficaz del  torpedo.

-Movilidad.—El  desarrollo deJas  máquinas  de  combus
tión  interna sistema Diesel, ha conifibuido mucho al aumento
d.  la movilidad y de l  seguridad  de  los  submarürns.  Entre

•        las muchas  ventajas del motor Diesel sobre un  motor de ga
•       solina pueden  citarse  as  siguientes

•             a) Economía en el  coste y consumo de combustible.
h)   Aumento del radio  de  acción  para  una  capacidád

dada  de los  tanques.
e)   Mayor seguridad  de funionamiento.

•           d) Menor peligro en el manejo  de  combustible.
e)   Evitación de  gases  nocivos  en  la  cániata  de  má

quinas.
El  consumo de  combustible por  caballo-hora varía  lige

ramente  con  el tamaño y velocidad de giro  de  la  máquina,
siendo  más bajo  en los motores grandés y lentos, que  en los

-         pequeños y  rápidos.  Un  buen  promedio de consumo es  el
•   -    de 5 libras por caballo efectivo y por hora.  El peso específi

co  del  petró’eo ordinariarríente usado col-rio combustible, es
de  0,89,  con el que resulta  un peso de  7,4 libras  por  galón.
E!  consumo  en volumen,  por lo tanto, es  de  0,54  de  pinta

•          por caballo-hora. El precio medio  del  petróleo  es  de  0,03
por  galón,  de modo que  el  consumo  representa  0,2  cénti
mos  por  caballo efectivo-hora. En un motor de  gasolina  de
la  misma potencia,  próximamente, el  consumo  medio  és de

-  uime pinta  por  caballo-hora, y como  el  precio  medio  de  la
gasolinaes  de  12 céntimos  por galón,  resulta que  el consu

•   •  mo  del  motór de gasolina supone su  coste  de  1,5  céntimos
por  caballo-hora, ó sea unas 7,5 vecs  más  que  en  el  motor
de  petróleo.

El  uso de los motores de combustión interná, de petróleo,
ha  duplicado  prácticamente el  radio de acción  de  los  sub
marinos  y ha hecho posible  que  estos buques tengan  casi el
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nismo  radio  de  acci6n  de  los  modernos buques  de com
bate.  La velocidad  en  superficie  de  un  submariho  no  es,
evidenteniente,  tan crecida  como la de un acorazado, á causa.
de  las formas del casco del  primero,  que  no  son  las  apro
piadas  para  obtener, una  buena velocidad en la  superficie, y
sí  las más  cnvenientes  para  la  velocidad  en inmersión  y
part  la robustez del  casco. Con  objeto de alcanzar  la  velo
cidad  de superficie necesaria para  que  un grupo  de  subma
rino.s  pueda açompañar en  sus cruceros á  una flota  de com-.
bate,  será  i-iecesario adoptar  una forma de casco para el sub
marino,  semejante á  la de un  buque  or.dinario,-sacrificancto
así  una  pequeña parte  de su  solidez y de su velocidad  bajo
el  agua.  Mientras  que  en un  submarino con  forma  de  huso
se  puede  garantizar una robustez capaz de  resistir la presión
de  200 pies  de profundidad,  solamente se  podrá  garantizar  -

para  una prof undidad  de 150 pies, dentro  de  los  límites  de
la  seguridad,  para  Un subrnarno  con  la forma de  un  buque
ordinario.

La  ausencia  total de toda  clase de  aparatos  de  ignición,
-  con  todas sus  causas de averías, aumenta  considerablemente

la  seguridad  de las máquinas motoras.  Con el motor de pe
tróleo  denso á dos tiempos  y reversible, se ha conseguido re7
ducir  á un  minimun el número  de  piezas  movibles,  siendo
el  motor muy compacto y facilmenteascesible  en  todas  sus
partes.

El  uso de  los petróleos densos  en vez de  la  gasohna,  ha
alejado  de los submarinos una  de las mayores causas de pe
ligro.  Con  buen  tiempo y  mar  llana  era  fácil  mantener  la
cámara  de  motores perfectamente  ventilada;  pero  con  mal
tiempo  tenían  que  cerrarse las escotillas, haciéndose por  es
ta  causa muy  dificil expulsar del buque  los vapores nocivos.
Tanto  en puerto  como en la  mar  han  ocurrido  numerosos
casos  de verdaderas  borracheras de gasolina (gasoline fags).
La  víctima, que  estaba de guardia  en. la  cámara de motores,
respiraba  los vapores de gasolina procedentes  de  las máqui
nas  y de  las bombas,  por la dificultad de mantener  perfecta
ménte  estancas las empaquetaduras;  gradualmente  iban  per
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diendo  el  conocimiento, pero  antes de  llegar  a  ]a  total  in
conscierciá,suf  ría una viqlenta crisis. Si en  ése estado nó  se’  -

le  retiiabá  inmediatamente de. las máquinas corría’el  peligro
de  ,caef entre. las piezas -en  movimiento.  Muchos  hombreé   -

eran  necesarios para  vigilar y combatir  ese peligro, evitandoT
-          que el que sufría sus efeçtos, i1idiera lastirnarse antes de,per

der  el  sentido. Los efecto  subsiguienté  á  este  enenenaL
miento  eran  violentas náuseas y dolor de cabeza con una-su
prema  aversión  al diotor de gasolina. El uo  delos  petróleos  -

-  .         densos, ha evitado en los submarinos toda clase de peligros y-
-.    .      permite man-tendr la cámara de- motores, con- aire  bueno, y

-  ---    -‘  puro  en todas condiciones  de tiempo; -

-  -  .       Antes de abandoñar  este  asunto de  la. movilidad,  debe
mos  indicar que los submarinos y sumergibles .tienn  la  mis-

--        -.ma condicjones  que  l-os.huques de,  superficie  en  cuanto  á
manidbrar  bajo diferentes  circunstancis-y  para el remoIue.
Los  submarinos pueden remolcarse con su’s’dotaciones á bdr-  -

-       - doy  con  velocidades hasta -de doce  millas,  dependiendo  el
-          éxito de la operaeión  de los medio  de remolque  de  que  se  -

disponga.  Puéden  sumergirse  con  completa  seguridad  en  --

-  todas  circunstancias de tiempo.  Cuando -este es  duro,  puede

-   cerrarse herméticamente e] casco cerrando las escotillas, y di-
-           rigir.la navegación con  perfecta seguridad  desde  la torre de

-        mando. En esta  condiciones el aire necesario para los moto-’   -

-    -   -  -  res  y para la  tripulación,  penetra en el buque  por un ventila-   -

dor  manejado desde  el interior del buque.  -  -

-  .   .    -  Invulnerabilidad.—Si comparamos la invulnerabilidad del
-      -   submarino  con la de un  buque  de  combate, podemos obser-  - -

-  .  var.que  mientras este-último va-defendido por una coraza cu
yas  cualidades de resistencia son con frecuencia más 6 meno  -

-         dudosas, el submarino  permanece  completamnente invisible  -

hasta  llegar á la distancia conveniente .para lanzar el torpdo,

-  .        y que  despues de llegar  al alcance  eficaz- del  torpedo,  solo
-  -  -  deja  ver’momentáneamente,dos  pequeños periscopios á unos

-   -  -  -  doce  pies-por  eiicima de la stmerficie- del agua.  Las  dificul-    -

-  -      •ta’dsrá’l1ear  á  tocar un-blanco tan - pequeño.  j  móvible  -

-     son muchas, pimdini’dose dar  domo seguro  que,  uando  el    -
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submarino  llegue á  esa fase de su  ataque,  habrá  ya lanzado
sus  torpedos  y efectuado  el dafio. No  existen  datos  ciertos
ni  seguros respecto á los efectos del tiro con.proyectil grue
so  sobre  un submarinó  sumergido á  unos diez  ó  doce  pies,
pero  recientes experiencias efectuadas en  Inglaterra  con  un
submarino  fondeado  á  unos diez pies bajo  la  superficie del
agua,  demuestran  que  puede ser echado á  pique  por  el fue•
go  de cañones  de  gran  calibre• á  distancias  relativamente
cortas.

Poder  ofensivo.—El poder ofensivo de un submarino, de
pende  de sus condiciones para maniobrar sumergido y llegar
fácilmene  á la distancia  conveniente  para  lanzar sus  torpe

dos  sobre  un buque  de superficie, sin verse  expuesto  al  pe
ligroso  fuego del  enemigo.  El buque  de superficie no  tiene
defe5lsa  alguna  contra  el  submarino, excepto  la  de  huir  á
toda  eiocidad,  y al  hacerlo así, pued  ir  á caer dentro  de la
zona  péligrosa de  otro  grupo  de submarinós.

El  continuo  desarrollo  del torpedo  y las graduales mejo
ras  obtenidas en  los submarinos  en  tamaño, potencia y  ve
locidad,  harán de estos en un  próximo porvenir  una peligro
sa  arma ofensiva que contribuirá  ádecidft  muy  eficazmente
del  resultadódeácci’ones  entre  flotas. Ahora mismo resulta
ya  imposble  el  blóqueo  de un  puerto  protegido por subma
rinos,  y sumamente  peligrosas las operaciones  de  cualquier
clase  sobre  una  costa  en  cuya  defensa se  sepa que  se  em
plean  los submarinos.

Submarinos  y sumergibles.—El casco del submarino  tie
ne  geieraimente  forma de  cigarro con  secciones  trasversa
les  circulares. Esta forma del  casco es  la que  le  da  mayor
resistencia  á  igualdad.de  peso  y modelo,  y  es  también  la
más  apropiada  para  la velocidad bajo  el agua.  En  la supr

ficie  del agua,  por el  contrario,  con  estas  formas no  puede
pasarse  de  una  velocidad  máxima de  quince  millas  próxi
mamente.  La reserva  de flotabilidad del  submarino  cuando
está  á flote, es  un  veinte por  ciento del desplazamiento total.
Las  formas  exteriore  del sumergible  son las  de  un  buque
ordinario  ó. semejante  más  biená  las  de  un  torpdero.  La

6
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velocidad  en superficie  de.un  sumergible  puede  auinentr
fácilmente  hasta llegar á  ser bastante  para acompañar áuna
flota’ de buqués de combate; pero su velocidad  n• inmersión
se  resiente y viene  á serun  veinte  por ciento  inenor  que  la
de  un  submarino de igual tamaño.  Pór  su .reserva de  1ota-
bilidad  de  un Sesenta por ciento, el  sumergible tieneeviden
te’mente  mejores  condiciones  marineras que  el  submarino.
En  el l*imero. el casco, ácausa  desu  forma, no  puede cons

•        truirse con  la  misma  solidez  qu  el  de. un  submarino,  y
miehtras  que  los subrnárinos &construyeii  para resistir  sin
peligr6  uiá  inmersión  de doscientos pies,Ios  sumergibles se

•  .     garantizan tan sólo para  una  profundidad de cientocincuen
ta.  Parece,  por  lo tanto,  que si se  quiere  obtener  escuadri
has  de submarinos  de alta  mar, ser.á necesario adoptar  el tipo
sumérgible.

Las  ventajas é  inconvenientes  de  LOS dós  tipos son  los
•     que  indicamos á  continuaciÓn:         •‘ .

•           Submarinos. -—  Ventajas: (a) mayor  velocidad en  inrier
•        sióny mayor resistencia; (b) más tubos de  lanzar en  la proa

á  causa de sus  formas  redondeadas.  Inconvenientes: (c)  me
nor  habitabilidad  por su escaso coeficiente de fiotabilidad  y    -

•     deficientes coiidiciones  marineras; (d)  menor  velocidad  en
superfiçie  por ja  forma poco apropiada  del casco.

Sumergibles.— Ventajas: (e) mayor velocidad  superficial;

-    (f) mayor  habitabilidad y  mejores  condiciones  marineras.
•     Jncoiívenientes:  pequeña  resistencia del  casco  y  escasa

velocidad  en inmersión;  (h)  menos  tubode  lanzar  á  proa
•     por la finura de las formas del casco.

-Respecto al  manejo  en  la superficie ó  en inmersión,  los
•    dos tipos son práctiçamenfe iguales. El radio de acción bajo

•       el agua  del  sumergible, es  ligeraiente  menor  que  el  del
-  •     submarino, y por-el  contrario, el  radio de acción de esfe,úl.

timo  en la superficie, es algo  ineior  que  el del  sumergible.
Tipos  modernos de  submarinos y  swnergibles.—La  ad

junta  lámina, figuras 2 á 8,  reproduc   del «Edgineering»
conlicencia  de  esta  revista, reprtta  un  submarino  mo
derno  de las siguientes aproximadas dimensiones:
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EsIora  50  pies. Ma:iga,  15 pies, 6  pigadas.  Desplaza
miento  (superficie), 390 toneladas.  Desplazamiento  (sumer

gido),  520 toneladas. Tanto  por  ciento  de  flotabilidad  res
pecto  al  desplazamiento  en  inmersión,  25 por  100. Tanto
por  ciento  de  flotabilidad  respecto  al  desplazamiento  en
superficie,  33 por  100. Velocidad en superficie, .14,5  millas.

•       Radio de acción  en  superficie,  4.500  mi1la.  Velocidati en
inmersión,  10,5 millas. Radio de acción  en  inmersión,  120
millas.  Profundidad  á  la  que  puede  descender,  sin  peligro,
200  pies. Armamento, 4 tubos  de lanzar y  8 torpedos.

Las  figuras 9 á  14 de  la  misma  lámina  representan  un
sumergible  moderno  de  s  siguientes  aproximadas  carac

•       terísti cas:
Eslora,  212 pies.  Manga, 21 pies. Calado,  12  pies.  Des-

•       plazamiento en superficie, 650 toneladas. Desplazamiento en
inmersión,  950 toneladas.  Tanto por  ciento  de  flotabilidad
respecto  al  desplazamiento  en  inmersión,  31,5 ‘  por  100.
Tanto  por ciento de  flotabilidad respecto  al  desplaamie’nto
en  superficie, 46  por  100.. Armamento,  8  tubos  de  lanzar.
Velocidad  en superficie,  17 millas.  Velocidad en inmersión,
11  millas. Radio de acción en la superficie, .5.000 millas.  Ra
dio  de acción bajo  l  agua,  140 millas. , Profundidad  á  que
puede  descender,  150 pies.

El  sumergible á que nos referimos es similar, en la  mayor
parte  de sus  detalles, á  los construidos  en  Francia  por  los
planos  de  M.  Laubeuf  y  en  Italia por los del Mayor  Lau
renti.

Táctica  de submarinos.—Conviene definir los  tres  esta
dos  en  que puede  encontrarse un  submarino.

Un  submarino está  boyante, cuando  todos sus tanques de
lastre  están  completamente vacíos  y  armado  el  puente  de
navegación.  Cdn la disposición hoy  empleada para el puen
te,  se estima que’ son necesarios por  lo menos  veinte  minu
tos  para  desarmie  y dej’rlo  listo para  sumergirse.  En los
submarinos  miiodernos  embargo,  existen  puentes  ple
gables  que  requieten  m:’  ienos  tiempo  para  abatirlos.

Un  s’bmarino  está  listo, cuando  tiene vacíos los tanques
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que  van compietamentellenós  al  navegar  sumergido.  Los
tanques  de equilib’rie á proa  y  popa,  y  dos  péqueños  tan
ques  llamados auxiliar y de ajuste, llevan el agua  suficiente
para  que, cuahdo  se llenan  lbs  tanques  principales;  quede
el  buque  inmediatamente  listo  para navegar  n  inmersión
sin  necesidad  de nuevos ajustes  de  lastre.  La  cantidád  de
agua  que  llevan  los  tanques  de  euilibrio,  auxiliar  y de
ajuste,  en las  condiciones  expresadas,  es  tan  pequeñá  en
comparácibn   la cantidad  de agua  que constituye  el  lastre
totai,  que, prácticamente,  el submarino tiene la  misma esta
bilidad  y ofrece igual  seguridad que cuando navega boyante.
En  la situaciónde  listo, puede  ir armadauna  pequeña sección
del  puente,, abierta  la tapa de la torre, é  izada  la instalación
de  la radiotelegrafía. Los preparativos necesarios  para  pasar
de. la situación de  listo á la de  inmersión  se  estima  que  re
uieren  unos cinco minutos, Si en  la situación de  listo se ha
consumido  algún combustible, se computa el peso y se añade
el  agua  necesaria  á los tanques  de equilibrio.  En tiempo de
guerra,  todo submarino que  opere deberá  permanecef en  la
posición  de  listo;
-   Un submarino  está  en ¡a posición  de  inmersión, cuando

sus  tanques  de lastre y auxiliares  están llenos de agua  hasta
dejar  l  buque  una  pequeña  reserva de flotabilidad  (de  cero
á  ochocientas  libras), quedando  así  hsto.para  navegar  bajoel  agua.

Táctica.  —Para los  efectos tácticos los submarinos debeir
dividirse,  según  sus  facultades, en  tres categorías;  para  la
defensa  de puertos, défensa de  cotas,  y submarinos  ofensi

-     vos de alta  mar.
Teniendo  en  cuenta  las condiciones de  los  submarinos

para  la  defensa de  puertos, esta clase  pudiera  enviarse á  Fi
lipinas,  donde  las  zonas  á  defender  alrededor  de  puntos

•  •  estratégicos,  como la entrada  de  la bahía  de Manila  y ¡a de
•      Subic, son relativamente pequeñas. Cuatro embarcaciones de

ese  tipo están ahora  en  la bahía  de Manila, dos en la  costa
Oeste,  y cuatro de. reserva  en Charlestón, S.  C.

Los  cinco nuevos submarinos  de  esa clase,  son  los más
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adecuados  para  la defeisa  de los dos extremos del Canal  de
Panamá.  Para proteger  los puertos de las costas Este  y Oeste
de  los Estados Unidos, debe  haber  un  grupo  de cinco  sub
marinos,  con su correspondiente buque  auxiliar, estacionado
en  cada uno  de los  puertos  ó  localidades  que  se  juzguen
dignos  de poteccin  por razones estratégicas. En la actuali
dad  se  dispone tan solo de  veinticuatro submarinos apropia
dos  para ese objeto,  y creemos que  para  la conveniente pro
tección  de  las  costas oriental  y  occidental  de los  Estados

•      Unidos, debiera existir un total de cincuenta  y cinco subma
rinos  en  la costa Este,y  un  total de cuarenta y cinco subma
rinos  en  la costa  Oeste.  Todos  estos submarinos  deben re
partirse  con  sus  correspondientes  buques  auxiliares en va
riasbases,  á razón de cinco  submarinos  en cadabase,  en  la

•      forma que  sigue:

COSTA  ORIENTAL

Bar  Harbor, Mc.       •     •

•      Portsmouth, N.  Fi.
Gloucester,  Mass.
Provirlcetown,  Mass.
Point  Judith  Breakwater.
Norfolk,  Va.
Charieston,  S. ‘.

Key  West, Fla.              -

Pensacola,  Fla.  •     -

•      •  COSTA  OCCiDENTAL

-  •  Port  Townserid, Wash.,  dos grupos.
Columbia  River, Ore., dos grupos.
San  rancisco,  Cal.,  dos grupos  -

•   Santa  Bárbara, Cal., un  grupo.
San  Pedro,  Cal., un grupo.

•  •  San  Diego, Cal., un  grupo.

Como  antes digimos,  existen  hoy veinticuatro  submari
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nos  construidos  ó eñ  contrucción,  y se  necsita  un  total de
cient’para  fórmar. una cadena  completa de ddensa  alrede
dor  de los grandes  puertos. y ciudades del  litoral aniericano.
No  se ha hech’b mención de  los  s’ubrnarino  para  la ‘dfens
de  las tosesioues  ultramarinas,  codio Guam y la  islas Ha
way,  pero  es posible  que  un  «buque apoyo»,  con  un grupo

--    de cinco submarinós,  fuera la’defensa más eficaz pará  prev.e
-    mr Fas operaciones de una  flota enemiga en  aquellas  aguas

La  táctica, dé  un gtíupode  submarinos,  para  defensa  de
puertos  es en extremo sencilla  Sus limitados radio de accion,
y  velocidad bajo  el agua, los i-mposibilifan para operar  lejos
de  la boca del puerta  cuya defensa  les esta  encomendada  La
-falta de  comunicaciones submarinas  seguras, hace imposible

•      .  cambiar  el  plan  préconcebido para  la’ operación,  una  vez el
grupo  sumergido,  siti dar  al énemigo’ indicios  de la. situa’
ción  dejos  súbmarinos.  Pudiera  arguinntrse  que,  al abr

•          que ciertos pdertos disponían  de’subinariios  ¡ar’a.su prPtec
•    ción,  un  enemigo.  prüden.te no se  arriesgár.í  á  intentar’ el

ataque,  consiguiendo  así lo  submarino.s su-objeto in  el me
jor  esfuerzo. Esto  es cierto, pero  t’amÑén. lo- és  que  existen   -

sienpre.  comandantes  que  querrá-i correr  el  riesgo,  y esta
eventualidad  es la qúe  debe  prevenirse. Todos  los sistemas

-  .  -     de reñales  submarinas hoy en-uso, pueden  ser fácilmente’ lo
-   ..  -,  calizadas, en  dirección,  or  el enemigo,  y  ¡‘os aparatos para

-‘  .    .  localizar  la dirección  de esas  señales,  e’xisten en todos  los
modernos  buques. -De’ aquí  que,  por esa  sola  razón-,- debe-•  -

-.  .  -  -  -  dárse  al rupo  de submarinós  que defiénde un  puerto  ms
-  -     truccioñes  detalladas  ‘para pevénir  todas  las  fases  de  un  -

-.     - -  ataque  llevado á  cab6 po’r.un enenriigo determinado.
-  ‘  -  —       A cada’ submarino  del grupo-  debe asignársele  un sector

-   fuea  del puerto,  que  constituirá sü zonade-defensa  eligien -

-  -  do-las-zonas de-modo que  estén. protegidos -todos lós  apro-  -

-  .  -‘  -  -  chos.del  puerto, y ‘que el enemigo  no pueda nunca acercarse
-      - hasta  e1 alcance de  su propia  artillería. La  mayor-parte  de  -  -

-  -    --  los  puertos americanos facilitan ese medio de  defensa, por.la
-  -  ..  -  -  -    forma de  los canales que  á ellos  conducen,  ó-por la presen

-  -  -  -  --  -    cia de  islas-én sus  proximidades.  -En cuánto  el grupo  de  la  --
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defensa  de  un  puerto recibe  aviso de los  exploradores ó de
las  estaciones de  tierra, acerca de  los movimientos del ene
migo  sobre  la costa,  abandonará  inmediatamente  el  puerto,
dejando  en él  sus  «buques apoyos».

Cada  submarino fondeará  en la  posición  de  listo  en  el
centro  de sa  zona y vigilará  al  enemigo.  Subdividiendo  la
zona  total que  rudea el puerto  en numerosas  y equeñaS  ca
sillas,  y e:npleapdo un  código  sencillo en  el  que  con  unas
cuantas  palabras  se  deignen  esas casillas y los  rumbos,  es
muy  fácil para los exploradores  que están  en contacto con el
enemigo  informar.á  los submarinos  de los  movimientos del
mismo.  Este método se empleó muy satisfactoriamente el ve
rano  último enlas  maniobras combinádassobre Block Island,
y  si los submarinos  hubieran  dispuesto  de aparatos  radiote
legráficós,  los  resultados aun  hubieran sido  mejores.  En  el
último  año  los submarinos  depeudian  de un  rápido explora
dor  que  desde  el interior de la línea de exploración informa
ba  á los submarinos, en sus respectivas zonas, por  medio de
scñales  de megáfono. Ál tener los submarinos noticia de que
seguramente,  ó con grandes  probabilidades,  el  enemigo  se
acerca  al puerto,  debe  levar sus  anclas, abatir los mástiles de
la  radiotelegrafía y sumergirse tan pronto como vean aparecer
humo  en el horizonte. Con  una razonable parte de los peris
copios  fuera del agua,  un submarino ve facilmente á un  gran
buque  en un  día claro  á siete ú ocho millas de distancia. Du-.
rante  ls  maniobras  en Long Island Sound, el  Snapper(C-5),
pudo  ver  facilmente por  los periscopios  los palos y el humo
del  Dicie á una distancia de  nueve millas, aunque  los apara
tos. de  visión  solo  sobresalían  del agua  unos  cuatro  pies.
Todo  el grupo  de submarinos, cada uno de estos en su zona
respectiva,  debe  permanecer estacionario  hasta  no  conocer
definitivaníente  los  movimientos  de  la  escuadra  enemiga.
Por  la  disposición de  las zonas, es ve obligado  el enemigo á
pasar  cerra  de uno  de los submarinos, los demás deben  go
bernar  para. aercarsee,  graduando su  velocidad  y  Ja  parte
visibte  de sus  periscopios  para poder  llegar á la distancia de
alcance  de un  torpedo  sin ser  descubiertos  Una vez. dentro
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del  alcance  mantendrán  descubiertos sus priscopios  y darán
la  máxima velocidad para  poder  diparar  fácilmente sus  tor
pedos  á  corta distancia, çoritra aqLlella  parte  de  la formación
enemiga  que  les ha sido  designada  de  antemano... Durante
esta.últimamanjobra  deben  tener  cuidado  con  los  demás
submarinos  para  evitar una colisión.  Durante la  carga  final
los  submarinos sonarán contíntiamente para ayudai-les .á go
bernar  zafos unos de  otros. Después  de disprados  SUS  tor
pedos,  se sumergiran  totalmente para  recargar  los  tubas  si
disponen  de torpedos  de reserva.

Duante  la cárga pueden  descender  á  profundidad  sufi
ciente  para perniirtirles pasar bajo el enemigo, ó si el bracea
je  lo permite, permanecer en el fondo hasta terminar  la ope
ración,  después  de la cual pueden volver  á  la superficie y re
petir  el ataque  si es  posible. Un submarino que haya consu
mido  su  provisión de-torpedos, dispone aun de  un arma  for
midable  con su  roda. Que este arma  es muy eficáz y que  no

/  .    ofrece peligro para  la tripulación  del submarino se  probó  á
fities de  i910, cuando  el C-4  iavegando  sumergido  á relati
vamente  poca velocidad, chocó conel  Castine echándoloin

mediatamente  á  pique.  No ofrece duda alguna,  que  el torpe
do  debidamente regulado yusadoá  las menores distancias po
sible,  en la defensa de un puerto, tiene que ser eficaz Ha ocu
rrido  algunas veces que  torpedos, con  cabezas de  ejecicio,
han  causado á un  bu4ue  seias  averías  solo por la fuerza del
impacto.

Cuando  el grupo  de la defensa haya consumÍdo sus me-dios  ofensivosdebe  replegarse al buque apoyo, en inmersión

si  es necesario, ó protegido  por  la obscuridad,  para  volver á
tomar  torpedos y recargar las baterías de acumuladores.

Para  la defensa nocturna  del puerto,  los submarinos  de
ben  permanecer en la superficie en sus resetivas  zonas, y
usados  así,  son  más  útiles  que  los  torpederos  o.rdinarios.
Como  la táctica de estos e  conocida no  es necesario insistir
en  este punto.                    -

Submarinos  para. la  defensa de costas.—-La diferenéiaen
tre  estos submarinos y los de las defensas de puertos, consis
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te  en su  mayor  radio de acción en  superficie y  sumergidos,-
en  la  mayor velocidad en ambas condiciones, y en su rnaor
habitabilidad.  El más  inferior de los submarinos  americaños
d.e  ese tipo, ha verificado cruceros por  la costa hasta Norfol.k
Va.  hacia el Sur,  y hasta Gloucester en dirección  Norte.

El  gobierno  americano, á causa de la topografía  general
de  la costa, no  debería construir  más subfnarinos de los  que
solo  siren  para  la.defensa de. puertos. Un. grupo  de  los  de
defensa  de costa puede efectuar c6n mejor resultado lds mis
mos  serviciós  que hoy les están confiados. Las  marinas  eu
topeas  coinciden  en creer que muchos submarinos pequeños
tienen  mayor  valor militar .que pocos  de mayor tamaño.  Los
programas  de las naciones europeas  no  deben pesar  dema
5iado-en  la polítca general.de  América respecto  á  construc
jj  de buq.ues submarinos. El problema en los EstadQs Uni
dos  es  otro muy diferente.

At  cónsiderar  la  táctica de  un grupo  de submarinos  de

defensa  de  costa, supondremos  que  por  conducto  seguro,
por  exploradores ó estaciones  costeras, ha  recibido aviso de
que  una escuadra enemiga se aproxima á la costa con  la evi
dente  intención  de apoderarse  de una  base,  ó de desembar
car  fuerzas. El  grupo  avanzará  en columna y  á la  máxima
velocidad,  los submarinos en la situación de listos, y la radio

telegrafía  armada,  hasta cortar  el  paso ó avistar  al enemigo.
Como  los submarinos tienen  muy poca obra  muerta, es fácil
distinguir  desde ellas  los palos y  otras características  de un
buque  sin  que  desde  esta  llegue  á  verse  el  submarino. Al
avistar  el  humo ó los palos  de la escuadra  enemiga,  y  de&.
pués  de determinar  su rumbo  aproxtmado,el  grupo  entero
se  sumerge después  de haber  abatido los  mástiles  de la  ra
diotelegrafía;  navega sumergido con distancias de media mi
ha  próximamente entre  la  unidades  dirigiéndose al enemi
o  cn  la  velocidad  y derrotas  previamente señaiados  por

el  comandante  del grupo. Con  la distancia  deinedia  milla
•    entre  submarino  y submarino  estos  pueden  navegar  fácil

mente  suiiergidos  sin  peligro de  abordarse. Deben  así  ma
niobrar  hasta situarse  por una  iií otra  amura  de la  columna
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enemiga,  a fin de  llegar a  la distancia  de alcance  de los tor
pedos  antes  de ser  descubiertos  La  maniobra  de  apioxi
narse,  debe  hacerse  en  conipleta  inmersion, sacando solo
ócasioiiálmente  los  periscopIos fuera  del agua  y  por  muy
corto  tiempo  Al llegar  a  la distarcia  de alcance maximo de

-       los -torpedos pueden  mantnrse  pQr más  tiempo fueta  del
agua  los periscopios, a fin de  marcar bien  al  enemigo, y  se
navega  a  toda fuerza hasta llegar a buena distancia para dis
parar  los  torpedos  (de  500.á  1.000  yardas) antes  de que  el:
enemigo  tenga  tiempo  para  disponerse  a  maniobrar  Cada
submarino  disparara sus  torpedos  sobre  aquella parte  de  la
formació,u. quede  antemano  lé-ha  sido designada;  se  su
mergirá  á  mayor profundidad, -y-después de volverá  cargar  Y
los  tubos lo antes posible; volveráá  repetir el. ataqué. El uti-   -

-   -   :  -do croquis levantado  con arregio á escala, indica las  condi-
ciores  más  favorables  para  que  un  grupo  de  submarinos
pueda  disoarar sus  torpedos sobre  el enemigo  Si se  clispo—

-  ne  de -torpedos capaces de seguir unaderrota  que  forme án--  -  -  —

-       gulocoií’la línea detiro,  un  subnarino  cori cuatrb tubds Øo-.  -  --

•        drádisparár  un  tor5edo bajo  •un ángulo  de  cinc5  grados    -

-           porbabor, dos torpedos-por  la misma proa y el último  cm-  -  -

-  -     co grados -á estribor.  -  -                  - -

-  -        - -  Al llegar  al contacto con el enemigo, los riiovimientos de
-   -     tada  subrnaino.  dependerán  de la  formación de  aquél. Se

•  .  -      -han construido tablas  de fácil  manejo para  los oficiales de
los  submarinosen  ios qué se  indican os  ánulós  más  fvo

--   .  -  .  -  rablés  para  disparar ló  torpedos  cqn mayor  probabilidad de-
-  dar  en el  blanco según  las distintas  formadones.  No  debe

-  --   -     ceers&que  cada disparo sea un  blanco, ni que todos  los bu- -     -

quesde  la  fuerza enemiga quedan inutilizados. Puede espe-  -  -

•  rarse  sin  embargó,  que  por el  método Indicado, con la dés-    -

-cargá de veinte torpedos, se-impedftá que el enemigo realice   -   -

sus  propositos  En’ el caso en que  se  conozca el  sitio  de  la
costa  donde  el  enemigo preteiide operar,  puede  despachar-

-   -   -   -se -dos ó má  grupos  á su  probable deStino para  que  lo ata-  -  -   -

-       : ‘.q-uen según  se ha irdic5do  En esas. condiciones otro  grupo-  -  -  -  -.

-      -  podrá  atacar prtra-parte  de la formación. spués-de  ago-   1
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tados  sus medios de ataque, tanto en trpedoscomo  emplean
do  la  trompada, los grupos  de submarinos  navegarán sumer
gidos  á  poca velocidad, ó esperarán en el fondo si eso es po

-  sibe,  hasta  la  caida  de la  noche,  y volverán  á  su  base  de
aprovisionamiento,  protegidos  por  la oscuridad, recargando

-  en  el camino sus’baterías  de acumuladores.  Hasta  aquí  he
ios  considerado  el ataqueá  un  enemigo  en  movimiento.’

•  El  grupo  de subinarinos  puede también  descubrir  al enemi
go  fondeado,  desembarcando  tropas  ó  estableciendo  una
báse,  en  cuyo caso  puede acercarse  á  él en  la f’brma antes
expresada,  sumergidos totalmente los submarinos  y sacando
solo  de  cuando en cuando y  momentáneamente, los prisco
pios,  y  disparando  los  torpedos  á corta  distancia  sobre  la
parte  de la  formación enemiga  que  les  ha sido  designada.
El  pasará  través de la línea de exploradores enemigos ó de
estacadas,  no  ofrece especial dificultad para  los  submarinos
que  navegan  sumergidos y  sólo asoman á  la superficie  de
cuando  en cuando.  -

Se  comprende  que, después  de  recargar  sus  tubos,  los
submarinos  deben maniobrar  con  absoFuta independencia, y
que,  dada  la taita  actual de señales submarinas,  les es impo
sible  comunicar entre si.  De todos  modos  el orincipal deber
y  la aspiración del comandante  de  un grupo  debe  ser  el lle
varle  completo hasta  el enemigo; de  modo  que los submari
nos  lleguen á la distancia convenienie al mismo tiempo; rea
lizado  esto, corresponde  á  los comandantes de cada  una  de
las  unidades  obtener  los  resultados  apetecidos.

Táctica  de  ‘un grupo  de  ‘submarinos ofensivos  de  alta
mar.——No pertenece al Tema de  este  artículo  el  determinar
el  exacto tonelaje y la ptencia  de máquina  que  debe  teiier
el  submarino  de  alta- mar.  Este  conocimiento  podrá  sólo
obtenerse  por  la  experiencia,  haciendo  navegar  un  grup.o
de  submarinos  con una  escuadra durante  activas maniob’ras.
Tampoco  es  pertinente  señalar  el. nómero  de  pies  cúbicosnecesario  para  cada uno  de los hombres  de la dotacióñ.  Un

subnarino  ofensivo  dé  alta  mar, puede definirse como un
submarino  capaz de sostenerse en la mar  por tiempo indefi
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nido,  y  listo para  desempeñar su  cometido n  todas drcuns
taiicias  de  mar -ó viento.  Un  grupo  de subrnarinós de esta
clase  puede acompañár á  una escuadra y abastecerse  de sus
buques,  teniendo,  por todos conceptos, la  misma movi1iad

:queunócualquiera  de’ellos.
-    La táctica-de un grupo  de  esa clase  de submarinos  seá

-  ‘-  ,  .    a  misma- ya descrita  para  los sublmarinos de la  defensa de
purtos  y csta.s,.dsde  el instante  en-que  e  flegue.al  con-

•     tacto. con, el-enemigo.  El problema  de  conducir  el  grupo
-      . hasta  ilegr  á eSe coñtacto ,  mejor  aún;, el de colocarla  es-

.     .,  &iadra  enemiga dentro.: de a  zona peligrosa -de los-submari
-     nos, debe’ser  resuelto por  el  Comandante  en Jefe.

-      Corno üna’indicacjón del uso  quepuede  hacerse  de uno
ó  más  grupos  de  submarinos que  acompañen. á  una  escua

-       -dra, partiremos ‘del principip  de. que  los submarinos  poseen

una  velocidad de  superficie suficiente para  seguir1 a  la flota
-   :  en su  crucero y mantenerse áu  aiidr.  Debé”tainbién supo-’

nerse  que  lá vlbcidad  en’inmersión es  de  unas doce  millas:,
-       dur-ante una  hora,  ó de ocho  y media, poco  más ónnos,

duranté.  cuatro  horas, óde  cinco millas por’ quince  horas.
“Esas’  presunciones no  son’ excesivas; •sup,ondrérnos tambíén

que  en.la  formación de crucero’ los grupos  de submarinos s,e
1     -    sitúan-á losdos  flancos de  la scuadra.  Los’submarinos  irán

todos- en la situación  de listo  para  poderse  sumergir  ínrne
diatañ-iente.  Cuando  el  Cman.dante  én  Jefe  se entere  por
sus  exploradores  de  la presencia  del enemigo,  6 llegue  á
-avistarlo,, enviará inmediatamente los grupos  de submarinos,
siempeen  la situación: de listos, á  ocupar  la posición  seña-

--   -     -  láda  previamente;y  se esforzará por llevar á,su’ confrario ála
-  ‘  ‘    zana ocupada  por  los submarihos. Los submarinos permane—

-‘  cerári ‘listos ,hasta ver  el humo’ ó  los p.olds del enemigo.  Si el
-  ,   -‘  -    Comandante en Jefe dispone de mayor velocidad que el ene

•  migo,  iodrá  elegit  pata su  escuadra la-situación conenien
te  y  esperar á.que,  even’tualmerte,  caigá  si enemigo  en  la
zona  -de los submarinos.  Siposee  inferior  vélodidad  iiuede’
yerse  forzado á  combatir antes  de  que el énemigo  entte en

-  ‘  •    -el áreaocupada  por  lossubmari’nos  En este caso los grupos,
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de  submarinos  podrán  maniobrar,  listos ó sumergidos para
evitar  ser descubiertos,  tratando de  atacar la formación ene
miga  lo antes  posible sin  dificultar los  movimientos del Co
mandante  en Jefe.Si este dispone no sólo de menor velocidad,
sino  también dé  menor  fuerza, y  el  enemigo está  resueito á
combatir,  el  problema dé hacerle cruzar la ona  ocupada  por
los  submarinos  se  siniplifica extraordinariamente.  La apari
ción  dé varios  grupos  de  submarinos  dentro  de su forma
ción  ó  muy próximos á ella, precisamente en  el instante  de
ir  á  entablar un  duelo general al cañón; desconcertará, indu
dablemente,  su formanión y.sus  planes,  colocándolo transi
toriamente  en nna  situacin  desventajosa y á  merced de  la
flota•amiga.  Aun en el  caso de2o  dar  en  el blanco ninguno
de  los torpedos  lanzados,  el efecto moral  sobre  el  enemigo
será  suficiente  para dar  al comandante  en jefe una  momen
tánea  ventaja. La mayor  parte  de los  combates  navales ini-
portantes  han  ócurrido  á la vista de la costa 6 cerca de bajos
de  modo que  los  buqnes  combatientes  no  disponían  de  li
bertad  para  sus  movimientos.  En estas  condiciones el  co-.
mandante  en jefe podrá  situar sus  subinarinos  de modo que

-      aumenten la  probabilidad de forzar  al enemigo  -á cruzar  la
zona  peligrosa. El comandante  en jefe debe hacer  un deteni
do  estudio  del lugar donde, crea ue  ha de verificarse el en
cuentro,  á fin de utilizar de  la iriejor manera  posible  las fa
cultades  de los submarinos de su  escuadra. Si  el  comandan
te  en jefe desea aplazar el ataque  de  subinadnos  hasta  des’
pués  de combatir  al cañ6n,  el grupo  de  submarinos  puede
mantenerse  á retaguardia  á  no  mucha distancia  para  poder
recibir  fácilmente las señales; pero al hacerlo así, debe  tener
en’ éuenta  que  será  mucho  más difícil  para  los  submarinos
cruzar  el  espacio  entre  las escuadras  combatientes, á  causa
de  su  reducida  velocidad cuando están  sumergidos. Los bu
ques  énemigos que estén  casi inutilizados serán en escs  ca-
sosIa  presa nrás  fácil para  los submarinos.  Los grupos  de
submarinos  que  acompañan  á  una  escuadra,  son decidida
mente  armas ofensivas de  un gran  valor, sobre  todo cuando
se  emplean  antes  de entablar el  duelo  general  de artillería;
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•              Una estratageína que  pUede confribuir  á  que  el  enemi
go  ábandone  ciertas zoias,  aumentando  así laSprobabilida
des  de  cáé  en - la  ocupada  ‘por los subarios,  onsiste  n
sembrar  por medio de rájidos  exploradores  de  la  escuadra,
 numerosos flOtadOres que por su forma y oior  imiten los pe
riscopios  de los subinrinos.  Estos mismos falsos periscopios
en  los alrede’dóres de un puerto lanzados.çon la vaciante dela
marea  ó djados  caer fuera por los exp]otadoes  ó por  m     /

barcaciones  de pesca, IJUeden ejercer una  gran influencia so-
•           bre los movimientos del enemigo.que  llegue á descubrirlos.

•            El distinguir  los  periscopios Verdaderos, de  los  falsos,  será
•            extraordinariamente difícil, y or  esta:razón  no  presentará

djficulad  para un subharino  el .permarieer  estacionado  en

tre  dos aguas  sin enseñar  al exterior  más que  una  pequea
parte  del periscopio.           -

•             Las maniobras nocturnas con-submarinos son  las inisbias
que  con  torpederos ordinarios y puede ajilicárseles la misma
táctica.  Corno los  primeros  no  echan nunca  llamas por  lás
chimeneas;  y su  casco sobresale muy  poco del agua, es muy

-    •       difícil descubrirjoa durant  laz noche  aun  valiéndose  de los
proyectores.  Las  maniobrás  de  Provinctown  en el  Verano
de  1911, demostraroñ  que  en la inmérísa mayoría de los ca-

•          sos los  submarinos  puedeñ  llegar, hasta  la  distancia  del al-
•       cance de sus  torpedos sin  el menor  inconveniente.  En  un

-•   •      ataque nócturno los submarinos  podrán  ir  en la situación de
listos,  á  fin de que,  para  protegerse  ó  pasar  una  estacada,
puedan  sumergirse rápidamente.

-      • Señales  de reco,zocjmjento._ Por  la hoche los submarinos
que  naveguen en superficie usarán  las mismas señales de re
conocimiento  que los  demás buques ordinarios  de  la  flota.
Durant  las operaciones  de día el problema de  reconocerse

•           presenta muchas más  dificultades. A distancias relativamen
te  cortas,  3.000 yardas ó aun  menos, Jos  submarinos suner

•         gidos pueden conocerá  los -buques amigos por sU silueta, y á
distancias  aún menores por señales de banderas  ú otras, ense
ñadas  en determinada parte  del bUque. Si los buques de  su

perficie  están  dotados de aparatos para  señales subiy.: .nas,
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puede  uarse  un  código de señales de reconocimiento, ustn
do  la campana tan solo dentro  de las limitadas  distancias  á

que  hemos hecho referencia en este  articulo. Por  una  apro
piada  diposición  es perfectamente posible emitir  las  ondas

o

Figura  15.
o
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sonoras  de  Lina carnpana-submarin  en una  dirección. deter
minada  ó por lo menos dentro  de un limitado sector. Sin em
bárgo,  en  ausenia  de  la campana. submarina los acorazados
y  demás buques  de súpericie  deberán  confiar en sus bande
ras  .ó séñales para -hacerse reconocer de  los amigos. El  sub

•    marino solo dispone  de dos ciases de señales  de  reconoci
•    miento, una  produciendo  con  su campana ciertas palabras  ó

seitales  del código;  otra  colgando de su periscopio una bati
defa  ó gallardete.  Paece  que  el método  de  la  campana  es
ms  eficáz á mayores distancias que- el  •olró  procedimiento,
pero  ofrece el inconveniente  de avisar á amigos y  enemigos
de  la  presencia de submarinos.  Desde el  punto  de  vista  de
los  oficiales de submarinos, parece preferible çonfiar á la dis

•      creción de SUS comándantes  el reconocimiento de lds buques
amigos,  lo  que pueden efectuar facilmente por medio de dia

•    • gramas  de las siluetas .á distancias largas re1tivarnente. Des-
•  -    pués de reconocerá  un buque amigo,elsubinarinó  podrá salir

á  lasuperficié y exhibir las señales de reconocimiento si asíse
juzga  necesario  Este método, sin embargo, podrá  ponereu.
peligro  á un  submarino antes  de  que  lo  reconozcan  cómo

amigo.  .El comandante de un  subniarino. deseoso  de llegar ó
la  distancia de alcance eficaz de sus  torpedbs, mostrará si-em-
pre,  mucha repugnancia  á  señalar á un  probable enemigo  stu
própia  demora  jor  el sonido de su  campana.

•  •     Las solncones  más lógicas y  seguras  para  lo  distintos
•  •    puntos  tratados. eu  este  artículo,  sóld  podrán  encontrase

or  medio  de continuas  niáuiobras de  combate,  en  las que
tomen  parte las necesarias unidades  dç una esuadra.



•  La  «Revista General üe Marina» se honra publicandoá continua
ción, para general cónocimiento, la alocución que ha dirigido á
lós  tripulantes de  los buques de la Escuadra, él Excmo. Sr. Vi
cealmirante D. Guillermo Camargo, al cesar en el mando el día 8
del actual por pasar á situación de leserva en virtud de haber
cumplido la edad reglamentaria:

Tripuiantes  todos  de esta Escuadra de Instrucción: pasa
do  mañana, por  cumplir  la edad  reglamentaria fijada  por la
Ley,  pasaré  á la reseva,  y, por lo tanto, entregaré  este man
do  al  Excmo. Sr.  Vicealmirante D. José  Pidal  y Rebollo, en
quien  encontraréis  dotes brillantes  que superán. á  las mías.

•   y  que  os guiará y mandará con  el acierto y  justicia: que  tan
acreditada  tiene en us  años de servicio.

Al  separarme de vósotros y  del servicio activo, os envío)
mi  cariñoso saludo, no  sólo pata  lostripulantes  dé esta Es
cuadra,  sino para  nuestros compañeros  de todos los uerpos
deja  Armada,  pues  al. auxilio  y lealtad  con  que todos  me
han  ayudado en mis cincuentay  dos años de servicio activo,
debo  en gran  parte  la posidón  á que  he llegado y los gratí

•        simos recuerdos  que  en  mí deja  el tieippo  queentre  voso
tros  pasé, compartiendo vuéstros  trabajos y vicisitudes  pro
pias  del  hombre  d-e mar,  al par  que  vuestras  peias  y  ale
grías,  halland.o siempre  en  vosotros  y en  todos,  desd.e los
primeros  años de  ini carrera,  respeto, subordinación, cariño,
lealtad  y adhesión personal sin  límites. Eso yo no  pudó  ól
vidarlo  nunca.             •

Obrad  siempre  con vuestros  superiores con la  misma fi
delidad  y subordinaéíón q.ueson  tan propias del hombre de
mar  y que  haéis  guardado  conmigo, y  conservad todos  de

Toio  LXX»                                   7
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mi  el  nnsmo gratisimo recuerdo que  de todos llevo  impreso
en  m  corazon, y que  es la  mejor prueba  de  cariño y  grati
tud  que  os  mede  dedicar  el  que  en  breve  dejara  de  ser
‘duestro Comandante  general

A  bordo  del  Crucero Carlos V, Carraca 6 de Abril  1913

Guillermo  Lamargo,
VceaImrart&

 .
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POR  LA

•SECCO  E    FORMACO1

ALEMANiA  .

Los  pequeios  cruceros  alemanes  clase  «BreslauLDamos  .á
continuación  algunas  noticias  del  pequeño  crucero  alemán  Mag
deburg.  Este  buque  es  el  primero  de  una  serie  de  ¿uatró  unida
des,  puestas  en  grada  en  la  primavera  de  1910, botados  al  agua
en  1911 y  terminados  á fines  del  año  1912. A  continuación  de. los
nombres  diremos  1a  fechas  de  lanzamiento.;  Magdeburg; .i3  de
Mayo,  astilleros  del  Weser,  en. Bremen;  Breslaa,  el  16 de  Mayo,  as
tillerosVuican,  en  Stettin;  Strassburg,  el 24 de  Agosto,  arsenal  im
perial  de  Wilhelmshaven;  Stralsund,  4  de  . Noviembre,  astilleros
del  Weser.

Estos  cuatro  cruceros  con  sus  proas  como  la  del  Jurien  de  la
Gravier  y  sus  cuatro  chimeneas  análogas  á las  del  Clwteaurenauít,
no  tinen,  sin  ningún  género  de  dudas,  efaspecto  de  los  peque
ños  cruceros  alemanes  clasificados  entre  los  Kónigsberg,  Ko1berg

-   etoétera,  sus  axitecesores,  cuya  silueta  erá  bien  característica.
Nó  solo  el  aspecto  de  los  «Breslau.  difiere  profundamente  del

de  ls  otros  tipos  de  la  misma  clase,  sino  que,  con relación  á es—
tos,  han  salido  beneficiados  con  ciertos  perfeccionamientos  du
rante  largo  tiempo  tenidos  secretos  yde  los  que  lo  prens  britá
nica  se  admira  y  alaima  con  algún  candor  Después  de  haber  he
cho  públieadurunte  un  año  la  construcción  de  los  cruceros  aco
razados  ligeros  ó  lo que  es  igual,  de  lós  exploradores  Jigerarnen
te  acorazados,  los  ingle3s  53  dan  cuenta  de  que  en-el  moxixoxito
en  que  los  barcos  de  esta  especie  nueva  se  adjudican,  el  último
crucero  acórazado  ligero  alemán  do la  clase  «Bi-eslau»  entra  en
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servició,   otra  clase,  cuatro  nnidade  de  otro  tipo  aumentado  de
tamaño,  Rostock, Karlsruhe, Ersatz Princess- WzUzelm y  Ersaíz-Ire
ne,  son  puestos  en  grada

-        Nó era  preciso  ser  adivino  para  preveer  el  rapido  surgimiento
de  los  exploradoi  es  protegidos  con  coraza  vertical  Desde  el
año  1903, M  Cunibeiti  habia  disefiado  buques  de  esta  especie  En
1904, los  exploradores  ingleses  tipo  Forward»  y  Sentinel»  tuvie
ron  una  coraza  vertical  parcial  de  51 mm  ,  en  1905-1906, estuvo  a
punto  de  realizarse  el  plan  de  M  Cunibeiti,  con  algunas  modifi

1...           .caciónes, en  la  forma  de  u  explorador  .porta-inas  de unas  6.0.00..
toneladas  y con  coraza  de  15 a 20 cm  ,  que  hasta  llegó  a tener  nota
bre  Le Voragine, en  1909 los  exploradores  franceses  de  10 000 to—
neladas  previstos  en  el-programa  del  Almirante  Lapeyrere  de
bian  llevar,  a pesar  de  �u  velocidad  de  30  millas,  un  acoiaza—
miento  vertical  de  15 cm  ,  igual  por  consiguiente  al  de  lob  «Con-

-              de Puede  decirse  que  Ja  idea  del  explorador  acorazado  existia
ya  desde  hace  ocho  años  Con  un  espiritu  de  iniciativa  al  que  no
nos  tiene  acostumbrados  en  construcción  naval,  la  mauna  ale

manahasidol•prirnera  enrealizar  esta;conóepóión,.y  ha  dotado
de  un  blindaje  vertical  de  lOO mm  en  el  centio  y  60 en  las  extre
imdades  a  sus  exploradores  de  la  clase  »Bieslau

Estos  solo  tienen  250  toneladas  más  de  desplazamiento  que
1ó  »Kolberg»  y  sin  embaigo,  ademas  del  acorazamiento  ver
tical,  los  Breslau  tienen  la  ventaja  de cerca  de  una  milla  de  ve
locidad  Los  Ko1beig»  han  dado  de  26,6 a 27,2  millas,  ios  <Bies

-             lan» han  obtenido  las  elocidades  siguientes  Breslan y Magdeburg,
27,5  millas,  Strassburg, 28,8, Stralswtd, 28,27

Las  caracteristicas  de  estos  exploradores  son  las  siguientes
desplazamiento  4 550  toneladas,  eslora,  136  metros,  manga  13,30,
calado,  5,10, máquinas,  22 300 a  25 000 caballos,  turbinas,  calderas
Durr  (9) de pequeños  tubos,  y carbon  a plena  carga  1 200 toneladas
El  c  añiléntó  cóniate,  adenih  de  la faja  de  100 á’60  mm.,  en

uli  reducto  de  100 mm,  una  cubierta  acorazada  de  50 á 20 mm  r
un.  blóckhua  de  forma  semicirculai  de  100  mm  en  los  frentes
curvos  tehtos  y 80  mm  en  la  parte  opuesta  Finalmente,  lle
van  un  aisteh.a  celular  que  contubuye  seriamente  a la  protección
y  un  siVeiua  de  subdivisiones  estancas  con  doble  fondo

El  arnianexito  es  el  mismo  que  el  de  los  demas  pequeños,
crucerós  dOce  piezas  de  10,5 centínietros  de  40  calibres  y  dos  tu
bos  lanza  torpedos  de  45 cen.tmietros  Los  cañones  de  10,L5  centíme
tros  son  de  un  modelo  reciente  semi  automaticó,  dd ona  gian  ra
pidez  de  tiro,  y de  extrema  precisión  A pesar  de  estas  cualida
des,  mur  elogiadas  por  los  alemanes,  es  necesario  reconocer  que
este  calibre  es  muy  pe4uefio  para  barcos  ae  4500  toneladas,  aun
ue  sean  muy  rápidos  Nuestros  viejos  cruceros  de  4000  tonela
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das  y.20  millas,  que  en  la  época  que  se  proyectaron  (1890-1892)
pasaban  por  barcos  muy  rápidos,  fueron  armados  de  muy  distinta
manera:  el  Descartes con  cuatro  cañones  de  16  centlmetros  y  45
calibres,  y  10 de  100 milímetros;  el  Du-(Jizayla de  6 de  16 cenlíme—

-   -  tros  y  4a  calibres,  y  4  de  100 milímetros;  el  Jurien  de la Graviere
de  5700  toneladas  y  23 millas  proyectado  en  1896 lleva  8  cañonea
de  16,5 centímetros.

•         La necesidad  de  recurrir  á  un  buen  calibre  medio  para  armar
los  cruceros  ligeros,  está  hoy  plenamente  adwitido.  en Inglaterra,
en  donde  los  primeros  cruceros  clase  Town»,  def  tipo  «ristot,  de
4.9ó0  toneladas.  r  botados  en  1909, llevan  ya dos  piezas  de  15,2 oen
tímetros  y  cO calibres,  conservando  10 cañones  de  102 milímetros,
y  en  donde  sus  sucesores  están  todavía  mejor  armados.  Los  cua
tro  <Darmouth  de  5.300 toneladas  (bota4os  en  1910-1911), los  tres
«Chatham’  de  5.50D toneladas,  y los  tres  «Melbourné»  de  5.700 to
neladas.  (191 1-1915) son  portadores  de 8 piezas. (le  15,2 centímetros,
yfina1rnete  los. tres  Lowestoft»  en  gradas,  tienen,  paraun  des
‘plaziento  de  5530.  toneladas,  nueve  piezas  de  este  útirno  ca
libre.                      -

Estas  enseñanzas  es  muy  bueno  retenerlas,  para  no  estr  en

inferioridad;  los  alemanes  habían  proyectado,  para  sus  criceroS  de
•        4.900 toneladas.,  clase  Bostock»,  un  armamento  en el  qudéntrarían

•       cañones de.15  centímetros;  este  calibre  no  lo  tenemos  nosotros  y
tendremos  que  montar  á  nuestros  futuros  exploradores  bien  el
de  t4  ó  el  de  16 centímetros.  El  primero  de. estos  dos  calibres,  del
que  nuestros  once  primeros  «Dreadnoughts»  llevaran  cada  uno

•         veintids  é  quizás  veint  .uatr.o  piezas,  estará  muy  geiieralizado
en  nuestra  Marina,  .

•        Es. excelente  .contra  los  torpederos  y  los  cruceros  pequeños  no
-      acorazados,  y  el  modelo  es  muy  preciso  y  de  tiro  muy. rápido.  El

•        peso de.su  proyectil  s  de  35  kilograrhos,  y  el  modelo  (1891 -93)
hacía  cuatro  disp.aro  y  medio  por  minuto,  lo que  eá  ya  muy  sa

•     tisfatofio.  No�ofros’  preferiríamos  desde  luego  el  calibre  de  16,5
ceñtímetros,.  que  hace  tres  disparos  por  minuto  y  cuyo  proyectil
de  .52 kildgramos  lanzado  con  unn  eIo,cidad  inicial  de  .900 me-

•       tros, es  do  una  gran  precisión  y  de  una  potencia  muy  superior
contra  las, corazas  ligeras.  Siguiendo  este  caniino,  que  pareçe  in
o.t’ltablo  desde  el  momento  en  que  se  han  empezado  6. acorazar  á

•  los  explóradores,  veremos  fatalmente  reproducirse,  en  éstos  bar
cos,  la  iach.a  del  cañón  y de  la  coraza,  y el  aumento  de los  despla

zamieñtos,  que  es. la  consecuencia.
•     Con el  desplazamiento  de  4.550 y  4.9.00.toneladas,  su  acoraza

miento  de  100 á  60 milímetros  en  la  flotación,  su  tripulación  de
70  hombres,  de  los  que  18 son  oficiáles,  los  Breslau’  y los  Bos

•  tock  son  los  equivalentes  de  nuestros  «Latouche  Treville»  de
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hace  veinte  ai’íos  que  desplazaban  4800  toneiadas,  y  llevan  una
cintura  cuyo  espesor  varia  de  90 a  70 milimetros  y  cuya  dotación  /
alcanzó  de  368 375 hombres  comprendidos  los  Oficiales

Los  exploradotes  franceses  en  proyecto  ten dran,  por  lo  me
nos,  un  desplazam  ento  de  9 000 toneladas  y  seian  los  equrvalen
tes  de  los  Gueydoni  y  de  los  «Conde»  —(De Le  Yacht)

Aerostacion  y  aviacion  —En  los  ultimos  dias  de  Enero  el  di
ugible  tipo  «Zeppelin»  de  la  Marina  alemana,  designado  con  las
iniciales  L  ¡  ha  ieahzado  una  ascensión  de  piueba  pata  Ju7gar
(le  su  aptitud  a  elevarse  La  maxima  alfura  obtenida  fue  la  de
1  600 metros

El  gobierno  ha  adquirido  en  Cuxhaven  una  extension  de  te
rreno  de   kilómetros  cuadrados  destinada  a  servir  de  campo  de
aviación  para  el  cuerpo  de  aviadoras  de  la  Marina,  que  en  la  ac
fualidad  esta  forinandose,  y  que  comprendera,  al  menos  en  sus
comienzos,  un  total  de  5 oficiales,  19  suboficiales  y  113  hombres
Los  gastos  hechos  hasta  ahora  alcan7an  la  cifra  4 l2i  000 francos,
pero  la  mitad  pró’cimamentes  de  esa  suma  es  lo  que  Importa  la
contrucción  de  un  Jiaizgar movil  para  dnigibles  tipo»Zeppelin>

Dicese  que  el  gobierno  va  a  presental  muy  pronto  al  parla
meno  un  uevo  programa  de  organización  de  la  aeronautica
que  supone  la  apertura  de  un crédito  inicial  para  el  alío  coir’on
te,  de  unos  18 á  21 millones  de  trancos,  que  deberan  ienovaise
anualmente,  durante  un  periodo  de  cinco  ó seis  años,  para  contar
con  un  importante  núcleo  de  nuevos  Zeppelin  y  una  red  de  esta
ciones  aereas,  muchas  de  ellas  navales,  repartidas,  según  se  dice,
del  modo  siguiente

Dos  estaciones  en  el  mar  del  Norte  una  en  E’nden  y  otra  cer
ca  de  la  isla  de  Syt,  en  la  fiontera  danesa

Dos  estaciones  en  el  mar  Baltico  en  Kiel  y  en  Putzig  (unidas
estas  dos  a  la  que  ya  existe  en  Koenigsberg  forman  un  total  de
tres  estaciones  en  el  Baltico)

Cinco  estaciones  en  la  frontera  tiancesa  en  Strasbuigo,  Ma
guncia,  MeIz, Kailsruhe  y  Colonia  (quesumadas  a  las  ya existen
tes  en  Dusseldorf  y  Francfort  daran  un  total  de  siete  estaciones

en  la  frontera  occidental)
Dos  estaciones  en  la  fionteia  rusa  en  rhorn  y  en  Breslau
En  total,  ,por  lo  tanto,  once nuevas  estaciones,  todas  ellas,  na

turalmente,  dotadas  de  cobertizos  talleres  de reparación,instala
cion  para  fábiicar  hidrógeno,  etc,

POI  último,  la  estacion  que  existe  en  Potsdam,  ceica  de  Ber
hin,  se  agrandara  notablemente  y  se  usaiá  como  astillero  para  la
construccion  de  dirigibles
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•   Se anuncia  que  este  ao  ss  verificará  un  concurso  de  hidroae
roplanos  en  el  mes  de  Julio  y  en  una  localidad  aún  no  señalada
del  mar  Báltico.

Se  dice  que  en  el  mar  Báltico  van   establecerse  dos  nuevas
estaciones  para  la  aviación  marítima;  una  de  ellas  junto  á  Ros
tok,  en  el  Meklemburgo,  en  la  profunda  bahía  de Breitley  que co-

-  munica  con  el  Báltico  por  un  estrecho  canal-y  s  ya  estació  de
torpederos;  la  otra  en  Wismar  también  en  la  costa  del  Báltico.

Además  de  estas  estaciones,  se  están  ya  estableciendo  otras
para  los  dirigibles  de  la  marina  en  el  mar  delNorte.

-            En Ouxhaven,  -aprovechando  una  vasta  extensión  de  costa
desprovista  de  arbolado,  se  construye  una  gran  base  con  dos
grades  cobeHizos  giratorios  para  dirigibles  del  tipo  <Zeppelin»,

•     otros,  más  pequefts,  almacenes  y  cuartel  para  un  destacamen
to  de  200 hombres.

Otra  estación  análoga,  aun  cuando  de  nienor  importancia,  se
eónstruye  también  y  estará  muy  pronto  terminada,  en  la  isla  de

•     Heligoland.  También  ésta  dispondrá  de.  un  cobertizo  giratorio
para  dirigibles  Zeppelin,  y  estará  en  comunicación  telegráfica  y
radiotelegráfica  con  la  base  de  Cuxhaven

Las-condicionés  que  la  Marina  alemana  exige  á los  constructo
•    res  para  la  adquisición  de  hidroaeroplanos  son,  en  res  imen,  las

siuientes:  los  aparatos  deben  ser  para  dos  tripulantes,  asignan-
•   do  al  piloto  y  alpasajero  un  peso  total  de  180 lg.-  deben  llevar

una  provisión  de  gasoliña  y  aceite  para  un  vuelo  de  cuatro  hoas;
suvelocidad  horaria  debe  ser  de  100 km.  por  lo  menos;  podrán
remontar  el  vuelo  con  el  estado  del  mar  que  corresponde  á  un

•         viento de  7 m. por  segundo;  podián  permanecer  en  el agua  con  el
mar  agitado  y  con  el  motor  parado  una  hora  cuando  menos,  re
montando  después  ci  vuelé,  y  ejecutarán  un  vuelo  mínimo  de

-          trés horas  sin  escalas.
•        Les dos  asientos  estarán  dispuestos  de  modo  que  tanto  el  pi—

loto  como  el  pasajero  dispongan  de  campo  visual  en  dirección
borizontal  y  vertical;  los  órganos  de  maniobra  estarán  al  alcance

•         de ambos  aviadores,  y  cualquiera  de  ellos  odrá  poner  ep  mar-
•         cha el  m-otor;  -  •

-.  Los  aparatos,  por  último,  deben  desmontarse  con  facilidad
y  contar  con  el  medio  de  ser  lanzados  desde  üji  buque  de  guerra.

•   (Rivista  Maritlima).           -

Pérdida  de  un  torpederó.—En  la  noche  del  4 al  5  de  Marzo  á
unas  dos  millas  al  Sur  de  1-leligoland,  ha  ocurrido  una  colisióiÍ
e-ntrQ el  torpedero  S-178  y el  crucero  York  yendose  el  prioiero  in
mediatamente  á. pique  con  68 hombres  de  los  81  que  componían
su  dotación.  .
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El  S-178  ftie’botado  al  agua  en 1909 y  terna  50  toneladas  de
—  desplazamiento

El  acorazado  y  el  destroyer  —Sólo a  titulo  de  curlosidad  y
porque  el  articulo  cuyo  nombre  encabeza  estas  lineas  ha  sido  su,-’
mamente  comentada  pcu  la  prensa,  lo  traducimos  á  c6ntiniración
de  Tíie Enguzeer,  que  es la  revista  donde  ha  sido  publicado  comçk
enviado  por  un  corresponsal  Es indudable  que  el  piestigio   la
seriedad  de  la  ccmocida  revista  inglesa  han  dado  al  aiticulo  una
importancia  de  que  careceria  en  otro  caso

4Tna  flota  entera  de  dreadnoughts  puede  ser  aniquilada  en  alta
mar  por  el  coste  de  un  solo  buque»  Asi  se  decia,  entre  otias  afir
maciones,  en  una  carta  diugida  á  Mr  Asquith  hace  UnOS  cuati  o

atíos  por  un  grupo  de  ingenie-Los continentales-  que  hanian  ic1o
informados  de  cierto  proyecto  preparado  poi  el  difu,nto  Sir  Ed
ward  Reed  y  el  autor  de  este  articulo  en  1884, cuando  se  disoutia
cn  apasionamiento  la  cuestion  de  la  flota  Los  ingenieros  aludi
cias  habían  elaborado  un  proyecto  con  aireglo  a  los  progresos
obtenidos  desde  1884 basta  1909 en  arquitectura  naval  y  en  ar
mamentos,  aprovechando  asimismo  el  desari  ollo  del  submarino

Mr  Asquith  acus& simplemente  recibo  de  la  carta  y  el  asunto
terminó  pci  lo  que  a  Inglateria  conciene  Diferente  iesultado,
sin  embargo,  esperaba  a  una  carta  análoga  dirigida  por  el  mis-

—        mo grupo  de  ingenieros  a  una  alta  entidad  en  Alemapia  El  trato
se  cerró  bajo  la  candición  de  guardar  un  piolando  secreto,  que
ha  sido  escrujulosamente  mantenido  durante  unos  cuatro  años,

-        pero, en  casos  como  este,  cuando  el  desarrollo  del  asunto  es  tan
vasto  que  exIge  intervengan  en  el  un  gran  número  de  personas,
el  secreto  llega  a  ser  imposible  No  es  de  admirar,—porlo  tanto,
que  hayan  llegado  a  aspli  ar  ciertos  detalles  de  lo  que  Alema
ma  esta  ejecutando,  y,  teniendo  en  cuenta  la  sagaz  actitud  que
acaba  de  tomar  el  Almiiante  von  Tirpiz,  paiem  natural  que  el
pilblioo  inglés  tenga  noticia  del  verdadero  estado  del, asunto
-  Los  dreadnoughts  alemanes  son  un ardid  de guerra  Publicameri
te  se les  considera  y  as  lo cree  Cambien  el  Almlranta7go  ingles,
como  la  primera  haca  de  combate,  pero,  en  iealulad,  solamente
han  ‘de desenipenar  un  papel  secundario  El  peso  del  primer  en
cuentro  se conflara  a los  destro  ers  y  submarinas  alemanes,  y so
lamente  cuando  estos  hayan  ejecutado  su mision,  poniendoftiera
de  combate  a los  principales  acorazados  enemigos,  avanzaran  los
dreadnoughts  para  afirmar  el  dominio  del  mar

Esta  es  la  esencia  del  proy ecto  La  inclusión  de  numerosos
destrovors’y-  submarinos  en  los  programas  navales  alemanes  de

-             estds-úLtimós - afids  se  hajizgado-  como -caa-  éri’nte  y- no  ha.    -  -

-  -   - uscitado.  ningún  comentario.especial.  Los  oíticos  y  correspon-.  :     -

/  .  -   .-  -.  -.-  .  .  -

-          .    -  .           - e  -  -
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sales  ingleses  no han  sabido  apreciar,  al  menos  según  se  despren
de  de  los  trabajos  publicados,  la  elasticidad  de  los  términos  em
pleados.  Las  autoridades  alemanas  aben  muy  bien,  y  empieza  á
saberse  igualmeñte  fuera  del-círculo  oficial,  que,  un  destroyer,  en
el  sentido  ordinario  que  se  da  á ste  nombre,  es  un  buque  rápi
do  y  no  protegido  capaz  do  emprender  y  realizar  la  misión  de
in  torpedero,  pero  que  se  trata  ahora  de  un  nuevo  tipo  apropia
do  para  empresas  mteho  más  serias.  -

Un  destroyer  de  ésta  clase  es mucho  más  veloz  que  cualquier

dreadnouglit,  sobresale  muy  poco  de  la  superficie,  no  mucho  más
que  si  estuvierá  á  flor  de  agua,  y  combate  en  la  dirección  de  la
proa.  El  único  blanco  que  presenta  al  fuego  enemigo  es  un  escu

-      do ó  mantelete  situado  en  la  proa,  inclinado  hacia  atrás  y  de  sufi
ciente  grueso  para  ser  prácticamente  inpeñetrable.  El  destryer

•     sirve  de  montaje  á  un  solo  cañón  da  la  máxima  potencia,  dotado
de  proyectiles  semejantes  á torpedos  aéreos;  y  el  cañón  permane
ce  constantemente  oculto  menos  en  el  nomeno  de  hacer  ftego.
El  buque  e  capaz  de  aguantar  toda  clase  de tiempos  y de  comba
tir  eficazmente  á  las  mayores  distancias.  -Por  el  coste  de  un  solo

-    dreadnouglit  pueden  contruirse  veinte  de  esos  dostroyers,  y  los
•  técnicos  alemanes  confían,  muy  fundadamente,  en  que  un  super

•  dreadnouglit  sucumbirá  sin  remedio  si  es  atacado  por  cinco  de
-  esos  pequeílos  buques.

•    Respecto  á submarinos,  bueno  es  reçorclar  que  porsu  especial
•naturalezá  se  encuentran  en  situación  análoga  á  la  de  un  comba

-  tiente  terrestre  que  ácudiera.  al  campo  de  batalla  con  -los  ojos
vendados.  Los  comandantes  y las  tripulaciones  de  los  submarinos
ing1ess,  franceses,  rusos  y  americanos,  se• convierteh  en  ciegos

•en  cuanto  su  buque  dósparece  bajo  el  agu.  Para  seguir  su  de-
-  -     rrota  en  médio  de  la- oscuridad  que  le  rodea,  se  valen  de  cortas

-         emersiones de  los  periscopios,  atentos  al  riesgo-de  denunciar  su
presencia  á los  enemigos.  Los submarinos  alemanes  se  ven libres
de  ese  peligro,  al  menos  en  .parte.  Uno  de  los  ingenieros  antes
aludidos,  n  físico  eminente,  há  trhbajado  en  secretolargo  tiem
po_el  problema  de  la  absorción  de. la  luz,  y  ha  descubierto  que  su
energía  se  disemiriaá  r-avés  de  la  materia  sobre  la  que  la luz  in
•eide,  asumiendo-una  forma  que  puede  volveise  á convertir  en luz,
si  bien  eón  menos  inténsidád,  por  medio  de  un aparato  que  ha
construido  en  colaboración  con  otra  persona.  De este  modo,  el  co
inandane  de  un  submarino  sumergido,  puede  ver  bastaáte  bien
su  derrota  duraáte  el  día,  ó  sea  cuando  la  superficie  del  agua  ab
sotve  luz.  Su  visión  es  algo  opaca  y  uo  puede  definir  claramente
los  objetos  que  lé  rodean,  pero  no  va  completamente  á  ciegas  y
lleva  una  enorme  ventaja  sobre  un  adversario  que  no disponga  de
esos  aparatos.  En el país  de  lOS ciegos  el  tuerto  e  rey.  -
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1  os  submaiinos  alemanes,  pci  lo  tanto,  han  llegado  a  ser  ar
mas  muy  peligrosas  Pueden  empiendei  operaciones  contia  las

-             escuadras enemigaçen  condiciones  que  para  los  su3»narinos  de
otras  naciones,  supondrian  el liesgo  inminente  de  colisión  y  pér
dida  Puede  exnplearseles  para  operaciones  relati  amente  lejanas,
‘011  que  necesite  detenei  se  ni  salir  a la  superficie  durarite  el  día,
esperando  la  noche  para  renovar  su  provisión  de  aire   navegar
a  toda  ‘>elocidad  Pueden  inutilizar  una  de  zona  de  minas,  y  sos
tener  el  bloqueo  de  puertos  ó  nos  sin  verse  seriamente  amenaza
dos  qoi  los  buques  enemigos  de  superficie  y  si  ven  submarinos
hostiles  pueden  evadir  su ataque

En  estas  condiciones  no  debe  admirarnos  que  el -Alinirante
von  Tirpiz,  en  sus  declaraciones  a laComisión  de  presupuestos
del  Reiehstag,  trataron  de  conceuti  dr  la  atención  y  los  esfuerzos
de  las  autoridades  navales  inglesas  sobi e la contrucción  de  d  ead
nougnts  Cuanto  inavoies  sean  los  recursos  empleados  por  Ingla
farra  en  costosas  unidades  de  ese  gian  tamaio,  tanto  mas   ulie
rable  será  la  defensa  del  Reino  Unido  contra  las  nuevas  ai mas
que  ipronta  Alemania

Cafioiie,  «Krupp» paia  sumergibie>,—Los  cañones  destinados
al  armamento  de  los  buques  submarinos  deben  responder  a  las
dos  necesidades  siguientes  es preciso  que  al  na  egar  en  inmer—
sion  ofiezcan  muy  poca  resistencia  al  movim-iento,  y  cuando  el
buque  asciende  a  la  superlcie  deben  estar  rapidamente  listos
pará  liáoer  füego.

La  primera  condición  se  realiza  facilmente  si  se  instala  la
pieza  por  debajo  de l.  cubierta  durante  la  na%egaeión  bajo  el
agua,  peio  es  evidente  que  entonces  es  mas  dificil  de  satisfacer
la  seguiida—preparación  rápida  para  hacer  fuego—puesto  que  es
preciso  sacar  la  pieza  de  su alojamiento

Esta  desventaja  y  la  complicación  que  esa  instalacion  supone
para  el  ajuste,  pueden  evitarse  cuando  los  inconvenientes  del  ca
fión  fijo  son  mínimos,  lo  qoe  ocurre  con las  piezas  de  muy  pe
q-uefto  alibrepero  con  calibies  superiores,  como  estos  por  su
volumen  han  de  ofrecer  una  resistencia  notable  a  la  marcha  en  la
navación  bajo  el agua,  no parece  conveniente  renunciará  la  po
sibilidad  de  encerrailos  en  el  casco

De  a9ui  las  dos  soluciones-que  se ofrecen  al  constiuctçr  de  ca
fiones  y  ue  ha  realizádo  la  dasa  Krupp.  -:

Paia  los  pequefios  calibres,  una  pieza  que  en  la  navegacion  en
rnmersion,  ofrezca  «nuy  poca  resistencia  a su  movimiento  en  el

-  agua.        - -      :           -

Para  los  calibres  medianos,  un  cañón  siiceptible  de  aiojaise  en
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e!  interior  del  casco  y  que  al  voh’er  el  buque  á l.a superficie  pue
da  a1istaise  para  el  tiro  en.muy  poco  tiempo,  y con  sencillas  ope

-raciones.
En  los  dos  asos  es  indispensable  que  los órganos  delicados  y

-            voluiinosos  (aparatos  de  puntería,  culatfn,  etc.)  puedan  mOntar
e  y  desmontarse  rápidamente  para  llevarlos  dentro  del  buque
cuando  éste navegue  sumergido.

PudiOra  objetarse  que  al  apreciar  esos  dos  sistemas  de  insta
lación,  no  se ha  tenido  en  cuenta  un  factor  impOrtante,y  es  que

el  cañóná  eclipse  queda  al  abrigo  de  la  influencia  destructora
-        del agua  del  mar,  apareciendo,  por  esa  sola  ratón,  como  superior

el  cañón  fijo.  En  realidad  no  es  así,  pues  la  experiencia  ha  de
moStrad-G  queen  los  cañones  á eclipse,á  causa  de  la  poca  altura
de  la  obra  muerta,  es  muy  difícil  de  impedir  que  entre  agila  en  el
alojamiento  del  cañón  por  poco  que  la  mar  esté  agitada.  Ppr  esta
caua  es  pr.eerible  renunciar  á  que  el  alojamiento  parad  cañón
ea  estanco,  coítentándose  con  abrir  orificios  para  la  salida  del
agua.  Por  lo  tanto  la  disposición  de  ehcerrar  el.  cañón  bajo  la
cubierta  no  tiene  más  objeto  que  reducir  la-resistencia  al  movimiento.

-En  las  dos  sistemas  de  instalación  se  procura  que  todoslos
organos  delicados  sean  desmontables,  y se  protegen  los  elementos

•       - delicados  no  desmotables  con tapones,  obturadores  de culata  y co
fias  impérmeables.  .  .,

El  cañón  de  pequéño  calibre  con  montaje  fijo  construMo  por
la  casa  Krupp  es  una  pieza  de  3,7 Orn., de  un  peo  oal  de  265 kg.

Esta  pieza  dispone  deun  cierre  de  cuña  vertical  y  de  un  freno
-  .       hidráulico  para  amortiguar  el  retroceso.  Con  el  fin  de  disminuir

a  resistencia  del  agua,  el  soporte-  del  momitaje tioñe  formas  apro
piadas  en  la  dirección  de  la  marcha  y, un  sistema  de  triaca  para
inmovilizar  la’pieza  en  la  disposición  más  conveniente.

•    -  -   - -A la  derecha  del mÓntaje,  un  pequeño  soporte  permite  alma
cenar  un  repuesto  de  cinco  cartuchos.  Un  culatín  unido  á la -cuna
permite  efectuar  los  movimientos  de  puntería.  El  aparato  de  alza-

•   .     igualmente  fijo  á la  cuna,  consíste  en  un disco  ovalado  con un ocu
•         lar, cuya  posición  sO regula  con  arreglo  á la  distancia.  -  -

El  sérvicio  de  la  pieza  exige  dos  hombre  además  del  conduc
•  .          tór de  municiones.  -  .  -

El  cañón  de  calibre  medio  con  montaje  á eclipse  es  una  pieza
-      - de  7,5 cm.  de  un  peso  total  de  860 Kg. El  cañón  con  su  montaje

•         puéde-rebatirse  hacía  popa  hasta  unalojamiento  dispuesto  -entre
la  cubierta  y  el  casco  interior  del  sumergible.  El  alojamiento  se

--  •  cierra  con  una  tapa  á charnela  y  sobresale  muy  poco  de  la  super
-     fleje de  cubierth.        - -

Para  sácar  el  cañ-5n de  su alojamiento,  basta  abrir  la  Iran  .pilla
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que  lo  cleira  y  correr  un  ceriojo,  colocandose  la  pieza  au»tomati
camente  en  pos  ción  merced  a la  acción  de  unos  resortes  y  que
dando  inmoi1izada  por  unos  ceri  ojos  qne  entran  también  auto
maticamente  en  sus  respectivas  mortajas  Para  ocultar  la pieza  es
preciso  correr  primeramente  esos  cerrojos  -La  preparación  del
cañón  para  el  tiro,  comprendiendo  el  montaje  del  culatin   del
aparato  de  punteria,  solo  exige  veinte  segundos,  el  mismo  inter
valo  de  tiempo  es  suilciente  para  desmontar  los  organos  antes  ci
tados  é  introduciD  el  cañón  en  su  clojamiento                   -

El  cafion  tiene  cierre  de  cuña  vertical  y  esta  construido  con
acejo  y  niquel,  aleación  que  no  se oxida,  por  lo  que  no hay  incon
veniente  en  mantenerlo  cn  un  alojamiento  que  no  es  completa
mente  estanco  El  montaje  tiene  Ull  freno  hidiáulico  y  permite
dar  al  cañon  todas  las  inclinaciones  hasta  colocarlo  ver,jaeal,  ra
zón  por  la  cual  resulta  apto  para  el  tiro  contra  los  dirigibles  y los
aeroplanQs  enemigos,  estos,  muy  temibles  para  los  suneigibles,
puesto  que  desde  ellos  se  ha  conseguido  deseubru  a  submarinos

-     que na”  egaban  á  considerable  pi ofundidad
El  aparato  de  punteria  va-fijo  al lado  izquierdo  del porta  cuna

 consiste  en  un anteojo  panorámico  con  un  prisma  objetio  mo
vible  en  dirección  y  en  altura  El  ocular  permanece  rnmo  fi  du
rante  la  punteria               -

El  servicio  de  la-pieza,  se  hace  eo  geneici,  por  tres  hombres,
el  apuntador,  el sirviente  de  culata  y  el cargador,  peio  en  caso  de
necesidd  el sirviente  de  culata  puede  igualmente  eargai  la  pie
za  (Revue tnterriation ale)              —

AUSTRiA

Aviacion  —[lace  poco  se  efectuaron  las  piuobas  del  primel
liiai  oaeroplano  austriaco,  el  biplano  construido  por  la casa Etrich
Autoplan,  muy  parecido  en  sus  lineab  generalesal  tipo  fiances
Farman  Posteriormente  se  han  adqu  iao  en Francia  dos  ludro
aropianos  Donret-Levéque,  uno  para  el  Admirantargo  austriaco
y  otro  para  la  casa  Whitehead,  de  Fiume,  y  se  asegura  que  se  ha.
construido  en  estos  últimos  ‘tieiipos  otros  vaios  .aparat  dl:  .  ..  -

-.  .    nismo  tipo  siempre  por  cuenta  del  gobiernb  austriadó.       ..

En  realidad,  han  salido  en  poco  mas  de  un  mes  d& los  astille
ros  de  Bezons  en  el  Sena,  que  es  donde  reside  la  fabiicación  de
Donnet-Levéque,  .cuati-o, hid-oaeroplanós  después  de-sufrir  las

-   .  -  pruebas  de. recepción;-  .  —  —

Dos  de  ellos,  provistos,  de  motor  Gnoiñe  de  80  caballp.s.,  -son’  -.

para  dos  tripulantes,  y  es  el  tipo  que  ha  adquirido  tambien  el  Al
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mirantazgo  inglés;  los  otros  dos  son  para.ud  solo  tripulante  y Ile-
•    van  motores  Gnorne  de  50 caballos.

Esos  cuatro  hidro-aeroplanos  re!inidos  en  la  estación  de  Pola
que  e  según  ya  se  sabe  labasc  de  la aviación  marítima  en  Aus
tria,  forman  el  primer,  núcleo  de  las  fUerzas  aero—rnarítimas  del
Imperio  y  constituyen  una  escuadrilla  rápida  y  homogénea.  Re
cientemente  han  verificado  un  imporiante  vuelo  de conjunto  des

de  Pola  á Fiume,  recorriendo  130 kilómetros  sobre  el  mar  y  ilegándó  sin  el  menor  accidente  á  su  destino.  En  los  dos  aparatos

mayores  iba  un  observador  además  del  piloto.
Este:  ha  sido  quizás  elprimer  ensayo  dé  una  navegación  aerea

en.  escuadra  ‘y” su  buen  esu1tado’da  fe de  la  bondad  de  los  apara
tOs  y  de  la  pósición  de  sus  comandantes.»..

El  gobierno  austri-Uco ha  adquirido.  también  un  hidroaero

plano  á  la  casa  francesé.  Paúlhan-Curtiss  que  es  la  que  está  en  po

sición  de  las pátentes  Ourtiss  en  Europa  r  la  constructora  del co
nócido  tipo  Triad,  este  aparato  es  de. un  tipo  aun.  más  perfeccio
nado  llamado  el  Flying  Boat.              » .

Las  pruebas  se  efectuaron  »  primeros  (le  año  en  Bézons,  á pre
sencia  de  los  delegados  espeeiales  del  gobierno  anstrico  y  con

el  mejor  resultado,  llevando  como  piloto  al  mismo  Paulhan.
El  motor  de este  aparato  es  del  tipo  Curtiss  y  80  caballos,  con.

ocho  cinlindros  dispuestos  en  forma  de  Y.  El  nuevo  hidró-aero
plano  señala  un  progreso  notable  sobra  su  predecesor  y,  en  sus
características  principales  se  aproxima  ‘mucho  al  tipo  Donad-Le
véue.  No  se  destruye,  por  lo  tanto,  con  la  adquisición  de  este
aparato,  la  homogenéidaci  de  que  antes  hablamos.

Entre  las  particularidades  más  salientes  y  más  prácticas  del
F1yng  Boat  debe  seflalarse  la  construcción  especial  dci  flotador,
dividido  en  seis  conpartiñuiehtós  estancos,  que  asegura  mejor  su
flotabilidad  al mismo  tiempo  ue  consolidae  su  cstruetura.-—(Rt
vista  Marittima.)

Acoraado  Visibus  Unitis».—Es  este  el  primer  dreadnought
austriaco  y  ha  sido  construido  por  los  planos  deijefe  construetor
Sigfrido  Popper  bajo  la  dirección  del  constructor  nav»al T.éodoro
Novatay  asociado  eón  los  ingenieres  Giulio  Sarbert  y Givrannie
Schlesiñ’ger.  Sus  obras  comenzaron  en  Julio  de  1910 en  el  Stabi
limento  Técnico  Triestilio,  fué  botado  al  agua  el’ 24 ‘de Junio  de
1911  y  empezó  las  pruebas  én  Agosto  del  último  año  después  de
veimitiseis  meses  de  construceión  período  excepcionalmente  cor
to,  que  ‘no se  alcanaxá  en  la  construcción  de  . los  demás  buques
del  mi5no  tipo.  En  el  cálculo  de  los  pesos  de  las  torren  ‘se come
tieron  algunOs  errót’es’qmlé ño  iifluyeron  en  el  calado.  gracins  al
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coeficiente  de  seguidd  de  los  calculos  y  a algunas  economia
de  peso  que  pudieron  obtenerse  El  dsplazamiento  calculada  fue
de  20000  toneladas  con  225 pies  de  eslora,  89  pies  de  nanga  y su
calado  maximo  de  27  pies  El  peso  total  del  buque  déspués  de
construido  es  de unas  22000  toneladas

La  aitillerfa  principal,  compnesta  de  doce  cañones  e  12 pul
gad,as  y  42 cal  bres,  va  repartida  en  grupos  de  tras  cañones  mon
tados  en  cuatro  torres  con  coraza  de  11  pulgad  s  Las  torres  an
dispuestas  como  en  la  mayor  parte  de  los  buques  recientementc
construidos,  dos  a  proa  y  dos  a  popa,  las  interioies  en  un plano
s  peiior  a fin  de  dispárar  por  encima  de  las  extremas  El  sector
de  fuego  de  cada  torre  es  de  330 grados  En  el  centro  del  buque,
bajo  coraza  de  seis  pulgadas,  va  la  bateria  secundaria  compuesa
cTe doce  cañones  d.e 5,9 pulgadas  y  45 calibres,  y  en  la  que  los  ca
¡iones  extremos  pueden  disparar  en  dirección  del  eje  del  buque
Sobre  caaa  una  de  las  torres  van  montados  tres  cañones  de  tiro
múpido  de  2,8 pulgadas  y  50 calibres,  cuatro  tubos  submarinos
lanzatorpedos  de  21 pulgadas,  completai  el  armamento  ofensivo
LI  Tegettfzof, buque  del  mismo  tipo,  llévara  igual  número  de  tu
bos,  pero  el  Priaz  Eugen  y  el  cuarto  dreadnouglztinoiítaran  seis
tubos.

La  coraza  de  cintura  en  el  centro  y  en  una  longitud  de  16Q
pies,  tiene  11 pulgadas  de  espesor,  continuando  en  otios  50  pies
hacia  proa  y  hoia  pepa  con espesor  de  siete  pulgadas,  y con  el de
4’/4  hasta  la  misma  pioa  y  hasta  la  distancia  de  pocos  pies  de  la
popa  Por  encima  de  la  cintuia  corre  una  faja  de  coraza  de  ocho
pulgadas  que  se  extiende  desde  la  base  de la  piimera  torre  hasta
la  de la  tercera,  y  en  la  bateria  el  espesor  de  las  planchas  ea  de
seis  pulgadas

La  cubierta  protectora  tiene  de  P   a 2  pulgadas  de  grueso  A
proa  va  una  tone  de  combate  de  grandes  dimensiones  encima  de
la  cual  y  bajo  coraza  va  el  telenietio  A  pepa  hay  otra  torre  blm-    -

dada  para  la  dirección  del  fuego  y  otra  a  cada  una  de  las  bandas
con  el  mismo  objeto  En  los  tres  ultimes  buques  las  torres  tea
dran  coraza  de  12 prngadas  y  la  ae  combate  14 pulgadas

as  máquinas  propulsoras  son  de  turbinas  sistema  Parsons
pai  a desarrollai  una  potencia  de  25 000 caballos  y  una  velocidad

/          2Q millas,  desarrollandose  el  vapor  en  caldeias  tipo  Yarrow  En
las  pruebas  a toda  velocidad  se  obtuvo  un  promedio  de  20 87 mi
has  La  carga  noimal  de  carbón  es de  900  toneladas  y  de  2000  la
extraordinaria,  además  de  la  provision  de  petióleo

Este  acorazado  lleva  instalados  once  proyectores  eléctricos  y
 cuenta  con  vematidos  embarcaciones  menorts,  dos  de  ellas  con
motor  Las  municidnes  en  pañoles,  para  cada  preza  son  los  si
guientes  130 cartuchos  paia  cada  cañen  de 12  pulgadas,  2dJ  para
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cada  catión  de  5,9 pulgadas  y  2.000 para  cada  cañó  de  2,8 pulga
das.  .

ElViribus  Unitis  ha  costado  63.125.00  francos,  y  por  los  re
supuestos  se  deduce  que  esta  cifra  será  aún  rebasada  en  los  bu
ques  posteriores.  De  estos  el  Tegettliof  se  empezó  á construir  el

10  de  Agosto  de  1910 y  se  botó  al  agua  en  21 deMnyo  de  1912; las
obras  del  Prinz  Eugen empezaron  eh  Márzo  de  l9ll•y  su  lanza-  -

-  miento  se  verificó  en  Enero  del  corriente  año,  el  último  de  los
cuatro  buques  que  éomponen  el  grupo,  se  construye  en. el  Danu
biisYard,  de  Fiume,  habiéndose  empezado  st  construcción  en
Enero  1912.—(Engineering.)  .

ESTADOS  UNIDOS

El  acorazadb  Pennsylvania.—Copiarnos  á  continuación  de  la
exce1ente  revista  Scientijic  American  la  descripción  del  más  mo-U
derno  acorazado  americano,  al  que.  califica  como  el  mayor,  el
más  potente  y  el  mejor  protegido  de  todos  los  buques  de-guerra
del  mundo.

.Es  regla  seguida  por  el  Ministerio  de  Marina  de  los  Estados

Unidos  el  construir  los  buques  de  combate  por  grupos  de  cinco
miidades  en  todo  idénticas.

Es  tambiénnorma  deconducla  el  enviar  por  turno  cada  uno
de  lOs buque  de  una  dIvisión  á un  arsenal  para  carcnar  y  hacer
reparacibnes,  por  lo  que  la  flota  en  activo  se  compone  en  reali
dad  de  divisioiies  de  cUatro  buques..  ElMinisterio  solicita  ordina
riamente  . la  consignación  anual  necesaria  para  atender,  entre
otras  cosas,  á  la  construeción  de  buques  de  ún  tipo  determinado,
y,  ordinariamente  también,  el  Congreso  concede  el  crédito,  ma
yorómenor,  confiando  á la  discreción  del  Dpartamhnto  la  elec
ción  del  tipo  de  buques.  Alguna  vez,  sin  embargo,  el  Congreso  se
se  separa  de  esta  norma  especiflcando  la  clase  y  tipo,  de  buques
que  desea.  Esta  medida  es  siempre  desastrosa,  porqub  no  cdinci
de  con  el programa  regulár  del  Ministerio,  introduciendo  capri

Aeorazado  Pnsy1yania.
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chosamente  en  la  úota  un  buque  o  buques  que,  a  causa  de  su  di
ferente  tamaño,  velocidad,  radio  de  giro,  etc,  no  pueden  mamo
brai  convenientemente  con  los  demás  buques  de la  división  a que  —

han  sido  asignados  El  Idaho y  el  Mzsszssippz son  dos  ejemplos  de
lo  qtie  decimos  Ambos  son  una  i educcion  del  Connecticut,  con
8  000 toneladas  menos  de  despla7amiento,  una    elocidad  inferior
en  dos  millas,  menor  radio  dc  accion   otras  diferencias  que  com
proMeten  seriamente  su  utilidad

Cuando  el  año  último  el  Congreso  concedio  los  creditos  nace
sanos  paia  la  construccion  de  un  acorazado  de  tamaño  inusitado,
unas  3 500  toneladas  mayor  oua  el  mayor  buque  de  la  flota,  el
Ministerio  se  encontió  ante  el  problema  antes  indicado  y  tuso
que  determinar  si  constiuiria  el  Perznsylvanza como  perteneciente
a  la  clase  cia los  Nevada  y  Oklalzomcc  autorizados  el  año  anterioi,
ó  constitun  ia  el  primero  de  un  nuevo  tipo  El  Pennsylvaiua  es
una  ampliación  del  Navada  y  tan  semejante  a  este.. en  su  apanen
cia  externa  que,  cuando  navegne  en  división,  se  le  creera  idCnii
co  a los  otros  buques  a  no  tener  un  ojo  muy  ecperimentado  Lu
eslora  seia  cuare’ita  pies  mayor,  con  dos  piós  más  de  manga  y
algo  mas  de  calado  .l  ai  mainento  se  han  añadido  dos  cañones,
con  lo  que  resulta  una  podemosa  baterma de  doce  cañones  de  14
fulgadas  Lo  mismo  que  el  Nevada  y  el  Oklahoma,  llevara  caldo
ras  de  tabos  de  agua  para  quemai  petroleo  y,  probablemente
maquinas  propulsoras  de  turbinas  Su  coraza  será  algo  mas  grue
sa  y,  como  el  Nevada  y  su  gemelo  se  consideraban  como  lbs  bi. -

ques  mas  fueite  piotegidos  de  los  hasta  hoy  proyectados,  el  Pen
nsylvania  por  su  toneiaje,  poderoso  artillado  y  eficiente  protec
alón  sera  el  más  potente  de  los dreadnoughts  construidos,  en  conr
truccion  o  proj  eetados  en  las  principales  potencias

Las  principales  caracteustmcas  del  bucue  son  las  siguiu’ites
eslora  máxima,  25  pies,  manga,  7  pies; mIado;  29 pies;  y  el  des
plazamiento  proyectado  31 000  toneiadas  Este  ultimo  seia  su
desplazamiento  de  pruebas,  que  correspondeLa  a la  fiotacion  del
Pennsylvanza  cuando  este  lleve  los  dos tem cios  de  la  dotacion  de pa
ñoles  y  combustible   dotacion  completa  de  municiones,  Su  des
plazamierito  a  toda  carga  sara  de  32 500 toneladas

El  Pnnsy1vanta  eceedera  al  Nevada  en  3 500  toiielhdas  pot  lo
menos  TIna parte  de  ese  peso  se  empleara  en  las  dos  piezas  mas
de  14 pulgadas  y  en  las  torres  centi  ales,  que  llevaran  tres  cafió
nes  en  vez  de  dos,  sin  contar  el  necesario  aumento  de  municiones
Una  parte  no  pequeña  de  las  3 50  toneladas  ]as  consumara  el au
mento  de  esioia  y  manga  del  buque,  por  el  mayor  peso  de  los
mniembi  oy  cubiei  tas, y  tambión  por  ia  mayor  evtensión  do la  co
raza,  algo  mas  gruesa,  por  otra  parte,  que  la  del  Nevada  Ademís,
la  instalamon  de  maquinas  y  calderas  tendia  que  ser  aumentada
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para  compensar  el  mayor  peso  del  buque,  á pesar  de  su  mayor
finura  de  líneas  debida  al  aumento  de la  eslora:  Por  último,  y esto
es  muy  importante,  la  provisión  de  combustible  aumentará  mu
cho  á  causa  del  considerable  aumento  que  se  pretende  obtener•
en  el  radio  de  acción.

La  disposición  de  las  torres  será  similar  á la  del  Michigan,  la
que  ofrece  una  repartición  de  los  cañones  la  más  efleiente  para
asegurar  el  máximo  sectoi’  de  fuegos.  En  el  castillo  irán  monta-
<las  dos  torres  de  á  tres  cañones,  girando  los  cañones  de  la  de
popa  por  encima  de  la  de  proa,  y  en  la  popa  del  buque  irán  otras
<los  torres  seinej antes.
•   En  caza  ó  retirada  dispondrá  así  del  fuego  de  seis  cañones  de
14  pulgadas  y,  por  los  costados,  de  una  andanada  de  12 cañones.

Los  tres  cañones  de  cada  torre  irán  montados  solidariamente
de  modo  que  la  puntería  en  elevación  se  hará  en todós  á  la  vez, y
los  tres  proyectiles,  si  no  hay  diferencias  en  la  fuerza  impulsiva
de  la  pólvora,  deben  caer  juntos,  circunstancia  esta  de  gran  im
portancia  para  la  observación  del  resultado  del  tiro,  En  lugar
de  doce  apuntadores  5610  habrá  cuatro  y  los  errores  en  distancia
se  disminuirán  considerablemente,  La  batería  de  defensa  contra
to-pederos  consistirá  enveintidós  cañones  de  cinco  pulgadasmon
fados,  principalmente,  en cubierta  á unos  veintidós  pies  por  enci
ma  de  la  flotación.  En  el  armamnto  se  incluyen  también  cuatro
tubos  lanzatdrpedos  de  21 pulgadas,  sumergidos.

En  una  reciente  discusión,  sostenida  en  la  sociedad  de  inge—
uleros  constructores  de  Italia  acerca  de  los  dreadnoughts,  un dis
tinguido  oflcial  manifestaba  que  los  acorazados  de  los  Estados
Uuidos  estaban  mejor  protegidos  que  los  de  cualquier  otra  mari
na.  Este  es  un  hecho  incuestionable  y  en  nuestra  opinión  la  po
lítica  de  conceder  primordial  importancia  á la  protección  de  la
flotación  del  buque  y  á su  armamento  principal  nos  colocará  en
una  situación  ventajosa  cuando  llegue,  i  es  que  debe  llegar,  el
día  de  la  prueba  en  un  combate.

El  casco  del  Penusylvania  es  el  más  completamente  protegido.
La  cintura  principal  tiene  una  altura  de  diez  y ocho  pies  y  un  es
pesor  de  catorce  pulgadas,  extendiéndose  muy  pr  debajo  de  la
flotación,  Por  el  canto  bajo  de  la  cintua  corre  una  cubierta  pro—
toctriz  de  dos  pulgadas  de  espesor  que  se  eleva  en  el  centro  al
nivel  de  la  flotación.  Por  encima  dala  cintura  va  la  cubierta  pro
tegida  superior.  La  faja  de  flotaeión  se  prolonga  hasta  muy  cerca
de  la  proa  y  de  la  popa,  en  cayos  puntos  se completa  por  traveses
de  gruesa  coraza.  Las  barbetas  tienen  un  espesor  de  catorce  pul
gadas.  El frente  inclinado  de  las  torres  es  de  un  grueso  no  infe

-   rior  á  diez  y  ocho  pulgadas,  y  su  parte  superior  de  .planeha  de
cinco  pulgadas.

Toro  LXXXi
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-La  base  d€  su  úhica  chinena  irá  protegida  con  gruesa  cora
za,  pra  evitar  que  los  gases  deletéreos  procedentes  de  los  hor
nos  puedan  extenderse  pr  los  entrepuentes.

-                 La batería  de  defenm  contra  torpederos  ño  lleva  coiaza  de
ningún  género.  El  colocar  en  esa  batería  una  protección  de  poco
espesor  relativo,  aegura  la  detonación  de  los  pr.oectiles  perfo

-,   rentes,  los  que  sin  ella  pasan  de  una  á  otra  banda  á través  de  la
-.       delgada plancha  de  los  costados  del  btque.

Como  la  ausencia  de  carboneÑs  en  los  eotados  dejñ  mucho
•              espñcio dispónible,  las  dos  cáiharas  de  calderas  se  han  reunido

-    bajo  una  gran  chimenea  central.
•  -           No se ha  tratado  de  aprovechar  el  aumento  de  dsp1azamien-

•              to del  buque  para  aumentar  proporcionalete  Ia-poteiícia  de  sus
máqúinas  y  la  velocidad.  Esta  debe  ser-tan  solo-algo  mnyór  que  la

-.de  los  «Nevada  y  Ok1ahoma,  6  sea  de  un:s’2l  millas.
-       •      E1 Pensilvania  por  lotanto,  será  un  «Nevada  mayor  y  mucho

más  potente.  Sus  cañones  tendrán  los  mismós  sectores  de  fuego
y  podrán  maniobrar  del  mismo  modo  queeñ  sus  análógos  de  me

-        -flor desplazamiento.  Si  el  Congreso  concede  este  año .los  créditos
•           pasa Qtros  dosPennsylvanias,  los  Estados  1Jnidos-disondrán  de

-.            una dlivisióji  con  la  que  no  podrá  competir  otra  alguna  de  todas
las  marinas  dci  mundo.      -   --

-          El Pennsylvania  compendia  la  experiencia  y  el  acierto-de  ofi
ciales  de  marina  y  constructores  navales  y  el  Ministerio  puede
congratuiarse  de  haber  obtenido  una  bella  transaóión  entre  las
arias  y  contradictorias  necesidades  de  los  modernos  buques  de

-          guerra.  -

•    Elcoste  de  los  buques  de  combate  y la jornada  de ocho  horas.
—El  contráalmironte  N.  A.  Watt,  Jefe  do  la  Oficina  de  Construe

•  ción  y  carenas,  hace  constar  en  su filtima  memoria  que  el  preoi
medio  por  tonelada  de  desplazamiento  normal  del  Texas,  del Nr
vgda  y  del  bklahoma,  que  han  sido  construí  dos  bajo  la ley que  es
tableció  para  los  operariós  la  jornada  de  ocho  horas,  ha  resulta
do  ser  de  215,26 dohlars.  El  mismo  precio  medio  en  los  tres  aco

razados  anteriores,  construídos  cñando  no  se habían  aun- restrin
gidó  el  número  de  hora  de  trabajo,  fué  de  177,05 dollars  portJ
neladay  en  loscinco  buques  que  á estos  precedieron  el  coste  fué
de  169,99 dollars  por  tonelada.  (Scientiflc  American.  -

Aviación—En  la  bahía  de  Ohesapeake  se  ha  verificado,  una
serie  de experienóiñs  para  determinar  la  mayor  ó menor  facilidad  -

con  que  puedan  verse  los  submarinos,  que  navegan  en  inmersión
con  el  periscopio  bajo  el- agua,  desde  lo  aeroplanos.  -
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De  estas  pruebas,ilevadas-  á cabo  por  los  oñciales  aviadores-
•        dl  centro  naval  de  Annápolis,  ha  resültado  evidente  la  facIlidad

conque  un  aviador  á bordo  de  un  aeroplano  puede  descubrir  á un
submarino  -que navegue  en  compieta  inmersión,  .sobre  todo  em
pleando  anteojo.  Según  parece,  el  trabajo  de  exploracion  resulta
más  fácil  por  la  estela  submarina  que  va  dejando  el  buqué  tras
sí,  fácilmente  visibFe  desde  una  moderaIa  altura.  e  dice  que  es
ta  experiencias  se  repetirán  de  noche,  creyéndose  que,  aun  en  la
oscuridad,  será  visible  la  estela.

El  capitán  de  navío  W.  1.  Chambersha  inventado  un  aparato
para  lanzar  desde  un  buque  un  aeroplano.  Aunque  hoy  se  admite
generalmente-como  mejor,  el  método  de remontar  el  vuelo  desde
el  agua,  merece  con signarse  la idea  por  lo  ingeniosa  y  práctica.
El  nuevo  aparato  ha  recibido  el  nombre  de  catapulta.

El  aeroplano  adquiere  la  velocidad  suficiente  para  elevarse,
recorrendo  unos  diez  metros  en  un  carro  qu  so  mueve  sobre
vías,  que  pueden  muy  bien  instalarse-encima  de  una  torre  de  ca
ñones-  de  grueso  calibre,  sin  que  limiten  en  lo más  mínimo  el mo
vimiento  de  éstos  en  elevación,  porque  el  sistema  de  vías  y  sus
soportes  quedan  entre  los  dos  cañones.  Maniobrando  la  torre,
-pueda  ]anzarse  el  aeroplano  contra  el  viento.  Un  recorrido  do.
diez  metros  es,  naturalmente,  demasiado  corto  para  que  el  aeio—
plano  pueda  adquirir  la  velocidad  suficiente  para  elevase,va

•  liéndose  tan  sólo  de  la  propulsión  de  sus  hélices;  por  esta  causar
la  velocidad  se  le  comunica  —y en  esto  consiste  la  novedad  de
la  invención—  por  medio  de  un  cilindro  de  aire  comprimido
cuyo  émbolo  recorre  por  la  acción  de  este  último  una  carrera  de

-  un  metro.  La  velocidad  del  pistón  se  multiplica  en  la  relación  de
diez  á  uno  por  medio  de  un  aparejo  á cuya  tira  va  aplicada  la  re
sistencia,  ó sea  el  carro  que  lleva  el  aeroplano.

•  -  Después  de  las  primeras  pruebas,  en  las  que  el- aeroplano
podía  libremente-  abaildonar  el  carro  para  elevarse,  el  inventor
ha  creído  preferible  una  disposición  por  la  que  el  aeroplano  sólo
queda  automáticamente  en  libertad  al  fin  de  su  recorrido,  ó  sea
cuando  ha  adquirido  con  segurlifad  la  velocidad  necesaria.  El
motor  del  aeroplano  se  pone  en  movimiento  antes  de  hacer  fun
cionar  la  catapulta.  La  preslón  del  aire  en  el  cilindro,  que  en  las
primeras  pruebas  alcanzaba  el  valor  de  290 libras,  se  ha  regula
do  y  graduado  después,  por  medio  de  disposiciónes  automáticas,
de-modo  que,  aun  cuando  la  carrera  apenas  dura  más  de  un  se
gundo  y  medio,  y  da  la  impresión  de  un  disparo  sin  apariencia
(le  aceeración,  se  ha  conseguido  amortiguar  las  sacudidas  mo
lestas  y  peligrosas  para  el  aeroplano  y  para  sus  tripulantes.

Probada  la  catapulte  en  una  -pontona,  con  lás  vías  á  una  alt-ura
de  60 cm.  sobre  la  superficie  del  agua,  el  aeroplano  arrancó  por-
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fectaniente  sin  hacer  ademán  de  deseenúr  una  ez  quedó  lib’ie
-              del carro.  Es  cierto  que  el lanzamiento  se  hizo  contra  el  vieío;

.1   pero  éste  era  muy  dé bil.  .

Se  comprende  que  la  instalación  de  la  catapulta  Ohainbers

•   ..        .debq ser  ralativamente  fácil  á b6rdo,  y  ue  en  conjunto  no  re
presénta  .  peso  nf  un  volumen  extraordinario.

Recientéménte  la  Maiina  america.na  ha  adquirido  uñ  Flying
•          Boat Curtiss del  último  modelo,  destinado  provisionálmente  á  la

estación  de  Cuba.
Sé  calcúla  que,  al  terminar  el  presente  año,  los  Estados  Uni

•        . dos  dispondrán,  por  lo  menos,  de  cincuenta  aparatos  entre  aer
•             planos é. hidroaeroplanos  militares,  y,  en  su  propio  territorio,

cinco  escuelas  de  aviación.       .  .  .

Un  hidroaeroplano  tipo  «Benoist’  con  motQr  de  75 caballos,  ha
realizado,  en  poco  más  de  un  mes,  un  crucero  d  más  de  3.000
kilómetros  á lo  laigo  del  Misourí-y  delMissisipí,  volando  á  una
velocidad  media  .de.. unos  90 kilómetros  poi  hora,  alguna  veces
con  un  pasajero  é. bordo.

•   .            —En los  Estados  Unidos,  después  del  brilIánte  éxito  obtenido
por  el  último  hidroaeroplano  Curtiss,  conocido,  con  el nombre  de
Flying  boat, puede  decirse  que  casi  todos  los  constructores  han

-      orientado  sus  proyectos  hacia  el tipo  de aparato  con ftotador  úni
co’, central.  El nombre  de  Flying  boat, por  otrs  arte,  se  ha  genera
lizado  en  América  para  designar  á  todos  los  aparatos  de  ese  tipo.

He  aquí  algunos  datos  respecto  á  los  más  nuevos  botes  vola

dores  americanos.
El  hidroaeroplano  de  la  Compañía  Bcnoist,  de  San  Luis,  in

ventado  por  Rugh  Robinson,  antiguo  piloto  de  la  casa  Curtiss,  se’
parece  mucho  al  Flying  boat,  pues  consta  como  este  de,  un  casco
central,  sobre  el  que  van  los  planos  Sustentados,  la  hélice  va  co-’
locada  detrás  de  las  alas  y, en  la  extremidad  posterior  del  casco,
los  dos  timones,  de  profundidad  y  dirección.  Este  último,  sin  em
‘bargo,  señala  una  importante  novedad,  que  consiste  en  que  se

-  prolonga  inferiormente  de  modo  que,, cuando  el  éparato  está  en
el  agua,  ese  apéndicó  queda  ‘umergido  .y  funiona  como  timón
marino.  Según  seha  podido  apreciar  en  las  pruebus,  esta  dispo
sición  es  excelente,  y  permite,  evolucionar  ‘dentro  de  un  corto
radio  sin  que  se perturbe  el  equilibrio  del  aparato.  El  motor  es  un
Roberts  de  75 cáballos  montado  en  el’cascoy  protegido  .d1  oleaje

.con  una  defensa  de  aluminio.  La  refrigeración  del  motor  se  hace
por  circulación  de  agua,  con  un  ‘radiador,’  lo  iismo  que  en  los
automóviles,  situado  en  laparte  central  de  las  alas.  El  peso  que
puede  elévar  comprende  al piloto,  un pasajero,  proisión  de  com
bustible  líquido  y  aceite  para  un  vuelo  de.tres.  horas  y.  50  kilo
gramos  más.  ‘‘  .
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Otro  tipo  mu  semojanté  al  Flying.boat  es  el  construído  por  la
casa  Burgess,  de  Marblehead,  para  la  Marina  americana.  Es  un
aparato  de  grandes  dimensioñes  con  estabilizador  Doutre.  Lleva
un  motor  Renault  de  75 caballos.  Entre  las  condiciones  fijadas
para  su  recepción  figura  la  de  poder  elevar  tres  personas,  600
libras  de  carga  útil,  y  realizar  un  vuelo  de  cuatro  horas  sin  inte
rrupción.

Otros  tres  aviadores  americanos,  Marshall  Reid,  Neils  Nelson.
y  Cliristoiferson,  construye  en  diversas  casas  aparatos  con  flota
dor  único  central.  -

Según  parece,  se  está  organizando  una  estación  de  aviación
marítima  en  PaIm  Beach,  Fbrida,  que  comprenderá  una  escuela
de  pilotaje  y  una  escuadrilla  de  hidroaeroplanos.—(Rivista  Ma
ritílma.)

Aprovisionamiento  de  petróleo.—Coni  objeto  de  aprovisionar
.Le  jetróleo  á los  torpederos  de  la  Marina  norteamericana,  se  ha
prolongado  la  tubería  de  ocho  pulgadas  de  la  TJnión  Oil  Compa
ny  que  corre  dio  largo  del  nuevo  canal  de  Panamá,  y  se  ha  co
nectado  con  otra  de  cuatro  pulgadas  y  una  manguera  que  llega

--hasta  el  Sur  del  dique  seco  que  se  encuentra  al  lado  de  la  entra
da  del  cana’  francés.

Canal  de  Panamá.—Según  leemos  en  «Tlíe  Oanl  Record>
proyecta  la  creación  de  dos  importantes  dársenas  con  depósitos
de  carbón  en-los  dos  extremos  del  canal,  en  San  Cristóbal  y  en
Balboa  respectivamente.  --  -

La  cori  espondiente  á  la  entrada  del  canal  por  el Atlántico  es
tará  situada  en  el  extremo  Norte  de  la  isla  formada  por  el  ant i
guo  canal  francés,  el  canal  americano  y  el  río  Mmdi,  Los  muelles

-    se construirán  sobre  fundaciones  formadas  por  cilindros  de  ace-
ro  rellenos  de  cemento.  La  cápacidad  normal  del  depósito  de -ca.
bón  será  de  240.000 toneladas,  pero  podrá  almacenar  290.000  to
neladas.  La  mitad  proximamente  del  carbón  irá  almacenada  bajo

-   elagua,  como  reserva  para  caso  de  guerra,  y  la  otra  mitad  se  irá
eonsuniíendoy  réponiendo  constantemente  para  responder  á  las
necesidades  de  lo  buques  de  guerra  y  mercantes.

El  depósito  de  carbón  por  el  lado  del Pacífico,  estará  en  Bal
boa,  como  ya liemos  dicho,  y al  lado  Sur  del  gran  dique  seco. La

-    capacidad  normal  de  este  depósito  será  de  135  toneladas,  y de
160.000  toneladas  la  extraordinaria.  -

Tanto  en  uno  como  en  otro  depósito  se  dispondrá  de  una  ms
talacióh  completa  para  la  descarga  y  la  carga  del  carbón  con  una
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e  capacida.detrabaj.de-uhas  250  tonéladas  poi* hora  comq  mí-.
-          mmo..

-

La  defnsa  dél  Caial  d  Panamh.  —Según  elanamá  Morn.ing

Jounnal’,  el  Coronel  Goethals,  Ingeniero  Jefe  y  Presidente  de  la
:-  Comisiófl  del  canal  istmieo,  hahecho  los  igientes  deelaraci9nes--

-  -  -  referentes  á  la  1éfénsa  del  Cañal.  Según  las  mismas,  el  coronel  cree

-   .  .  .  -qué  para  rotéger  el  canal  contra  ún  .ejércflounvasor,  harían  falta

25  000  hombres,  pero  dice  que  dado  el  actua1  contingente  del  E].er

cito  americano,  no  se  podrian  enviai  al  itsmo  mas  que  8000  hom
--  .  .  -bres;los  que  batanían  para  defénder  el  canal  contra  los  ataques  de

una  fuerza  de  desembarco  de  una  escuadra  enemiga,  fuei  a  que

•  .     supone-no  puede  exceder  de,6  á-8.000  hombres.  El  córonl  dice

también  que  no  teme  para  el  canal  los  ataques  aereos,  pues  de
bido  á  las  corrientes  contrariasó  á  la  inseguridad  de  las-corrien

les  acreas  (producidas  por  el  corte  de  Cu1ebra  mgún  aviador

podría  intentar  vuelos  para  diiigirse  a  las  exchísas  e  intentar  su
destruCción  pQr  medio  de  explosivos.      . .-  .-

FRANCIA

-   .  .  Ácóazado  <Normandie.—E1  Gobierno  francés  ha  dcidido

--adoar  torÑs  con  ñatocañone  en  lo  buques  del  tipo.  Nor

•mandie»,cuyaconstrucCióii  úebe  empreiíderse  dentro  delcorrien—  *

te  año.  ELNormaudie  se  construirá  en  los  astilleros  y  talleres  de

SNazafre;  el  Languedoc  en  Forges)et  Chantiers  de  la  Mediterra

nec  y  el  flandre  y  el  Gasogne  en  lo  arenales  de  Brést  y  Lonient

-     respectivamflte.  -.  .  -  .  .  .  ..  .  -

Estos  buques  tendrán  574  pies  de  eslQ-ra;88  pies,  7  pulgadas  de

manga;  28  bies  4  pulgadas  de  calado,  y  su  ú.esplaaminto  seré  de

25  200  toneladas  El  armamento  consistirá  en  12  cañones  de  34
-   .    centímetros,  montados  en  tres  tórres  axiales;  einticnatro  cañofles

-      -   de  -14  ciii.  rep’artidos  entre  una  batríaqent.ral-  y  .do-  extremas,  y

seis-tubos  .subrnarinoslanatorpddós.  La»oraza  de  fitación  -ten-

dra  un  espesor  de  315  mm  en  el  centio  del  buque  Los  acoiaza

dos  lIevará  una  subdivisj  especial  y  inampaioé  acorazados

-,      como  defensa  cqnitra  térpedos  y  minas  submarinas;  llevarúxi  ade

-.  -  -  más  redes  Biilliyant.  Se  les  montará  un-:sitea  pará  amortiguar  el  -

balance  Las  maquinas  propulsoras  consi’stirán  en  1os  máquinas

de  cilindros  que  inoveran  los  propulsoies  exteriores  y  cuya  eva

cuación  pasará  á  dos  maquinas  de  tui  binas  destinadas  á  accioriai

los  propulsores  interiores  Las  caideras  seran  de  tubos  de  agua
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de  pequeño  diámetro.  La  velocidad  calculada  os  de  21. millas.
Cada  buque  llevará  dos  timoes.

Aviación—En  San  Raphael  han  continuado  las  pruebas  de
los  hidroaeroplanos  que  constituir,n  la  dotación  del  Foudre,  bu
que  apoyo  de  esos  aparatos,  habiendo  tocado  el  turno  á  dos  lii
droaeroplanosNieupOrt  con.rnotor  Gnórne  de  Í0O caballos.

Las  pruebas  se  desar’ollaron,  con  algunas  interrupciones;  en
lo  últimosc1ías  de  Diciesibre  y  primeros  de  Enero,  y  fueron-
muy  severas,  pues  exigían  repetir  varias  veces  las  operaciones
•de  arrancar  el  vuelo  y  posarse  sobre  la  superficié  del agua,  y vue
los  de  altura  y  de  duración,  algunos  de cuatro  horas.  Los  resulta
dos,  no  obstante,  fueron  satisfactorios.

Los  dos  aparatos,  ambos  para  dos  aviadores,  piloteados  por
O.  Nieuport,  repondieron  á  todas  las  condiciones  exigidas,  me
reciendo  el  aplauso  de  la •comisióii  de  pruebas  y  del  comandante
Fatou,  jefe  del  servicio  de  la  aviación  marítima  en  Francia.

La  velocidad  máxima  obtenida  fué  de  unos  110 kilómetros
por  hora  con  frecuencia  bajo  la  acción  de  vientos  muy  violentos.
•   Estos  hidroaeroplanos  son  de  un  tipo  nuevo  creado  especial
mente  por  la  casa  Nienport  para  responder  á  las  exigencias  na
vales;  en  ellos,  entre  oiras  cosas,  el  observador  tiene  libre  el
campo  visual  en  el sentido  vertical,  lo que  no  ocurría  en  tipos  an
té’iores.  Eu  suma,  los  nuevos  aparatos,  aunque  no  difieren  mu
cho  del  tipo  que  tomó  parte  en. las  maniobras  navales  del  año  úl
timo,  pilotados  por  el  subteniente  de  navío  Delage,  señalan  so
bre  aquel  un  notable  progreso,  en  lo  que  se  refiere  á la  explora
ción  r   1-a busca  de  submarinos.

•  También  hay  que  consignar  las  pruebas  preliminams,  verifi
cadas  .en  los  primeros  días  del  fio,  de  cuatro  nuevos  tipos  de  lii
droaeroplanos,  que  aumentan  la  abundante  serie  de  tales  apara
tos  construIdos  por  la  industria  francesa.

•     -  He  aquí  una  síntesis  de  las  pruebas  y  las  principales  carcte
rfstica  de  los aparatos.  •  -

En  Juvisy,  en  el  Sena,  hizo  sus  primeros  vuelos  un  hidroaero
•       plano de  la  casa  Savary,  qie,  como  es  sabido,  es  la  casa  construe

-    tora  del -biplano  militar  del  mismo  nombre  que  se  emplea  en  el
•       ejército francés.  El  nuevo  aparato  dispone  -de  un  sistema  mixto

de  ruedas  y  fiotadore,  que,  según  se  dice,  ha  dado  buenos  resul
lados  en  las  pruebas,  destinado  á  permitir  la  salida  y  el  descensb
lo  mismo  en  tierra  que  sobre  el  agua.

En  Triel  se  ha  experimentado  un  nueuo  hidroaeroplano  man-
•  dado  construir  por  el  conde  de  Lainbert.  Los  flotadores  de.  esté

aparato  son  el  resultado  de  largos  estudios  del  expresado  coisde

/
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de  Lambert  que  fué  uno’de  los  primersqus  en  Francia  s  ocu
paron  de  hidroaeroplanos.  Ségún  párece,  esos  flotadoies  dan  al’
aparato  una  grau  facilidad  para  emprender  el  vuelo  y  posarse.
sobre  ‘el agua  al.descenso.  El  aparato  está  construído  -para  llevar
á  boído  á un  viajero  además  del  piloto,

-  El  11 de  Enerb  e  verificaron,  las  pÑebas  de  otro  nuevo  hjL.
droaeroplano,  un  monoplan  Bieriot,  entre  Bezons  y,  Argente

.uil,en  él  Sena,rí  que  sirve,  á lo  qiie’sve,  como  campo  de  ex
perimentación  para.  los  nuevos-  buques  alados.  Este  aparato,  el
primero  de  su  géneto  ‘producido  por  el  célebre  constructor,  ha
demostrdo  ua  epeciaI  aptitud  para  la  arí’ancada;  es  para  dos

trípulaiites  y  lle.r,un  motor  ‘norne  de  8.0 caballos.  ‘Los  fiotado
res  son  tres:  dos  anteriores.grandes  bajo  .las alas  y  otro  posterior

.  ‘  más  pquefie  bajo  la  cola.,.  -  .,  ‘,  ‘  .  .  .

En  Antibes  se  ha  ensayado  otros  hidroplano,  tambien  mo
noplano,  construido  por  la  casa  Hanriot  Los  resultados,  según  so
asegura,  han, sido  satisfátorios,  habiénse  efectuado  varios  ‘vuelos’

sin  el  menor  accidente  a pesai  de  hacer  su  primera  salida

La  riiarina.francesa  continúa  ampliando  el, servicio  de  avia
ción,  pues  se  asegura  que  en  el Mediterraiieo  van  a  establecerse
ti’es  uevas  e’staéiones  aéreaá;  en  Riérta.  Boiifaéio  y Niza;  y otra

6x1:la  Mancha,  en  Dunkerque.’  .  .  -,

—En  otro  lugar  de  LA .REVIS’i’.A uds  referimosá  las  pruoba
que  se  han  efectuado  en  los  Estados  Unidos  paia  averigual  la  fa

-.  .  .  cult’ad  de  déscubrir  los  submariilos  desde  un aeroplano.  En  Fran
cia  se han  hecho  tambien  experiencias  del  mismo  género  y,  según
las  últirnas  infor’macio’nes,  con  resultados  mucho  menos  satisfac
tori’s.  .‘  ,  .  ‘  ‘  -

Ésas  experieiciasse  efectuaron  en  las inmediaciones  de  Tolón
-     y en  ellas  ‘han  tomado  prte  un  hidÑéroplano,  el  «Foudre»  y

ds  submarinos.  En  diferentes’  ocasiones,  los  dos, ‘últimos  evolu-’
cionaron  ‘.álrededor  del  buque  y  simularon  varios  ataques,  sin
que  en  ningún  caso  pudiera  descubrirlos  el  ‘aviador  que  volaba

porencirna  delFoudre»  á  diferentes  al’tuias,  á ésar  de  que  los
submarinos  solo  navegaban  á  10  me.tr’o  de  pofundidad.  Como
este  resultado  ‘e  contrario  al .obtenidb  en, uebas  ‘aáálogas  de
otras  marinas,  tenemos  entendido  que  en breve  se 1 eanudaran  las
.epérieneias.  ,  :.  ‘  ‘  .  ,  ‘  -.  -  -:

Radio  faros  —La  dirección  fi ancesa  de  f’iros  acaba  de  insta
lar.á  la  entrada  del  puerto  de  Brest,  quees  sumamente  pelios.
y  tanbién  en  las  inmediaciones  del  puerto  del  Havre,  radio  faros
destinados  a  supin,  en  tiempo  de niebia,  las  indicaciones  propor
cionadas  a  los  buqi  es  por  los  faros  ópticos  oi(llnarlos

‘“‘  ..“‘...  .  ‘.  ‘‘  ‘‘    :.  .  ,  -‘  ‘ 
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El  material  de  emisión  instalado  en  el. faro  se  describe  deta
lladamente  en  el  Genie  civil de  de  25 de  Enero  último,  y  consta

•       de un  alternador  J.  Bethenod,  que permite  establecer  de un  modo
constante  la  resonancia  entre  el  circuí to  primario  y  el  de la  ante
na.  Este  alternador  va  accionado  por  un  motor  de  petróleo  y  ge
nera  una  corriente  alterna  á  125 voltios  y  de  1.000  príodos  por

•        segundo. Sobre  el  grupo  generador  se  encuentra  el  cuadro,  redu
•       eido á  su  más  simple  expresión,  con  los  reostatos,  interruptores

-  y  aparatos  de  medida.  La  corriente  del  generador  á  125  voltios
pasa  por  un  transformador  que  eleva  su  tensión  á  10.000 voltior.
Con  un  aislamiento  capaz  para  30.000 voltios  el  transformador  va

•  encerrado  en  un  armário  de  cristal  que  défiende  al  guardian  del
•   faro  de  cualquier  accidente.  Si  por  imprudencia  se  abriera  la

puerta  del  armario  mientras  el  transformador  funciona,  la  co
rriente  primaria  se  interrumpe  automáticamente.

La-corriente  de  alta  tensión  trabaja  sobre  condensadores  Mos
eicki  (4 tubós  resistentes  á  una  tensión  de  30.000 voltios)  unIdos  á
un  excitador  formado  por  un  tubo  de  latón  y  un  disco  de  cobre.
Un  véntilador  refrigera  el  tubo  y  el  disco.

Ia  emisión  de  señales  es automática  por  medio  de un  manipu
lador  Blóndel,  compuesto  de  carnohes  que  actuan  sobre  contactos
dispuestos  en  el  circuíto  de  excitación  del  alternador,  de  modo
que  or  él  circulan  corrientes  de  poca  ijitensidad,  según  el  pro.
cedimiento  de  M. étherod.  La  antena  se compone  de  cuatro  con
ductores  oblicuos  sostenidos  por  dos  cables  unidos  á  lá  cúspide

-  del  faro.  Las  señales  alcanzan  con  facilidad  una  distancia  de  20 á
30  kilornetros.

INGLATERRA

Aviación—La  estación  aerea  naval  de  la  isla  de  Grain,  en  la
desembocadura  del  Támesis,  ha  entrado  oficialmente  en  funcio
nes,pudiendo  considerarsela  como  la  primera  de  una  cadena  de
•estaçionós  análogas  que  el  Almirantazgo  británico  va  establecien
do  á lo  largo  de  las  costas  de  Inglaterra.

•    También  se  ha  establecido  una  estacion  en  el  litoral  occidn
tal  de  Inglaterra,  en  Port  Vecla  sohée  el  Medway.  -

•     Se dice  qué  el  Almirantazgo  ha  adquirido  un  ñuevo  hidroae
roplano  de  la  casa  Arro  Trátase  (le  Un  biplano  con  m6tor  Gnome
de100  caballos  provisto  de  un  sistema  mixto  de  rueda  y  flota
dores.

En  la  reciQnte  exposición  de  locomoción  aérea  celebrada  re
ieñtemente  en  él  salón  Olimpia  de  Londies  se  admiraba,  como
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una  de  las  mas  interesantes  novedades,  en  lo que  se  ieflere  a hi
droaeroplan-os,  el  biplaño  de  1a  marca  W1ite  & O. que  tiche  sus:
talleres  en  la  isla  (le Whigt.  .

Por  su  aspecto  geneial  el  nuevo  aeroplano  White  re9uórda  el.
-        tipo francés  11  Farnian;  cero  difiere  notablemente  de  este  últi

•   mo. en .sus  detalles  y,  sobre  tQdo,  en  lo  que  se  refiere  á las  super
ficies  .susfentadoras.La  pincipal  particularidad  de  estas  superfi
cies  es  que  no.  sol  aseguran  una  buena  velocidad,  sino  que  sn:
uy  etab1es,  pQrue  el  centro  de; pesión  apena  cambia  de  Iu

-   ;      gaP aunqué  varía.  nótabiemerit  el  ánguL  de  incidencia  de  las
a1a  según  se ha  comprobado  in  deteñidas  experiencias  de  lab
ratoriÓ  ..:            -  -

E1  hidroaeroplano  White  ‘lleva  ds  flotadores  y  perfenece,
:     por i  tanto,  al:ipode  fiotadores.múltipies  Son  sin  embargo,

de  un  trazado  especial  con  escalones,  y  cadauno  de  ellos  lleva  en
su  extiemo  posterior  un  pequeño  timón  que facilita  las  evolucio
nes  del  aparato  cuando  éste  reósa  en  el  agua  .•  .  -

Dispone  de  dos  asientos,  y  el  motor,  que  es  un  Guome  de  160
caballos,  acciona  una  helice  situada  detras  de  las  alas

En  Dover  -  se  establecerá  en  breve,  una éstaoión  naval  dotada
eon  vtírios  hidroaeroplanos  —(Rivista Manttima)

Fallecimiento,  de  Sir  William  Whi’te.—To das las  revistas-pro
fesionales  extranj  eras  se  hacen  eco  dei  general  sentimiento  pro:
ducido  por  la  muerte  del  conocido  constructor  naval  LA  REVISTA

-   .  GEEAL  DE  MARINA  se  asoci  de  cora’zóti á e  entirniento  ante

la  pérdida  dó  un  hombre  cuyos’ talentos  tanto  han  contribuído
al  desarrollo  de  la  arquiteefura  naval,  deuna  figura  cuyo  mérito
traspasé  repetidas  veces  ]as  fronteras  de  su  patra.  .

Sfr  Williai  White  &s un  ejénfplo  palpable  de  lo  qué  pueden
uñct  vólu.ntad  tenaz  y  un  tíabaj,o  asiduo  unidos  á  una  inte1ienciaprivilegiada  Lgresado  cómo  simple  aprendiz  en  el  arsenal  de

Devonport  en  1859, y,  pesar  de. qie  enqiaelia  época  ño existían
escuels  que  permiten  hoy adqunir  el  bagaje  cientifico  necesa
io  á  un  ingeniero  constructor,  llego  por  sus  propios  meritos  a

Director  de  las  construcciones  navales  Todos  los  buques  de  eom

bate  qehn  sgurad  .  suprniacíanav1  de  ‘Inglaterra  esde
ci  Roua1  Sovercing  de  la  Naval defence act hasta  que  se  inaugu
r.ó’ la  eia  de  los  dreadnouglzts, fueron’  traz’adoPpór  el  lápi  del
eminente  constructor  La  importancia  cte su  obra  puede  medirsesabiendo  que  duranta’los  ‘;diez y. siete  años  que  ha,  desempeñado
sus  fúnciones,  e  AJiñii-antazgo  ha  çostruído  ‘48  acorazados,  26

cruceros  acorazados,  102 cruceros  y  74 buques  menores  sin  con
tar  los  destrovers

Durante  algún  tiempo  dirigio  tambi&i  las  construcciones  na
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vales  de  la  casa  Armstrog,  Miteheli  and  Go.,  en  cuyos  astil!eros
se  construyeron  buques  de  gaerra  para  el  Japón,  Italia,  Austria,
España,  Chiita  y par  el  mismo  Almirantazgo.  británico.

Además  de  esta  sorprendente  actividad  tuvo  tiempo  para  es
cribir  numerosas  memorias  y  obras  muy  notables,  entre  las  que
recordaremos  su conocido  «Manual  of  Naval  Architecture».

•      En 1902, á la  edad  de  cincuenta  y. siete  años,  dejó  el  servicio
del  gobierno,  cuando  su  salud  se  resentía  por  la  enorme  labor
realizada;  pero  si  abandonó  entonces  los  trapajos  de  su profesión
y  desáparece  hoy  del  muiido  de  los vivos,  perdurará  seguramen
te  la  memoria  de  su  importante  obra  y  su  influencia,  sobre  todo,
en  el  desarrollo  y  evolución  del  moderno  bique  de  combate.

Presupuesto  de  Marina.—Los  gastos  de  la  Marina  britániQa

previstos  para  el  año  económico  1913-14, se  elevan  á  un  total  de
l.208.329.85Q  francos,  lo  que  supone  un  aumento  de  34.847.550

francos  sobre  los  gastos  del  presente  ejercicio,  incluyendó  en
éstos  los  créditos  suplementarios  por  valor  de  24.750000  votados

durante  el  año  corriente:
•       Los efectivos  se  fijaron  en  Marzo  de  1912 en  130.000 hombres;

posteriórmnte  se  votaron  los  créditos  suplementarios  para  un
aumento  de  1.500  hombres;  en  los  nuevos  presupuestos  aún  se
aumenta  el  total  anterior  en  8.500 hombres.Los  gastos  para  nuevas  construcciones  sufren,  en cambio,  una

importante  disminución  á causa  del  exceso  de  trabao.  en  los  as
tilleros  privados,  los  que  han  llegado  al  límite  del  esfuerzo  eñ
la  construcción  de  buques  de  guerra.  El  crédito  para  las  nuevas
construccione  previstas  se  eleva  á 340,760 825 francos,  en  vez
352.641400  francos  que  era  la  cifra  correspondiente  en  el  ejercicio
1912-1913  De  ese  crédito  se  reserva  la  suma  de  51.310.000 paÑ
empezar  los  trabajos  de  construcción  de  5 acorazados,  8 cruceros
ligeros,  16 destroyers  y  un  número  no  indicado  de  submarino  y
buques  auxiliares.               -

El  siguiente  cuadro  expresa  el  giado  de  adelanto  en  las  coas-
•     tucciones  que  se  preven  en  el  próximo  año  económico,  debien

do  hacer  notar  que  en  ól  no. aparecen  los  buques  que  se  consfru
yen  en  Inglaterra  por  cuenta  de  las  colonias.
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mpezará  la  Gontinuará la  Terminará la
-                        cOnStrucción Construcción. construccjóu.

TIPO  DE  BUQUES    T.
-                          Arse- Indus  Aie-  Indu  Arse-  Indus

nales.  tris.  nales.  tria.  nales.  tria.

-Acorazados   2     3    2     4     2     2    15
-   ‘-  Cruácros  dc.sn  bate»    »     -  1   »     1     2

•  Criiceros’.llgeros3   -  5    2    .6    -3-     1    20
Destroyers.  .  .   •.     16         •   35   51

Submarinos:1.      2   6   3   8   20

Buques-depósitos“  1  »    ‘1     1    1  2

-  Buque-taller..:.»    »‘  1

Bixque-hospital..»  -   -  ».   -   1    »   1

“Crucéro  guarda  costas....         »  :  ‘   ».      1

Cañoneros  para  rio      »    2                2

-              Totales.    32      25      5    115

En  el  curso  del  presente  ejercicio,  que  temina  u’i  de

•     - ha  empezado  á  prestar  serricio  los  siguientes’bques:’

•   AoÑzados:  «King  George  V»,  «Centurión»,  «Thunderer  y

Conquéror».

Cruceeros  .de  combate:  «Lión»,  «Princess  Royal>?y  «New  Zea

land.  •,  .  .  -

-  .    .•    Cruceros  ligeros:  «Chatham»,  «Dublin»,  Southptofi»,  «An.

•  ‘phion».,  y  «Melbourne»  (este  último  para  Australia).  .

-    -.  ..     Destroyers:  «Altack»,  «Badger»,  «Zizard»,  «Hidra»,  «.Goshawk»,

«Phoenix»,  «Firedrake»,  «Lureher»,  «Oak»,  »Beaver»,  «Acasta»,

-       «Clristoph.er»,  «Shark»;  «Achates»  y  «Co’ckatrice».

Submarinbs:><D-&e,  «E-i»  y  «E-4».

•  ..  Buque  hidrógrafo:  «Endeavour».  ,  .

Buques  depósitos  bara  submarinos:  «Maidstone»,  «Adamant»

•     y  «A1ecto.,

-.  ‘-  ,  .  En.primero  de  Abril,  es  decir,  al  empezar  el  fluevo  ejercició,

.‘  •.  habrá  en  construcción  y  figurárán  en  presupuesto  -lo  siguientes

buqués:  diez  acorazados,  además  del,  qué,  cónstruyen  los  estados’
malayos:  «Iron  Puke»  y  «Queen  Elizabeth;  en  Portmouth;  «Mal

-boróngh»  yeWarspite»  en.  Devonpo,rt,  «Ajax»  ‘en..  Greenock;  «Au

d’aeious  en  -Birkenhead;  «Delhi»  en  los  astilleros  Vickers  ‘de  Ba

rrow,  «Benboww  en  los  de  Beardmor,  en  Glasgow  y  «lTaliaut»  y

‘1arhttm»  también  en  Glasgow.       ,  -        •,  .

Dos  cruceros  de  combate,  además  del  de  Australia,  el  «Queen

“Maryny  el  «Tiger».  ..  -  ‘-‘.  •  -  -‘  -  -  •  -

•  ---  Trocé.  érucos,  in  contar  otrs  para  Australia:  «Aurora»,-  -

-  .•  •  •;  --    -      •  .  -  -    -  -  -  -  •-•  -  -

-   ‘.:  •  •  •  -  •  ••  •  •  --  .-
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«Arethusa»,  «Lowesto.ft»,  Nottingham»  y  «Fearless»  en  los  arse
nales  del  Estado;  «Undaunted»,  «Galatea»,  «Inconstant»,  «Roya
list»,  Pene1ope»,  «Phaeton»  y  «Birmingham»  en  la industria  par
ticular.

Treinta  y  cinco  destroyers:  «Ambuscade»,  «Oontest»,  «Linx»,
«Midgo»,  « Owl»,  «Sparrowhawk»,  Spitflre»,  «Ardent»,  «Fortune»,
« Garland»,  «Paragon’,  «Porpoise»,  «Unity»,  «Victor»,  «Hardy»,
«Florizel’,  «Ivanhoe»,  « Talisman»,  «Waverley»,  «Orlando»,  «Uly
sses  «,  «Dariiíg»,  Dragón  »,  «Redgauntlet»,  «Rosalind»,  «Haughty»,
«Havock»,  «Hereward»,  «Hotspur’,  «Pictou»  y  «Portia».

Diez  y  nueve  submarinos,  además  de  otros  dos  para  Austra
lia,  en  los  astilleros  de  Barrow,  y  otros  arsenales:  «E-2»,  «E-7»,
«E-8»,  cE-12» y  «E-13» en  los  astilleros  Vickers;  «E-3»,  E-5», «E-6»,
«E-9»,  «E-lO»,  E-ll»,  «E-14», «E-45» y  «E-16»  más  otros  dos  sub
marinos  no  designados  y  el  submarino  «X» y otros  dos  tampoco
designados  en  otros  astilleros.

Entre  los  acorazados,  el  «Ajax», el  «Audacious»,  el  «Iron  Duke»
y  el  «Malborough»  están  terminándose  á  flote,  el  «Delhi»  y  el
«Benbow»,  del  programa  de  1911-1912, están  muy  adelantados.  Los
cuatro  del  programa  de  1912-1913 están  aun  en  gi-ada.

De  los  cruceros  de  combate,  el  «Queen  Mary»  está  á  punto  do
comenzar  sus  pruebas,  y  los  trabajos  del  «Tiger»  avanzan  rápi
damente.

De  lbs  cruceros  ligeros,  el  «Sydney»,  construido  por  cuenta  de
Australia,  va  á empezar  los  ensayos;  y  el  «Lowestoft»  se  botará
al  agua,  en  Chntham,  el  23 de  Abril;  los  trabajos  de  los  restantes
continúan  con  gran  actividad.

Los  veinte  destroyers  del  programa  1912-1913 adelantan  rápi
damente  en  su  construcción.  Los  dos  cafloneros  fluviales,  el
-»Kingsflsher»  y  el  «Rail»,  cuya  construcción  so  decidió  hace  ya
tiempo,  pero  se  ha  ido  retardando,  no  se  empezarán  hasta  el
próximo  aflo  económico.  El  «Woolwich»,  buque-depósito  para
los  destroyera,  está  casi  terminado.  Los  vapores  «Knight-Com—
panion»,  «Taharistan’  y  «Heliopolis»,  trasformado  el  último  en
buque-hospital,  han  sido  adquiridos  después  de  pruebas  satisfac
torias.  El  primero  servirá  como  buque-taller  y el  segundo  d.c de
pósito  de  destroyers.

A  juzgar  por  el  estado  en  que  se  halla  su  construqción,  se  esti
ma  que  en  el  aflo 1913-1914 empiecen  á  prestar  servicio  los  si
guientes  buques:

Cuatro  acorazados:  Iron  Duke»,  «Malborough»,  Ajax»  y  «Au
dacious».

Un  crucero  de  combate:  el  «Queen  Mary.»
Cuatro  cruceros:  «Lowestoft»,  «Nottingham»,  «Birmingham’  y

«Pearleas».



-
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Treinta  y  eiae-tzoyrs,.  es  decir,  l  1talidad  de  los  que
se  hallan  e.  construcción-  y  se-han.  citado-anteriormente;  once

-     -  -,  submarinos,  dos  buques-depósito,  un  buze  taller  y  un  buque-’
hóspital.  ‘  .

Lspresupues1os  no  contienen  ninguna  ü’idieación  acerca  de.
las  caracteristica  de  los  buques  que  han  -de consirülrse  ni  aun
de  los  que  están  ya  comenzados.  Debe  observasc,  sin  embargo,.

-,     que todos  los-buques  de  primera  categoría  que  deben  empezarse
en  él  ejercicio  se  clasifican  pomo  aco±azados,  lo  que  viene  á con

firmar  sr  ya  u  hecho  cierto  la  anunciada  fusión  entre  el acora  -.

-   zado  y  el  crucero  de  combate.
-  .‘.  .  -  -  Por  lo  .quese  refiere.  á  los  acor&zadosqiíe  deben  empezar  á

construirse’en  .1913-1914. se  pre  una  sunia  de  ciuo  millones

para  cada  uno  de  los- dos,  cuya  construcción  se  ver-ifiará,  en  los
-    arsénales  del  estado,  y  sólo  su  cróditode.  700.000 francos  próximamente  para  cada  unó  de  los  ‘tres  asignados  á astilleros  piiva

dos,  lo  que  parece  indicar  que  sus  obras  comenzarán  al  terminar
-  -        .61 ejercicio.—(Del  Monhlteur de la Flotte)  -  -  -
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Provisiooes       Presupuesto
‘p1TurOS para  1011-1114.    0 e  1 9  1 2  -1 913.

146.000  hombr..  137 100  hombres.

Servicios  activos.          —         —
Fa;wos.           J”rancos.

1  Sueldos:  oficiales,  tripulacio
nes,  soldados2.13.  40  .000     196 .537.500

2  Víveres  y  vestuario93.225.700      85.335.925
3  Servicios  y  establecimientos:

sanitarios7.270.250       7 249.125
4  Justicia  marítima86.500          90.000
5-Servicios  dcinstrucción5.700.625       5.472.125W
6  Servicios científicos2.431.750       2.594.725
7  Rcservasnava1c12.005.025      10,910;bOO
8  Construcciones, reparaciones,

etc6tera
1  Sección—Personal102.237.500      88.770.000
2  ---  Materiales161.550.000     136.427.500
3  —  Trabajbs  contra-    308.344.750     346.040.000

tados
9  Armamentos  navales  (arti1le—    113.040.00’)     106,617.500

ría)1
10  Trabajos  hidráulicos87.037.500      89.425.000
11  Diversos15.001.125      13.634.650
12  Oficinas  del  Aimirantazgo...     11.476.550      10.933.750

Total1.132.877.275  1.100.038.600

Servicios  pasivos.

í3  Medios  sueldos,  retiros25552.350      24.430.300
14  Pensiones  militares,  socorco.,,

etcétera39.704.650      38.678.150
15  Pensiones  civiles10.235.575      10.335.250

Total75492.575      73.443.709

Totalgeneral1.208.329.850  1.173.482.300

Diferencia  en  más34.847.550    -—

NOTA.  En  el  presupuesto  de  1912-191  van  incluidos  les  cré

ditos  suplementarios,  que  importa  24.750.000  francos.
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•          Las eonstrueóiones  navale&ingesaspara  el  ejercicio  1913-14.
•        —Si es  cierto  lo  que  dice  elObse,ver,  el  programa  de  construc

•              ciones nuevas  para  el  ejercicio  de  1913-14 cómprenderá  la  eolo
cación  en  grada  de  cinco  buques  acorazados  (no  comprendido  el
acorazado  malayo  de  que  se  ha  dado  cuenta  y  se  ha  contratado
recienteménte);  ocho  cruceros  acorazados  ligeros  y  destroyers—
cumergibles;  el  tipo  baróo-torpedero  de  superficie,  desaparece-

•        ré, para  dejar  su  sitio  á  los  submarinos  capaces  de  combatir  á
fiqte:                     - -,

Los  buques  :aor5x5,  serán  de  un  tipo  hibrido,  est  es,-se
rán  el  resultadó  de  la  fusión  del  acorazado  propiamente  dicho
y  del  crucero  de  cornirate;  pero  de ningún  modo  representarán  el

•             tipo anterIor  de  crucero-acorazado,  que  estaba  comprendido  en
tre  los  ios  tipos  y  basado  en  una  reducción  deJa  potencia  ofen

•   siiay  de  la  protección.  La  característica’de  los  nuevos  acoraza
dos,  es  el  desarrollo  de  la  ofnsiva;  -el  calibre  de  los  caflons

•  se  aumentará  mucho.
•  -  He  aquí  los  datos  generaLis  de  estos  nuevos-acórazados;  des

p]azamiento  28.000 toneladas  próximamente,  ó. sea  mil  toneladas
más  que  los  Warspite; espesor  de  la  ciñtura.aeorazda  33  centí
metros,  velocidad  25miilas;  armamento  6  cañones  de  410 mili-

•         mÑros. La  adopción  de  esta  pieza  es la  confirmación  de  los  s
-  -            fuerzos hechos  por  e,I AlmiLantazgo  británico  para-asegurará  la

flota  la. posesión  del  arma  más  poderosa,  bponiendo  el  catión, de
305  al  alernán  de  280, después  el  343 al  305, el  381 al  356, y  final

mente  el  410 al  381, pu  si  se  tiene  en  cuenta  lo  qué  dioenalgu—nas  informaciones,  los  nuevo  aeorazado  alemanes,  montarán

este  último  calibre.  Ls  características  delde  410.no  se hafl  pu
bllcad.o;-’se  ignora  su  longitud,  ci pesó  de  su  proyectil  y  su  velo
cidad  inicial.       .    ..  .  .  .  -

Los  cruceros  acorazados  ligeros  tendrán  300, toñeladas  más d
desplazamiento,  que  los  puestos  en  grada  este  año,  montarán  4
cañones  de  127 milímetros  y  ocho  de  lOl,  éste  armamento  es  su
perior  al  de  los  cruceros  pequeños.  •  .  -‘

Hemos  dicho  antes,  que  el  programa  no  contiene  des’lroyers.
La  instalación  á bordo  de  los  submariiio.s  de  cañones  de  eclipse

en.loá  tipos  E.  F.;- era  la  indicación  de  una  orientación  nueva  en

-   •  el  empleo  de.  estos  barquitos.  Se  prev.e  pár  ellos  el  combate
en  la  superficie;  el  destroyer  nuevo- es -capaz  de  sumergirse  y  por

-.    consiguiente  se  encuentra  en  cofldiciones  de  combatir  de  día
-  domo  submarino  y  de  noche  como  destroyer.  Su  velocidad  en  la

superficie  será próximamente  iade  los  destroyers  tipo  River ar
mado  con  cañones  de  tiro  rápido,  tendrá  un  radio  de  acción  su-

-  perior  si  de  los. destroyer  actuales.  -

El  progama.  se  completará  por  uné  parte,  con  la  colocación
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•   en  grada,  de  suñiarinos  pequeños  para  la  defens.a  de  las  ces
tas,  siend  el  desplazamiento  de  éstos  próxinmente  el  de
00  tóneladas,  esto  es,  aproxiwadainenteeldsl  tipo  A. y por  otra

•    oarte,  con  la  adicción  al  armamento  de  los  acorazados  de  ca0o-
nes  de  76  i  ilírnetros  bajo  coraza,  instalados  de  tal  manera,  qie
puedan  disparar  contra  los  dirigibles  ylos  aeroplamos.—(Del  Mo-

•   niteur de la Ño/te.

Los  de.stroyr’tipo  Shark»  y los  grandes  torpederos  eis cons
trucción.—Con  cargo  al  presupuesto  d,  1911, Inglaterra  constru
ye  12 destroyers  tipo  Sharka  con  planos  del  A1mirantazgoto-
4os  han. sido  tados  al  agua  el  año  12 y,  corno  deben  estar  ter
minados  en  un  piazp  de  17 á 18 meses,  entraráil  en  servicio  este
año;  la  mayoría  de  lOS contratos  son  de  1911. Las  adjudicaciones
se  hicieron  en  cuatro  lots  de  á tres  destroyers  cada  uno:  «Acas—
fa»,  «Achates»  y «Ambuscade»;  «Christopher»,  »Cockatrice»  y «Con
test  Lynx»,  «iidge»  y  «Owl»; «Shark’,  Sparrowhawk»  y. «Spitfine»-  en  los  astilleros  London  and  Glasgow,  Broun  Hawthori
•Lesiey  Svan  I-unter  Wigham  y  Riehardson.  Al  grupo  Swan

Huner  and  C.°  es  al  que  pertenece  el  «Shark».
Todos  estos  buques  son  de  tnrbinas;  los  tres  primeros  las  p

vanCurtis;  los  otros  Parson  del  modelo  más  reciente,  que  ac
uan  por  acción  y  reacción  como  las  francesas  Ratean.  Tinen
dos  grupo.3  motores  que  cada  uno  actúa  sobre  una  hélice.  El  va
por  se  genera  en  catrocaldras  Yarro.w  de  tubos  p.eqiiefio.s. La
velocidad  debe  de  alcanzar  las  32 millas  y  la  potencia  será  de
23.590  á 25.500 caballos.

Las  características  de  estos  buques  son:  Desplazamiento  950
toneladás,  eslora  78,20 á  79,20, manga  7,90 á  8,20, calado  de  2,40 á
2,50;. el  armamento  consiste  en  tres  cañones  de  10,2 centímetros
350  calibros  (de  un  modelo,  nuevo  especial  para  des.troye.rs)  y tres
tubos  lanzatorpedos  de  53  centímetros..  La  dotación  total  es  de
100  hombres.

AdornOs  de  los  12 grandes  torpederos,  cuyos  nornbréa  se  hai
dado  ya.  se. han  construido  dtros  ocho  con  cargo  al  presupuesto
citado;  e  llamen  «Ardent»,  «Fortuna»,  «Garland»,  «Hardy»,  «Pa
ragón»,  «Porpoise’  «Unity»  y  «Victor»,  y  las  casas  que  los  han
construído  son los  astilleros  de’ Thornycroít  (seis  unidades  de  las
que.  dos  son  de  motores  Diesel),  penny  Brothers  uno  y  Fairfield
otro.  •  .

Ademé,s,  están  en  proyecto  ó adjudicados  otroS  veintQ  destro
yrs  semejantes,  y  algunos  de  ellos  i’dénti.eos, non  Largo  á los  cré
ditos  del  presupuesto  de  1912-1913. Álgunos’da  estos  buques  de
ben  de  ser  mós  largos,  alcanzando  la  eslora  do   lo  que
supone.  un  desplazamientosuperior  á  1.000 toneladas.  A  ls  asti
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llros  de  Fairfield  y”Yairow  han  sido,  adjudicadas  cuatro  unida-  T
des,  dos  á cada  uio,.  y  el-resté  ‘á las  casis  San  Hunter,  Wigham

and  Richardson;  Parson,  Denny  r6thers,  ,Thornycroft  y  Beard
more  con  plazo  de  construcción  de  18 meses.  Las  adjudicaiones

sondé  Diciembre  de  1911;  las  quillas  se  pusiéron  en  Mayoe

1912  La  casa  Swan  ‘Hunter  aud  O  nniversalmélite  oondo’ida
c6mo  una  excelente  constructora  de  buques  mercantes,  ha  reci
bdo  el  encargo  de  construir  de  estos’ destoyers,  el  «‘Saredon»

•  .   .     y «Uiysses».- Los  otros  buques  se  llai±iarán  Daring»,  «Dragón»,

-   «Florisel»,’  «Haughty»,  «Havooh»,  ‘-»Rerieward»,  «Hotspur»,
>Ivanhoe»,’  «Orlando»,  «Picton»,;  «Portia»,  ‘-»Redgauntlet»,  Rob
Réy,  ‘»Roeket»,  «Rosalind»,  «Talisman»,  >VioJa»’  «Wavesle-».

En  resumei,  la  Marina  británica  ‘va- á aurnéntaCse’en  ‘menos
de  dos  años  con  cuarenta  grandes  torpederos,  mauneos,  rapidos

 bien  ái.madds.—De  Le Yac/it.).

Los  progresos  de- las  turbinas  Parsoiis  y  isínento  de  fuerzas
consigiiiente:—Como’  consecuencia  de  los  progreso  realizados
en  la  tu’rbina  Parsons,  el Engineerin  hace  obervar,  que  la  ‘mayor.
potencia  obtenida  ‘en loi  buques  dé  guerra  inglés.es  e  la  de  los’
cruceros  de combate  Lion y Princess-Royal que aluanza  70.000 aba
lbs  y  correspendeá28  millas.

Esta  potencia  ha  sido  rebasada  por  los  buques-  alenianes.  en;
-      los que  se  ha  llekado  á  80.000  cabaios  en.  el•Von-der-Tann  que

-  tiene  una.- vélocidad  de  2&millas.  No  se’ ‘conoce  lé.  potencia  del
Moltke  que  anda  29  mi’1a  y  media  y  despiaza  4.000’ toneladas

•  -  .  más.  El  Japón,  posee  3 cruceros  de60.Ó00  caballos  cada  uno  mién
-‘  ‘  -     : tras’ ‘que  Rusia  tiene  cuatro  cruceros’  qde  -cada  lino  tiene  66.000

-        cabailos.  -  .  ‘  ‘  ‘

En  los  contratorpederos,  es en  donde  é  ha  acumulado  la  ma-

-       yor potencia,  30.000 cabailoi  en  el  Srvifl  que  anda  35.5  millas  y
•     .   .  desplaza  1.800 toneladas.  -Los  destroyers  ohilenós  tienén  una  po

tencia  de  25.000 caballos  para  $1  millas  de  .velocidad.,y  un  despla
•    amtento  de  .1:500 toneladas.  Franci-  tiene  buojies  de  680  tone-’

-  .   ,  ‘  ladas,  con  una  potencia  de  17.000  cabal1os.—-(DetMoniteur de la-
-        Flolle.    ‘  ‘            «

-  ‘  ‘Clasificación  de  ‘-los tipos  de  buq.ue.—Ánuncia  el  Secretario
-    del Almirantazgo  quelas  denominaciones  - «armourod  cruiser>’,

-  ,  ‘   «protreted.cruiser»  y  «unarmouired  cruiser»  de  primera,  segun
da  y  teré.ra  clisé  van  5. desaparecer.  En  ló  sucesivo  solo  habrá

-.   tres  oiaiis’de  ‘cruceros:  «b’at’tle cruiser  «cruiser»  y  light  crui—
er.>  Con. el  nombre’de  >battle  cruiser»  se indicará,  como  ahora,  5.
los  criicerós-acorazados  t1é  dreadnotght,  incluyendo  los-deja
clase  «Licín»; los  «cruisers»  eomprenderáhtodés’loscrucerosaco
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razados  aiiteriores  al  tipo  dread.zouglzt y los,  cruceros  protegidos
de  primera  clase;  ‘y los  «light  cruisers»  comprenderán  todos  los
restantes  buques,  incluso  los  explo7adores.—(Tíie  Shipbuilder.)

El  «Fire  dire.ctor».—Por  creer  d  gran  interés  cuanto  se roñe
r.e  á  la  dirección  del  tiro.  y  por  qué  con  el  nuevo  aparato  regla
mentaría  en  la  Marina  inglesa  se  guarda  aún  nayor  secreto  que

-         con los  anteriores,  copiamos  . á  continuación  las  siguientes  noti
cias  que  tomamos  del  «Scintific  American»  y  del  «UberIl».  l)lco
así  el  «Scientific  merican»:  .

El  Vicealmirante  Sir  Percy  Scott,  famoso  por  su  competencia
en  el  empleo  de  la  artillería,  ha  inventado  un  aparato  parra  per
feccionar  el  tfro  de  cañón  en  los  buques,  que  ha  sido  adoptado
por  el  Almirantazgo  británico  después  de  severas  pruebas  en  las
que  se  obtuvierón  só.rprendentes  resultados.  El  sistema,  conoci
do  con  el nombre  de  «fire  director»,  se  -instaló  en  el  super-dread
nought  «Thunderer»  cuya  artillería  principal  consiste  en  diez
cañones  de  13,5  pulgadas,  efectuándose  después  una  serié  de
pruebas  comparativas  entre  este  buque  y  su análogo  el  «Orion»,
que  iba  provisto  del  «fire  control»,  sistema  usual  en  la  Marina
británica.  Con  mal  tiempo,  y  disparando  á  la  disania  de  10.003
yirdes  sobre  un  blanco  reglamentario  (90 pies  de  largo  por  30 de
alto)  se consiguieron  los  más  extraordiríarios  resultados,  pues  el
«Thunderer»  cuadruplicó  el  número  de  blancos  hecho  por  el
«Orion’,  siendo  el  promcdioalcanzado  por  el  primero  el  de  un
80  por  100. Las  pruebas  se  efectuaron  en  presencia  de  una  nu
merosa  cómisión  de  oficiales  navales,  con  asistencia  del  Contral
mirante  Pe’irse,  ex-inspector  del  tiro  al  blanco,  el  Coatraliniran
te  Browning,  actual  Inspector,  y  muchos  expertos  en  artillería
naval.  Como ‘resultado  de  las  pruebas  se  decidió  montar  los  apa
ratos  en  todos  los  buques  tipo  dreadnouglzt,  por  un  coste  de
.500000  libras  esterlinas.  Al  inventor  del  sistema  se le  concedió  el
título  de  barón.

El  Almirantazgo  británico  ha  tomado  las  nayores  precaucio
nes  para  impedir  que  trasciendan  al  público  los detalles  del  nue
vo  sistema,  y  esta  conducta  es  tanto  más  significativa  si  se  tiene
en  cuenta  que  todos  los  inventos  anteriores  de  Sir  Percy  Scott
fueron  patentados,  y,  por  lo  tanto,  publicados.  En’ sus  rasgos  más
esenciales,  sin  émbargo,  elfire  director  se  asemeja  á un  aparato
similar  que  estuvo  en  uso  en  la época  de  los  cañones  á  cargar  por
la  boca,  cuando  muchos  de  los  acorazados  que  se  construían  lle
vaban  le  seis  á  doce  cañones  gruesos  del  mismo  calibre.  Fué  in
centado  por  el  Capitán  Moorsom,  de  la rmada  británica,  y  se
gún  dice  di libro  «Naval  Gunnery»  del  capitán  Garbett,  consistía
en  un  aparato  »por  medio  dci  cual  se  determinaba  la’dirección  y
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•            la dlstañeia  al’ blanco’  y  1,ainelinaciói  deLbuque  y se  apuntaban
los  caiíones  de  acuerdo  con  estas  indicaciones,  generalmente  se
fijaba  en  la  cubierta,  correspondiendo  con  el  centro  de  los  cañones
de  la  batería,  ó  en  otra  ‘situación  conveniente,  yla  s’eñal’ de  hacer’
fuego  la  daba  el  oficial  enc,argado  del aparato  tan  pronta  el  blaii
co  llegaba  á  coincilir  con  la  dirección  de  as  pinulas’>

•    Desde  1850; añ  en  que  se, ipveiitó  aquel  aarato,  s.p han  reali
zdo  notables  adelantos  cientificos  y  mecánicos  De  aqui  que  el
oficial  encargado  del  «fire  director»,  en  lugar  de  tras’mtir  ver
balmente  los  datos  á los  jefes  de  las  pi9zas,  apunte  por  si  mismo
los  cañones,  poi  medios  electricos,  en  el  sistema  del  Almirente
S,oott,  y  qu  cii lugar  d  dar  la  orden  señal  d  hacer  fuego,  dis
pare  también  por  si  mismo  sin  mas  que  apretar  un  botón  y  com
pletar  un  circuito  Todo  el  trabajo  de  las  dotaciones  de  las  piezas
se  hmita  á  hmpiai  el  cafión  después  del  disparo  y  é. recargarlo  -

paia  el  próximo  tiro
Se  ha  asegurado  que  el  «Thundere,r»,  ‘durante  las  pruebas,

disparó  varias  veces  simultaneamente  todos  los  cañones  de  su
andanada.  Se  .crQe, sin  embargo,  que  el  aparato  Scott  está  dis

•  púe.sto  le  modo  que  ,deja  un  momentáneo:  intervalo  entre  el  dis
•     paro deJos  dos  eao,nes  de  una  torre  y  los d’e la-iguibnte,.de  este

modo  la  estructura  del  buque  no  tiene  que  resiátir  al  esfuerzo
/        que repreenta  la  descaiga  absolutamente  simultanea  de  diez  ca

•6ns,cpn  una  nerga  en  la. boca,  cada  uno  de  éll,os,  de  69.000
pies-tóneladas.  .  .  .  -  .  ..  .  .

El  «fire  director»  está  situado  en  una  posición  elevada  en  el
palo,  de  proa,  te  mismo  qu  los  aparatos  del.4ire.  control».  El  de
feeto  evidente  del  sistema  consiste  en  que  si un  tiro  no  da  en  el
blanc,fa11a  con  él  toda  la  andañada;  por,  en  cambio,  si acierta,..
aciertafl  asimismo  los  otros  nueve  ó  los  demas  ue  completan  la

-   andanada,  y no se  ha  construí  lo nún  el  buque  qué  p’uda  resistir
el  impacto  simultaneo  de  diez  proyectiles  de  1 250 libras  Las  mi
nuciosas  pruebas  llevadas  a  efecto  por  el  Almirantazgo  britanico
demuestran  que  puede  confiarse  en-que-  de-d’ada cinco  andanadas

euatr.o  alcancen  el  blanco.-  “  •  .  .  -  -

También  el  UboaI1 ha  conseguido  oinper  el  niisteri6  con  que
“en  Inglaterra  se  envuelve  lodo  lo  relativo  al  «fire  1irector  y los
siguientes  comentarios  que  de  dicso  periodico  extractamos,  nos
dan  ‘una idea,  siquiera  ea  vaga,  del  nuevo  invento  de  Sii  Percy
Scott.  •  •  •  :  ‘

•   ‘Las Qondioines,  para  obtener  con prntitud  un  tiro  ‘rápido  y
preciso,  son  las  siguientes  1 O  Buenos  instrumentos  de  medida
-°Determinacióii.  exacta  de  las  variaciones  de  distancia  y  des
víos  latera1s  del  blanco  de’la  .ifluencias.  ‘atmosféricas  :(viento

•  .  y.  temperatua);.  de  la  variación  de  la  velocidad  inicial  que  se
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•  sigue  al  desgaste  gradual  del  ánira.  3°  Obervación  precisa  de
16  puntos  de  caída  de los  proyectiles.  4.° Medios  seguros  para  Id

•   transmisión  de  órdenes.  5.° Ajuste  rápidó  de  las  alzas.  6.» Dispo
sicón  uniforme  para  la  r.pida  puntería  en  eleaci6n  y  en direc
ción.  7.° Eliminación  de  errOres.

Con  el  fire  director»  se  concentra  y.confí  a al  director  del  tiro.
todo  lo  referente  á las  cuatro  últimas  condiciones.

La  idea  no  es  nueva,  puesto  .que  Iace  ya  tiempo  que  diferen—
tes  mariñas  poseen  sistemas  que  permiten  la  trasmisión  rápida  y

segurd  de  las  órdenes  del  director  del  tiro  á  los  apuntadores  de
das  piezas;  Estos  aparatos  han  ido  perfeccionándose  paulatina
mente.  En  la  misma  rnarina  inglesa  se  pasó  del .cudrante  clOe
trico,  con  las  indicaciones  de  puntería  para  los  gÑduadores  de
alzas,  á un  sistema  deíndiees  Uollów the  pointer),  que  eliminaba
la  necesidad  de  ler  las  indicaciones  del  cuadrante  con.  los  con-
‘siguientes  errores,  sustituyendo  esa  lectura  por  . la  opeéación
manual  de  hacer.  ‘cOincidir  dos  índices;  y,  por  último,  pOr el  m
ixejó  directo  del  alza  desde  el  puestO  central  de  la  dirección  dci

tiéo,  eón  lo  que  tesultaba  supéruo  el  sirviente  encargado  de
séguir  el  mndic  del  aparato  eceptor  Sir  Percy  Scott  ha  dado  un
ñuevo  paso  en  el  erfeecionamiento’  de  estos  procedimientos  au
.xiliares  y  en  la  eliminacióii  de  ‘personal.,  puesto  que  todas  laO

piezas  sé  apuntan  y  disarán  desde  el .piesto  central  de  la  dire’c
•  ción  del  tiro,  y  sOlé  se  necesita  junto  á las  piezas  el  personal  ile—

cesarió  para  cargarlas.  Es  dudoso,  sin  embargo,  que  el  «fire  di-
•  rector»  verifique  la  puntería  de  los  cañone  en  elevación  y  en

dirección;  según  algunos;  la  puntería  en  dirección  continúa  con
fiándose  O. un  apuntador,  que  recibe  del  director  del  tiro  la  in
dicaciones  necesarias  para  la  corrección  latera];  pero  no  puede
r»egarse  en  absoluto  Id  posibilidad  de  quu  el  aparato  efectúo

•    tan  bión  desde  el puesm  central  la  punteha  en  dirección.  En  rea
lidad,  hace-ya  tiempo..que  existen  aparatos  para  el  manejo  O.

distanci  (en  elevación  y  dirección)  de  los  proyectores  elóctricos,
y  esto  demuestra  que,  al  menos  teóricamente,  és  posible  aplicar
el  mismo  principioá  la  puntería  dO 1oeañones.

-  .  -.     Admitiendo  que  se  hayare-suelto..por  completo  el  problema

de  efectuar  la  puntería  desde  el  puesto  centra],  surge  la  duda  de
si  podría  elirninarse  el  error  de  paralaje,  en  elevación  y’On  di
rección,  de  los  diferentes  cañones,  por  su  posición  relativa  res
pecto  á  la  estación  de  a  dirección  del  tiro  y  por  la  variación
continua  de  las  distancias.  Según  las  noticiaS  de  la  prensa  ingle

sd,’ Sir  Percy  Scott  ha  llegaçlo   ese  resultado  par-  medio  de  susaparatos..  Eñ  realidad,  según  uiia  fot6grafia  publicada  hace  tiem
po,  que  representaba  el  resultado  de  una  andanada  de  seis  piezas

-     disparada  crniei  aOrato  pi-imitWó  de  Sir  Percy  Scott,  conian
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dante  entonesdel  Good Hopé,-las  columnas  de  aguti.  levantadas
por  los  pro’  ociles,  resultaban  estu  enti  e  si  a  distancias  casi
iguales  a las  que  separaban  unos  de  otroslos  cationes  que  hab’an
disparado  De  esto  pudier  deducirse  qie,  en  los  pumiuvos  apa
ratos,  la  iarlaje  horizontal,  que  es  la  má  importante,  no  había,
llegado  á  corregirse.  Debe  oberv’are,  sin  embargó;  que  en
tiro  a gran  distancia,  este  eiroi  dismini  e  consideiablemente  
ljoga  á  ser  inapreciable...                 -

En  el  acorazado  TIuv2derr,’  donde  se.  próbarbn  los  aparatos  -

del  «tire  diiector»,  estos  se  instalaion  en  la  cofa  xnf€rior  dci
palo  en  el  mismo  vertice  del  tripode,  pero  encontrancose  poco
practico  este  pacato,  por  la  proximidad  de  la  cliimene’i  de  proa,
para  los  buques  sucesivos  se  h  elegido  Ufl  Sitio  mas  bajo,  eh
minando  asi  el  error  de  paralaje,  y  se  hadefendido  con  cora7a,
por  lo  que  el  recorrido  de  las  transmisiones  iesulta  mis  Corto
mejor  protegido

La  critica  que  pudiera  Paceise  del  sistema,  an  mdependier
temente  de  su, poi  necesidad,  excesiva  complicac  on,  cOnsiste  en

-          que -cii  lo  sucesivo  todos  los  ejercicios  de  tiro  al  bl5uoo,seefec-
tuaran  con  el  «tire  director»,  y  la  prepalación  de los  apuntadores
s  reseutira  por  falta  de  practica  Y  si,  por  otra  pal te,  du”ante  el
combate  so inatiliz’re  el  aparato,  contingencia  posible,  como  han
demostrado  las  experíencias  del  tiro  de  eation  sobre  el  Hero,  no
s5lohabría  que  recurrir  -á• lo  apnÑtos  de  puntería-  ciinarios,  -

•         sIno que  se  dispondría  d  muy  pocbs.  apuntadoies  y’ ótQs  poco
práeieos  Esto  no significa,  en  modo  a1guno,  que  debaremnoiai
so  sistema  Licamente  a  las  ventajas  de  ios  peifece  onannentos  que
la  leona  permit3  conseguir  poL  la  concentracion  ael  tiio  e i  ura
estacion  centra1

ITALIA

Nnevo  tipo  de  eploaador—Hace  algn  tiempo  se  celebro
un--concurso  exitre  los  Mayores-  del  Onerpo  de  In.geriiroiaya  -

--  les  para’  elegir  elproyeot  de  uii  nuevo  tipo  de  explordor  q’Ce -

dsera  adopt’irse  en  vez  del  tipo  »Quarto>,  y el  Marsala»  y  «Nuri
Bixio».    -      -  -

Entre  los  rojetos  rescntad,  el  Comit5  Téenicha  elegido
el  1 Mayor  Gustavo  Bozzoni,  á  quien  s  ha  cÓiifiárdola  ejeou-.
ción.  de  los  planos  definitivos
•   -El-proyecto-llega  5. las  5.000 toneladas;  -el buque  estafá  prote-  “  -

gido  con  ligeia  coraza  y  costara  unos  doce  millones  de  lii as
Aun  no  se  ha  decidido  el  número  de  unidades  de  ese  nuevo

tipo  que  deben  oonstruirse,  estando  mav  aivid  das  las  opiniones



NOTAS...                     641

de  las  autoridades  técnicas  del  Ministerio  obre  si conviene-  ó  no
construir  nuevos  exloradores.

Sobre  este  punto  es  conocida  la  opinión  del  Almirante  Betto—
‘lo,  contrario  á  la  con struceió1  de  buques  exploradores,  porque
ostima  que  su  misión  puede  ser  eficazmente  desempeñada  por los
destroyers,  sobretodo  ahora  que  su  desplazamiento  va  á.liegará
las  mil  toneladas.  .(Rassegua  Marittimq).

El  acorazado  «Dante  Alighieri’.—Aun  á riesgo  de  repetir  al-
-    gúnos  datos  y. noticias  de  los  anteriormente  consignados  LA Ra-

VISTA,  entresacamos  y  traducimos  ti. continuación  de  la  acredita
-da  revista  Engineering  lo  que  esta  publica  en  un  reciente  artículo
acerca  del  moderno  acorazado  italiano.

A  Italia  corresponde  el  mérito  de haber  proyectado   termina-.
do  el  primer  el  primer  buque  de  combate  (el Dante Alighieri)  que
lleva  n  cada  una  de  las  torres  tres  oañones  en  lugar  de  dos  como

•         venía siendo  costumbre.  Este  buque  está  armado  con  cañones  de12  pulgadas,  todos  en  el plano  diametral,  teniendo  una  torre  á proa,

otra  á  .pQpa y  dos  en  el  centro,  con  cuya  disposición  se  obtiene  en
-.  .      -.caaa y  ei  retirada  el  fueg.o  de  tres  cañones  y por  el costado  él  del

total  de  los  doce  cationes.
El  Dante Alighieri  se  empezó  á  construir  en  Castellamare  el  6

de  Junio  de  1909, fiIÓ botado,  al  agua  el  20 de  Agosto  de 1910, que
dó  listo  para  pruebas  en  11 de  Noviembre  de  1911 y entregado  en

-      Junio  del  año  último.  Sus  dimensiones  son:  eslora  rnxiina  550

-      pies, manga  87  pies,  calado  medio  28  pies  y  un  desplazamian

to  normal  de  19.400 toneladas.  A causa  de  un  errúr  en  el  proyec
te  inicial,  se  admite  oficialmente  queel  calado  real  excede  al  cal
culado  en  16 pulgádas.  El  desplazamiento  primitivo  era  de  18.302

-       toneladas.  ‘

jos  cañones  gruesos  tienen  una’longitud  de  46 calibres  y  van
montados  en  barbetas  de  9 pulgadas  de  espesor  con carapacho  de
9  1 pulgadas.  Los  cañones  disparan  un  proyectil  de  850 libras  á la
velocidad  de  2.000  pies  por  segundo,  y  según  se  dice,  perfora
17   pulgadas  de  coraza  Krupp,  cementada  á la  distancia  de  5.000
yardas.  La batería  secundaria  onsistc  en veinte  cañones  de 4’7 pul
gadas,  de  los  que  ocho  van  montados  por  pares  en uatro  peque
ñas  torres,  con  coraza  ‘de 4 pulgadas,  y los ‘restantes,  montados  en

-  grupos  de  á  tres,  disponen  de  portas  que  les  permiten  un  amplio
sector  de  fuego  hacia  proa  y  popa.  Hay,  además,  doce  cañones  de

-   ti  doce  libras.  Los  tubos  de  lanzar.son  tres,  uno  sobre  la flotación
á  pepa,  y  uno,  submarino,  en  cúda  amura.  Estos  tubos  disparaá  el
conocido  torpedo.  Whitehead  de  Í8 pu1gada.

La  faja  de  flotación  tiene  mi  espesoi  ie  10 ‘pilgadas  en el  con
.tro  del  buque  yen  una  extensión  de-230pies;  ese  espesor  dismi
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nuye,  h.ego,  á 7 pulgadas  hasta  rebasar  las  bases  de  las  torresy
continua  hacia  proa  on  4  pulgadas  de  espesor  y  hasta  la popa  con

-:  .‘    .     pilad4s;S-óbrela’fajava  un  liliñdaje.d  104  7ilgáds  en  la
parfe  central,  cuyo  espesor  disminuye  rapidamente  hasta  la  etr

•    -    blerté  con  4 uigadas  -ló  iarg  de  éada  batetí.  La  éubierla-pro
-    -     tecti’iz tien  un  ésesor-  riabIé  de  2  -  1  5/  dé  -lgaa  y  va    -

-  reforzada  á  proa  por  la  fajá  de  fl’otációa  qué  sé  prólongapoi  de-   -

-      bajo del  espolón.  Latorre  de cornbate.tiene,  411 su  paite  deproa,  -

..  ..  ,-      es4s  de12  y’de  11 pu-lgadas-  -  -   .  .  =
El-iapcr  se-generaen  veintitr6-s  calderas  de  tábpC de  agua,  -sis  -   -

tema  Blech  nden,  las  maquinas  motrices  son  de tarbinas  con  una
poteñcia.caléulada  de  2.Ó0h  6abáiIos,  y  la  vélQid’a-d-se  estima  en  -

23  millas  En  las  pruebas  se  ha  registrado  una  potencia  efeoti  a
de  21 imllas  con los  cuelio  quintos  de  potenc’a,  y  35 000 oabal’os
efectivos  con  24’  milhs  de  elocidad  en  las  pruebas  de  ocho  lo
ras  a toda  fuerza  La  dotación  normel  de  car-bón  es  de  1 030 tone
ladas  y  2 500 la  extiaordinairi

El  aspecto  exterior  de  est4  buque  es  caiacteristic&  por  tencr’
cida  ano  de  sus  dos  pelos  eutre  dos  chimeneas  Los  proyectores

-          eléctricos van  instalados  en  platafo’rmas  construidas  alredeaor      /

de  las  chimeneas  La superestiucturaes  muy  «-eductda, poi  lo que
el  buqu6  presenta  relativamente  poco  blanco  u  costo  ha  sido  de

-..  650.0OO  francos.  Es  el  único  de  su  olas.  -  -,

Sumergib  es—La  Lega  NAvale,  oigano  cte la  la  «Liga  Naval
Itahera,  publica,  bajo  la  flima  ue  G-iorgio  Molli,  un  largo  ar
ticiulo,  qué  titu1a  «La razóu  de  ser  y  el  desatrol  o  dc  los  sumergi
bles»,  destinado  a  combatir  la  oonstruccion  de  pequehos  sun’et
gibles,  como  los  qae  hasta  ahora,  forman  pal te  de  la  Armada-ue
Italia  y  a epo’ier  la  con  eniencia  de  imitar  la  conducta  de  las
principales  merinas,  que  van  aumentando  sistematcarnente  el
desp1azamento  de  los  sumeigibles
-   -Al p.qneflo  desplezamiento  -y e4casa  h4bftbffiad  de  las   -  -  -  -:

cuadrillas  ó  g”npos  de  submar  tos  itaharos  —Gla-zco y  Foca-o
Medusa  Veie!ia— atriou  e el  aiticuiista  l  inactividad  en  que  hai
t  nido  que  permineeer  dmante  la  últíma  gueira  turco  ]aeleinea

Cita  los  detos  conocidos  de  los  sumergibks  de  las  gran des
marinas  para  demostrar  que  todas  el’as  han  abandonano  desde
hace  algu-ios  aúos  los  pequeúos  desplazamientos,  que  han  dejado
relegados  para  la  defensa  local  de  puertos,  y  han  ido  aumentan
do  el  tonelaje  de  sus  nuevos  subuxatinos  hasta  llegar,  algunas  ae
ellas,  como  Francia,  4lemania  6 Ingiateri  a, a los  ttpos  de  800  y

-.  -.aun;1.0.ileIad4s  -  -  .  .-.  -  .  --  :  -  -  -  -  -  =  -  ,•.  --

Para  que  «in  suniergiblc  tenga  propiedades  estiatóg  -cas,  es
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preciso  que  sea  habitablC  y  que  en  eniersión  posea  buenas  con
diciones  marineras.

Se  dice  qüe  las  propiedades  ñianiobreras  do  los  subiiarinos
disminuyen  al  aurnntar  sus  dimensiones;  pero  debe  tenerse  en
cuta  que, por  una  ley  geométrica,  las  últimas  no umentan  enIa
misma  proporción  que  el  cesplazamiento.  Y el  aumento  de  esta
última  característica  ofrece  ventajas  desde  el  puáto  de  vista  da
la  habitabilidad  y  de  Ja facilidad  de  ñavegar  en  emersión  que
ciertamente  cornpersán  con  exceso  los  inconveniehts  ue  ptiede
ofrecer’  uq  1iero  áimonto  de  las  dimepsiones  ihicales.

 p,rim.ra  vistñ  pudiera  parecer  evidente  que  á  un  buque
submro  deben.  de  exigírsele  en  pimer  término  Iíts  propieda
des  que  vurezan  I  navegación  bajo  el agua.  Esto  sería  lógico
si  dicho  bqne  debiera  navegar  siempre  en  inmersión;  pero,  en
ieJidad,  para  un  sumergible,  la  navegación  bajo  el  agua  es  tan
sólo  un  episodio,  y  por  mucha  que  sea  su  importancia,  ya  que

‘durñnte  ese  episodio  debe  realizar  la  misión.para  que  fué  cons-.
truído,  siempre  será  de  cort.  duración..

Para  que  un  sumergible  pueda  actuar  eficazmente,  añade  el
rthiíl4stá,  es  preciso  ponerlo  en  conclicionesde  navegar;  esne

eeaiio  que  püeda  aguantarse  eh  la  mar  en  todas  condiciones  de
tiempo,  siempre  que  sea  corveniente,  sin  que  su  tripulación
quede  inmediatamente  extenuada  por  la  faliga,  por  la  tensión  mo

ral  y  la  atmósfera  viciada  es .prciso  que  su estructura  la  pérmi—
ta  hacer  frente  al  rna  tiempo,  por  iomens,  lo.  mismo  que
buen  cazatorpedero,  y que  su autónomía  sea la  suficiente  para  roa..lizar  cualquier  navegación  qué  pudiera  éxigirsele  á  un destroyer
6  á  un torpedero,  in  tener  que  ofeetuarla  á  una  velocidad  ridícu

la.  Y como  nó  puede  contarse  con  un  tanto  por  óientO  muy  eleva
do  de lanamientos  útiles,  es  forzoso  que  pueda  aimaceiiar  varios
torpedos,  torpedos  que  cada  día  son  más  pesados  y  voluminosos,

ya  que  se  ha  llegado  al  calibre  de  583 mm  y  á la  carga  explosiva
del5O-ig.

¿Como  conciliar  todas  estas  condiciones,indispensables  para

¶ina  buena  y  práctica  navegación  en  superficie,  ¿on  aquellas;  tam
bién  indispenéabios,  para  una  acción:  seguÑ  y  efectiva  bajo  el
agua;  dentro  de  límites  muy  exíguos  para  las  dimensiones?

El  resultado  que  se  obtiene  de  una  transación  entre  todas  es
tas  necesidades,  cuando  no  se  quieren  exceder  ciertos  limies  de
desplazamiento,  tiene  que  ser  forzosamente  híbrido;  Conduc,  en
efecto  á sumergibles  demasiado  grandes  y  cososos  para  su senci
llo   puro  so  como  tales,  pero  á los  que  no  es  prudente  enviar
á  operar  á  ciei-ta  distancia.  ¡Sumergibles  que  no  pueden  enviarae
á  la  guerra!

Inglaterra.  y  Francia,  en  tantd  puedeíi  concentrar  cuando
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quierai  en  el  Mediteiraneo  sus  escuadrillas  de  sumeigib1es  au
tóhomos  y i  rinéros.’Los  ingleses   podo de
varris  unidades  aún  ma  veloces  y  marineras,  y  si  los  franceses
en  este  sentido  se  cncuontran  po  el  momenio  iiiás  atrasados  que
sus  aliados  es  porque  pei siguen  la  obtencion  de  uu  inotoi  pi opio
y  no  quieren  recurrir  al  que  pudieran  encontrar   a  resuelto  al
ofro  lado  de  sus  fronteras.  ‘‘

La  navegación  suhnarina  no  se  aprende  encuelas’ni  ‘en Ii-
bios,  el  personal  se  adicstia  y  se  educa,  únicaviente,  en  la  escue
la  de  la  piáctica  Y,  in’e’itias  en  otias  paites  las  piácticas  de  sub
marinos  son  continuas  y las  escuadrillas  se  mantienen  peunanen
temente  organizadas,   eamos  quó  hace  Italia  Según  el  boletin
de  DLciembie  uhiino,  relativo  á los  ociales  y buques  de la  R  Ma
rina,  en  21  de  Noviembre  existiui  armauos  doc  sumergibles,  a
ls  que  estaban  destinados,  en  total,  u -i  capitán  de  corbeta,  diez
tenientes  de  navío  y  un  caoitan  de  Ingenieros  navales  ,Y  los
oqciales  subalternos  y  maqumisas9  Como  del  exame’i  del  ex
ipesado  boletin  no  aparecen  estos  íi1iimos  tendrerno  que  c  eer
que  no  e  sten  aún  doiaciones  de  oficiales  permanemes

No  resulta  injustificado,  por  lo  tanto  el  preguntarse  si en  Ita
ha  sepaensa  en  serio  en  la  navegacion  submarina,  en  su  desario

110 y  erisú  pornir,  lo.mismc  que  eñ  el  etranjéro,  6 s’la  eón
s  Ueia  unicamente  coma  una  moda  a  la  que  hay  que  sacrificar
otras  co’isideraciones  Pero,  en  este  caso,  condal  eel  autoi  del
articulo,  5para  que  la  constiuccióñ  de  tantos  ubmaunos,  que
a’inque  pequellos  y  modestos  no  dejan  de  ser  costosos9

El  acorazado  <Giuho  Cesare»  y  los  retrasos  en  los  aimamen
tos  navales  —He  aqui  lo  que  escribe  el  ilustre  Capitan  deNavio
Ettore  Bravata,  en  la  «Lega  Navale»  con  mot»o  de  las  placeas

•    destecoraado.          .‘ .       •-.:

Todos  los  periodico  de la  Peninsula,  dice  el  conocido  escritoi,
‘han  referido  llenos  de  satisfacción  l  notable  resultádo’  de  las   -

pnrebas  de  máquina  efectuadas  por  el  Giotto Cesare el  dia  9  de
Enero,  y  esa  satisfacción  es  verdadeiamene  legit-ima  Resultas
e’i  efecto,  que  el  poderoso  buque  salio  del  puelto  de  Genoi  con

‘:  •-  -   prte.  de  las  calderas  encendidas,  -queJevnt’ó.  lneo  presión  ea
todas  y  navego  por  muchas  horas,  recoruendo  las  encantadoias
ori1ls  del golfo,  con diere’ntes  vlopidades  que  alcanz,en  liii,
la  mauma,  sostenie’idola  bastante  tiempo  41 mismo  Lempo  que
las  maqumss  piopulsoras,  se  piobaron  las  auxiliares,  y  entre  es
tas  un  nuevo  sistema  para  la  maniobra  del  timón,  piop»edad  de
la  casa  constiuctora,  fune  ona»ido  todo  perfectamente  Dicen  los
diarios  que  los  muchos  oficiales  de  Marina,  asiStentes  a las  piue
bas,  manifestarcn  con  verdadeio  entusiasmo  su satisfacción  a los
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representantes  de  la  casa  Ansaldo,  y  por  mi  parte,  aunque  acos
tumbro  ser  parco  en  los  elogios  á  los  industriales  en  general  y á
les  nuostrs  en  particular,  no  puedo  por  menos,  en  esta  ocasión,
de  unir  mi  apladso  al  de  lo  demás  ya  que  la  expresad  casa  ha

•         llevado á cabo  una  labor  digna  de  ádmi ración  al  terminar  el  bu
que  en  el  breve  espacio  de  un  año  trascurrido  desde  su  lanza
miento.

Como  se  hizo  observar  con  justicia,  nunca  antes  de  ahora  se
había  conseguido  un  resultado  serneante,  y  esto  constituye  un  ti
tulo  de  honor  para  la  casa  constructora:  y  pueba  el  clóde  sus
directorés,  el  saber  de  sus  ingenieros  y  de  sus  técnicos,  id habili
dal  de  sus  operarios  y,  sobre  todo,  la  potencialiadad  de  los  me
dios  de  que  dispone.

Pero  aunque  el  eccelente  resultado  de  las  pruebas  de  niáqni
•    na  del  Giotto  ‘esarP  es  causa  de  satisfacción,  en  cuanto.  óonrma

•   el  innegable  y  eontinuo  progroso  de  un  ramo  de la  indastiia  ita
liana,  motivas  asimismo,  amargas  reflexiones  y  penosas  compa
raciones,  que  conviene  exponer  francamenté  en  la  esperanza  de
que  el  daño  presente  no  sea  duradero  y  se  remedie  en  lo  por-

•  venir.  ‘

•          Algún periódico,  al  anunciar  eoxn6 antes  se  dijo,  el  feliz  éxito
•        de las  pruebas  de  máquina,  se  creyó  autorizado  á  añadir  que  el

buque  podía  ya  inoorporrse  á  la  Armada,y  esto  no  es  verdad,
•     comosaben  los  lectores  de  la  Lega Navae  que  leyeron  la  fiera  y

razonada  protesta,  publicada  el  22 de  Diciembre  dilliuio,  á propó
•sito  de  los  eiiormcs  ó  injustificados  retrasos  que  deben  sufrir  tó
dos  nuestros  dreadnoughts.  El  Giulio  Cesare  está  listo  si  se  la-con
sidera  corno  buque pafa  naregar;  pero.no  lo  está  como  buque com
batinte,  ni  sabe  nédis  cuándo  llegará  á  estarlo,  sabiéndbsehora
tan  aMo,  con  certeza,  que  su  artillería  sufre  un  retraso  de  más  de
un  año.  En  las  olismas  condiéiones  so  encuentran  los  armamen
tos  de  tédos  nuestros  bbques  de  combate,  y  precisamente  por

•         esto se  asociaron  algunos  periódlaos  á  la  Lega  Navale  para  la
mentar  que  tam’éién;eíDéiíio  y  el  Doria  sufran  el  laigo  retraso
que  es  de  prever,  á pesar  de  haber  icnunciado  á  dotarlos  con ca
ñones  de  ‘calibre  superior  á  305 milímctros,  pretestando  ue,  con
esta  medida,  se  podría  apresurar  la  construcción  y  armamento  á

•  -  fin  de  tenlos  listos  en  la  primera  mitad  del  1914.
•           De este  modo  se  confirma  casi  oficialmente,  dicho  sea  de  paso,

•  cuánto  escribí  con  el  Giornale  d’Italia, y  se  prueba  que  las  venta
jas  detieiiipoá  qu  se  sacrificó  una  parte  de  la  eficiencia  militar
de  esos  buques,  se  han  malogrado.

Y  así,  se  véiificará  también  con  el  Leon ardo da  Vinci, cuyas  in
•mediatm  pruebas  están  anunciadas,  lo- que  ocurre  ahor  con  el

-  Qiutio  Césare, y,  del  misno  modo  y  sucesivamente,  con  los  demás
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dreadtoughts, encontrándonos  por  largo  tiempo  en  una  situacion,
dolo  osa  para  nosotros  y-ridicala  paia  los  extianjeros,  al  incluir
en  la  flota,  siniultaneamente,  dos  o mas  buques  formidables nomi
naim ente, hstos  para  navegar,  pero  no  para  combatir  porque  no
tendián  cafiones  Es  concebible  una  situacion  más absarda  para
un  buque  dornbate?

Oreo  yo  que  este  fenómeno  deberia  impresionar  la  opinion.
pibuca,  y  que  seria  de  desear  snrgia  en  el  Pailamento  una  oz
automzaca  que  preguntata  las  iazones  y  exigiera  se  indagaran
las  causas  de  los  lamentables  retrasos,  ya  que  de  ellos  se  derivan
pera  la  Naiói  perjuicios  mora1es  y  mate”iales,  al  no teer  listos
en  tiempo  oportuno  los  medrns  que,  con  gimen  dispendios  seie
iarne.nte  soportados;  apronté  para  su  defensa  Los  buques  que
empiecen  á prear  servicio  un  aflo despues  de  1a fecha  etrpula
da,  además  de  iesaltar  más  caros  de  lo  presupues4udo,  iesa’tara
también  que  habi.an  derierecrdo  militar  mente,  toda  vez  que,  al
mismo  tiempo  que  Qilos,  empe’aran  á prestar  Servicio,  en  otras
mar’nas,  acorazados  mispotentes,  mejor  armados  y  mas  eficar
maure  potegidos  5Quien  se atiavena  á negai  que,  en  las  acina
les  circunstancies  politicas,  sena  de  iran  utilidad  paa  Italia  el
poder  aisoer  de  dos  bellos  y  poderosos  dreadnoughts para  re
‘orzar  sus  ftei  zas  navales9

El  fruómeno,  debemos  insistir  en  ello,  es  verdaderamente
gráe;y.  loes  an  más  si e  reflexiona  qu  no.se  tiata  dui  eáso
aislado,  sino  de  un  hecl’o  que  ha   enido  rep,tlendose  eu  el  pasa
do,  que  se  acentúa  ahora  y  que  se  verificara  tambien  mas  ade
lante  si no  se  pone  remedio  eficaz   definitivo

Se  puede  asegurar  que  el  armamento  de  nuestros  buques  d
oo’nbae  ce  ha  retrasado  siempre,  uras  ó  menos,  porque  las  cora
zas  i,  mas  especislmente,  la  art  llena,  se  e’iti egan  meses  meses
despues  de  las  fecliaa  fijadas  en  los  eontiato  Pudieran  eitarse
ejemplos,  pero,  paia  no  buscarlas  muy  lejanos,  basta.ia  citar  el
caso  del  Napol’, que  tuso  qre  esperar  s.  aitilleria  du”rrie  oeica
de  aelntIdós  meses  Consignado  lo  anterior,  ocurre  pregunta
por  qué  ese  estado  de  cosas,  que-viene  obsa  vandose  hace  mu
chas  años,  no  ha  despeitado  nunca  el  deseo  de  coroeer  srs
causas  determiuantes  Si  se  traase  de  uncaso  aislado,  pase,  peio
venc  iepitiendose  el  fenomeio  años  y  años  para  todos  los
buques,  con  una  constancia  que  no  puede  Ser efecto  del  acaso,  y
que  tiene  toda  la  apariencia  de  obedecer  á  un  propósito  deh

-.         bérado.           - .  -    .-  --

Se  pued  admitir  que  una  indusua,  en  determinadas  circuns
tanejas,  por  causa  de  fuerza  mayor,  se vea  obigada  alguna  vez,

a  faltar  a-sus  propios  compromisos,  pero  no  es tolerable  que  esa
fa1e  se  convierta  en  costumbre  -
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Aunque  se  metilde  de  visioiario,  abrigo  la  duda  de  si  los
•    continuos  retrasos  en  las  entregas  de  artillería  para  la  Marina

itá1ana  serán  laconscu’encia  de  un  sistema,  esto  es,  de  la  intro
misión  de  una  política  extranjera  que  trabaja  en  nuestro  daño  de

•   un  modo  indirecto;  pero  no  por  eso  menos  eficaz.  Voy  á  marli—
festar  los  Motivos  de  esta  duda.

Al  considerar  que,  ni  siquiera  una  vez,  las  casas  constructoras
de  la  artillería  han  satisfecho  en  tiempo  útil  los  compromisos
aeptados  libremente,  y,  debe  suponerse,  con  entero  conoimien
lo  de  causa,  se  presentala  siguiente  ciioyuntiva:  ó las  casas  acep
tan  ligei’arnente  compromisos  que,  a priori,  saben  qua  no  han  de
poder  cunilir  por  falta  de  medios  adecuados,  ó  bin  esas  mis
raás  oasasdfspbnindo  de  los  medios  necesarios,  se  ten  obiia
das  d.brar  coinolohacen,  por  poderosos  motivos  de  orden  po
lítico.

La  primera  suposición,  ó  sea  la  iusuíiciencia  de  lQs medios  de
producción,  parece  que  debe  exeluirse  por  varias  razones.

Basta  eordar,  por  de  pro1o,  que  las  leyes  de  contabilidad
geliea1  del  estado  ordenan  que  ninguna  industria  puede  recibir
encargo  alguno  por  cuenta  del  estado  sino  se  prdeba  antes,  por
eomisione  técnicas  apropiadas,  que  ios  establecimientos  de  dicha
industria  están  en  aptitud  de  satisfacer  convenientemente  á  las

•    obligaciones  contratuales,  y  se  debe  creer  que  el  Ministerio  de
Marina,  obediented  la  ley,  comprueba  previamente  la  potencia
.lidad  de  los  industriales  á  los  que  confiere  el  armamento  de
nuestros  buques.  Una  hipótesis  contraria  no  es admisible;  porque

-      supondfa  graves  responsabilidades,  dignas  de  la,  más  severa
sanción.

Por  otra  parte,  la  culpa  de  tau  lamentables  retrasos  no  debe.
fmputase,  lógicapiente,  de  un  modo  exclusivd,  á  las  factorías.
existentss  en  Italia,  páesto  que  es  público  iie  los  armamentos
destinados  á nuestros  nuevos  buques  de  combate  proioden,  en  sp
mayor  parte,  de  Inglaterra  y  de  casas  que  se euentan  con  mucha
i-azón  ntré  las  más  poderosas  y  mejor  pertrechadas.  del  inundo,

•        pesar  de  lo  cuál  iii  ahora  ni  nunca  han  cumplido  los  compro-
mises  taxativos  que ‘babían  firmado.

Excluida,  por  lo  tanto,  la  insuficiencia  de-  los  medios  le  pro
duccin,  á la  que,  por  otra  parte,  lás  autoridades,  competentes  de
hieran  haber  puesto  oportuno  remedio,  sólo  queda  la  razón  po
lítioa  para  explicar  los  retrasos,  y  esta  no  debe  considerarse
como  bipotótica  si  se  tiene  en  cuenta  que  la  construóión  de
nustra  artillería  naval  está  por  completo  en  mános  de  tá  in
dustria  inglesa,  la  que  puede  •á su  -placer,  ó  á  sá  conveniencia,
retardaí-  más  ó  menos  la  construcción,  y  aun  pm-iyarnos,  si así  ld
ouisiera,  de  la  aitillería.  Este  es un  hecho  que  ocurrió  hace  años,
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cuando  los  cationes  de  100 toneladas  destinados  al  antiguo  Dan
dolo  fueron  cedidos,  tranquilamente,  al  obieiio  rngies  ujie  las
énvió  ti  Gibraltar  mIntianFtatin  tuvó  que  eperarla-construe

•       eión deati
EF  pietender  que  In&aterra,  celosa  de  consersi  su  s iprema

oía  naval,  que  interfámantener  y  reforzdr  por  todos  los  mdio,
temerosa  de  las  intenciones  italiaias  y  austrmcas,’  como  se  des

-          ptende-claramente  de  ini  rai-ente  y  no  olvidado  discurso  de
Churchill  en  la  Camara  de  los  comunes,  vea  con  bienos  ojos  el

-  aumento  de  nuestra  potencia  niaiítima  y  se  complazca  en  los  es-
•          fuérzosqúé haceinoé  por  dispóner  éuanto  anesde  un  buen  m1-

oleo  de  buques  modernos,  seria  verdade”amente  ingd’luo  No  es,
pm-consiguiente,  aventurado  pensar  que  el  gobieino  inglés,  qu
ejér  Sóbze  la  industria  británio&,  ti  la  quépi6dia  beneficuos,
una  píeponderante  y  legítima  influencia,  ue.d  ella  para  con se-

-             giiir n  erjnicio  nastro-  los  lamentables  róeasoé  Ábuen-en
•     téndedoi  pocaspálab.rs  bastan»,dice  l  refran,  tlosindstriut_

les  rugleses  son  politioos  demas-iaao  sat1les  para  no  oomprendei
enseguida  cientas  conveniencias  patrioticas  y  obrar  en  conse

•      otiencia.          -

•  No  pudiendo  impedirnos  la  construcción  do  buqúes  de  óm
•      bate,e  cietamente  una  ventaja  pura  los  ingleseset  obligarnos

-.  .  .     -ti construfrios  cmi  lentitud.
Y  no  se  diga  que  los  industriales  estén  altamente  interesadmi

•  .       en entregar  en  tiempo  Útil los  árinamentos  por-nosotros  encarga
des,  paré:evitar  el-pago  de  las  multas  más  ó- menos  erecidas  en

-.  -      - que  incurren  po.r- los  retrasos.  Lo  indicados  industriales  cuando
.ostipulan  los  contratos  para  la  consrucción  de.  un  material  que
monopolizan,  e  Qubrel  contra  cualquier  eventualidad  de  pérdida,

--  -     .  y  serían  neeios  si así no  lo hicieran,  fijando  róidos  precios,  muy-  -

-  -  -  -  superiores,  por  ejemplo,  ti los  marcados  .en  iudüstrias  anélogas
-  --  -  -  en  los  Estados  -Unidos.  Y, por  otra  parte,  si  mis noticias  son  exao

-.  -  -.   -  .  -  tasi  como  razonablennente  creo,  parece  -que nuiica  ó  casi  nunca
-  —    -   -  los  industriales  ingleses  pagan  las  penalidades  cii qué  incurren.

-    - Sería  interesante  conocer  los  motivos  po-quéesas  penalidades
-  -  se  condonan,.y  es  lícito  preuntarse  cómo  ejerce  siiinfervención

-  -     -   en  esa  materia  el Tribunal  de  Cuentas  que  tan  rígido  se  muestre
-  -  -,  -  -    adenás  de  suspicaz,  cuanto  se  trata  de  conceder  una  pensión  dci

-    -  -  -  -- irnos  miserables  centenares  de  liras  ti alguno±  de  los  desgracia—
dos  que  perdieron  la  saludsirvieÍidó  á-su  país.

-   -    Pero  aun  la  compensación  de  - las  multas  no  es  ciertamente
proporcionada  a los  niultiples  inconvenientes  que  se derivan  del

-.  -  -  -  -  ratraso  con  que  ‘empiezan  sus  servicios  nuóstros  buques.  -

-  -  -  -  - --  — Esté-  es  eI  valiente  artículo  de  Bravetta,  importante  cQio-  -

--    -  -  .  -  todos  los- suyos,  aun  cudndo  en  esta  ocasión  debarno’s  añadir  que-
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algunas  de  sus  afirmaciones  se  veis atenuadas  ó  puestas  en  duda
por  la  misma  redacción  de  la  Lega Navale,  la  que,  en  oportunas
notas,  hace  notar  que  el  encargo  de  los  cañones  al  extranjero,  ha
sido  üna  excepción  á laregla  general,  y  que  sólo  muy  reciente
nent6se  acudió  al  concurso  dela  industria  extranjera  para  apre
surar  las  úl(irnas  consttucciones.  Añade,  adenás,  que  también  Tu
glatérra  sufre  las  consecuencias  de  los  retrasos  en• la  entrega  e
la.artill  ería  que  construyen  sus  propias  fábricas,  á  causa  del -ex=
ceso.de  la  díemanda  con  relación  á  los  medios  de  producción.  -

Por  lo  demás,  el  tema  de  los  retrasos  en  el  armanento  de  lo
buques  es  interesantísimb  é  inagotable,   en  la  misma  rvista.
Legi  Navale  inspira  otro  artículo  al  escritoé  que  encubre  su nom
brecon  el  seudónimo  de  Aégiis.  No  atribuye  éste  á  causas  políti

•  éas  ni  á la  influencia  extranjera  el  retraso-  que  sistemáticamente
uf’e  e! armrnento  de  los  buques  italianos.  Cree,  másbien,  que
ha-faltado,  en  tiinpo  oportuno,  un acuerdo  claro  y  concreto  entre

•   el  Ministerio  de  Marina  y  los  directores  de  las  industrias  navalés.
italianas,  á flri  de  que  los  medios  de  producción  y  la  necesaria
preparación  industrial  pudieran  preceder  á  los  sucesivos  impor
tantesen.cñrgos,  y  éstos  fueran  rápidamente  ejecutados.

En  Italia,  añad  donde  hay  verdadera  plétora  de  astillercs
rivados  y  oficiales,  y  donde  faltan  fábricas  de  corazas  y  de  arti
llería,  se  nombró,  en  tiempo  del  Ministro  Mirabello,  una  comisión
que  debfaiaformar  aeea  de  la  potencialidad  efectiva  le  las  di
ferentes  industrias,  afimándose,  después,  que  los  trabajos  se
habían  repartido  entre  los  diferentes  establecimientos  propor
cionolmente  á  los  medios  productivos  de  eada  uno  según  lo  in

•  formado  por  la  Comisión.  Lo  difícil  es  saber  el  criterio  seguido
por  la  Comisión  al  clasificar  las  diferentes  fábricas,  y  no  parece
que  haya  sido  muy  aceitado,  después  de  los  graves  retrasos  que
ha  habido  que- lamentar,  sobre  todo  para  la  entrega  de  coraras  y
cañones.  -Entre  las  previsiones  de  la  Comisión  y  -la  realidad
media  un  abismo,  puesto  que  se  ha  tenido  que  recurrir  á. la.  casa
Carnegie,  de  los  Estados  Unidos,  para  la  fabricación  de  más  de
6.000  toneladas  decoraza,  y  á  la  casa  Vikers  para  una  partede-la
artillería,  que  compone  un- númerO  de  gruesos  cañones  muy  su
perior  al  que,  según  los  éontratos,  puede  fabricarse  en  el  ex.
tranj  ero.     -.

E’carninando-  el  articulista  los  perjuicios  que  se siguen  con tan
lament  les  retrasos,  hace  las siguientes  consideraciones:

No  debe  perderse  de  vista  que  la  vida  de  un  moderno.  dread
-  nought  se  ha  limitado  á una  veintena  de  años;  pero  no  porque.  en

tan  breve  espacio  de-tiempo  se  destruya  real-mente  el  bdque  que,
bajo  ese  aspecto,  pudiera  prestar  servicios  dos  ó  tres  veces  ipás
duraderos,  sino  porque  en  el  vertiginoso  progresar  de  la  coas-
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trucciófl  de  rnqurnasj  c  lileri  de  dÓZas)  de drpcdos,  eté
-        teia, batii  cuatro  lustread-e  vida  para  c’onvertir  en  anticado

un  oiqu  que,  cuando  Ñ&  roéctado  representaba  larnas  alta
expresioI  &l  modernismo  cii défloia  e lndustua              /

Esto  qi-icre  decir  que  en -s  pid&  se  adoparii  ffiáqinnas
y  mecanismos  de  otros  sistétaes  ue  peftiiitirán  1dtiar  eetos
superioreacen  menor  pesq.   de  cbfribhtxliie,  si
-s  que  nsh  inveitado  ya  un  ii1ó’»  ófllbheffb.lé: S  irica
rán.  orazas  que,  a igualdad  de  pése’-4teóan  mayoti’étencia
a  la  penetración,  cañones  de  nuei’oáfsfewas   pólvdf  especia
les  que  reunan  cualidacies  babst.dS  1ITé3 superiQreC,  y  torpedos
mas  perfectos,  has  potentes  y  de  9Mioiia  más  la1ga   jneclsa

Este  es  la  eoluuion  natuiai  e  ie  f(íedios  de  con!bdtc  que in
tegran  la  potencia  mil  tar  del  bué,  1éro  ocurre  a veces,  clue du
rante  los  ver’ite  años  se  verifica  ttná  $érdadra  revolución,  como
la  muy  reciente  que  supone  la  adopeíón  de  un  solo  calibre,  y  e’i
tonces,  el proceso  de  enveJecimiento  de  los  buques  es  aan  mas
rapido   de  nqui  que  la  vida  eficiente  de  los  buqaesdeba  aun  re

•  ducirse;  -                   -

Desde  el  punto  de  vista  e-xeldsivamente  económico,  aíade,  se
piede  asegurar  que  cada  año  de  retraso  en  la  consruccsón,  re
presenta  la  pérdida  comp1 eta  de  la   cuiteaba  parte  del  precio  to
tal  del  buque,  ó  sea  un  despilfarro  de  cuatro  o cinco  millones  poi
año,  pero  desde  el  punto  de  sta  militai  el  rut  aso  puede  tener
consecüencias  muchd  taás  funestas,  sobretod  enando  ésdebid.o,   -

corno  en  el  caso  de  los  bucues  italianos,  a no  enfegarse  opoitu
namente  h  artilleua  y  la coraza,  pues  en  ese caso,  si por  azar  sur
glese  na  guerra,  todos  los  grardes  buques  en  arolamento  aie

/   ciados  en  conjunto,  tenduan  un  valot  mi1 itar  igual  a  ceio

--La seieei  delos  tenientes  de  n:tvíó.—Hac  dos  años  que
despues  do.largosdbats,seaprobó  un’  ley  por  ieque.se.  esta-.
Mecía  la  séléeión  obligatoria  del  30 plor  100 de  cinco  prornocio 

de.  tenientes  de  navío.      -.

-  La  ie.  cómenzó  á  aplicarse  y  recayó  sobre  ‘dqs  promocione,

ero  durante  la  última  guerra  con  Turquía,.  á  eaiia  de  da  gra.
dereienci  de  oficia  es, fue  necesario   ol  ci’  a  flamai  á  pi estar
servicio  activo  a nia  buena  parte  ce  los ciue habian  pasado  1 oni

-  :   - par  uina  situación-auxiliar.  Con  este motivo,  puapreeiaise   -   -  -

-  -  -   nuchos  de  los  seleccionados  prestaron  en  --circunstanelii
-  -.     imry  útiles  servicios,  y  teniendo  esto  en  cjñt-a  aeiraa  de  pre-    -

séntar  un  proyecto.  que  modifiqué  aiey-  re4ucie  el  tanto.  pcr  -

cienta  de  selecció  i  a  ui  diez  y  qaizs  a un  cwoo  -  fRassegrza  Ma
-,   -  -  rittima).  -.:  -  -  --  -  :  --  -.  —  -  —  -  -
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RUSIA

Número  de  grandes  buques  de  combate  en  construcción.—E1
día  19 de  Diciembre  se  han  pupsto  las  quillas  de  cuatro  cruceros
acorazados,  á los  que  se les  han  asignado  los  nombres  de  Borodi
no,  Navarin,  LsnioÜ y Kisbourn.

•         Con estos  buques  asciende  al  número  de  11 el  de grandes  aco
rados  que  se  construyen  actualmente  en  Rusia:  8 en  el  Báltico  y 3
en  el  Mar  Negro.  (Del Monileur  de  la Flotte).

INFORMACIÓN GENERAL

Acorazados  del  tipo  dreadnought  que  prestarán  servicio  en
•         Inglaterra,  Alemania,  ftalía  y  Austria  el  día  l.°  de  Abril  de  los

•      aíiós 1914 y  1915.—Mr. Churchill,  contestando  á Sir  Charles  Beres
ford,  que  preguntaba  cuantos  buques  de  tipo  dreadnought  po-

•     dría  formar  en  línea  la  Gran  Rretafia,  Alemania,  italia  y Austria
el  día  1.0 de  Abril  de  1914, y  el  mismo  día  del  alto  15, facilitó  la
neta  siguiente:

lnglaterra:  1.0  de  Abril  de  1914.—l.  «Dreadnoughts»;  2 «Bolle
rophon,  3.  «Superb»;  4.  Temeraire»;  5.  «Collingowd»;  6.  Saint

•         Vincent»; 7. «Vanguard»;  8.  cNeptune»;  9.  «Colosus»;  10. «Hércu
les»;  11. «Orión»;  12.  «Monarch»;  13.  «Thunderer»;  14,  «Conque-

•      vor»; 15.  «Km  George  V»; 16. «Centurión»;  17. «Ajax»;  18.  cAuda—
eious  19. 4ron  Dulce»; 20. «Marlborought»;  21. «Benbou»;  22. «In
domitable»;  23. «Inflexible»;  24. «Invincible»;  25.  «Indefatigable»;
26.  «Lión»;  27. «Princess  Royal»;  28.  «New  Zeland»;  29.  «Queen
Mary».

1.0  de  Abril  de  1915.—SO. «Delhi»;  31.  «Queen  Elizabeth»;  32.
«Warspite»;  33. «Barham»;  34. «Valiant»;  35. «Tiger».

•       Alemania:  1.0  de  Abril  de  1914.—1. «Nassau»;  2.  «Westfalen»;
•   •     3. «Posen»;  4.  «Rheiniand»;  5.  ‘Helgoland»;  6.  «Thuringen»;  7.

«Ostfrieslan  8.  «Oldenburg»;  9.  «Kaiser»;  10.  «Friedrich-der-
Grosse<>;  11.  «Kaiserin»;  12.  «Kónig  4lbert»;  13.  «Prinz-Regent—

•     Luitpold»;  14. «Friedrich  Wilhelm»;  15.  Ersatz-Weissenburg;  16.
«5»;  17. «Vender  Tann»;  18. «Moltke»; 19. «Goeben»;  20. «Seydlitz»;
21.  «K»;
•  1.0  de  AbrilTde  1915.—22. «Ersatz-Boandenburg»;  23.  «Ersatz—
Kaiserin—Augtista».

Italia:  1.0 de  Abril  de  1914—1.  «Dante  Alighieri»;  2. «Conte-di
Cavour»;  3.  « Leopardo-da-Vinci»;  4. .»Giulio  Cesare».

1.°.  de  4bril  de1915.—5.  «Duilio»;  6. «Andrea  Doria».
Tóno  LXXII                                  10
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-Austria:  1.0  de  Abril  de  1914—1.  «Viribus  lJnitis»;  2.  «Teget
thoff»;  3.  «Prinz  Eugen».

1.0  de  Abril  de  1915.—4. «VII».  (Del Moniteur  de  laFlotfe,,).

M1SCELANEA

ANCLAS Y CADENAS

Todos  los  lctores  de  la  REVISTA con’ocen;desde  luego  las  di
versas  anclas  usadas  en  la  Marina,  ya. sean  las  antiua,s  y  ordina
rias  de  cepo,  ó  ya  las  Martín  y  sus  derivadas.  No  yamos  .á  tratar
aquí,  por  lo  tanto,  de  su  descripción  ni, del  proceso  .d  sus  mejo
ras,  limitándonos  á  dar  algunos  detalles  que  quizá  no  sean  tan.
conocidos,  empezando  por  los  pesos  adóptados  para  ellas,  en  las
marinas  francesa  é inglesa.

Peso  de  las  anclas.—El  peso  tipo  de  un  anda,  peso.  caiacterís—
tico  por  el’ cual  se  la  designa,  comprende  el  peso  del  anda  en
sí,  y  el  del  arganeo  y  cepo,caso  deemplearse  este  último.  Dich6•
peso  es  aproximadamente  de1,’30 vces  elpeso.  del  anda  propia
mente  dicha.  ‘             .

Refiriéndonos  á  las  anelas.principaLesy  á la Marina  de  guerra.
francesa,  dicho  peso  puede  representarse  con  bastant  aproxi
mación  por’ lassiguientes  fórmulas:  •  ‘

Para  buques  de  menos’de  85 to-  ,  •  ,:    ,  •  -‘

neladasp  =1,5  D..
Para  buques  de  85  á  2.700  to-  -

neladasp    (1,25 —  0,00015 D) D.
Para  buques  de  2.700 á  11.000  ‘  .

toneladasp  =(0,9  —0,00002 D) .D.

Para  buqués  mayores,  has’ta 15.000, lófranceseS  han  adoptado,’
-        el anda  correspondiente  á  los  buques  de  11.000 toneladas,  cuyo

peso  es  de  7.490 kilogramos.
Para  los  tipo  Danton»,  de  18.000, el  anda  adoptada  pesa  8.500

kilogramos.
En  las  fórmulas  anteriores,p  es  él peso  del  anda  ‘en  kilogr-’

mos  y  D el  desplazamiento  del  btique  en’ toneladas.
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En  la  Marina  de  guerra  inglesa,  el  peso  de  las  anclas  está
dado  aproximadamente  por  las  fórmulas:

p  =  (1 —  0,00005 D)  Dpara  buques  de  2  á  8.000 toneladas.
p  =  (0,77 -—  0,000024 D) D..   »    »        8 á  15.000   »
p  =  (0,5— 0,000008 D) D...       »       18 á  25000   »

En  la  Marina  mercante  de  la  última  Nación,  dicho  peso  puede
deducirse  de  las  expresiones

p  =0,45  Dpara  buques  de  200 á  4.000 toneladas.
p  =  1.000 +  0,2 D»    »   »  4.000 á  40.000   »

Recurriendo  al  procedimiento  gráfico,  ponemos  ti  continua
ción  las  curvas  de  los  pesos  de  1a  anclas  usadas  en  las  citadas
marinas,  viendo  por  ellas  que  la  Marina  mercante  adopta  anclas
de  peso  menor  que  las  empleadas  en  laMarina  militar,  yque  den
tro  de  ésta,  los  franceses  se  aseguran  más,  dando  un  mayor  peso
á  sus  anclas.

Cadenas.—Los  esiabones  de  las  cadenas  son  soldados  y  se
construyen  de  hierro  forjado  de  la  mejor  calidad.  Los  contretes
son  de  fundición,  introducidos  al  construirse  aquéllas  y  mante
nidos  por  la  presión  tan  sólo,  teniendo  por  objeto  que  los  esla
bones  no  se  deformen  y  padezcan,  é  impedir  que  se  formen
cocas.

El  aumento  de  resistencia  que  los  contretes  dan  al  eslabón  es
de  un  20 por  100 aproximadamente.  No  se  ponen,  sin  embargo,
como  es  natural,  en  las cadenas  de pequeío  calibre,  ó  sea en  aque
llas  en  que  el  diámetro  de  la  barra  cilíndrica  con  que  se  hacen
los  eslabones  es  chico  =  (hasta  14 ó  15 milímetros).

Si  d  designa  en  milímetros  este  diámetro  ó calibre,  el  peso  p
de  la cadena  en  toneladas  es  eií la  Marina  francesa,  por  cada  100
metros  de  longitud,

p  =  0,00215 d’

En  cuanto  ti los  eslabones,  ya  se  sabe  que  aquellos  á  los  cua
les  se  unen  los  grilletes  por  su  euello,no  tienen  contrete  alguno
para  dejar  paso  ti  las  orejas  de  éstos  siendo,  en  cambio,  de  un
calibre  mayor,  unos  4  milímetros  más  que  los  eslabones  restan
tes,  para  que  su  resistencia  no  sea  inferior.

Los  que  ti  ellos  se  unen  por  el perno  que  atraviesa  las  orejas,
tienen  un  contrete  colocado  más  allá  del  centro;  su  forma  hacia
el  lado  de  los  grilletes  es  cilíndrica;  presentan  dos  partes  planas
correspondientes  á las  citadas  orejas,  y  son  reforzados  también
en  4 á  6 milímetros  con  respecto  ti los  eslabones  ordinarios.
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nuevo  se  da  á conocer,  nuestro  objeto,  al  tratar  de  este detalle,  es
poner  eí  eidncia  la  nnera  con  que  la  cadena  debe  guarnir  en
el  cabrestante,  no  siendo  indiferente  su  dirección,  amo  qu  for
zosa:mente  debe  ser  la  indicada  por  la  flecha.  (Fig.  L)

-          Para que  la  cadena,  en  efecto,  engrane  bien  con la  corona  del
abestaate.,  es  necesario  que  el  perno  del., grillete  sté  dirigido
paralelamente  al  eje  de  ella;  es  indispensable  asimismo  que.  los
dientes  de  la  corona  actúen  sobre  el  cuello  del  grfllete,  porque  si

•  vienen  antes  los  brazos  ú  orejas  del  mismo  el  páso  de  la  cadena
no  queda  constante,  saltará  ésta  y  no  habrá  modb  de  levar  como
•no  séa  recurriendo  ó  ayudándose  deotros  medios.

Para  que  estas  condiciones  puedan  satisfacerse  siempre,  débe
•  constituirse  cada  grillete,  con un  número  par  de  eslabones  com
-  prendiendo  el  grillete  mismo,  .guaniendo,  el  cabrestante  de
modo  qué  éstos  vengan  con  la  orientación  coñveniente;  para  con
seguirlo  cmi-faciIidad;’pixedeiiacere  uná  arcá’’cfialq1iéi  en
los  contretes  cada  diez  y  seis  eslabones,  por  ejemplo,  y guarnir  el

cabrestante  de  manera  que  dichbs  es1abons  tengan  su  conrete’
paralelo  al  eje  de  aquél.  Además,  se  unen  las  cadenas  en  los
pozo  de  éstas,  haciendo  que  la  extremidad  terminada  po”  un
slabón  iéfózádó,óñ  6tÑte,etéihap  del  lado  del  anula.

A  defecto  de  alguna  de  las  condicionbs  expresadas,  han  sido
•     debidos  sin  duda  los  saltos- de  las  cadenas  que  á veces  he  podido

•      observar  al  llegar  los  grilletes  al  cabrestante,  no  siendo  dé  extra-
fiar  quela  gente  carnbieinadveridamente  la  dirección  dells  en
las  faenas  que  con  las  anclas  se  ejecutan,  ni  que  nadie  se  fije  en
el  pórque  de  los  salto.s’mencionadós.

•        El calibre  de las cadenas  debc,  óómo  es lógico,  etar  en relación
con  los  esfuerzos  que  deben  soportar.  Cua.ñd-o un  buque  se  halla
fondeado,  las  fuerzas,  que  obran  sobre  Iacadena,-  supuesta  en  equi
librió,  son  las  tensiones  T y’  que  resultan  de  la  acción  del  bu-
que,  del  anda  y. del  peso  de  ella.  Fácilmente  se  ve  que  la  compo
nenté  horizontal,  igual  y  contraria  á F,  es  la  que  se  opone  al  des
plazamiento  del  buque,  y que  para  un  valor  dado  de  esta,  la  trac
ción  sobre  el  anda  disminüye-  cuañdo  ‘el ángulo  a decrece,  es  de
cir,  euando”la  longitud  de  caena  fuera  del  escobén  aumenta  y
que  la  tehsión  T- disiiiiiuye  con  ,  ó  sea  cuando  la  longitud  AB au
men.tá.  (Fg. . 2.)

Conviene,  pues,  fiar  mucha  cadena  para  que  ésta se fatigue  me
nos  y  ño  se rompa.  .  -

‘Aparte  de  lo  diché,  las  cadenas,  recibén  sacuddas  ó’: golpes
más  ó menos  violentos,  sobre  todo  con  malos  tiempos,y  es  nece—
sano  amortiguar  la  fuerza  viva  del  buque  con  el  trabajo  de  de
formación  de  los  eslabones  y  el  peso  de  ella,  conviniendo  por  lo
tanto  que  este  sea  el  mayor  posible,  para  que  la  fatiga  disminu
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3ra,  es  decir  que  conviene  también  fiar  gran  cantidad  de  cadena
por  este  concepto.

No  debé  ser;  sin  embargo,  demasiado  exagerada,  pues  con  las
rachas  y  corrientes,  las  guiñadas  de  los  buques  pueden  ser  gran
des  y  grandes  los  estrechonazos  que  pudieran  llegar  á romperlas.Generalmente,  basta  fIar  una  longitud  de  cadena  de  unas  tres  ve

ces  el  fondo,  ó  cuatro  si los  buques  son  chicos,  aumentandola  en
caso  de  corrientes  violentas  ó fuertes  rachas  de’viento.

Volviendo  de  nuevo  al  calibre  de  las  cadenas,  vemos  por  lo
expuésto,  que  la  resistencia  viva  y  peso  de  estas,  es  decir,  el cubo

dé  1 calibre,  debe  ser  proporcional  al  desplazamiento  del  buque.
Para  las  marinas  de  guerra  francesa  é  inglesa,  las  relaciones
adoptadas  son  respectivamente:

d=2.85/D          y          d=320/D

en  que  d es  el  calibre  en  milímetros  y  D  el  desplazamiento  del
buque  en  toneladas.

En  realidad,  el  coeficiente  del  radical  no  es  constante,  siendo
un  poco  mayor  para  laa  cadenas  de  pequeño  calibre,  y  algo  me
nor  para  las  grandes  cadenas.

Claro  es  que  los  buques  de  mucha  balumba,  los  de  vela  por

éjemplo,  deberáa  usar  un  calibre  de  cadena  algo  superior  á aque
llos  de formas  rasas  y  que  presenten  poca  resistenciá  al viento  en
sus  obras  muertas.  Asimismo,  parece  natural  que  los  buques
finos  de  gran  velocidad,  que  presentan  menos  resistencia  en
sus  o,bras  vivas,  debieran  usar  cadenas  de  menor  calibre.  En
este  caso,  sin  embargo,,  como  á causa  de  los  finos  de  proa  lQs  es
cobenes  están. más  hacia  el  centro,  los  buques  se  presentan  más
oblícúamente  y  las  guiñadas  son  mayores,  aumentándose  los  cho
ques  en  las cadenas;  es  necesario  pÚes  que  el  calibre  de  éstas,  le
jos  de  ser  menor,  sea  mayor  que  el  que  correspofide  al  desplaza
miento  del  buque.

En  la  marina  francesa  son  excluidas  las  cadenas  cuando  su
alargamiento,  en  una  extensión  de  10 eslabones,  es superior  á  80
milímetros  para  los  calibres  de  62 á  44 milímetros;  70 milímetros
‘paralos  calibres  42 á 36, y  60 milímetros  para  los  calibres  infe
riores,  no  usandose  bajo  ningún  concepto  lás  cadenás  de  acero
soldadas  ó no,  qué  no  tiénen  tanta  resistencia  viva  elástica  corno
las  de  hierro,  y  cuya  soldadura  caso  de  ser  soldada,  ofrece  me
nos  garantías.  ..  ,

La  construcción  de  las  cadenas  es  muy  simple:  cortadas  las
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•  barras,  del  calibre  que  se desea,  ea  rpzos.de  lonltud  adecuada.y
con  sus  extremos  en  bisel,  e  ponen  al  rojo  y  se les  d4  así  la  for-’
ma  conveniente,  en  una  máquifla  especial  sumamente  . sencilla,

que  consiste  en  un  carnon.  helicoidal  con  la  forma  del  eslabón  y
una  polea  qe  adapta  la  barra.  sobre  L  Colocado,  el  ‘xtre
mo  de  la  barra  entre  el  camon  y  la  polea,  se  hace  girar  el. carnon
forinános  así  él  estabón,’abierté  aún,  que  se  recuéce  despus
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para  hacer  más  maleable  el  metal,  procediéndose  finalmente  á  la
calda  y  soldadura.  Se  coloca,  por  últImo,  el  contrate  con  sus  ex
tremos  en  media  calla y  se aplasta  el eslabón  para  que  quede  apri
sionado.

Las  dos  últimas  operaciones  requieren  varios  obreros,  traba
jando  cuadrillas  de  cinco  hombres  por  fragua  en  las  cadenas  de
2   pulgadas  para  arriba.

La  soldadura  se  hace  en  Inglaterra  en  la  parte  del  eslabón  co
rrespondiente  al  diámetro  menor  ó del  contrete,  siempre  que  no
se  trate  de  cadenas  chicas,  como  es natural,  y  los  franceses,  al igual
¿jue  nosotros,  la  hacen  en  la  parte  correspondiente  al  diametro
mayor.  De  ambos  procedimientos,  el  último  parece  algo  mejor,
caso  de  que  la  soldadura  no  esté  perfectamente,  pues  en  el inglés

•  la  parte  soldada  tiende  á  abrir  por  resbalamiento,  mientras  que
con  el  procedimiento  francés  y  nuestro,  está  además  mordida  en
cierto  modo  por  el  eslabón  siguiente.  (Fig.  3.)

Ponemos  á  continuación,  para  terminar,  un  cuadro  con  los ca-
•  libres  de  cadenas,  y  pesos  do éstas  y  de  las  anc’as  usadas  en  la

Mariña  francesa,  para  los distintos  desplazamientos  de los  b”ques.

Desplazamiento  Calibre  de  las  Peso  por  Peso  por  100 ni.  Peso  do las
del  buque.      cadenas.      grillete.     do cadena.       anclas.

kOO Tons.  16 mm5.     164,5 kgs.    SaS kg.      160 kg5.
200   a      20   »        254  »      840  »       320  »
300   »      22    a        310,5  »     1.025   a       380  »
400   »      24  .»        369,7  »     1.223         510  »
506   »      26    a        437,3       1.443  »       640   »
600   »      28   »        508,6  »     1.680.  »       760  »
800   »      30    »       591,2  »     1.948   »       890

1.000   »      32    a        674,5  »     2.225   »      1.140  »
1.500   » .     36    »        8o4     »     2.820   »      1.520  »
2.000   »      38    »        953,5  »     3.135        1.910  a
2.500   »      40   »      1:055,5  »     3.475   »      2.290   »
3.000   »      42    »  •  1.162,2  »     3,818   »      2.670
3.500   »      44    »      1.275,5 »     4.195   »  •    2.920   a
4.000   »      46    »      1.395,5  a     4.575   »      3.430
4.500   »      48    »      1.515,5  »     4.975   »      3.680  »
5.000   »      50   »      1.643,2 »     5.388   »      ..940   »
6.000   a.      52    »      1.762,2  »     5.807   »      4.700
7.000   a      54    »      1.911    »     6250  •»      5.460   »
8.000   a      56    »      2.042,2  »     6.596    a      5.970  a
9.000   »  .  •  58    »      2.180,5  »     7.125   a      6.480  a

10.000   a      60   a      2.333,5  »     6.625   a      6.990  »
12.000   a      62    » .     2.474,5       8.075  »      7.490  »
14.000   »      64    »            a               » •        7.490  »
16.000   »      66    »            »               »                »

18.000         68   »           »               a          8.500   a

CLAUDIO  ALDEREGtTÍA.
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Se  dará  cuenta  en este  s  ceión. de  bs  obra.s  ciyos  autoies  6  editorts  remitan  un

emplar  al  Director  para  la  bibioteea  de la  Reacci6n  de  la SEVtSTA.

Anuario de la Real Academia de Ciencias exactas,
físicas  y naturales.

Esta  docta  Corporación  acaba  de  pubiiéar  ¿1 Anuario  corres
pondiente  á  1912. Siguiendo  la  patita  establecida  en  años  ante
iiores,  el  Anuario  reproduce,  en  primer  término,  la  Exposición
y  el  Real  decreto  de  5 de  Mai’zo de  1847, por  el  que  se  dispuso  la
creación  de  la  Academia,  y  sucesivamente  consgná  los  nomlres
de  las  personas  que  la  constituyen  en  1.0  dé  Enré  de  este  año,
los  cargos  que  desempeñan  y  las  Secciones  en  qie  está  dividida.
Después  se  ocupa  de  los  Académicos  de  número,  á  quienes  han
correspondido  las  medallas  de  mérito  creadas  por  distintas  Rea
les  órdenes;  consigna,  por  orden  alfabético,  los  nombres  de  los
miembros  de  la  Corporación  que  han  fallecido  desde  el  año
de  1837, yde  los  Académicos  numerarios  que  han  pertenecido  ó
pertenecen  á  olla  y  los  de  los  académicos  correspondientes  na
cionales  y  extranjeros.

Tina  gran  parte  del  Anuario  se  halla  dedicada  á  reseñar  las
‘tareas  llevadas  á  cabo  por  la  Academia  y  á  resumir  las actas  de
las  sesiones  celebradas  durante  el.  curso  del  año  1911  á 1912,
siendo  de  notar  los  calurosos  elogios  que  hace  del  Tratado  de
Navegación,  de  los  Sres.  Estrada  y  Agacino,  y  del  Manual  del
MarinoMercante,  del  último  de  estos  señores,  sometidos  al juicio
de  la  Academia  por  el ilustre  miembro  de  la  misma  D.  Gustavo
Fernández,  de  cuya  competencia  en  los  indicados  asuntos,  y  de
cuya  fácil  y  correcta  manera  de  expresar  las  ideas  y  pensamien
tos  por  medio  de  la  palabra  escrita,  hace  justas  alabanzas  la  docta
Corporación.  .  -

Las  Reales  órdenes  y  decretos,  dietados  desde  29  de  Agosto
de  1893 hasta  16  de  Noviembre  de  1906, sobre  adquisición,  sus
cripción  é impresión  de  libros,  etc.,  aparecen  reproducidos  en  el
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Anuario  que  á  continuaóióñ  reproduce  los  temas  d’e los.  discu—
sos  leídos  en  las  sesiones  públicas  de  recepción  de  los  Sres.  Aca
démicos  Por  último  el  Anuario  publica  una  relación  de  las  per

•     sonás  á  quienes  la  Academi.a  ha  coiicedido  pmios  y  ditincio.
nes  desde  l  afió  de  i.853  consignando  el  motió  de  su  otorga
miento,  y  un  índIce  catalogado  de  los  libros,  memorias,  ‘folidtos

opúsculos  y  revistas,  publicados  pói  ella.

Gours ile Navigation et de Compas, redges par M  le lientenant da
•   •vaisseau Margtiat Ecole Navale.—Agustmn  Ohallame1;-Edi

teur,  Paris

‘Al  r.edAc.tarestaobra,que  es,eltxto.  ctua1mente.r.eglamen-
tarjo  en  la  Escuela  Navalfraniesa,,eLautor  haadoptado  las  no
tacioneb  generalmente  empleadas  en  los  tratados  de  Asti  onomia
y  ha  procarado  dar  a los  metodos  formulas  algebraicas  para  ie
ducir  en  lo  posible  los  convenios  yraglas  particulares

Algunos  asuntos,  desarrollados,  tal  vez,  con  mayor  exteusi,ón
de  la  necesaiia,  van  impresos  con  caracteres  más  pequefios  con  -

el  fin de  advertir  a  los  lectoies
Mejor  que  cuanto  nosotros  pudiéiamos  aíiadu,  da  idea  de  la

importancia,  método  y  desarrollo  de  la  obi a, la  lectui  a de  su  in
dice  que  copiamos  a continuación

CURSO,  DE  NAVEGACIÓN   •  .

Prftzra  parte.  Navegacióu.por,  estim.  —  Rurnbos.Cartas
marin.as  —Navegacion  ortodromica  —Situacion  a  la  vista  de  las
tierras.      ‘                •. ;••

Seguizdá parie.—Navegac.ión astronómÍca.-Nociones  prelimi
nares  —Sextante  y  horizonte  artificial  —Corrección  de  alturas
—Determinación  de  las  
de  las cordenadas  hórarias.—Cronómetros_prob1ema.  de  deter
minar  la  situacion  de  la  nave  —Naiegacion  con un  cronómetio  no

arreglado  4 ]a,ho.ra  de  arís.Navegación  on  el  ie1oj  de ‘bitácora.  -

REGULACIÓN  Y  COa1ENáÁCiÓNzDE  .LA  AGUJAS  MAGNÉTJ’dÁS

Primera  de loi’máhesInduccióh  én
el  hierro  —Campo  del  buque  —  Conipensacion  —Efecto  de  la

•     escora.“‘.

•  Seguizda 
gramas  y  deflectbt.  ‘  .  ‘.     . .  ..     .  .‘
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Tercera  paríe.-—Propiedades  de  las  rosas.—Tablas  y  modelos.-
—Nota  sobre  el  compás  giroscópico.

Technique et Pratique des Grandes Peches Maritimes, par G. Mas
senet, Inspecteur general d’ Hydrog raphie.—Agustín Ohalla
mcl,  Editeur,  17, me  Jacob  París.

El  autor  de  este  libro  es  un  esCritor  técnico.  ventajosamente
conocido.  Desptis  do sus  obras  Greemeit,  manocavre  el conduite  da
navire;  Electricite  appliquée  aa  navire  y  Calcal  infinitesimal,  entre
otras,  ha  acometido  el  interesante  tema  de las  grandes  pesquerías,
que  desarrolla  en  un  estilo  sencillo  y  accesible  al  gran  público.
M.  Massenet  expone  con  gran  precisión  y  rhótodo  la  práctica  de
las  grande.s  pescas  tal  como  se  efectúan  en  la  ctualidad  y,  aunque
voluntariamente-prescinde  de  las  mil  cuestiones  de  carácter.  eco
nómico  y  social  relaçionadas  con  esa  vital  industria,  en  su obra
•se  ehcusntran  la  riqueza  de  erudición  y  el  espíritu  científico  que
informan  y  hacen  gratas  todas  sus  obras.

Según  manifiesta  el  autor,  en  su  prólogo,  como  la  industria  de
la  pesc  marítima  se  desrrolla  muy  sensiblemente  en  todas  las.
naciones,  ha  creido  interesante  resumir  los,  principales  conoci
mientos  técnicos  que  se  refieren  á  la pesca,  utilizando  la  compe
tencia  que  le  conceden  cuarenta  años  de  práctica  en el  estudio  de
cuestiones  marítimas  y  numerosos  documentos  que ha  podido  ad
quirir  sobre  las  pesquerías.  No  es  su  objeto  el  enseñar  á  los  pes
cadores  su  oficio,  puesto  que  es  el -primero  -  en  reconocer  tie  el--
arte  del. pescadorse  adquiere  principalmente  por  la  práoica  y
y  que  las  más  útiles  lecciones  son  las  que se  reciben  á  bordo;  pero
el  autor  ha  intentado  demostrar  que,  en  lo  referente  al  arte  de la
navegación  y  dejas  operciones  de  la  pesca,  la  teoría  y  la  prácti
ca  no  solo  no  se excluyen,  sino  que  se completan  admirablemente,
proporcionando,  cuando  ambas  se  tienen  en  cuenta  concertada
mente,  los mejores  resultados  conómico,  y  ha  conseguido.  la  fi
nalidad  que  se  había  propuesto  con  la  brillantez  y  atrativa  lectu
ra  que  podrán  apreciar  sus  lectores.  -

Machines Thermiques ét Frigorífiques, eementsaII’usage des capi
taines au cabotage et  des mecaniciens de 2.  ‘classe, par
ti.  Massenet, Inspecteur. general d’Hidrographie; —Agustín
Challamel,  Editeur,  Parí.         .  .  -  -

-  La  diversidad  de  mecajiismos  movidos  por  el  vapor  que  ac
flialmente  se  utilizan  en  los  buque  del  comercio,  tanto  .para  l
propulsión  como  para  srvicios  auxiliares,  su  gra1  desarrollo  en
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en  lo que  a potencia  se  refiere  y  los  continuos  perfeccionamien
tos  quecntañtrnente.los  mejora,  4bln  al ‘ersonal  ecarga

--   do  de  su- conduóción  y  manejé  á pdseer  conocimientos  profesio
nales  cada  vez  niás  extensó.  .  -  -  --‘-  -  .  Y

Se  concibe-por.consigniente,ia  necesidad  de  fórinar  ese  por
sonal,  preparándolo  gradualmente  parála  misión  que  l  está  con-.

fiada  Está  formación  exige,  por  una  parte,  el  estudio  teórico  y

tócnicó  de’ las  .diersasénerías  utilizádas,  de  los  ñótodó  para
-   -      emplearlas  T  tkuñsformaClas   délos  orgaiiíos  de  lo  múltiples

-    .  a-parato’uad  óohee’objéto,  pórota,  cónóóimientós  yprácti
ca  profesional  rnúy  completa,  qtie  solo  nna  larga  exprieñciaper-

-.  -     mita adquirir.   -      :      -

Por  1atniileyciaridaddeus  deripció.nes,  por  la  pre-  -

•       cisión de  las  iiiátrii’cóiones’pára’ el  manejo  y  entreteiiiiniento,  y

-    por  el  mótodo  óonüe  tddá  Ta’obiaestd  drrollada;el  rabajó  de  -lI.  Massnett  respnúe  peféetamente  al  piimeto  . de  los  objetos

indicados..  .  .  -  .  ..        -  .  ..Es  un  libro  de  verdadero  inteós  jará  los  maiñitás  de 

Márinacanty.en  articdlar,  paralos  queempieau  la  óaiíe
ra,  que  encoiitrarári  effesle  rnanualiin  auxiliar  valiogsiin  .pára
llegar  á  in  nejar;’despiis  de  algnliapráctica,  los  aparatos  para  -

-  -  los  difereótés  ríicios..  .  O      -      . -

-Le  Probfme  Medierraneen,  par  CharesVeHáy,  Docteur  es  lettres

edacteur  ala  Depche.—Bergér-Levráúit,  Editeur,  París.

•  -  Aunqueel  prob1órnamediteriáno  es  tañ  ántiiO  como  la  ci—-  -

-   vilización  :  üroea;  ha•  súfrido  en  e1  cursó  d  los  siglos  tantas  .  -

modificacione  qi.e  pat  edé  conió  rj  éfiedido  .ó  renoado’  en.
cada  uno  de  los  grandes  períodos  de  la  Historia.  El  curso  de  ica  .  -  -

.  .  -  acontecimienton  etsÚItios  áfiÓ  y  ‘oe  tódo.  la  acóiaU

guerra  de  los  Balcanes,  dán  á  este  próblemá  uñ  iiiteré  palpitan

ley  un  carácter  de  actualidad  que  justifican  plenamente  la  apa-  -

rición  de  este  libro,  si  su  mórito  intrmseco,  por  otra  parte,  no

hiciera,  por  s  solo,  recomendable  s  lectura

El  autor  entiende  que  no  debe  tratarse  de  estudiar  en  conjunto

-  -.   un  .problaá.qie,  n  róaiidad  sólo  ±ieneaspectos  parciales,  y

qire  lo  qu  ca’ezie  es  irse  colocando  sucesivamente  en  los

puestos  de  observación  que  ocupan  las  diplomacias  europeas

examinando  sus  especiales  puntos  de  vista  Este  es  el  método

desarrol1ao  por  el  autor  con  singular  acierto  y  con  el  atractivo

espeial  cpie  sudie  ‘ser  patrimonio  de  lo  aiitóre  franceses.
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Anales del Instituto y Observatorio de- Marina de San Fernando,
publicados de orden de la Superioridad, por  el  Director  don
Tomás  de  Azcárate,  Contralmirante.             -

Este  cuaderno  es  la  continuación  de  lo  Anales  que  viene  pu
blicando  el  Instituto  y. Observatorio  de  Marina  de  San  Fernando
y  contiene  los  resultados  de  las  olservacÍones  meteorológicas,
magnéticas  y  símicas  éorrespondientes  al  año  1911, expuestos  con
la  escrupulosa  exactitud  que  es  norma  de  aquel  acreditado  esta
blecimiento  científico.

La Embajada de O. Francisco Salinas y Moíiino y earregIo de 1785,
-   por D. Gabriel  de  Morales,  Tenieñte  Coronel  de  Estad

Mayor.  -,  --

En  los  estudios  publicados  referentes  á. ls  relaciones  de  Es-.  -

paña  con  Marruecos,  así  como  en  las  colecciones  de  tratados  ce
lebrados  entre  ambos  países,  se  deja  notar  la  falta  del  texto  del
Arreglo  celebrado.  en  1785. El  autor-  de..este  folleto  rebuscador.
infatigable,  ha  tenido  la  fortuna  de  hallarlo  en  el. Archivo  Histó
rico  Nacional,  y,  con él,  varios  documentos  originales  que  forman
la  base  del  actual  interesante  estudio  sobre  la  embajada  que  did
por  resultadó  el  ya  mencionado  Tratado.  -.

La  Real  Academia  de  la  Historia,  á la  que  el  autor  çlió  óono
cimiento  de  su  trabajo,  lo  ha  publicado  ensu  Boletín  del  actual
mes  de  Marzo,  siendo  esto  el  mejor  elogio  que  puede  hacerse  del
folleto  cuyo  título  encabeza  estas  líneas.

Boletín mensual del Observatorio del Ebro.—Mayo  1912.

Vol.  III, núm.  5.

Contiene  este  cuaderno  las  valiosas  observaciones  practicadas
por  el  Observatorio  en  Heliofísica,  Meteorología  y  Geofísica  y  un
recuerdo  dé  la  visita  que  hizo  al  mismoS.  M. el  Rey  en  5  de  Ma
yo  del  año último.

Postales maritimas y patrióticas, por  Agacino.

Estas  postales  tienen  por  objeto  difundir  la  cultura  marítima
nacional,  haciendo  conocer  al  país  la  urgente  necesidad  de  pres
tar  viva  atención  á cuanto  se  refiere  al  engrandeeimiento  de  Es-
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palía,  .mdiante  eldeenvóivimiento  def poder.  ñava1 e  usdos
ramaa,  militar  y mercante  del  comercio exterior  que las acom
palía  y  fundamenta.

Hasta  el día  van  publicadas  doce series de postales, en las que
han  colaboado  los mejores  piib1icistas navales deEspañay  Ám
rica,  habindpse  tirado  c  up espacio de  tres meses  300.000 ejem
plares.  Este  es el ejemplo  más  evidente  del  éxito  de  esia  nueva
prueba  de  la  conocida cultura  y. constante  actividad del ilustrado
escritor  D. Eugenio  Agacino.

Río de la Plata.—Puerto de Montevido.—Aos  1906 á  1910.

El  Instituto  Meteorológicó. Nacional  dela  Rpúblic.a  Oienta1
del  Uruguay ha  reunidb  en un volumen  todos los datos  y  obser
vaciones  practicadas  en  los alíes  de  1906 á  1910 inclusives  en las
aguas  del  puerto  de Montevideo, referentes  al movimiento  de las

•     aguas, dia  temperatuia  y  á la salsedumbre.

Cotetin  de la Secretaria  de  Fomento  Obras públicas y Agricultura,
publicado  en  Tegncigalpa,  Honduras

•       El cuaderno  correspondiente  álos  mesesde  Junio  y  Julio  de
1912 publica  interesantes  artículos  referentes, muy especialmente,
á  obras púb1ióas  y agricultura.  •
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cipales armamentos navales en Espauía.—Salida de la Esóuadra
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clutaba  :  la  sazón  a  marineria  inglesa,  extrae-Lada de  infctr
iies  éscritos  por  los generales  Gravina  y  D. Josó  de  Espino-.

(1)   Vóase el cuaderno  del  mes  de Marzo último, pág.  325.
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sa,  con  arreglo  á  estudios  que  realizaron  en  la  misma  iigla
terra

Comisionado  el  general  Gravina  para  adquirir  en  el  ex
tranj  ero  noticias  exactas  sobre  las  organizaciones  de  ips
Marinas  de  otros  paTaes, y  enpartetila  dla  ingIes  dirigió
al  Gobierno  una  extensa  Memoria  con  este  ofinjo: «Reserva
do.—Ecmo..Sr.—RemitO  á  V. E.,  adjunto,un  Infórme  ó Co-

tejo  entre.ki  Marina  Br’t4nici  y  Ui nuestra,  hecho  por  el ca
pitán  de  navio  D  Joaquin  Valdés  (l)y  por  mi, paia  más  cia

-        rameute  poder  explicar  y .ñianifestar  las  véntajas  que  dn
-         cudaramo  puede  haber  de  una  á  otra  marina,  en  virtud  de

los  diferentes  encargos  que  e  nos  hiciero  .é  el  papél  de
4zines,gie  d  arden  de  .  M.  nos pasó  V.E.,  antes  de  nues

tra  saTida  pra  visitar  Corts  extrañjeras,  sperando  que
merezca  la  aprobación  deS..  M.; y. que  atribuya  tólo  á  nues

•       .1ro celo,  si en  este  informe  hemos  extendido  algún  pareeer
nuestro  sobre  mejoras  -pnrti.uesfra  parte  en  algunos  de  los
puntos  de  que  se  trata  —Ruego  d V  E  me  ponga  á  los  Rea

•           ttdeS.  M,  ‘y á. nuestro  Sefior  guarde  su:RealVida  y
-       .•ié dé-y.  E.  tchdé  fiós—A  bordo  del  navío  .Sin  Hernie

Egildo>  ála  é1a  frente  á or.nres,  á  1  de  Agosto  de

•               Sriiio  D  Antonió  Valdés,  Capitán  Gene
ral  dé la  kiada»  (2).  •-

ti  inglétarráf  olio 4  de la  Memorfa  no hay  rnat-ricu
-            ia ii  ol  aTgiirio para  lá  marinéría,  así ú  Tuerza  de  crecido

costoy  costoso  enganche  arman  gneralmeñte  por  medIo  de

acióei   de  néro  de  -164;  sentó  1aza  de  guardia.ma
rina  e123  deJunio  de  17.7SyallecWel  l5’de  Diciembre  de  1794

•         dh ci, émp’leo deOaitn  de  ñavlo,  al  cual  ascendió  el  9 de  Abril
•           de 1791, habiende,r  ado.’distinguidos  servicios  en.la  rada.

Era  sób±in  carnal  del  Ministro  de  Marina  y  Capitán  general  on
•           Antonio Valdés,  y  hermano  de  D.  Cayetano  yDJosé  Yaldés

uaenes,  ‘1 espeetivamente,  alcanzaron  los  empleos  de  Oapitán  ge
neral  y  jefe  deEscuadra  de  laArrnada.

-.  2).  ‘aáaééiún-de  cite  cio  parece  indicar  que  ‘Graina
recibió  órdenes  verbales  dei. Bey,  y  que  de  modo  indirecto,  poi

•     -  medio  del  Ministro  de  Marina  á  quien  pasa  el  ofiio,  seT dirige
Ebién-á  S.  iii. Así’e1efieioomo  e1  entenso  informe, ‘que  -iba

-     -    adjuntoéstán  escritos  de  pufo  y  letra  del  general  Gravina.  (Ar
chivo  del  Ministerio,  de  Marina, sección  histórica,  legajo 33[nú-
merb’4.’)
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levas  las Escuadras.  Las  levas  por  lo  arnún,  ó  la  Presse  que
ilos  llaman,  da  mucha  gente  al  principio,  la sola  de Londres

 la  del  río  Tamesis  aseguran  ha  ascendido  algunas  veces  á
doce  •ócatorce  mil  hombres,  .r  s  con  lo  que  hacen  sus
meros  armamentos.  Aunqu  no  es  de  la  mejor  gete,  pue,s
sue1n  ser pillos  y  vagos  de  lo.s:que  abundan  en  las  grandes
ciudades,  y  particularmenteen  una  tan  súmamente  poblada
como  la  de  Londres,  necesitan  de  este  muy  preciso  auxilio
para  poder  armai  algún  número  de  navíos  prontamente,
pues  con  el  enganche,  por  subido  que  sea,  pocosmarineros
pueden  arbitrarse;  en  este  armaménto  último,  que  empezó
á  fines  de  Noviembre  de  1792 hasta  Alril  del  corriente  93,  á
pesar  dehaber  subido  el  enganche  hasta  13 guineas,  que
nunca  se ha  visto  tan  fuerte,  y  de  haber  hécho  la  leva.en  los
ií’os  .y:puertos,  á pesar  detodo  esono  tenían’26  navíos  corn
pleto  de  marinería  á  los  seis  meses  ¿e  armamento,  porque,
por  las  críticas  circunstancias  del  día, no  se habían  atrevido
áhacer  la  leva  general  nn;Londi’es  y  sus  contornos,  lo  que
prueba  que  con  sólo  el  enganche  y  voluntarios  no  pueden
armar  una’E.scu:adra  grande  y. que  neoes.itcn’i de mueho’tiem
po  para  aguardar  ci los buqaes que  vienen  cíe 4  ¿rica, de  la
India.  y  de  tos puertos  lejanos  de  Europa,  y. 4 -suegreso  ci la
qlaterra  quitarles  toda  su  gente  ci la entrada  de  loí  itertos,
lo  que  hacen  con tanto  rigor  que  hc habido  ocsiói  de  haber
e.tadoexpuestalas  entbarcaciones. cintes de  darfonclo  prfal—
ta  de  gente.  El  enganche,  ó  sea. Bountss  como  ellos  llaman
parte  lo’ paga  el  gobierno  con  distinción  de’ clases  á los  m
rineros  de  rnuchaTs compañías;  dan  al’ principio  tres  guineas
dIos  rnainero5  que  han  navegado  mucho;  do%. á  losnevos
y.una  á  los que  no  han  navegado;  suel.en  después  aumentar
el  ‘enganchey  dan  cinco  á  los primeros,  tres  ci los  segundos
y  dos  ci los  terceros,  y  algunas  veces  más.. Luego  el Lord

Maire  de  la  ciudad  de  Lo’n’dres y  Westmihste  suele  dar  dos
guineas,  más. á’cada  individuo,  la: Cofradía  delHspital;de.la

‘Trinidad  también  da  una  ó  dos,. sgún’las  cirunstancias,  yá
veces  algánparticui’aa  óFábrica  eo.moesta  última  .vez  que

dió  una  á  cada  marinero  un  cervecero.
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-.      «Para reclutar  y .enganhar  gente  aa  el  .srvicio  de  lo
•    buques  en  todos  los  pueto  principales,  de  Inglaterra  é  Ir

landa,  envían  capitane  de  navío,  como  ahora  oeure  en
Bristol  y,Liverpool  desde  dohde,  con  erabarcacines,fietadas
por  elAlmirant”azgo,  los  iemiten  á  las  capitales  de  los  De
partamentosPero  tiene  niest.ra  Marjna  con  la  Matricula
iina  grande  é  incomparable  -ventaja  sobre.  la  inglesa;  ella
nos  proporciona  los  prontos  primeros  armamentos  (lo  cual.

filé,  cierto  el  año  1.790 y  én  parte  el  de  ‘1793;en que  escribe

Gravma),  sin  el  retardo  y  costo  de  enganchamiento  paia  el
.  “   Erario...1.Los  mismos  A1irants  y, .Ofieiales.lngleses  que

cono’en  está  grande  ventaja  ce1ebrai  nu’ChQ est  éstableci

miento,  y  aún  8.  A. R  el  Princie  Gáilierd  ahoa  Duque
de  Olarence  (1),  me  hizo  conversación  de, eIl,  sintieidó  .i

-  poderlo  verificar  en  aquel  Reino  aunque  varias  veces.  se

haya  tratado  de  establecerlo»  (  .  .

Y  el  Teiii’nte  general.  de  Ma.rin:a 11  ‘José  Espino.sa  y

Tello,  en  Memoria  que  redactó  el  año  1814,  y  fué  impresa

por  orften  de  las  Cortes  de  Cádiz  el  de  1821,  expuso  lo  si.-

-     guiente:  «La  levaesel-único.  medio  de  que  se  vale  el gobier-  -

no  inglés  para  tripular  las  embarcaciones.  La. suma  libertad
-  -  .   de que gozan.  en  el  servició  mercante,  unida  al  mayór  sueldo

(1)  El  duque  de  Clarence,  tercer  hijo  de  Jorge  111, sirvió
-  .     desde muy joven  en la  Marina inglesa,  pasandó  pór todos los em

pleos  antes  de ser  Almirante; y  demostró  siempre  gran  interés-     por ella. A la muerte  de  su hermano  Jorge  IV, tué  Rey de Ing1a
terra  el año 1830, y.falleció-el de  1837. .  -  ‘

-     .  (2)  Refióre  la  «Historia  e  Inglaterra»,  de  Hume, c9ntinuada

-  --  .  .     por Smollet (tomQ iii  pág. 230), que  el  5ft  l78  no prosperó  en
-    .  -  la  Cámara  de los  Comufles una  proposición  ó bili  que  tenía  por

objeto  la formación  de  listas  ó libros  con- los nombres  de la gen
te  de  mar,  obligando  á’los capitáne’s y. patrones  cle’las embarca
ciones  á  que  dejasen,  bajo  su firma,  nótas  de las  respectiyas  tri

-    1  pulaciones  en oficinas que  se crearán,’á  fin  de  que  dichas  relaciona  sirviesen  para  proeder  l  sortéo  de los individuos  nece
sarios  al  Real  servicio, en  circunstancias determinadas.  El pro—

yeeto  no  se  aprobó  aquel  año  por--’consider,arse perjudiciala-l  -

comercio  y á la .nav.ogación y prese4tado  de  nu5vo  al  siguiente
(1759), in  enbargo  de  qi  se hallaban  cónformes -con él al  prin
cipio,  por  espíritu  patriótico,  muchos  miembros  del  Parlamento,al  fin  lo’desapróbó  la mayoría,  ácusa  de  enérgicas  representa
ciones  delo  comerciantes,  navteos  y-marineros  de  los  puertos

ppes  de la Jación.  .,  ..:   .
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y  comodidad  que  en  él  disfrutan,  les hace tan  odioso  el servi
cio  de la  Real  Armada,  que  pocos  ó  ninguno  iría  á  los Baje-

les  ddl Rey,  sino  áviva  fuer.oa  (1). El  almirante  Patton  ase

gura,  en  documento  impreso  el  alío  1810, que  en  la  paz  de
1802,  no  se pudo.  armar  siquiera  un  navío  con  gente  volun
taria,  lo que  obligó  á  suspender  el  despido  de  las  marinerías
que  estaban  en  el  servicio  de  la  guerra  anterior»  (2). Algo

aumentaba  el  número  d  voluntarios,  durante  las guerras,  el
beneficio  que  proporcionabati  las  presas.  «Para  dar  una
idea  de  1  qué  esto  ha  sido  en  la  última  guerra,  dice  Espi

nosa;.  citará  los.  ejemplós  siguientes  que,  entre  otros  mu
chos,  he  sabido  por  informer,  documentos  y  testimonios
ciertos  é infalibles.  La  fragata  de  guerra  Endymión,  en  los
primeros  días  de  Enero,  apresó  los  buques  españoles  si

guientes:  Brillante,  Ecce-Homo, Astagarraga  y  Princea  de la
Past;  y en  el primer  repartimiento  le tocaron  al capitán  de  la
Endymion  57.000 libras  esterlinas,  al Almirante  de  la Escua

dra  28.000, á  cada  teniente  unas.  4.000 y  á  cada  hombre  de

(1)  En  declaración  que prestaron  en  Algeciras  el  1.0  de  Oc
tubre  de  1805, ante  el  Teniente  de  navío  D.  Leandro  de  Cáceres,
cuatro  tripulantes,  que  la  noche  anterior  habían  desertado  del
navío  inglés  Leviathan, fondeado  en  Gibraltar,  manifestaron  que,
igualmente  que  ellos,  estaban descontentos los restantes de su navío,
y  los  individuos de los ótros, por ser la mayor parte gente de leva, y
y  que, si tuvieran la  misma  oportunidad, también se  escaparían. Y
anteriormente  tres  marineros  cónsumaron  también  la  deserción
el  20 de  Julio  de  1805, sin  embargo,  de  que  declararon  ante  di  Al
férez  de  navío  D.  Rafael  Lobo  que  «los navíos  ingleses  estaban  en
buen  estado  y  no  había  habido  en  ellos  enfermedades.»  Refióre
se  que  Nelson,  al  tener  noticia  de estas  deserciones,  exclamó:  «Me
causa  vergüenza  sabet  que  haya  marineros  ingleses,  tan faltos  de
patriotismo,  que  desertan  de  su  país  y  pasan  al servicio  de  Eapa

•  ña,  prefiriendo  al  sueldo  de un  chelín  diario  el  de  dos  peniques,
y  cambiando  el  bienestar  que  sus jefes les proporcionan  en nues
tros  buques,  por  las  no escasas molestias  en los  del  enemigo.»
(«Guerres inaritimes soas la Republique et I’Empire», por  la  GraviS
re,  tomo  Ii;  pág.  94, año  1869). Agrega  lá Gravihre:  «La escuadra

-  de  Nelson,  después  de  diez  y  seis  meses  de  crucero;  casi  cons
tante,  entre  el  cabb  de  San  Sebastián  y  la  isla  de  Cerdeña,  no
tenía  un  enfermo  entre  los  6.000 hombres  que  la  dotaban»  (cette
flotte  no comptait  pas  un  malade  sur  6.000 homrnes);  (Obra  cita
da,  -pég.  92). Aunque  exista  exageración,  no ofrece  duda  que  era
excelente  la  salud  de  la  Escuadra  inglesa.(2)  Idea de la Marina inglesa, por  el  Teniente  general  D.  José
Espinosa  y  Tello,  pág.  50.
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mçir  260 libra  dl  sogund.o yiítimo  repartumentp,  ue  pro
cedió  cte las  yens  del  buque  y  de  sus  aparejos  y  cosas  de
meior  valor,  taion  tQdvia  á dich6 capitaji  3.500libras,y
en  prop.ri4   los  demás  l  cpLtán  Hamon  de,la  fragta

deMla;  qiei  £i,  w’».  1p.   igIe.ss  que   -

-    el. 5. d  Octubre  de  t804  apresaron  á las  españolas  que  ve
man  de  Lima  y  MoatevideoÓon  çauçl1es  y  frqto,  tomó

15  000 libras  y  caíJq grijiero  60 en  el  eparti  miento  de  etas
presas,  am  eibargo  de  que  por  ser  lechas  antes  de  estar
declarada  laguerr,  sQlose  les  rqpartióla  mitad  dl  valor,
y  aun  esto  por  gyaeia  especial  del  Rey,  pues  en  al  estado  las
presas  pertQiecen  mtegram  ente  al  ey,  y forman  Jo  que  se
lLama  derechos  de  ,almirantazgo  Deaquí  proyiene  que  ea
uitdia  de pbilo  para  a  Mrina  inglesa  aquel  en  que  se de

         
•       AgrgaEaposs  ue   l  ei

se  dividía  la: gentda  m  nXig1ate.ra,   :4  Y
nary,  que  equivalen  á  las  nuestras  de  artilleros  de  jnary
marin.eros,entonces  se  aumentó  una  tercera  clase  de  Lcind
nwi,  terrestres  ó  grumetes,  lo que  prueba  eoasez  de  iri-,,

nería  y como  ahora  (año  1814) también  sucede,las  levas  eran

extensivas  .  gente  terrestre  que  jamás  se  ha  empleado  en
cp,sa’  cte mar  En  la  misma  época  (año  1797) la  paga  del  ma
rinero  habl,  esto  es  de  nuestro  artillero  de  mar,  que  hahia
si4o  hasta  nt,onQes  de  1 libra,  4 chehnes,  sé  aumentó  1  u

-          bra,9 chelines.  y6  peniques  por  ,   dI  aiinro.  que
era  de  19 thelines,  e  elevó  á  1  libra,  3 chelines  y  6 pem
que  A,l  mismo  tiempo  un  artillero  ganaba  en  1os  barcos
plcQflerCLo,  por  punte  genera,  2 libras  al mes  (2) Obli
gó  á estos  aumentoS  de  suelctos,  sgiin  manista  Espinosa
lagraçe  subIe9cin  de- la  escuadça  del  Canal,  surta  en
Portsrnouth,  ocurrida  el  15deAbri1  de  1797, siendo  acorda

ps  por  acta  dej  a4amento  de  9  dyo  siguiente,  á  pe
sar  de  lo  cual,  desde  23 deMao  hasta12  jj  Junio,  se  su
bievó  también  la  escuadre  del  Norte,  fondeada  en  Nore,  que

•  -        (1) Folleto  cifado,  pág. 43..  •  -

-         (2) • Folleto  citado,  pág.  50.
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componia  de  17  navios  le  hiea  y  13 buques  de  menor
porte  al  mando  del  marinero  Parker  acaecimientos  que  Es
pinosa  relata,  según  s  los  contaron  en Portmouth  el Almi
rnt.  Bickerton  y el jefe  del  Arsenal  Mr  Grey  (1)

Copia,  por  último,  Espinosa  de  un  estado  oficial  d1  año
1801  el  siguiente  resumen  de  Fis  embarcaciones  mercantes

ingIsa,  tneIajes  y  el  número  aproximado  de  
de  mar.

-  Embaroacionee.          Tone’adas.            Hombres.

•         19.712            2.382.620           149.566

«Por  otro  cálculo  más  aproximdo,dice  Espinosa,  que
los  mirinerós  que  se  suponía  estaban  constan.temente  cm
harcalos  el  año  1801 eran:

En  el  come’eio  extranjero,  unos4L  000
En  el  tráfiQo costanero,  íd42Ó00
En  las  esca,íd...‘.

Total100.000

•     «Existía, además,  mucha  gente  marinera  empleada  en  los

botes,  playas  y  usos  de  la  mar  que  no  salia   navegaciones

de  altura  ni  tema  destinos,  ni  ocupaciones  constanteo  Y
como  al  mismo  tiempo  eran  120  000  los  hombres  embarca

¿osen.  los  buques  de  guea  inglss,   up3siión  ce

de  ellos  2Q.000  fheen  tropa  de  Marina,  quedaban  100.000
hombres  marineros,  pudiendo  asegurarse  que  por  los  años

1801  á  1802  no  bajaba  de  250.000  l  número.de  hom]es  de
mar  que  había  en  Inglaterra  yT scólonias2).»

Con  núniéro  tai  considei’able  de  marineros,  prácticós

(1)   Eolleto  citado,  págs  51 á  53  El  relato  que  de  estas  suble
v-ciones-haoe’  el.generaI,Espinosa,  lc  instó  íntpgrp  el  autor,  el
año  1873, eñ   títulQ;  «La4eclarción,4e
piratas  de  los  buques  insurrectos  d  Cartagena,,  págs.  14, 15 y 16.

(2)  Idem,  págs.  47 y  48,  •
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mucnos  en  el  nianeo  de  los  buques  de  cruz,  efecto  de  su

gran  navegación  de. altura;  y  con  la  instrcción  constante•

militar  y  maniobrera  de  sus  escuadras,  para  lo  cual  n  es
se  Inglaterra  los  rIcürsos,  (1) no es d  extrañarque  ellits

alcanzarán  señaladas  victorias  sobre,  las  aneigas.  Gorrobo-..
ra  lo ‘expuésto  el  general  Espiñosa  en  la  página  ‘54  de  su,
Mernoriá,.que  fechó  en  Bath  el  28 deÁgosto  de  1814, eón  es-

‘tas  palabras:  «En  estas  tripulacioies,  tales  como  sOn, consis
tn  la  fuerza  y el  gran  poder  de .lá  Árrnada  inglesa  por  su

práctica  consumada,  su  desprecio  de  los  peligi’os,y  el  con
vencimieñto  en  pie  están de  que  es  suyo  el  imperio  de  los

mares  (2); á  esto  es  ti lo  que,  deben  atribu.irse  las  proezas

qu  ejecutan  sin  necesitar  más  que  un jefe  resuelio,  ó segú,ri -

ellos  dicen  a  fighthzug’s  man  como  Duncan  ó  Nelson,  que

los  lleve  al  mbate.  Lñego.  encuentran  tales  apiañsos’  ti la’
vuelta  de  sus  campañas  pos  un  público  tan  dispuesto  ti  su

-  ‘       favor que  en  el  teatro  como  en ,lós festiiies;  no  deja:de  can

tar  alabanzas  de su  Marina,  del ‘bahsarle de. madera  de  la vie

ja  Inglíerra,  nombre  favorito  que  le  dan  con  otros  igual
mente  significativos,  que  lodo  bien  considerado  no  debe.

•          causar sorpreshlo  que  ejecñtan  (3).»  .  .  .

aunque  sea  cierta  la  escasez  de.  nuestra  Matrícula  de•

mar  pra  el.servicio  delos  buques  de  guerra  españoles,  enlos  armamentos  extraordinarios,-efectode  las  causas  ya  in

dicada.s,  no  se  consideran  fundadas  otras  razones  aducidas

(1)’  Los  gastos  qn  el  23 de  Enero  de  1805 votó  el  PaHarnento
inglés  para  la Marina de  guerra,,  fueron:  2.860.000  libra  esterli
nas  para  sueldos;  ‘964.000 para  absteeirnientos;  4.680.000 ‘libras

para  consumos,  eparaciones,  etc.. (History of Englan.d, por  ‘Hume,
etcétera,  parte  3•,  pág. 4.16, año  1837).      ,.. ..  .

‘(2)  Cuando  Espinosa  relata  las  sublevaCiones,  de  las  escua-  .

dras’  inglesas  del  Norté,  manifiesta  en  la  pág.  53 . de  su  folleto:
«Muchos  creen  que  la  disciplina  militar  ha  sufrido  menoscabo
desde  entonces,  y  las  gentes  juiciosas  desean  algún  arreglo  que
les  asegure  el  respeto  y obediencia  de  la  marinería.  Pór esto ad
miran  el. establecimiento de  nuestras  matrícalas, que.por la mayor
parte  proveen de genteizonrada d.nuestro,.biqaés.»,  ,.‘  .  .  -

(3)  Folleto  citado, pág.  54.  .  ,  -  .   ,:         -
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que  se  basan  en  unos  reglamentos  da  tripulaciones  que  no
han  existido.

El  ilustrado  Capitán  de  navío  D. FranciBco  J.  de  Salas,

en  óbra  magistral  suya,  publica  un  «Resumen  de  la  marine
ría  matículada  el año 1786» (1)y á coniinuación  expresa:  «Ta
les  cifras  de  marineros  eran  mucho  más  lisonjeras  de  lo que
se  debía  esperar  de  una  nación  despoblada,  sin  comercio,
sin  industria  y  desoladó  su  litoral  por  una  continua  emigra

cióri;  pero  en  este  punto  del  discurso  reclama  un  lugar  la
consideración  sbre  los  armamentos  verificados  por  diver
sas  causas  hasta  fines  del  siglo  diez  y  nue.ve,  y  no  podría
hacerse  sin  exponer  el  número  de  buques  que  poseía  el  Es-

lado  en  las  dos  fechas  que  limitan  el  periodo».  De  las  dos
•  relaciones  que  da  á  la  prensa  con  este: motivo  no  se  trans

-  cribe  íntegra  la  primera,  cuyo  epígrafe  es:  Extracto  numéri
co  de os  buques  de  S.  M. en  1787 á 1788, y  hombres  de  tripu
lación  que  necesitan,  copiándose  únicamentb  los  totales  por
•uno  y  otro  concepto,  ó  sean  280 buques  desde  navíos  hasta
lanchas  cañoneras  con  89.350 tripulantes,  de  lo cual  deduce,

•    habida  cuenta  de  otras  atenciones  del  servicio,  que  la man

•    nería  total  necesaria  era  de  101, 650 individuos  (2).
Para  el  análisis  de  las  dos  relaciones  y  observaciones

consiguientes,  únicamente  se  copiará  íntegra  la  relativa  al
año  1798:

(1)  Marina espaftola, discurso histórica rese fía de la vida de mar,
pág.  184. Madrid, 1865. Hállase  también  impreso  dicho  resumen
en  el estado A, del cuaderno  de  Marzo  último  de  esta  REVISTA,
página  232.

(2).  Libro  citado, pag. 186.
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;bi’e  udan94.O00individuós  Ide •‘na,y’eón  loside  ar
señales,  -ntois,  g   etc., puden  eglarse

ñtaforhia:  •.  .

Marinería  necesaria  para  togas  las  tripula

»  .         ...  ...  .,94.000
Iclemen  pontons,’arsenales,  etc..  ....  ...  .  10:000

»  ‘  .              ‘f04.0Ó0

Siete  por  ‘ciento  de  bajas  jor  enferrnelades.   7.280

Total.  necesario’parala  Maiina.  1.»..11,i’.290».(1)

 d  rectificar  la  equivocación  cometida  en  el  ante-

(1)  :‘  M”arjna  española,:  por  Salas,  p’gs:  188  y  17.  El  ilustrado  Al-

•  inirant  señór  Marquds  de  Pilaes,  debió  referirs’e,:a’iflique  no  lo

expresara,  á  los  -datos  de  la  obra  del  Sr.  Salas,  cuando  no  ha

ni,uchos.  meses,  ‘en  ‘discurs  leído,  en  el  Ateneo-  de  Madrid,  dijo:

-   «El  año  1798  poseíamos  76  navíos  de  ‘lín’óa,  51  fragata  y  14  entre

corbetas,  bergantines  y’  buques  menores,  para_cuyas  tripullacio

•      iaes  regiañicn’tarias  eran’  necesarios  104.000  hombres,  y  como  no

•  ,  .,  lIegabaú  60.000  el  número  de  matriculados,  es  evidente  que,  aui

ó86                   MAVO 113

STAO  MJIIERICO  DE  LOS  FUTJES  DE  LA  REAL  AMDA  EN  1798

•  .  .      .  .  .  ,-...  .  ‘l,».  iripiiaciin  ,
Clasilicación y»número de buques.     de cada uiio’por tér-mino’- medio.

.

TOTAL

•     .  ‘.   Navío-              830        60800FPgatas•.,..    51    ‘      850      . 17.850
Corbetas10         ‘200 ‘  -  2.000

•         ‘J,abeques.
-   .       Urcas16
-        Bergantines                   43

quebote’s5   .     .   -  .    ‘  »
Bondras7”         ,  .
‘Lugre1Golétas:,    10       18.030        18.000’

-   • •      , •  Gtleraa.  ‘4  “
Galeo’ts‘.‘.  ‘..  ‘  .‘  ‘.      -  •   .

»  Tartanas.’5  ‘           ‘ ,• »
Brcósremontadds  •12  ‘.  ‘    .     ‘.

•  .  ‘     ‘L’nchas’de’firz’a.,.•   57 ».  .    “  . ‘
P.atchs»

Total  de’buques.,‘3Ft  Total de tripóioioea.    98.650
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rir  stadq  al calcular  la  marilia  necesaria  pera  el  corne
to  de  todas  las  tripqiacioues,  coifundiendo,  sin  udq,  á  es
tas  con  las  dotaciones.,  s.  indicará  de  paso. otra  ie,xactiud
.qe  tambión  se  adyerte  elo  reero.n  al  número  e  z
ques.  Cierto, s  que  se  copia,  sin  la  menor  vaçiante,  el  rei
men  de  buques  que  apsre  el’  el  tado  grrvl  c’iq  Árña
da  del  año  1’9  pero. tabi.n  lo  es  quela  misma  pu’bliba

-  ción  evidencia  el  error  de  su  resqrnen.  Circqnscribindpso
nicamete  á  ips  pavios,  sinaiido  as.  relaciÓ’ies  de  ellos
por  dertauieuto.,  i  las  euaes  cnst?i’4  sps  nombres  y.
otros  datoa  estditico,  antecedeptes  que  deb,eron’  habr’
servidp  para  la  redacoió,n  del  resuien,  rsultan  navips’
en  vez  4e  los  7  que  se  expreau  (1).

Pero  no  teniendo  en  cuenta  la  expresada  difencia  de  na
‘vío  y hacen1o  igualmente  abstrapin  de  los  que  entonces

•  se  hallaban  en  gçada,  y  dp los  que  requerían  grandes  a-p
des  ó reparaciones  importantes  que  lo  imposibflitaban  para
el  servicio  de  la  mar,  pues  que  est  digrpón  ten’e  por  ob
jeto  probar  que,  ni  en  el  año  1793  ni  auta  ni  ‘dospués

auiar’ando  op los puertos  todos  lo’  ‘uques  de  la  Manan  mer
cante,  paralizÓndo la pesaa, que tan  flecesaria era  para  1?. alimen

•  tación,  y aun  admitiendo  el  supuest  irnposible  de  4ue  eii tan
crecidu  contingente  np .hubiee  enferms,  ni .impei4o,  ni 
ni  ancianos,  ni  desertores,  y  que  e  embarcase’  la  mátrículá  n
masa,  y  no se licenciase nunca  á los cumplidos, todavía  faiá’rííi
4.600  l?omr.es,  que  había  qe  reclutar  por  los  medios  yoletos  á
que  antes  me  he  referido.>  (REVISTA GENERAL  pi  NARINA, ‘Abril
de  l•l2,  pág• .01.)

(1)  MtLva  la  diferencia  qu.e eJ  año  1797 fueron  baja  en  la  ,r
mada  los  navíos.  San  José,  Salvador, Sah  Nicolás  y  Safilsidro,  ¿j’üe
apresaron  los  ingleses  el  ‘14 de  Febrero  en  el-combate  dl  Cabo
de  San  Vicente  Los’nav,íos San»Vicene, Gqll9rdp y A,’rogaate, qp
•rnados  en  el  puerto  de  .Chaguaramos  (‘isla de.Ia  Trinidád)  ál  17
del  expresado  mes  para  que  po cayeran  en  poder  delenernigo,y
e.l  aa  parnasq.qne  éstos  aprearopeu  dlch.ositio;  y,  f1nalrnent,
el  Galicia,  desguazado  por  falta  de  caiena:  total  nueve navíos,

•  qucnatnalmOnte  np  constan  enlas  relaionesnohiinales  de  los
departamentos,  y  que,  si.embarg,  no  se  rebajaron  del resumen

-  .e1  .ño  siterior.  qyu,.  adens,,  i  las  r,ela.cps  nominales
-    ‘  de  los  ,aprta,meut.o  maítiu1o5,  y  tribpyen  ji4ehidampt,e  -

a.suan  de  los  .67 navíos,  antes  idi$da,  ‘1o.  l1a,adosa’z  ‘,qs
ua/y  Velasco,  desgaados  tambión  el.po.  179,’  cl  e
Jia,  que  se  hallaba  en  giada,  y  cuya  construcción  nunca  so ter
mino.
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de’  él,  los  Reglamentos  de  dotaciones  de  nuestros  buues

de  guerra  prevenían  que  l  tripulaciones  de  los  navíos,
•           frag’atasiy corbetSs  constaran  del:  número  de  marineros

que,  se  supón.en,  Se aceptaráncmo  exaátas  las  cifras  deles
tado  transeritó,  en  cuanto  al  total  ‘de buques  éxisténtes,  y
con  airegfóá  ellas  e  háráñ  las-op’ortunds  consideraciones.

-  •   :.  A  pai’t:ii  de  la  segiiridd  mitad  del  siglo  diez  y  ocho,  de-

•          muestra el Estado  .d  la  pág.  69D quela  tripulación  necesaria
‘T’dl’aiió’1751 para  loS navíos  de70  cañones,  era  coñ  referencia
á  artilleros  de  mar,  marineros  y grumetes  de  340 individuos

•      ,r de  150 para  lasfragdtás  de  34  caí’íon’es., El  ‘reglamento  de

buques  del  año  1788, que  debe  servir  para  la  deducción  de
la  marimería  necesaria  en  1798, y  que  integro  se  publica  en

laS  págs.  690 á92,  prevenía  quela  ‘tripulación,  -ó gñte  de iiiar
•de  un  navío  de  7  cflones,l  compusieaü  315 hómbrés  en

tiempo  tde paz, y  iiribs  350 en  el  de  uerPa  egú  la  rime
ra  de  sus  advertencias,  asi  como  que  fueran  respectiva
mentó  por  dichos  conceptos  180 y  195 los  marineros  de  las

frSgatas  de  34  cañones,y  61  los  tripulantes  de  ls  córbetas
-    -  lórnismó  en  paz  que  en  guerra.  Pr  último  el-Regldmento

general  de  lripulaciones  y  Guarniciones  del  ario  1803,  que
se  publica  también  en  la  pág. 693, fijaba  respectivamente  33Q

y  180marlneros.  para  los navíos  de 74cañonsy  fragatas  de
•           34(1).

De  conformidad  con  los  datos  anteriores,  y én  viSta  de

iie  las  ripuleiones  de  lo  navíos  de  74 cañones  y  fragatas.
de  34 :sdn  las  que  parece  deben  servir  de  término  medio
para  el  cálculo  de  la  marineiía  neesaria  enel  armamento
dól  total  de  buques  el  año  1798, se  fijarán  350 hombres  por-

—  avio  180 ór-fragata.y  6tpó±  córbet  con  l.o  óual  los  76-
•  •      navíos, 5’  fraata  y  10 corbetas,  htibíeran-éxfgidorespécti-

vamente  25,840,  9180,  y  610  marineros,  en  vez  de  60,800

(1)’  El Reglamento  del  ahó 1803 .oló  varió  algo  las  tripula
ciones°d  los  ndvíOs y.fragatas;Róspeotoálas  corbetas,  siguió

•         rigiendo lo  prevenido  el  aAo 1788, y  lo  prlieba’que  los  l  man-
neros  que este  les seAalaba, son  los  mismos  que  constan  en  la
nota  del gSnerai  Escaflo, fechada  él-lS de  Febrero  de’ 1805. (Ona—
derno  de  Diciembre  de  1908, pág.  957.)
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17,850  y  2000 que,  á  razón  de  800 por  navío,  350  por  fragata
y200  por  corbeta  consigna  el  Estado  aiítestrascrito.  En suma,
que  los 80.650 matriculados  que  por  estas  clases  de  buques,
aparecen  en  él,  deben  en  realidad  reducirse  á 35.530.

No  se  explica  tal  descuido  en  persona  tan  cornpetentísi
ma  en  estas  cuestiones  comó  lo  eaeI  Sr.  Salas,  confúndien
do  la dotación  de los  buques,  ósto  es; el  cohjuuto  de l.quar
ni&ión  y  tripulcción  con  lo  relativo  á  lasegunda,  unque
algunas  veces  la  palabra  tripulación  se  empleará  impro
piamente  en  lugar.de  dotación;  y  esto  hace  sospechar  con
fundamento  que  confió  á  mano  extraña  la  relación  del  Es
tado,  sin  luego  revisarlo.  De  otra  manera  autor  tau  distin
guido  hubiera,  sin.  dida  caldo  en  la  e4uivocación  señalada,
con  tanto  más  motivo  cuanto  que,  et  las  mismás  páginas  de
su  ntable  libro,  expresa  que  la  matrícula  proporcionó  el

año  1790 gente  de  mar  suficiente  para  las  fripulaciones  de
64  ñavíos,  .40 fragatas  y .100 buques  Ue doce  á  treinta  caño-
nes  (1), para  lo  cual,  según  los  cálculos  del  repetido  Estado,

se  hubieran  necesitado  solamente  para  los  navíos  y  fraga
tas  unos  65.000 marineros,  siendo  así  qu  no  ignoraba.  que

•en  la  época  del  mayor  aumento  de  la  matrícula  únicamente
llegaron  á  unos  68.000 los  inscriptos  entre  marineros  hábi
les,  inhdbiles  y  maestranza  (2):

(1)  Marica española, por  Salas,págs.  190 y 191.
(2)  .  Estado  comparativo  entre  las  dotaciones  de  los  buques

españoles  y los ingleses  el año. 1806

.
Dotaciones
espanolas.

Dotaciones
inglesas.

Diferencia
espanolas.

±  178
+  146
±  19
—   4
4-  83
+  169
+  21
+  37
+  
—  10

Navíos:  de  112 cañones1.015»        9    »   884
80   »1  738

»  ..     ». 636»        64    »
»  .  »      . »512.

Fragatas:  ».  44341
»  40•:   321

»  ..  >  34  .  »300
Corbeta:   24    »145

837
728
719.
.640491

343..  320

284:
254.
155

(Depósito  Hidrográfico.—Ms. Asuntos  diversos  de  Marina, 2.
tomo  1, folio 181.)
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c         —
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Podes       Calibres    .  :
desu       :

dolos buqses.    artillerla.        2. 

‘  40        18y6    56   19  19  10  55  60    60   10   289
»              l2y6   56   19  19  10  55  55    60    8   28.2
»  30 y 26         8 y  4    56   19 19  10  30  40    40    8   221

»  l8á22           8   40  10  11  6  15  2Ó    20    6  128
»  14áj6           8   30      11 6  15  l8    20    4  112

XT

ú  otra  clase de embarcaciones redondas de dos palos

»  18 á 22        8 ó 6    30    8 11   6  15  18    20    4   11.2
»  12á16         6ó4    25    7  10   6  14  18    18    4   102

a-        c  -    -.

»  34       »         70  17  13  10  34 105    42    8   299
»  30 á.  2       »         60  15  13  10  32100    42    8   280
»26á28       »         50  14  13  10  24  90    44    6   251
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»  16 á 20       »         20   6 10  4  20  30    40    4  134

»  16 á  20       »         25   7 10  4  12  2Ó    20    2  100
»  12  á 14       »         20   6  9  4  12  20    15    2    88

c        t
co  dos  o-cros.

»           »        20 14  1  8  12  23    18    4  110

detuadi  p-&  sporl.e.

»1228410  20    20    4    80

Toaso LXXXI                                   2



de  d!c  y  eis  rerno.

»                  .3    5  4.  3O..3O4    »

AdVertencias.

1a  Que  siendo  éste  Reglarnento.  general  para  tiempo  de  paz

se  anmentará  en  el  de  Guerral  á  los  navíos  y  fragatas  igual  nú
mero  de  individuos  al  que  tengan  de  cañones  en  sus  baterías

pincipales,  dividiéndoles  por  nitad  entre  tropa  de  infantería  .y
gt’wnetes.

2•a  Que  en  caso  de  arm arce  en  guerra  las  urcas  ó  fragatas
destinadas  á tÑnsporte,  para  lo  clue procederá  Real  orden,  se  do
tarán  conforme  al  Reglamento  de  fragatas  de  surespectivo  porte
.ó  calibre;  pero  las  demás  embarcaciongs que  comprende  este  ge—
glaiento  no  tendrán  alteración  en el  número  de  gente  que  se  les
señala.

Si  no  hubiere  número  suficiente  de  alguna  de  las  clases
de  marinería  para  completar  el  que  se  señalá,  se  compensará  la
falta  áumentado  las  inmediatas.  -

La  4otación  de  las  galeras  no  debe  alterarse  ni  en  paz  ni
en  guerra  por  su  constitución;  pero  en  todos  tiempos  llevará  la
Comandante  un’ Capitán  a0 navío,  en  lugar  del  de fragata  asigna
do  en  el  Roglainent9.

1O. “A los  Brulotes  no  se les, fija  eterminado  número  de fn—
piilación  y  gúarnición,  porque,  como  so destinan  á estos  fines  bu
ques  de  diferentes  clases,  deberán  tener  as  distintas  tripulacio
nes  que  másso  adapten  á  las  calidades  de  aquellos.

Madrid,  1.° de  Enero  de  1788.

MAo•  13

124

VALDÉS.
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•     REGLAMENTO  general  de  las  tripulaciones  y  guarniciones  con
que  deben  armarse  los  buques  de  la  Real  Armada  en  tiempo
de  guerra.                -

Madrid,  16 de  Octubre  de  1803.
GIL  (1).

En  este  Reglamento  sólo  se  modificaron  las  dotaciones  de  los
navíos  y  fragatas  dispuestas  en  el  del  año  1788.  Por  eso,  respec
to  á  las  dotaciones  de  las  corbetas,  acredita  que  regía  lo  preveni
do  el  citado  año  1788 la  nota  que  el general  Escaño  pasó  al Capi
tán  general  del  Ferrol  el  13 de  Febrero  de  1805,  en  la  cual  ma—
nifiesta  que  la  tripulación  correspondiente  á  dichos  buques  era
de  21 artilleros  de  mar  incluidas  los  dós  clases,  20 marineros  y
21i grumetes.  (Oaaderño  de  Diciembre  de  1908, pág.  957.)

(1)   Depósito  Hidrográfico.  Asuntos  diversos  de  Marina,  Edi
ción  2.  tomo  III.

O

-,
‘‘-u;’

?‘‘-‘•

Clase de buques.    :   ,
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•(,

—.
-
,

•.-

—
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Navíosdel3ü200
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»    »  96200

»    »  80200
»     » 74170
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80
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»    »  54112
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.  45
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34
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15
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80   90 100   20
55   60  60  10
íd.   íd.  íd.  íd
55     60   8

1,032
982
856
715
614
553
514
491
328

•  308

288
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,Quiere  decir  lo  expuesto  que  la  Matrícula  de  Mar  pro

.porc.ionaba  gente  honrada  suficiente  para  las  tripulaciones
•          denuesfros  buques  de  guerra?  Por  ningún  sentido:  ya  se  ha

manifestado  Ial  principio  de  sta  digresión  que  fué  escasa  la

que  la  Institución  proporcionó  para  los  armamentos  extra
ordinarios  (1), y  consignado  también  queda,  en  otros  luga
res,  que  desde  el  año  1793, á  causa  principalmente  de  faltar-
se  á  lo  ofrecido  en  la  Ordenanza,  los  matriculados  rehuye

(1)  De los  armamentos  extraordinarios  de  lá  segirnda  mitad
del  siglo  XVIII  se mencionarán:  el del  año1780 en que se reunie
ron  en  la  hahía  de  Cádiz  40 navíos,  14 fragatas,  6  urcas  y  9  bu
ques  nilenores,  pasando  parte  de  etas  fuerzas  á  Amériça  con  un

-  convoy.  Hubo  el  alio  siguiente  armadas  -dos  escuadras;  una  en
Europa  compuesta  de  1? navíos,  6  fragatas  y  13 buques  menores,

-  y  otra  en  América  de  12 ‘avíos,  3 fragatas  y 3 buques  menores;  el
armamento  del  alío  1782 fué  de  87 navíos,  8 fragatas  y  22 buques
menores,  procediéndose  en  1783 al  desarmo  de  fuerzas.  (Depósi
to  Hidrográfico,  M.  SS.  Asuntos- diversos  de Marina, toiño  1, f
lbs  27 á 30.)

El  año  1790 ocurrió  el  gran  armamento  de  que  ya  se ha  habla-
•  do,  verificándose  el desarmo  á. los  pocos  meses  en  Octubre  de

-        dicho  año,  en  que  únicamente  ccntinaron  armados  en  Cádiz 4
navíos,  2 fragatas  y  2bergantines,  y  en  Cartagena  1 navío,  2 fra
gatas,  1 bergantín  y  4 jabeques.  (Folio  .36.)

Declarada  el  año  1793 la  guerra  á Francia  y  dispuesto  el  ma
.yor  armamento  posible  de  buques, existieron  armados  el  año
1794,  59  navíos  y  29  fragatas.  (Folio  89.) El  año  1795, el  arma
mento  en  Cádiz  era  de  7 navios  de  112 á 80 cañones,  15 de 74 á 04,
7  fragatas,  3 corbetas  y  1 bergantín;  en  Ferrol  de  10 navíos  de  80
á  74 cañones,  8 fragatas  y 7 buques  menores;  y  en  Cartagena  de

•           20 navíos  de  80 á 64 cañones,  10 fragatas,  8 urcas  y  jabeques,  10bergan.tines  y  24 lanchas; total  de  buques  armados: 52 navíos,  25
frágatas  y  29 corbetas,  bergantines,  jabeques  y  urcas  y  24 lan
chas.  (Folio  38.)    -  .  .

Hecha  la  paz  con  Francia  por  el  tratado  de  Basilea  de  22 de
•  .         Julio de  1795, sobrevino,  é. consecuencia  del  convenio  con  dicho

ais,  firmado  en San  Ildefonso  el  iSde  Agosto  de  1796, la  guerra
con  la Gran Bretaña  el 5 de  Octubre  de este  año  Los  armamen
tos  navales  con este motiíro consistieron  en un total de 143 buques
en  esta  forma:  navíos  de  línea,  46;  fragatas,  52;  bergantines,  20;
corbetas,  5; paquebotes,  2; jabeques,  3; urcas,  13; goletas,  1,  y  pa

-       . taches;  1;  distribuidos  en  las  siguientes  escuadras:  Una  con  des
tino  á Filipinas  de  3 navíos  y  4 fragátas;  otra  de  7 navíos  y  4 fra

•             gatas á  la  América  del  Norte;  una  división  á  la  América  Central:
la  escuadra  del  Oceano de  15 navíos,  12 fragatas,  2  corbetas  y  2
bergantines,  y  la  del  Mediterráneo  con  11 navíos  y  11 fragatas.
(Armada  española, por  Fernández  Duro,  tomo  VIII,  pág.  59)

Continuaron  los  armamentos  navales  extraordinarios  en  los
años  sucesivos  de  esta  desastrosa  guerra,.hasta  que  el  27 de  Mar
zo  de. 1802 se  firmó  en Amiens  el tratado.de.paz..  -  -
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ron  el  servicio  militar  con  emigraciones,  ocultaciénes  y  de
serciones,  careciendo  la  generalidad  de  los  que  acudían  á
lo  llamamientos  de  aptitud  para  la  rnanoba  de  los buquós
de  cruz  por  nuestra  ascasa  navegación  de  altura;  pero  así  y

todo,  todavía  se  contaba  para  las  tripulciciones  con  un  nú
cleo  algo  importante  de  gente  honrada  procedente  de  la
matrícula  de  mar.

Terminadas  las.  anteriores  digresiones,  se  continuará  el
relato  de  lo  acaeci»lo á  la  escuadra  de  Cádiz.  Ya se  ha  dicho
en  otro  lugar,  que  el  Emperador  manifestó  á Godoy  el.23 de
briI  quesi  laEscuadra  de  Cartagena  no  iba  á  Tolón,  comc
el  Emperador  prefería,  marchara  á  Cádiz,  y  que  el  Príncipe
de  la  Paz  contestó  que  no  convenía  la  ida  al  puerto  francés,

ofreciendo  que  la  unión  se  efectuaría  en  Cádiz  á  la  primera
oportunidad  (1). Así lo  previno  Godoy  á  Salcedo  el  14  de
Mayo,  quien  el  18 se  hizo  á  la  mar,  regresando  el  20 á  Carta
gena  con  averías  en  un  navío  (2). Manifestada  nuevamente

por  el Emperador  el  28  de  Mayo  la  urgencia  de  la  unión,  de
las  . Escuadras  de  Cádiz  y  Cartagena  (3),  salió  del  segundo
puerto  la  Escuadra  del  general  Salcedo  el  8 de  Junio  y  re
gresó  á  él  el  11 con  algunas  averías.

•   El  Prínáipe  de  la  Paz  dió  cuenta  del  hecho  á  Izquierdo

en  carta  fechada  en  Aranjuez  el  13 de  Junio,  y el  segundó  lo

(1)  Cuaderno  de Febrero  de 1907. págs. 229 y 230.
(2)  Idem  íd.1 pág. 23.
(3)  La nota  del  Emperador  .á Lacépóde, fechada  en  Milán  el

28  de  Mayo de  1805  Correspondance  de  Napoleon),  que el segundo
la  comunicó en  París  á  Izquierdo  para  su  traslado  á  Godoy  el  3
de  Junio.  (Archivo  Histórico  Nacional,  Madrid,  la  cual  expresaba:
«Se previene  al Príncipe  de la Paz  que  se tiene  copia’ de  una  carta
de  la Princesa  de  Asturias  á su madre  lii  Reina de  Nápoles. Ha si
do  escrita  con motivo  de  la íiltima  enformadad  del Rey  de  Espa
ña,  y dice que á  la  media  hora  de  su muerte,  el  Príncipe  do  la Paz
sería  .preso, y  que  ella y  su  marido  están  resueltos  ‘á’hacerlo»,
decía  además.

«Todo  el empeilo del emperador  es que  en Ferrol’ haya  10 .na
vios  antes del  4de  Julio.  T.JRGE QIJE  LA  EScUADRA  DE  CARTAGENA
VAYA Á CÁDIZ PARA  BLOQUEAR  Á  GIBRALTAR,  SI  LOS  INGLESES  NO
PIllEEN  UNA  ESCUÁDRA  SUPERIOR  EN E3TOS MARES.»
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comunicó  áLaoéped’é  el.20  para  noticia  del  Emperador  ex

esta  forma:  ,:  “

«..;..  Las  órdenes  para  que  la  Escuadra  e  Oartageii
vaya  á  Cádiz  están  dadas,  yo  tengo  reunida  laflotilla  de  Ál
gecirqspara  destruir  ó quenar  en  (Jibrallar  el convoy  iñglés:
que  todavia  esta  fondeado  en  el puerto,  he  reunido  hasta  once
mil  hombres  en  el  campo  de  San Roque  y,  tomo  medidas  -

para  uu  golpe  de  mano,  á.fin  de  que  se  entre  en la  plaza  por

sorpresa,  siendo  el  hecho  imposible  eno’tra  forma.  En  este
momento  un  correo me  trae  la  notiei  de la  entrada  en  CarL

ágena  de  lq Escuadra  dé este puerto,  ci fii’  de  remediar  algu
-.  .    na.spequeas  aveías  inevtables  e.  sas.  ocasiones; sto  sa

tsfcho  porque’  sé  que  en  la  deseibocadura.  del. Estrecho
había,  once  .na.v.íos’enemigQs: ella, a.fi.  salir  nuevamente  para

1:  .‘ realizar  el  proyecto  :  lgeciias’  ue  no  se  intentará,  sin

“  ‘.  imbargo,sino  conl  las  fuerzas.d’e.la  flotillá,  siendo  el  hecho  im
-  ‘    “  posible  n  otra  forma....:  En  ete  momento  un’  correo  me  trae

‘lnoicia”dela  entrada  en  Cartagena  de  la  Eseuidra  de  este.

pieto,  4.fin  de  remediar  algunas  peqeílas  áver4asize’itable

t  ééts  ocsines:  estoy  satifecho  porque  sé  que  en  la  des

embocadura  del  Estrecho  había  once  navíos  enemigos;  ella

va  á  salir  nuevamente  pasa  rea1izr  el  próyecto  de  Algeciras

‘que  no  se.  intentará,  sin  embargo,  siño  con  las  fuerzas  de  la

fi  Qti  la,  siendo  impssible  cucilquier  otro  medio  (1).»
‘Uno  de  l,os  avisos  á  que  se  referiría  el  Príncipe  de  la  Paz

sería  la  carta  que  le  dirigió  ‘el  general  Alava  el  7  de  Junio

en  que  le’  decía:  «A  las  éeis  y  media  de  ‘esta  tarde  han  apare

cido  nueve  buques  de  guerra,  siíi  duda  ingless,  de  los,  cua

les  seis  se  reconocen  por  nci”vios  aunque  la  distancia  á  que

han  anochecido  no  ha  permitido  distinguir  más,  sino  que

parece  se  dirigen  al  Estrecho,  y  es  muy  ‘erosimil  -que  el

todo  ‘ó  gran  parte  de  esta  Escuadra,   la  cual  pudiera  unirse

la  división  de  cuatro  fragatas  y  dos  bergantines  que  habia

a  la  vista  lleven  por  ob]eto  la  escolta  del  convoy  de  tropas

que  está  en  Gibraltar  Por  lo  que  pueda  convenir  al  servi

(1)  Aiehivo  Hisóiico  Nacional
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cío  de  S. M., doy este  aviso  al  Comandante  en Jefe  de  la  Ea
cuadra  do  Cartage’na, y  también  al Comandante  militar  de  la
Matrícula  de  Málaga  con  encargo  de  que  si apareciesen  por
aquel  mar  alguios  buques,  comunique  esta  noticia  á  sus co
mandantes:  El  viento  levante,  que  ha  entrado  al anochecer,
imposibilita  dar  estos  avisos  por  mar.»

Y  el  11  de  Junio  confirmó  Alava  la  anterior  noticia  en
esta  forma:  «En  mi  carta  de  7  del  corriente  participé  á

-.  Y.  E.  la  llegada  á  la  vista  de  este  puerto  de  una  Escuadra
enemiga,  y  expuse  mi parecer  sobie  su  destino,  según  la  de
rrota  que  rnanifestaba;pero  después  me  he  cerciorado  deque
se  compone  de  un  navío  de  tres  puentes,  seis  sencillos  y una
fragata,  á  los  que  se  unieron  las  otras- cuatro  fragatas  y  los
dos  bergantines  que  anteriormente  cruzaban  aquí,  y  que  su
destino  es  establecer  el  bloque  de  Cádiz  y Sanlúcar,  porque,
habiendo  cambiado  el  viento  levante  que  reinaba,  han  fon
deado,  á  distancia  de  tres  ó  cuatro  leguas  al  Oeste,  cuatro
navíos  quedando  los  demás  sobre  bordos  (1). Aproveché  el
momento  de  llamarse  el  viento  al Poniente  para  destacar  un
pequeño  falucho  al  Mediterráneo,  á fin  de  comunicar  esta
noticia  del  Comandante  general  de  la  Escuadra  de  Cartage
na  ó  cualquiera  otro  buque  que  hallase  en  la  mar.»

Godoy,  á  la  primera  de  las  comunicaciones  de  Alava,  le
-   contestó  el  14  de  Junio:  «Quedó  enterado  del  parte  que

Y.  E.  me  da  en  oficio  de  7 de  este  mesHa  hecho  Vuecen
cia  bien  en  dar  este  aviso  al  Comandante  general  de  la  Es
cuadra  de  Cartagena,  y  al  de  Matrículas  de  Málaga,  pues  es
de  grañde  imjo-tcncia  la  noticia  y  d  ella  dec’nas  arreglar
‘nuestras  operaciones  en  el día.»  Por  lo  expuesto  en  este  ofi

•   ojo,  y  lo  iáhifestad  eldía  anterior  en. la  nota  remitida  á

(1)  Sobre el  mism  asunto manifestó  Alava  el  21  de  Junio:
«La  escudra  que cruza á  la vista  de este puerto,  parece  que  está
mandada  por  el Almirante  Collingwood, que  salió  de  Inglaterra
el  18 de  Mayo.» Segúi.  la versión, inglesa.  «el 18 de Mayo de  1805

-    se confirió  al  Vicealmirante  Colliñgwood el mando-de  una edua
-     dr  pára  el  servicio  en el  extranjero;  pasó á  Ja vist.  del  cabo Fi—

nisterre  el día  27 de dicho  mes.  y -estableció  su  crucero  frente  á
Cádiz.»  (The  Despaiches  and Letters of Nelson, tomo  VI,  pág.  472.)
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Izquierdo  para  el  Emperador;  se  suspendió  por  varios  días
la  marcha  de  la  Escuadra  de  Córtagena.

Ordénada  nueva  tóntativa,’el  Príncipe  de  la  Paz  próvino

á  Alava  que  hiciera  todo  lo  posible  para  que  los  buques  ‘fl
gleses  levantaran  el  bloqueo  del  puerto  de  Cádiz,  á  lo  cual
contestó  el  segundo:  Ex’mo.  Sr.:  Muy  Sr  mío:  Por  su  res

petable  oficio  de  16 del  oorriente  (Julio)  se  sirve  IT. E. .pre
vénirme  que,  espie  los  moviniento  del  enemigo  para  caer

-    sobré  él  sn” caso  de  verlo  debilitado  y  levantár  albioqué  e
este  puerto.  En  su  coiitétaeión  tengo  el  honor  de  decir  á

-  .   IT. E. qu  con  sólo  este  objeto,  acabo  d  construir  eiila  basa
•  .  de  riihábitacióii  uia  cómoda  Torre,  desde  la—cual ‘observó

á  todas  ho.rasT su  posición  y sus  maniobras,  acompáñándome
.   ‘,  frecuentemente  los,  capitanes  y.  algunos.  ftciál’e’s  d.c  la  Es

.cuadra,  entre  lo  cuales  se  critican  ó aplauden  aquellas  que

lo  merecen  sacaud  de  esto  una  clase  de. istiuc’ción  útil,

pero  .ei.resultadó  de  istas  observacíons  e  siempre’ conocer

con  mucho  dolor  las ventajas  que  adquieré  vena ‘Escuadrá qetiene  l.  mar, ylas  que pueden  proporcionarse  dentro  del p’uer

lo  eón la  más’ severa  disciplina.  Elnúmérode  navíos  que  blo
quearí  es  de  ‘cuatro,  á  los  cuales  sólo  podré  yo  oponer  el
Bahama  y  el’ Leandro,  uós  que  para  completar  el  Trinidad,
después  deacar  los  que  hay  en  el  Castilla  (1) y  santce Ana,

se  ecesitan  134 artilleros  de  ar   98  marinéros;  pero,  no
és  el  número  en  mi  concepto  lo  que  debe  mirarse,  sino- la

(1)  Al navío  Castilla se  sacatía  marinería  en vista del informe
que  dió su comandante  ácerca  de las  malas  cualidades  mffitares
clélbtique.  ,  .  .  ..  ..  .  .  ‘  ‘  .

.Ei  22 de  Julio  de  8O5, el  Ag’ente consular  francós  ‘en Cádiz,
manifestó  al  Embajador  de  su  nación’ en  Madrid, “despuds ‘de
avisar  la  l1eada  de  Nelsoná  Gibraltar:  Respecto  .á  las  fuerzas
de  n”estros  aliados,  enseguida  que  lleguen  200 marineros  verda
deros  a  pueden  considerar  cómo  dispoñibles:  ‘•

.1,,  ‘   •.       .‘       ,   .  D; FreiscoIriate,  briga

Inbahia,na          Trinidad D  1isio  Galiano,  brga
•  .    vrnsbuenos.’  ‘  ,-  ,     . •  •        dier.  •an  L.eanuro-  D  Jósé  Qúevedo,’ capitán

de  navío.  •  -
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clase  de  armamento  y  habilidad  de  los  equipajes.  Nelson,
sin  mus  que  diez  navíos  á  su salida  de  Lagos  y  once  su re
greso,  ha  perseguido  á  la  Escuadra  combinada  que  se  com

pone  de  diez  y  ocho.  La  humillación  que  me  causa  yerme
bloqueado,  aun  sin  el  vivo  interés  y  deseo  de  conseguir  n
triunfo,  me hace anhelar  por  el dichoso ‘momento en  que puedç
yo  efectuar  lo que. V. E. tiene  ci bien  ordenarme,por  desgracia
lo  veo  ahora  distante;  pero  esto,  lejos  de  desalentarme,  m
estimula  d redoblar  mis  esfuerzos  en  poner  sobré  el  mejor
pie  posible  las  fuerzas  de  mi  cargo,  según  V. E.  desea  y  me
previene.  Como uno  de  los medios  de  procurar  la  instruccióa

de  la  oficialidad  subalternay  Guardias  Marinas,  propongo  ci
IT.  E.  el  armamento  de  la  cobeta  Paloma  que  servirá  para
hacer  quç  maniobren  sin  salir  de  laBahia  (1). Lo  que. co mu

Enahía,  El  CastillaD.  Juan  Topete,  capitán  de

malo.       (                          flavio.
D.  Enrique  Macdonel],  bri’

EnlaCarra
ca  buenos   isayo)     gauler.

•   El San JustoD.  Miguel  Gastón,  capitáñde  navío.
Endique
para  forrar)  El  Santa  Ana          D. Josá  .Gardoqui,  capitán
en  cobre,  de  navío.
bueh  navío.

Se  dice  que  eiisten  en  el  campo  de  San  Roque:

Infantería4.700  hombres.
Artilleros  é  Ingenieros1  .000    »
Caballería1.200     »

Total6.900  hombres.

(Projets  et teatatives  de  débarquement  aux  lles  Britanniques,  por
Desbribre,  tomo  IV,  pág.  734)

(1.)  El  Príncipe  de  la  Paz  aprobó  la  propuesta  el  30  de  Julio,
y  el  b de  Agosto  el  Comandante  general  del  departamento  don

-  Juan  Joaqum  Moreno,  ordenó  al  Comandantegeneral  del  arse
nal  de  la  Carraca  D. Juan  Ruiz  de  Apodaca,  el inmediató  cumpli
miento  de  lo inandalo,  manifestando  áte  á aquál,  con fecha  7 del
referido  mes  de  Agosto:  «Quedo  enterado.  de  que  el  señor  Gene
ralísimo  ha  venido-en  resolver  que  se arme la  corbeta Paloma  para
que  sirva  de  instrucción  ú la  oficialidad  subalterna,  guardias  mari:ias
y  gente  de  mar  de la  escuadra,  habiendo  el  general  de  ásta  confe
rido  el  mando  del  buque  al  Teniente  de  navío  D.  Mateo Borda
chipia.  En  consecuencia,  he  providenciado  lo  conveniente  para
que  así  se  ‘éerifique;  pero  siendo  la  corbeta  Paloma  un  buque
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nico  á  Y.  E.,  rogando  á  :Nuestro’  Señor  guarde  la  ‘vida  á
-Y;  E. muchos  aflos.—Cádiz,23  de  Julio  de  18O5.—Exéalení-

simo  Sr.-—Inacio  M.» de  Alava_LExcmo.  Sr  Principe  de -la

El  General.  Alava,  cuatro  días  antes  de  dar.  la -anterioi-
respuesta  al  genera1ísimo  le  había  manifestado  el  19de  Ju

lio:  «Por  un  Ayudantéue  envié  esta  mañana  al  navío  del
Almirante  Coilingwood  con  una  representci6n  de  los  eón-

-        su1esde•lasnaeiónes  néutrales,  resi.dentesen  esta.  Plaza,  se
ha  remitido  al  Corñandante  General  de  esta  provincia  un  pa

qoete  con  cartas  -dé la  Guairá  que  le  há  sido  dtrigido  pór
-  -.     -.  -Lórd  Nelson  y  una  carta  do  este  Alrni’rante,  fechdá  á bordo

-.   -     del navío  Yictoria  ahte  de  ayr17  de  Julio.  Esta  ñovedad,  -

-   -  ue  indica  la  proximidad  de  aquella  Escuadra,  ha  parecido
-      . tanto  al .Gen eral  Sólano  como  á  mí,- digna  e  participarI  á:

Y  E  por  correo  extaordinario  como  lo  ejecutamos,  í  fin
de  que  Y. E.  se  halle  enterado  cuaxit.  antes  de  e.ta  noticia  -  -

-  ‘          y pueda  dár  sus  órdenes  en  conseclielicia.  (1).  Por  mi  parto

mércantil,  al que  se le ‘remontaron sus eostadné eón ohjetode  co-    -

lócarle  algunos  caáones para  su defensa,  comprndo,  como igual-
-  -       mente el su•b-comandante de Ingenieros  de  este  arsenal,  que  no

•             tendrá las  mejore  calidades,  lo  que  asire.ismo  tengo  dicho  al
expresado  Comandante  general  de  la  Escuadra  para  su  conoci

miento  y gobierno  en las  comisiones que  pueda  destinar  al men
-  cionado  buque»       .  .  .  -Ya  fuera  por  estas  indicaciones  del  General  Apodaca,  ya  fuera

más  probablemente,  porque,  á Los treóé  dias  de  escrito  el  oficio,
-      arribó á  Cádiz  la  escuadra.  combinada,  coa  lo  que  variarón  en

•     gran  manera  las.eirdunstanciaS,  la  coibétaPaló.ina.  no  llégó  á.’
•  -      prestar,el  servicio  pa,ra  el-cual  se  ordend  uarmamento.  .

-    .  .  -  -    (1)  Nelson  escribió  la-carta  el  17 de  Julio  al  aproximarse  ála   -

•  .     -peuínsuia..Su  situación--al  medie  día  del  18 era,  según  -eJ:cuader-  .  .  -

no  de  bitacora  del  navio  Victory  «Cabo  Espaitel  al  S  75°  E,  dis
•   -  tania  12 leguas  » (TIze Dispatches  and  Letters  of  iTeísoj  tom  VI,

-     -..    pág.  471  Su  escuadra,  cpuestad,e  los  pie  navíos  itbj,  a-  -

•       nopus, Spencer,  Superb,.Belieisle,  Doegal,  Conqueror,  Tigre;. Snartiate,  Leviathan  y  Swiftsure,  fóxi.có en  Gibraltar  el  lí  de
-  -       á as  siete  -  y  media  d’1a  mañana. (Obracitada,  págs.  473 y  46.)

-         Las fuerzas  inglesas  ueel  citado  l.  de  Julio  operaban  en  las
•     cpata  Sar  y  Levante  de  E.spafíá- r-an:  frente  á  Cádiz  la,  Qscuara

•  .   del  Viceali-i-rante  .Collipgwo,ód  qe  la  componían  los  nav-fo
•         Dreq4nought Mars,  Co.1o.tus y  Achillés,  las  fragatas  Hidra  y Endy=

mwn  y  un  bergantm  In  aguas  de  Cartagena,  el  Contralmirante
-     •.  .  Biekerton  con  los  navíos  Queen,  Tonngnt,  Minotour  y  Bellerophón,

aob  cot be+as y  4os  bergwitires  Hab  a,  ademas,  en  él  Mediterra
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hago  salir  en  el  moment6dos  barcos  pequeños  que  la  con
duzcan  á Cartagena,  ó  puedan  darla  al  general  Salcedo  si lo
encuentran  en  la  mar;  y  no  lo  ejcutó  por  la  vía  de  tierra,

porque  la  falta  de  postas  para  aquella  ruta  haría  tardar  la
llegada  del  correo  más  tiempo  delque’necesita  para  comu
nicarse  desde  esa  Corte  después  del  recibo  de  estos  pliegos.
En  mi  concepto  Nelson  se  ha  apostado.  en  el  cabo  de  San
Vicente  en  espera  de  la Escuadre  combinada,  destacando  la
corbeta  que  hoy  hemos  yisto  llegar  áésta  para  indagar  si
aquella’.había  regresado  (1).»

Cuando  llegó  al  Príncipe  de la  Paz,Ia  noticia  del  arribo
de  Nelson,  como  también  tuvo  aviso  de  que  la  Escuadra  de
Salcedo  había  salido  el  17 de  Julio  para  intentar  otra  vez  su
unión  con  la  dé  Cádiz,  previno  en  seguida  al  General  Alava
que  si  se  presentaba  á la  vista  del  puerto  dicha  Escuadra,
auxiliase  todo  lo  posible  su  entrada  con  la  fuerzas  de  que
disponía.  Como  Alava  ignorase  el  30 de  Julio  que  la  Escua
dra  de  Cartagena  regresó  á  este  puerto  el  22 dei  repetido
mes,  desistiéndose  nuevamente’  de  la  proyectada  unión,  ex
puso  al  Generalísimo.  en  respuesta  á si  orden  lo  siguiente:

«Excmo.  Sr.:  Muy  Sr.  mío:  Para  el  coso  de  prestar  auxi
lio  y  salir  al  encuentro  de  la  Escuadra  de’ Cartagena  que
pueda  ser  atacada  á la  vista  de  este  puerto,  tengo.  prontos
aunque  no  del  todo  completos,  los navíos  Trinidad,  Bahaina
y  Leandro,  con  los  cuales  saldré  al  momento  de  avistarse.
aquella,  ó de  recibir  noticia  desu  proximidad  por  señales,  ó

á  la  primer  orden  de  V. E.,  según  se sirve  prevenirme  pr  su
respetableoficio  de 23  cte este mes,  y  ‘si pudiese  ser  me  segui

rá  el  Castilla.  Peio  me es preciso  manifestar  d  la alta  consi
deración  de  V. E. que  en  una  primera  salida  al mar  en  que es

neo,  distribuíçlos  en  Malta;  Nápoles,  CQnstantinopla  y  las  costas
de  Cerdeid,  dos  navío,  cuatró  trégatas  y  diversos  búques  Jige—
ros.  (British Museam, vol.  34 930,  Trafalgar, por  Mr. De’sbrire,  pá
gina  48.)

(1)  La  corbeta  indicada  fué  la  Martín,  que  llevó  pliegos  de
Nelson  á  Oollingwood,  r  que  éste  dispuso  marchara  á  Gibraltar
el  mismo  día  19 con  despachos  para  Nelson,  fondeando  en  dicho
puerto  al ‘día siguiente  por  la  mailana.  (The Dispatches and Letters
of  Nelson, tomo VI, pág. 477.)
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natural  que  se mareen  las dos terceras partes  de los equspaes,
en  que  no  se han  deseibierto  los defectos del  aparejo  y  arma
ment  y  en  e  todo es  nuevo  paa  el  que  manda  y  pard  el

qe  obedece, no  deberá extraarse  isorp’ender  que  se  cone
tan  torpezas y  faltas  gravsimas  eñ  la maniobra,  de  las  cuales

:au  mucha  ve%tája elenemigo,  sin  queesío  puedareeupe
-     rarse  á  fueiza  de  ardixñiento  ni  c6ii  disposicines  que  que..

•          dan sin  efecto,  NO .PO  FÁLTA-  DE VOLUNTÁ  NI  E  SUBORDINA

CIÓN,  sino  por  insuficiécia  ó ignorancia  de  la geñte  de  mar
-           con jue  hoy  se hallan  dotado.  estos navíos,  y acaso  por  mex

-.       periencia  y  falta  de  piáctica  de  1o  oficale  d  guerra  y
mar.  En  el  empeño  de  auxiliará  otra  Escuadráperseuida,

•        en  acción,  es preciso  cerrarlos  ojos  y  marchar  óon  deriue
do  al  enemigo;  pero  yo  pido   V. E.  que  en cualquiera  lance

-           no deuza  por  el  n1nero  de buqes  y  s  fusra  apaente,  el
resiltado  que hayç  de  tener el combate n-dentras  no  va4enlas
circunstancias  y podamoc  adiestrar  nuestros  equipajes  en  la
mar  cono  lo  están  lós  del  enrnigo.  A  pesar  de  este  conocí-
miento;  puede  TT. E.  contar et  estay  en todas las ocasiones  con

-      ni buen celo y  mis  vivos  deseos  de sacrifi3arne  por  la  causa
•  -  que  tan  justanvente  defendern-os.—Nuestro  Señoç  guarde  á

Y.  E.  rnudhos  afíos.—Cádiz  30 de  Julio  de  1905.—Excelentí-

•        sirno Sr.—Ignaeio  M  deAlava.—Excmo.  Sr.  Príncipe  de  la
Paz.»  •  •

(Continuaá.)

4



Oipreyecto marítimomuybeo ú muy malo.
Por  el Excmo. Sr. P, José  Ricart y ralt.

Prector  de la Escuela de Náutica de Earcelona,

(Continuación.)

TOMO  SEGIJX)O.—Marhia  meicante.

PARTE  PRIMERA.—DEL  MATERIAL

Título primero, —Materialfiotanle.

Art.  1.0  El  material flotante de la  Marina  mercante  se
divide  en:

a)   Material comercial.
b)   Materíal industrial.
c)   Material de obras  públicas.
d)  ,. Material  de recreo marítimo.
Art.  2.°  El material  comercial  comprende, los  buques

:di0s  al, transporte  de mercancías y pasajeros.
Art.  3.°  El material  industrial comprende  los  buques  y

artefactos  dedicados  á las industrias marítimas, como son los
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barcos  pesqu’eroalrnd’rabas,  parque  de  ma’riscos y  crus
á’ceos,diqties  flotantes, ‘remolcadores, reinolcadore  para el
salvamé’rito de buques,  machinas  flotantes, aljibes flotantes, y
todos  los artefactos flotantes que  tienen por objeto la carena,
recorrid’o’y habilitación  de las naves.

Art.”4.°  El material del  inciso c, comprende  todas  las
embarcaciones  y artef actos flotantes destinados á la construc
ción  de  p’uertos, dragado  de los misñios,  transporte  de  ma
terial  para los mismos, servicio de faros, semáforos y valizas.

Art.  5.°’ ‘Los buques comercÍales tecnicamente  se  divi
dirán  eñ tres  categorías, á saber:

‘a)   Buques de pequeño  cabotaje.  -‘

‘Biquedegr.n  cabotaje.  ‘

¿)  Buques  de ‘altura.
Art.  6.°  Son búques. de la categoría a  lOS que ‘se dedi

can  al tráfico comercial, entre  puertos de  un  ‘mismo  litoral,
sin  que .tengan neeesidad  de perder  la costa de vista.

At.  7  Buques’de la  categoría b son  aquellos que  en
tre  los  puntos de salida  y  llegada tienen que navegar  como
maximun  50 millas fuera  de Ja vista de las costas, suponien
do  el tiempo  claro.  ,  ‘

Art.,8.°  Son’buques  de  la clase c aquellos’ que efectuan
navegaciones  en  las que, entre  los puertos de salida y llega
da,  se, atravIesan más ‘de 50  millas ‘de mar,  sin  ver costa con
tiempo  claro.’

Art.  9.°  ‘Todos los buques  al ser abanderados, tanto  los
de  construcción nacional como los de  construcción  extran
jera,  serán  arqueados  y  reconocidos,  como  disponen  los
reglamentos  vigentes,  repitiéndose la inspección cada cuatro
años,  y con  más frecuencia silo  pide  alg’una ‘parte -interesa
da  ó la Autoridad de Marina.  ‘

Art.  10.  El mismo Inspector  del  reconocimiento,  es  el
encargado  de determinar  las marcas del fianeo-bordo ó- má
-xirna  carga.  ,  ‘  ‘  ‘

‘Art.  11.  Formarán la’Comisión inspectora,  el Inspector
nombrado  por ‘el Ministerio “dMatfria’queactuará  de  Pre

‘5ide.nte;’undelegado,.iñédico,.-d’el irdtbt-de.:Safiid.ad  dél
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puerto;  y un  delegado del  Administrador  de la Aduana; pu
diendo  agregarse ,si asíse  pide por escrito á la Autoridad de
Marina,  un  Delegado d  la Asociaión  de  Capitanes  y  otro
de  la  Asociación de Maquinistas,  ambos  con  Título  supe
rior  de  sus carreras respectivas.

Art.  12.  Se exigirá  que  todos los buques  tengan  el  nú
mero  de compartimientos estancos que señalan las reglas del

-Lloyd  ó  del Bureau Ventas, y se inspeccionará  el mamparo
de  çolisión, para  que pueda servir de proa en. el caso de des
guarzarse  esta  por causa de una  colisión. Al efecto, se acon
sejará  que  dicho  mamparo  tenga  la  forma  curva,  óiicava
por  dentro.  Se acónsejará también que los buques tengan  un
mamparo  central  longitudinal, además  de los  transversales.

Art.  13.  Se procurará  que, en todos  los buques, las cá
maras  y ranchos  se hallen  sobre  la línea de máxima carga, y
que  la  cubierta que  pasa por  esta sea muy sólida,  con  esco
tillas  que  puedan  cerrarse perfectamente y con prontitud por
medio  de  cuarteles de  corredera,  quedando  completamente
aisladas  las dos partes del barco  Como se comprende,  se ex
ceptua  de esta  regla  la abertura  que  corresponde  á  las  má
quinas;  no  obstante,  se  procurará aislar este local del de cal
deras  por  medio de  un  mamparo estanco, y si el barco es de
hélices  gemelas  también se  aislarái  los  locales  de  las  dos
máquinas  por  un mamparo  éstanco.

Art.  14.  Los buques dedicados  al transporte  de  nume
roso  pasaje, tendrán  un  doble fondo celular, ó  doble  casco
interior,  que  subirá hasta la  cubierta que  corresponde á la lí
nea  de máxima. carga; Bombas de suficiente potencia podrán
achicar  el agua  de cuatro de estas células, todas de una mis
ma  banda,  estando el buque  calado hasta  la  línea  de  máxi
ma  carga, y en un-, intervalo de tiempo suficiente para que no
peligre  la flotabilidad del buque.  -

Art.  15.  Todos los buques  mayores de 2.000  toneladas
de  arqueo  total,  tendán  comunicación  telefónica  entre  •el
cuarto  de derrbta  y todos  los departamentos.

Art.  16.  Asimismo, en  todos  lo  departamentos  habrá
termómetros  avisadores -de aumento  de  temperatura, en- co—
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munkación  eléctrica con  un  timbre de  alarma’situado en  el
cuarto  de derrota.  -

Art.  17..  Todos los buques trasalánticos  y  Io  de  gran
cabotaje  dedicados  al  trarsporte  de pasajeros, estarán  dota
dos  de lateleraflasin  hilos, con un alcance minirn’un de bOO

-  inil]as de radio los  primeros. ‘y  la  mitad  solamente  los  se
gundos.

Art.  1,8. 1 Todos lbs  buques,  sea cualquiera  su clase, lle
varán  el número de embaréaciones menores y balsas suficien
te.  para  colocar toda  la gente  embárcada. Al efecto,  no lle
varán  más botes que  Ips que  puedan  ir colgados  de los pes
cantes,  y luego-se embrcaTán  balsas  hasta el  número  sufi
ciente  qieasegureel  salvamento de la  dolación’yel  pasaje.
•  Estas’balsas  se  estivarán debajo ó al ldQ  de los botes, en
tandas  de tres, teniendo cada  una de ellas un  orinque  ama
rrado  á bordo yde  una  longitud igual, al doble,  corno mini
-mun,  de la altura  de la balsa sobre  el itivel del mar.

Las  balsas podrán  caer al mar  indistfntamente por  cual
quiera  de sus  dos bases, y en  estas habrá una  escotilla  con

-            cjerre de, p4anca  perfecto.  La balsa, en su interior, llevará la
habilitación  completa,  compuesta  de  candeleros  con,  pasa
mano,  timón, palo, yerga,  vela  y  jarcia necesaria  para  su
manejo,  un  receptáculo  con  agi  dulce,  otro  con  vino
y  otros con galleta,  hasta llenar  completamente  ci  hueco  ó
bodega  de la balsa.

El  cuerpo  de la balsa  estará formado por  una caja de ta
blas  de madera  llena de  planchas de corçho  tostado.

Art.  19.  Adeniás, cadh pasajéro y cada tripulante tendrá
•            uninturón ó chaleco de corcho,yse  procurará  que  todos

los  bancos  de cubierta estén  provistos de cajas de aire  y ca
bos  sueltos con piña, ó también guirnadas.para  amarrarse los

•  •   náufragos.             • •  •

‘:Ajt;  2Q.  Tooa  los, botes  tendrán  aparato disparador,
•          que se pueda manejar desde  dentro :del mismo bote.,
-       -  -•  Art.  21.  Ls  buques  mayores de.00O  tonladas  e  ar

queo’ tótal,  llevando á bordo  en conjunto  más de  100 perso
•  •  •  nas,estarán  dotados, de un  bote  metálico de  12 metros,  co
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mo  mínimun  de qnilia,  con motor  de combustión interna de
30-40  caballos  y con  dpósito  de petróleo suficiente para-na
vegar,  como minimun, 200  millas, en buenas condHonés•de

mar  y viento.  Estos botes serán  insu-rinegibles, por tener ca
jas  de  -aire.

Art.  22.  Los  buques qne  transporten  más de  2.000 pa
sajeros  estarán -dotado  de  dos botes automóviles  como  los
del  artículo21.

Art. 23.  Todo buque  -trasatlántjc.o flevará,  como mi-ni-
-    niun, tres  buenos cronómetros y un  acompañante;  dos com

pases  con  correctores  para  los desvios  semicircular  y  cua
d—rntal,  aunque  lleve  un  compas  gítóscopio;  sondaleza
Thomson.,  2 correderas  mecánicas, colección de  instrumen
tos  meteorológicos,  cartas,  planos,  derroteros,  almanaque

-   náutico  y  los instrumentos propios  de  las  máquinas  lodo
esto  á cargo- de  la  nave.

Art.  -24.  El Lnpector  de Navegación, cada  viaje,  antes.
•   de  salir el  buque,  exigirá se lleve á  bordo  la cantidad de-ve

las,  -jarcias, maderas de sespeto,  anclas,  cadenas, iables,  he
rramientas,  y enseres de  carpintería  y  lierrería  que sean re-

•  glamentarios.          . -  -

Art.  25.  Todos  los buques  trasatlántiéos de vapor,  ma
.yores  de  2.00 toneladas, estarán dotados  de un aparato CIa-y
ton,  ú otro análogo,  para  la desinfección y apagar 1-os incen

-  dios.
-   Art. 26.  Todos los  buques de acero, d  velocidad supe
rior  -á 1  mil-las en  navegacióñ corriente  y  de  sólida  cons
trucción  para  niontat artilléría,  serán -inscriptos en la Ma-rina
•de  la Reserva, e-stando siempre á  la disposiión  del  Minis-te

-  rio  -d-.e Marina.  -

-  Cuando  nosirvan  al  Estado, este asegurará  el interés del
5-por  ‘IGO-anoal al  alor.del-buque.  Cuando sirvan al Estado
izarán  la bs:ndera -mer-cánte con -el —Escudo Real  en  el  centro.

•        El Ministho  de  Marina dictará-un  reglámento  especial
•  para  1-a Ma-rina de -la Reserva, -en el cual se  señalen las com
pensaciones  q.nne recibitán  los  navieros, cuando  sus  buques

-  --  -   pasen al  sewi-eio lef  Etade.-- -  --

3
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Art  27  El Gobierno  piocurara  que  las lineas de nave
gaclon  nacionales, servidas  por buques  de  primera clase, no
estén  nunca en condiciones de inferioridad  económica  res-

•          pecto á las líneas ijralelas  extranjeras.  Al  efecto,  todos  los
años  se incluirá en  el presupuesto la cantidad necesaria  para

•          subvenciones; prirpas ú otros. niediosde  protección...
Art.  28.  .Encambiode  la protección que  señala  el  a

tículo  anterior, los  návieros nacionales  presentarán  buques
que  por  ningún  concepto  sean  inferiores .á los  de las  líneas
aralelas  extranjeras.

Art.  29.  Todos  los buques  nacionales, .seá cualquiera su
lase,  que abran  un  nuevo  mercado  extrapjero  al  comercio
español,  recibirán  una  pr.oteeción que  les asegure un  interés
limpio  del 5 por  100 deI valor del buque y expedición, paga-
do  el  seguro.

Art.  3O  Todó  el material industrial.;se.irts.cribirá, lo mis-
1110 qulos  buques,  en las respecti as  Conandancias  de M
rina  :

•.Art.31.  Tendrán  el .mandoó  dirección  del material in
dustrial  flotante, Oficiales nauticos, Maquinistas navales o In

•          genieros, con  aprobación  dé la  Autoridad de Marína corres
pondinte.

Art.  32.  Los remolcadores,  buques  de salvamento, bar
cos-bomb  y. gruas .flotaites,  estarán inscriptós .en un  lista
especial  en Ías Comandancias  de Marina, para saber en todo
momento  los eeinentos  de auxilo con que cuenta cada puer
to  Todo este  material ha  de  ser:denácionalidad  española.

Art.. 33.  Lasembarcacionea  de pesca han  de ser  nacio
nales  para  poder  ejercer  su indutria  en la plataforma 6 zona
contitiental  nacional,  y también para introducirsin  pagar de
rechos  el pes,ca.o cogido  enmares  lejanos.  -

Art.34.  Todos  los productds del  ipar  cogidos ó pesca
das  por buques nacionales,  triptladas  por inscriptos españo
les;  nb  pagarán  derechos de aduana ni de onsümo  y. por el
Gobirno.se  procurará  que  en ]os.ferrocarriles tenga  el pes

•            cado preferencia en  el transporte  y toce  de tarifas :mím
‘Art. 35.  Los. productos proeedeiitesde.  laalmádrabas,.
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parques  y establecimientos de  piscicultura y ostricultura na
cionales,  gozarán  lo  mismos beneficios que  la pesca  nacio
nal,  como indica el artículo anterior.

Art.  36.  Todo el material flotante destinado á obras ú
blicas,  como son  la construcción, mejora y conservación  de
los  puertos,  se inscribirá  en las Comandancias  de Marina en
-una  lista especial,  necesitando  el personal  director  que  sus
nombramientos  tengan  la  aprobación  de  la  Autoridad  de
Marina,  y que  todo el pei-sonal subalterno  esté  formado por
gente  de mar  inscripta, mientras la haya disponible y sin que
se  perjudiquen  las obras.

Art.  37.  Los Ingenieros encargados  de  la  dirección  de
•las obras  de los puertos tendrán  el  nombramiento de la  Di-

•    rección de la  Marina  mercante.
Art.  ‘38.  Los clubs náuticos  instalados en cascos flotan

tes,  y las embarcaciones de recreo, constarán éri una ‘lista es
‘pecial  en las Comandancias  de Marina respectivas.

•  -  Art.  39.  El  Ministerio  de  Marina  favorecerá el  spoit
•   náutico, concediendo  á las embarcaciones de recreo comple

tafrnquicia  de todo  impuesto,  en todos  los puertos  nacio
‘nales,  y además concederá, tres  premios anuales para  las re
gatas  que  se  efectuen en cada uno de  los siete  departamen
•tos  marítimos. Además, cada do  años concederá un gallo de
plata  dorada y gallardete  á la  embarcación  de  regatas  que
llegue  primero  (salvo las  compensacioiies)  en el  triángu
lo  Cádiz-Tenerife-Madera-Cádiz;  ó en el. otro triángulo Car
:tagena-Cabrera-Argel-Cartagena.

Art.  40.’  Las embarcacion-es de recreo con’ motor y  ve
locidad  superior  á  18 millas, podrán inscribirse en la Marina
de  la Reserva, sin otra  compensación  cuando  sirvan  al  Es
tádo  que ‘el pago de  todos los gastos y si  el  buque  -se per
diése  por accidente  de’ mar ó acción de guerra.

Art.  41.  El barcode  recreo que  cuente con  máyor  nú
mero  y más significados premios, ganados  en regatas  con ex
tranjeros,  recibirá una  bandera  ó insigñia  especial,  regalada
por  el Ministerio de Marina que quedarádepropiedaddel  bu
que  si durante  tres años consecutivos nadie  le ha aventajado.
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Art  42  En Tarragona  radicara la capitalidad de  la  2 a
Brigada  al mando de  un  Comandante  de   a  clase,  que  al
-mismó  tiempo será Comandante de  Marina de  la  próvincia,
y  tendrá á sus  órdenesin  Conandante.de  3.—clase y. el nú
mero  de Ayudantes  qie  exija  el moviminto  del  puertó; to

-        dos ellos Oficiales de la  Escala de Tierra  ó de. la Marina  de
Reserva..  -

Aft  43.  Habrá  Ayudantía d’e 1.a clasé en San Carlos de
la  Rápita, y de 2a  clase en Torredembarra  y Tortosa, la pri
mera  al  mando  de un  Cómandante  de 3a.  clase y  las segun

•        das al mando  de Tenientes  de  L’  clase de la Escala de Ti&
rraú  Oficiales de la Mariná de  la Resérva.

Art.  44.  En cada Ayudantía se  foriiiarán las  compañías
de  la  1.ay  de  la 2.  Reserva,  con  los  individuos inscriptos,
domiciliados  en la localidad respectiva, tal como  se  ha  ex
presado  al  tratar  de la  Brigada de Barceloria..

Ait  45  En Valencia radicara la 3 a Brigada, al  mando
de  un  Comandante  de 1 a clase,  con  un  Comandante de  2
clase  como segundo y con los ayudantes  que necesite el mo
;vimiento  del  puerto.  -  -.  -

Art.  46  Vinarbz, Castellón y Denía tendrán Ayudantías
de  1.a cíase, y en  Peñícola,  Büriana,  CutIera y Gandíaha—
•brá  Ayudantías de2.a  clase, con las capitanías. de las corres
pondíntes  compañías  de la Reserva.

Art.  47.  Cartagena será la capital del Departamento del
SE.,  teniendo  por Comandante  general.á  üu Jefe de  Escua
dra  y por  segundo á ún Jéfe de División, queserá  el Jefe de
las  brigadas que  formaran la  division del  Departamento  La

•      .     brigada de  Cartagena tendrá- por Jefe un  Comandante de 3
-     clase.  .  .  -  .  .

Art.  48..  Tendrá Aytantia  de i.a  clase;, al  niañdb de un
lÇomandante  de 3•  clase, el  puerto  de Agiiilas, y. Ayudantías

•      de 2a  clase, al mando de Tenientes  dela  Escaiad.e Tierra  ú
Oficiales  de  Reserva, Garrucha,  Mazarron-y San Javier

•  •     .  Art.  49.  En Alicante estará la  sede  de  uná  brigada  -al
mando  del Comandante  de Marina y Capitan del puerto,  con
graduacion  de Comandante  de  1 a clase,  con  un segundo de
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la  graduación  de Comandante  de 3•a  clase, y el  número  de
Ayudantes  que  precisen.  ..  -

Art.  5O.  Habrá Ayudantías  de .1.a clase  en  Torrevieja,
Santa  Pola  y Villajoyosa, y de 2.  clase en Benidorm y Altea,
las  primeras  al  mando de Cornandates  de 3Y ctse  y las se
gundas  al  mando de  Oficiales de  menor categori.

Al  igual  que  en las otras secciones de la costa, se forina
‘rán  en cada Ayudantía  compañías  de  reservistas,  según  el
número  de inscripfos residentes  en  las  localidades  respec
tivas.

Art.  !5i.  El Departamento del  S constará de  las  briga
das  de Cádiz, Sevilla, Huelva, Algeciras,  Málaga,  Alniríá,
Melilla,  Ceuta  y Larache.

Será  Comandante  general  un Jefe de Escuadra,  segundo
Jefe  será un Jefe de División, con los jefes y  oficiales necé
sanos  para el buen  servtcio.

Art.  52.  Los Jefes de  las Brigadas serán, al  mismo tiem
po,  Comandantes  de Marina de los  distritos y  capitanes  de
los  puertos respectivos.

Art.. 53.  nMelilla,  Ceuta  y Larache se  formarán Ayu
dantías  de  1.’ clase y .com-lañías compuestas de incniptos na
cionales  y voluntarios  indígenas.

Cuando  sehabilitn  los proyectados puertos del Muluya,

Alhucemas,  El Peñón,  Río Jvlártín y Arcila, tendrán Ayudan
tías  de  2•a  clase, y se frrmarán  compañías semejantes  á  as
mencionadas  para  Melilla; Ceuta y Larache.

Art.  54.  Habrá  además Ayudantías  de  1.a clase en Aya-
monte,  Tarifa, Estepona, Vélez-Málaga, Motril y Adra, y ten
drán  Ayudantías de 2•a clase Santa Cristina, San Lucar,  Co
ni!  y Marbella.

Art.  55.  El Depattamento  del NW. tendrá  una  organi
zación  análoga á  los  otros  depártamentos  mencionados  y
comprenderá  las Comandancias de. Brigada de Vigo y Ferro!,
Audntías  dei  ,a clase de La Ouardi,  Pontevedra,  Viliagar

cia,  Muros,  Coufla  y Rivadeo,-y A’udantía  de 2.  enBayo
na,  Tu-y,  arniñlCarril,  Noya, Coreubii,  Ortigueira  y

V’iveto.  .



Art  56  Bilbao sera la capital del Departamento del N
con  organizacon  igual  a  los otros Departamentos  citados, y
comprendera  las Comandancias  de Brigada de  Bilbao,  Gi
j6n  Saiitandr  y Sán Sebásfián, luego las Ayudantías de  1.a
dase  de PasajesSantoña  y Avilés, y  lasÁyudantas  de  2.

diase  de. Zuniiaya, Lequeitio, Bermeo, Catro  Urdiales, Lare
do,  San Vicente de  la  Barquéra,  Rivadeselía,  Villaviciosa,
Luauo  y  Pravia.     -

‘ArT. 7.’  EÍ archipiélago balear  constituirá una  Coman
1           dancia General .de  Marina,  cuya capital  será  Mahón,  con

-  •.   Generales  y Jefes en igual  númerq  y  catgoría  qie  en  ‘os
otros  Departamentos.

Art.  58.  En Palma, Mahón é Ibiza habrá Comandancias
de  Brigada  al  mando  de Comandantes  de  1•a clase.

Eñi.Ciudadela,  Pornelis,  Sóli,  . Cabreray  Forrn,enLra

-  .  -•  .  .  habrá  Ayudantías de L  clase,y  las habráde  2.  ciaeen  AL
•cudía,  Andraix,. Puerto  Colón y PuertoSan  Antbio  (Iiza).

Art.  59.  El  archipiélago  Canário;  formará, otra  Co

niandancia.  General,  con capital  en  El Río, 6-en-el  puerto
qué  se  fortifique al  efecto, y  en- cada üna -de lás-islas habrá

-.     un Comandante de Brigada, con  las Ayudantfas 4Íe.se  crea

necesaiias.  ..             .  .

-:Art.  -60.  Nuestras  posesiones  dél  Golfo  de  Guinea
constituirán  una  Comandancia Gnerai’al  mando  de un Jefe
de  División, ue  tendrá por  segundo  á  un  Coinandante  de
primera  clase,  y habr4  Ayudantiade  1a  clase en  Corisco,  -

Cabo  San Juan.y Annobon, yAyudantías  de2.a  clase en  Elo

bey,  Bata y  Bah,ía de-la.ConepciÓn.  .

Art.  61.  Los inscriptos de  la Reserva, én  sus  dos cate
gorías,  podrán  navegar  libremente en  toda clase de navega

cjones,  .y podrán fijar su  residéncia en el extranjero; pero losqpé  hyaii  permanecido. hasta  los cincuenta  años á la disp

1  sición  del Jefe  de la  Brigada  del su distrito  marítimo, ten-
-        drán derecho  á una  pepsón,  no  menór. de 45 pesetas anua-

-   :      les, que  determinárá  un  reglámentpepecial.
Art  62  El  inscrito de la  primera reserva  que  en tiem

po  de  guerra  no  acuda aJormar  en su  brigada, sin motivo
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justificado,  quedará  borrádo de la inscri’pción marítima, per
diendo  los  derechos, que  tenía adquiridos.  El inscripto  de
la  2,a  Reserva  que  en tiempo-de guerra  no.fornie  en su  bri
gada,  perdonará. solamente el  derecho á  la pensión.

RAZONAM.IEMTO

No  siempre  ocupa ‘la cartera de Marina  un  marino, si no
que  la  régenta un sujeto  çivil, ó también un  militar terrestre,
y  esto pasa lo mismo en nfestra  patria que  en el extranjero.

-  La  armada  francesa  guarda  un  buen recuerdo  del Marqués
•  de  Chaseloui3.Laubat y cte’M. Lockroy; y  en  nuestraMari
na  militar  también se  recuerda  grátamente  al  marqués  de

•   Jvlolins y al Conde  de Torre-Mata.
Cuando  el sujeto  civil, ó  militar de Ejército,  que  ocupa

la  cartera de Marina es  ilustrado, y tiene  honradez  política,
•  ‘  esto  es,  cuando antepone el interés de la patria á la mezquina

política  de partido’, entonces, ‘poco importa que  el  Ministro
s’eaó  no marino, y aún  quizá, conviene  que  no  lo  sea,  para
quedar  libre’de los compromisos inevitables de Cuerpo; pero
•por desgracia muchas veces domina  la vaninad humana; con
ni’ás  ó  menos dosis de  ignorancia y los  niinistros  no  técni
cos,  cometen  errores,  por conveniencia  de la pequeña  polí
tica,  ó  por capricho  propio;

He  aquí  porque, para  evitar  en lo posible estos  daños, se
pi-opone  en esté’ proyecto  un  Subsecretario  de alta gradua
ción,  para que  sea el confesor ánlico  de! niinistro, que no es
técnico,  y le sustituya  cuando  en las  Cámaras  legislativas,
juntas  y cualquier  clase de actos tengan que discutirse  asun
tos  de orden  técnico, que  el  ministro  no entiende.  El  Sub

-     secretario ha de ser  un  casi  coadjutor técnico  del  Ministro
no  técnico.

He  creído que  los servicios  científicos, por su índole es-
•  ,  pecial,  y puede decirse  poco militar, tendrían  mejor  asiento

•  en  una Dirección  especial,  dependiente  directamente  de  la
Subsecretaría;y  así como la  Dirección del’ Observatorio  as

-   •  •tro.nórnic  no ti’enetiempo lirnitad’olo que erhuy  justdcóñ



•

siderando  el  caracter tan especial de  destmo  tanbien  creo
que  debe  tener  igual  condiciori el  Director de Hidrografia
Astranonios  corni  los generales Viniegray  zcá.rate.  ilode-.
ben  salir del Observatorio,  y de la misma manera, hidrogra
fos  corno las  Generales  Alcala Galiano y Luanco,  debieran
per  ianecer  en  la  Jirecuon  de  ftdrografia  hasta  el fin de
su  carrera.  -  .  -  .  .  -

El  ‘traslada  un astrnorno  del Observatorio  al  mando de.
una  escuadra y a  un hidrografo desde  el Centro hidrografico
a  una Co’nandancia  de Marina y luego a  la Direccion  de la
Marina  mereante,  e,  coma si dijeramo-s, malgastarenergiasintelectuales;  ‘es no  saber  aprovechar  lós fiutos de  muchos

años  dedicados  a  una  iiilsma clase de estudios,  parece  una
herejia  cientifica

ta  pri&nera Junta de la Marina iiierca’n:te,, creada  por  Real

‘Decreto  de . Abril: de 184,  no   e] ‘-biin resultadó  que se
.giramerit  eyó  un ‘inaino  tan acreditadó  por  su  largo ex

priencia,  coiuu  el entonces  Mjnistro  del: ran’io. D. Juan  B.Antequéra,:pueon  harta’frecu.enç.ia los. intereses privados

dominaron  sobre  la conveniencia publica
La actual organizanicion  de la Directon General  de  Na

vegacion  y  Pesca  maritima, aumenta  aun  las desventajas
que  tema [a Junta  anterior,  pues intervienen en la Junta con
.sulta,  muchos y muy dislin’tbs lem.entósy  el nrnbramien
tu  de  los vocales es  mas que  defectuoso, por mas que se  su
}eta  al  liberal  procedimiento del  sufragio universal, sienao
muy  dificil  que  se  legisle  con sabu,duria, y asi no  es extraño
que  ten.an. que :modjficáre  djs’posicione  qu.e debieran  te-

ner  lga  dación,  y, que  Vocales di’gnísi;inos de  la  junta
confiesen  qu  otaroi  acuerdos  solo .&  consideraciones

-    . personl’es..’  ..  ..  .  .  ,.  ..  .  .

:  El  Ministerio, de  Marina.’s.iepre  ha  estado muy equivo

cado  en la  manera de administrar  la Marina mercante  Unas
veces  ordena y manda  m1rtarLnente causando  graves  daños,
como  resulta,, por  ejemplo,  en los poee-dimieitosjudeiales,,
y  otra,s veces aparenta  ana çondescendencia  qe  raya, en  el

             

.  .  .  .  .  .
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to  se capta la buena  voluntad del personal inercante, lo  que
quízá  resulta así con  la masa del persona!, pero que  no  me
rece  la aprobación  de  los marinos ilustrados  y  amantes  de.
su  carrera.

Parece  más conveniente  que  la Dieccióh  de  la  Marina
mercante  sea  una de tantas Secciones del Ministerio, sin Jun
ta  Consultiva especial, porque  la verdad es  que  no  es nece
saria.  Cuando  el jefe de la Marina mercante tenga necesidad
de  asesorarse en  un asunto  concreto,  medios tendrá  de  so
bra  para  hallar Juntas Consultivas en las Cámaas  de Comer
cio,  Liga Marítima, Juntas de  Obras de  puertos,  Asociacio
nes  Náuticas y de Maquinistas y de Obreros del mar, y mu.
chas  otras Corporaciones,  según. la índole del asunto  objeto
de  la  consulta.  Con los dictámenes  escritos  esniucho  más
fácil  llegar  al conocimiento  d.e la verdad  que con estudiados
y  ampulosos  discursos que  en muchos casos  llevan  patente
sucia.

Esto  no  es. óbice  para  que, si el caso lo requiere,  el  Di-
rector  de  la. Marina mercante llame á  Madrid á  la persona ó
personas. q.ue necesite, para .ue  le informen de vRTa voz  en

asuntos  muy dejicados por su índole,  que  no  es fácil ó  per
tinente  comunicar por  escrito.

Me  parece de  comprensión elemental que lodos  los  servicios  marítimos radiquen  en el Ministerio de Marina, y con-

este  criterio el Negociado d del artículo  5O  conprende  todo
el  servicio de seguridad  de  la Navegación. En este  Negocia
do  habrá  l:a Sección de  puertos,  que  estudiará  la  forma  y
distribución  de los puertos bajo  su aspecto náutico, así como
el  dragado  conveniente, instalación de faros,  semáforos  co
munes  y radiotelegráficos, boyás, baJizas, señaiessubmarinas,
auxilio  y  salvamento de buques y personas,  y todos los pro
bleinas  marítihios de  orden  teórico. Para llevarlos á  la  prác
tica,  habrá en el mismo Negociado  la Sección de  Obras,  al

cargo  cte Ingenieros civiles, que darán  forma  á  las  ideas  y
proyectos,  -haciendo  los  planos,  presupuestos  y  memorias
pa  Fa imealízaci&i de Fas obrás. Ms  adelante. trataemos  de
as  Juuta  e  Oh  €  is  p’uto.
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Como  se ve en el proyecto,  separo completamenle la Di
reccion  de ‘aMarina  mercante de la  Direccion de Industrias

•        de pesca, pues  entiendo que .eslas1ieién  sbraa  ‘importan’
cia  pata formar  una  Sección propia  dentro  del Ministerio de
Marina.  Precisaforneitar  l  pesca en n.pestra patria  y regla-’
meñtarla  muy seriamente., para  córtar los abusbs• que  según
se  dice  aún  se cometen. Hay. que diiigW la orientáción.  que
el  pesado  fiosea  plato  de lijo,  si no que sehalle  a! alcance.
de  las. clases  jornalerás  y  muy  partftularmente  er bacalao,

quetiene  611 gramos de  substancia nutritiva en un  kilogra

iiio  de  peso, cuando la  carne de buey solo confiene 226 gra
mos  por  la misrnaunidad.  Entiendo  que  debe  estudiarse  el
provecho  que  podemos  sacar del rico Banco del Sahara  en
benefkió  de, la alimentación, de nuestra clase proletaria y sub
venciónar  fuertemente las pesquerías’ del  bacalae  en  el  lla

mado  Mar Europeo del Nor’te.-  ,  .  .  .

Se  próced’erá’á dotar  lo  guarda-costas  y.guarda-pesas
de  los instrumentos y aparatos iiece’sarios para que  efectúen

observaciones  oceanográficas, siguiendo  una  plantilla que se
•   dictarápor-la  Dirección y  por éste’medio llegar áreuuir  da

tossuficientes  con  que’:poder  construir  las çartas  subniari
nas.de  nuestra  plataforma continental.

La.gente  de  mar .insciiita, con ‘residacia  fija  en lás  po

blaciones  del litoral, unQs como  peca’dores, otros formandocollas, para la cargar descarga.y  stiva  de los  biqiies;  otros

fectos’á  las obras  de  los  puertos, ó’ á  la maestranza  de la
-           lócalidad, representa un  factor de gran  eficiencia para la. de

fensa  de la. patria  en sus  fro,nteras marítimas.
He  aquí  porqu  divido  la  lína.d  costa n  cinco  Co

iiiaridancias  generales,  además de una  en las Baleares y otra
en  Canarias, y aunento  el carácter mifltar de  las Comandan
cias   Ayudantías .de  Marina,,  qué además  de. las funciones
que  hoy tienen, se  convierten en  Cornaridaicias  y  Capita

nías  de, las  Compañías  de  la  Marina de  la Reserva,  encar—
gadasde  ladefeiisa  del litoral’.  .  •  .  .  •

Bien  se’ comprende  q.ue. esta  defensa es hasta  un  cierto
limite,  haolando con mas propiedad,  pddemos decir  que  es

•  .
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una  defensa  de  orden  técnico,, como dijo  Bismarck  hace
treinta  añbs, al encargar  ála  Marina  alemana una  gran  par
te  de  los servicios militares pára  la defensa  del litoral de sti
patria:  .

No  es probable,  ni  casi  posible, que en  un  lugar de  la
costa  haya  suficiente fuerza marítima de la  Reserva, para re
sistir  ventajosamente  el  ataque de una, escuadrá  ó una  divi
Sión  . de  acorazados  enemigos.  Es  necesario  que  exista  el
acuerdo  entre  las autoridades  superióres del Ejército y de  la
Armada,  para  la mayor eficiencia de  los elementos  que  tie
nen  á sus órdenes.  .

Lo  probable  será  quelas  primeras funciones  d.e guerra
en  el  litoral correspondan  á  las Compañías  de Insctitos, ya
que  estos  habitan en las  mismas  plazas y son  los  primeros
ue  descubren  los buques  enemigos.  Además,  ellos, como
prácticos  en la  mátería,  conocen  al  momento de  que  clase
son  Jós buques  que  se  hallan á  la vista y descubren  en  se
guida  el significado de sus  maniobras y  evoluciones, lo que
ignoran  los que  no s’on marinos, que puedan. fácilmente que
dar  engañados.  También hay que  considerar  que  los inscri
tos  de, la  Reserva, conocen el rnarsejo de minas y torpedos,  y
los  cañones de-las baterías de costas suelen ser  semejantes á
los  que  han  manejado en  la  torres de  los acorazados

Para  él ‘enemigo es  de  un  efecto  moral muy  importante
el  saber que  en nuestras  costas le aguarda, una cintura  com
puésta  de  un ejército  de marinería  idóneo  en  el manejo  de
todo.s  los ingenios de  la guerra  aplicados con’tra los  barcos.

Me  ha  parecido  siempre  que  por  muchas  concesiones
que  se  hagan á la gente  de mar inscripta, organizada militar
mente,  son’ pocas, considerando que  constituyen  el alambra
do  en el  cual han  d  estrellarse  los  ataques  de  los  buques
enemigos.  Ello es  á manera  de  una  póliza de seguros  para
que  el invasor no  se  ntroduzca dentro  de nuestra  casa.

Por  cálculos aproximados, resulta que  en nuestro  litoral
viven  con carácter sedentario más de quinientos  mil sujetos,

-‘  -   comprendidos  entre  los veinte y los  cincuenta  años,  que to
dos  ellos, ó  la mayor parte, serían hombres de mar inscriptos
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si  se les  concediera la  privativa de  todas  las industrias  ma
nfl  uo  industriales  dentro  de la zona maritima, formando un

i±jeruto  respetable y  de gran  valor por  las  condiciones  de
disciplina  éjnstrucción  del honbre  de mar çüando ha  cuni-.

•  .        :P  ua  campaña.                             : que  á  ciertos elementos  d.  desorden  lés

disusta  la militarización del  personal de la Marina  mercan
te,  elementos  inn  sspechosos  para  ue  la patria  confíe  én

-    llds  u  defensa, y que no cesan dé crear  atmósfera para  que
•    los dos  Marinas se  separen  completamente.  Ló sensible  es-

-            ue plutos  de  muy  buena .fe se dejen  inflQir por ciertas doc

tinas,  y  traten  di  sustitiiirel  nonbredeMarna  ñercante
pr  el de  Marinacivil,  cuando  la Marina mercanténo  puede
sei  Marina  civil  Mas aelarite  volvere a  insistir sobre  este
parcular

(Continuara)
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Illterllaiolla1. Raiote1egráfia do Londres
-

Por  el Coronel de Ingenieros,
P  Jacobo  Q  de Roure.

(Continuación.)

6.—Trasmisión  de  los  radiotelegramas.

-  a.—Sios  de transmisión.

Art.  XX.  Se  emplean los signos del  Código  Morse  in
ternacional.

Art.  XXI.  Los buques  en  peligro harán  uso de  la señal
siguiente:

repetido  -á cortos intervalos, seguida  de  las indicaciones ne
çesarias.                          -     -.

En  cuanto una  estación  perciba la señal de peligró debe
rá  suspender  tóda  correspondencia  y nó  la  reahudará hasta
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1  .habr  adquirido  el convencimiento d’e que  ha terniinado- tá

-      curkación  ue  motivó la  lla’nada pidiendb  auxilio.
.  Las  estaciones qce perciban  una  llamada  de auxilio

deben  cónformarse con- laindicáciones  dadas  por  el buue
•           ‘que hace la llamada  en todó  lo oeeniente  al orden  de las

•            comunicaciones ó  cese de éstas.
En  caso de que-el  bifque en  peligro  añada  aLn-a1 de la

seiie  de  sus  señales  dé auxilio la  indicación  de  llamadiaá.
una  estación  determinada,  la respuesta  á la  Ilatnada  no  có

•        • iresponderá  ms  que á esta última estación á  no ser  qné esta
no  conteste  Si  no  se  hace indicacion  de llamada a  deter
minada  estacion  en  la señal  de  auxilio, todas  las  estacio
nes  que  perciban  la  señal estaran  obligadas a  responder  a
ella.  •-  -

 Art  XXII  Para  dar  o  pedir  indicaciones  relativas
al  servicio  radiotelegrafico las  estaciones deben  hacer  uso
de  los signos  contenidos  en láelcióti  aneja af presente Re
glamento.  -

b.—Orden  de tiansmisión.

Art.  XXIII.  Entre dos esiaciones,-los radiotelegramas de
-‘  la  misma  categoría se  transnitirán  aisladamente  en  orden

-  alternativo  ó pór series de  varios radiotelegramas, -según in
diquela  estación  costera, á. Condición’ deqtie  cada serie no
habrá  -de durar  más de quince minutos.—

c.—Llamad& dé las estaciones- y  transmisión de los
-       radiotelegramas.  .     V   -

Art.  XXIV.  1.  Por regía general  la estación  de á bor
-        do será la que  llamará á  a  estación costera,  tenga ó  no  que

-  transmitir radiotelegramas. -       -   -

-      -  2.  En  las - aguas  en que el tráfico -radioteiegiáflco es iii-
•   -  tenso  C’analde la Mancha etc., la llámada de un buque á una

-estación - costera solamente debe- hacerse como regla -general,
cjzando- esta última se -halle - dentro  del akance  noimal -de -la



estación  de á bordo  y  además  se  encuentre  éSta á  distan
cia  inferior á 75  por  iOO del  alcance nG:lnal  de  la  estación
costera.                               -

3.   Antes de proceder  á una  llamada, la  estación de  á
bordd  ó costera deberá arreglar á la mayor snsibi1idad  posi
ble  su sistema  receptor  y  asegurarse  que  entoncer  no  se
efectúa. ninguna  otra  comunicación  dentro de su zona (ó ta
dio)  de acción. Si  existe  alguna  otra  comunicaciói  espcra
]á  primera suspensión,  á menos que reconozca que su  llama
da  no  perturba  las  comunicaciones en  curso. Lo  mismo se
liará  en el caso que quicio responder á una llamada.

4.   Para la llamada toda’ estación  empleará  la onda  norL
mal  de la  estación á  que iltma.

5.   Si á pesar  de estas precauciones  se perturba  una  co
municación  radiotelegráfica,  la  llamada  dberá  cesar  tan
pronto  lo pida  una  estación  costera  abierta á  la  correspon
dencia  pública. Esta estación deberá  entonces indicar  la  du
ración  aproxLmada de la espera.

.   .6.  La estación de á bordo  hará  conocer á cada esta
ción  costera á  la que  haya señalado  su presencia, el momen
to  en  que se  propone  cesar sus  oeraciones,  así como la du
ración  probable  de la interrupción.

Art.  XXV.  1.  Para llamar se  hará  la señal
seg.iuidade  la inicial  de  la estación  llamada,  repetida  tres
vces,  y después  la  palabra «de» seguida  de  la inicial de  la
estación, expedidora  repetida tres  veces.

2.   La estación  llamada  responderá haciendo  la  señal
-   .     ‘seguida de la inicial repetida tres. veces  de  la

estación  que  llama, de  la palabra  «de», de su  inicial  y”de la

señal
.3.  .Las estaciones que  deseen  entrar. en comunica

ción  con  buques  sin .conocer, sin embargo,  los  nombres  de
los  que  se  encuentran  en  su  radio  de  acción  pueden’ em
plear  la  señal  —  -  —  -       -  (signo  de  explora
ción).  Las disposiciones de  los  párrafos  1 y .2 son igualmen
te  aplicables á la  tçansmisión del signo  de «expIoracióii> y.
la  respuesta  á esta señal.‘  .
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Art  XXVI  Si se  llama a  una  estacion y no  responde

-.  enguida  á’l’a llamada (Art. XXV); repetida  tres vedés-á iñ
terálos  de dos  minutos,  hó  volverá á  llamarse hasta  trans
cirrir  un  intervalo d  quince minutos y estando segura la es
tación  que  llama de que no  se  está  verificando  ninguna  co
municacióñ  radiót&egráfica.

1         . Art.  XXVII.  La  estación  ue  deba  efectuai  una
-‘  transmisión  empleando  gran  energía,  emite,  desde  luego,

‘tfes  veces el signo  de, aviso      - -    —.  con  la- energía
mínima  necesaria  para  llegar á  las estaciones  inmediatas, y

•  no  empieáa .  trabajar  cón’ la energíá  grande  h-ásta que  ha
yan  pasado  treinta  segundos ‘-de habér nviadd  ‘la señal --de
aviso.  -               -

•          Art. XXVIII.  1.  En  -cuanto  ‘lá estación  costéra-haya
‘respondido,  la  úe á  bordo hará  conocei  lasindicadones’que
siguen  si tiene despachos que transmitir1e estamismas  mdi
cactones  seran dadas cuando las pida  la estacion costera

—     ‘  -  a)  Distancia ‘aproximada en- millas náutica  del buque á
-  -    “la ‘estación costera.     -   -‘     -  -  -     -‘  -  -

-  V   ‘  -  ‘  ‘  ‘.  b)  - Posición  del buque indicada  en forma concisa’,y
-  -     adaptada á  las circunstancias r-espec’tivas.  ‘  -

-   ,     .  c)  Puerto  primero,’ en que ‘tocará-el b-úque.
-  ‘   ,  ‘  -  .  ‘d)  Núfner’o de  rádiótelegramas, ‘si son de  longitud

‘normal,, ó él  número  de  palabras,  si los  despachos  tienen
1ongi-tud ‘exe’epciÓnl.,’  -  «  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  -

-  ‘  -La velocidad dci buque-- en millas n’áuticasse dará ápei
-         ción- expresa de la -estación cstera.

-   ,      ‘2.  -La estación ‘costéra -respónderá, como se ha dicho en’
el  parrafo  1 (el anterior), bien el  numero de telegramas, bien
el  número  de palabras que  tiene que transmitir-al’buque,-así

-      como el  orden-de transmisión.  -  ‘  ‘  -  --‘

-     ‘       3.  Si la transm-isió’c nó puede liacersei.nmedi:atamen-te,
-  ‘  -  lá estación  costera hará ‘conocer á  ‘lá estación de  á bordo-la

duración  -aproximada de ‘la espera.  -  -,  ‘  ‘  •-

‘-  4.  Si  la ‘estación de -á bordo que’ ha’-sidó llamada ‘no
‘ede  ói  el ‘rnoment  -rec-ib’i’i, informa á 1a estaci-&n que  le

-  -  ‘  -  llama  dé á  duración  aproximada de a-s
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5.   E  el cambio de  trabajo entre  do.s  estaciones de
á  bordo  borresponde á  la çstaoión que  ha  sido  llamada  fijar
elorden  de transmisión.

Art.  XXIX.  Cuando á  uña es’taciói costera  la llamen al
mismo  tiempo varios buques., ella  decidirá el orden  en que

-   éstos  habrán e  transmitir  su  eorrespondeocja.
Este  orden  I.  decidirá  la  estación cestera,  ‘inspir:á,ndose

únicamente  en el riterio  de ue  cada buque cambie con ella
•  el  mayor  número posible de  radiotelegramas.

Art.  XXX.  Antes de comenzar el cambio de correspon
dencia,  la  estación .coster,a hará  conocer á  la  estación  •de á
bordo  si la ‘transmisión  se  e.tect-uará en  orden  alternativo. 6
por  .sei4e.s (art. XXJ-1I), yen  eguida  empezará la transmisión

•  6  hará seguir estas  indicaciones  de la se0a.l
Art.  XXXI.  La  transmisión  de  u.n radii.el•eg,ra.ma va

precedida  de  •l.a señal  .,  —  .y  terminada  por, la  de
seguida  de la idiçación  de.l  estación expedido

raydeaseflal
«.,  Ln  el caso dé  serie de radiptelegranias, la indicación

de  la eatarjó,n expedidora  y la señal  •—  no  se dará  más
que  al  fin -de la serie.

Art.  XXXII.  Cuando el rad.iolelegrama que  deba  t,rans
rni.tirse cónfenga nás  de 40 palabras, la estación epedidora
i4errunipirá  la trarimi’sión  después  de cada serie de 20  pa
labras’ próximamente con  la señal  -  y  no  reanu
dará  la transmisión  h’asta después  de haber  obtenido de  la
estación  corresponsal  la  repetición .de la última palabra bien
recibida,  seguidá de aquella  señal, ,ó si la recepç,ión es buena
iaseña1  -.

‘En  caso de ‘transmisión por series, el acuse de recibo  se
dará  después  de c-ada radiotelegrama.

.  ‘Las estac’iones costeras ocopadas en la transmisión de
radiotelegramas  largos  deben  suspender  el  trabajo  cada

-  quince  minutos y no  continuarlo  hasta que’pasen otros  tres.
•,  Las estaciones costeras y de á  bordo que trabajen en

las  condicióne  prescriptas en el  art. XXXV, prafo  2,  de
 suspider  el :b.aJ0  cada quipce minutos, para  parma-

TOMO I,MxXI           •  4
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á•nts  de seiirde  nuevo: la trafismisión ‘en .ecucha>

•           duránfe. tres.minú.tos cónlia longitud de onda’dé 600 metro’s’
Art.  XXXIII.  .1.  Cuan,dó las señales lleguen á  ser du-’.

dosas  se.’reéur.irá á  todos los medios josibles-para  concluir
la  ransrnisión,  Para  elló se  repetiráel  ‘rdiótelégrarna  si  lo’
pide  la estacióñ..receptor’a si bien  no pasárán  de’tres.ls  re
peticions.  Si á  peSarzde estatriple’rpeticiónIa  eña1es  son
si’m.pre  iuinteliibles,se  amilará ‘el radiotelegrama.

Cuando  ,no-’e  obtenga  el  acuse  de  recibo la  estación
tPanshiiora  llamará de  iievo•á  lá’etatióh  orrespoisal,  y si
o.btiene-  reSpuesta deliás  e  tres  llamadas no  se  prosé
guirá  la  tra’isrñisión: En  este caso;  la estáción  transmisora
tiee  lá facultad  e  obteer  el’ ácsé  d  reeeción pof  el i
termédio de  tra estación radiotelegiáfica, utilizando, en caso’

•          pteciso, tris líneas de la red telegráfica.
2.   SL la  estación  r.éceptorá juzga que  á  pegar de  una

reepciórt  defectuosa, puede réñiitirSe el radiotelegram  ms-
•  .    cribirá al final” del preámbulo la  rriención de  servicio: «Re

céptión  dáuteuse»  y. cursará el  radiotélegrania  En- este raso,
la. Administración de qu  dependa  la  estación çostera  recla

-  .   ma las tasas conforme al  artículo  XLII de :este Reglamento.

Sin  embárgo,si  la estacióh  de á boidotrasmite’ulteriórmen
-  ‘     te álradio.teIgraníaá  otra estáción costera  dela  misma Ad

minstracióñ  no  podrá  ésfa  reclamar más que  las-tasas  co-,
rrespondieñte  ‘á una’ sola trasmisión.  .  ..

d.-Aeuse  de recepción  fin de trabajo..

At.  XX(IV.  1.  El acuse  e  rcepción  s  dará e  l’u

forma  presçripta por el Reglamento telegráfico internacional

jDrecedido de tu inicial de  la estáción receptora.
2  El  fin  del  trabajo  entre  dos  estaciones  lo  indicara

cada  na.,de  elius pr  i’nedio de  la.señal -.-  •   -    segui
da  de su  propia indicacion

e  —Direccioiz que debe darse a los radiotelegramas

,,Art..XXXV.:1:  En’ principio  la  estación  de  ábord
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transmitirá  •sus radiotelegranias  á  la  estación  •costerá más
próxima.     •

.   Sin  embárgo, si la estación  de á  bordo  puede  elegir
entre  varas  estaciones .c6steras que sé  encuentren  á distan
cia  igual ó  próximamente  iguál, dará  la preferenciá á  la que
se’  halle  establecida en  territorio del  país  de  destino  ó  de
tránsito  normal de sus radiotelegramas.

•   --   2.  Sin embargó, el expedidor  á bordo  de un buque
tiene  el  derecho  de  indicar la  estación  costera  por  la  cual
desea  que  se:expida.  su  adiot&egrama.  La  estaciói  de  á
bordo  aguardará  entoncés á  una estación  costera  ea  la más
próxima.

•      .  Excepcionalmente  puede efectuarse la  transriisián  á
una  estación  costera más lejana cuando:

a)   El radiot&egrama  sea destinado al país  en ue  esté
situada  esta estación costera yprocedade  buque dependien
te  de dicho  país.

b)   Para las llañiadas  y para  la tranSmisión utilicen  las
dos  estaciones la longitud  de onda  de  1.800 metros.

c)   La transmisión con  esta longitud  dé ondá  no  pertur
be  transmisiones efectuadas con  la  misma longitud  de onda
pór  una  estación  costera más próxÍma.

d)   La estación de á  bordo  se encuéntre  á  distancia  de
más  de 50 millas náuticas de  toda  estación costera  indi.cáda
en  ]a Nomenclatura.

•       Ladistanéia de 50  millas  puede  reducirse  á  la  de  25,
siempre  que  la energía  máxima en  los terminales  del  gene—
rador  no  exceda de 5  kilovatios y  que  las  estaciones  de  á
bordo  estén establecidas  en conformidad con  las .prevencio
iies  de los arts. VII y VIII. Esta reducción de distancias no
aplicable  en los mareé, bahías  y golfos, cuyás  orillas  perte
necen  á un  solo país y cuya abertura  tenga  menos  de  100
millas;  •

7.—•Remisión  de  los  radiotelegramas  á  su  destin

Art.  XXXVI.  Cuando  por  cualquier causa  un  radióté
legrama  que  provenga  de un buque  en la mar y sea destina
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doá  tierra firme no  puedá  rernitirse al  destinatario, s’  le en
viara  un aviso de  no-remitido  Este  aviso se trasmitira  a la
estación’ costera  que recibió el telegráma prinlitivo. Está últi
ma,.dspúés  de  comprobar  la direeción, réexpide  l  aviso al

buque,  siempre  que seá  pósible, y  si es necesario por  iriter
médio  de  otra  estación  cóstera  del  mismo’ país  ó  de.  un
país  vecino.

Cuando  un  radiotelegramá  recibido  en una  estaeióri de á -

bordo  no  puede ser entregado,  esta  estación lo  comunicará
á  la oficinaó  estación  de á  bordo  de  origen  por  medio  de
un  aviso de servicio.  Cuando el radiotelegramá  provenga de
tierra  firme, este áviso se  transmitirá,’siempre  que  sea  posi
ble,  á lá estación  costera por  la que traásiló  el  radiotelegra
ma  ó,  en  caso necesario,  á otra  estación costera del mismo
país  ó dé  ün  país vecino.

Art.  XXXVII.  Si  el buque  á  que s  destina un  radiote
legrama  no  ha señalado su  presenciaá  la estación  costera en
el’ plazo indicado  por el eípedidor  ó,  á falta de esta  indica-

-           ción, en la mañana del 8.° día subsiguiente, esta estación cos
tera  dará aviso á la oficina de origen,  que informará al expe
didor.

Este  tiene la facultad de  pedir por  medio de  un  aviso de
servicio  tasado,  telegráfico ó  postal,  dirigido  á  la  estación
costera,  que  su radioteiegrama  se retenga durante  ún  -nuevo
periodo  de nueve días para trasmitirlo al  buque, y así sucesi
vamente.  En defecto de  tal petición,  el radiotelegrama  -que
da  anulado  al. fin del  día 9.° (no comprendiendo  el  día  del

depósito.)  ,  -

•   Sin, embargo, si la estación costera tiene  la  certidumbre
de  que el buque  salió  de su  radio de acción antes  de  poder
trasmitirle  el radiotelegrama,  informará inmediatamente á la
oficina  de origen,  la que  avisará sin retardo  al  expedidor  la
anulación  de su  mensaje: Pero el expedidor  puéde,  por  me
dio  de un  aviso de  servicio tasado,  pedir á  la  estación  cos
tera  lá trasmisión de su radiotelegrama pára el próimo  paso
del  buque.
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8.—.-Radiotelegrams  especiales.

Art.  XXXVIII.  Serán  admitidos solamente: (1)
1.0  Lós radiotelegramas con respuesta pagada.—Estos

radiotelegramas  llevan, antes de  la dirección,  la  indicación
«Réponse  payée» ó. «RP» completada con la  mención  de  la
cantidad  pagada de antemanó para la respuesta, así:<Répon
se  payee fr. x»  ó «RP fr  x».

El  bono  para  la  contestación  emitido á bordo de  un  bu.

que,  da  la facultad de expedir, dentro  del  limite de su valor,
un  radiotelegrama  dirigido  á cualquiera  Øarte desde la  esta
ción  de á bordo  que  emitió el  bono.

2.°  Los radiogramas colacionados.
3.°  Los radiogramas á remitir por expreso.—Pero sola

mente  en el caso de que  el  importe de  los  gastos  de  porte
•   de  exprso  haran  de ser  pagados  por  ci  destinatario.  Los

paísesque  no  puedan  aceptar  estos  radiotelegramas  deben
•   declararlo así  á la Oficina internácional. Los radiotelegramas

á  remitir  por expreso  con este  gasto pagado  por  el  expedi
dor,  pueden  admitirse  cuando son  destinados al  país  sobre
cuyo  territorio  se encuentra  la  estación  costera  correspon
diente.

4.°  Los radiotelegramas á remitir por correo.
5.°  Los radiotelegramas múltiples.
6.°  Los radiotelegramas con acuse de recibo.—Pero so

lamente  en lo que se  refiere á la notificación de  la  fecha  y
hora  en  que la estación  costera ha trasmitido  á  la de á  bor

•  do  el telegrama  dirigido á  esta  última.
7.°  Losavisos de servicio tasados.—Aexcepcón  de  los

que  pidanuna  repetición  ó una  noticia. Sin embargo, todos
los  avisos de servicio tasados se  admitirán en el recorrido de
las  líneas telegráficas.

(1)  En  el  artículo  coivespondiente  del  Reglamento  de  Berlín  dice:  No
se  admitirán:  A)  telegrama  con espuesta  pagada.  B)  telegrámas  de  giro.
C)  Idem  qolacionados.  D)  Id.  con  acuse  de recibo.E)  Id.  para  hacer  seguir..
F)  Id.  de  servicio  tasados,  salvo  en  el  recorrido  por  las  líneas  de  la  red  te
legráfica.  6)  Id.  urgentes  salvo  en  el  recórrido  por  las  líneas  de  la  red  te
legráfica  y  bajó  reserva  de  aplicación  del  Reglamento  Telegráfico  Interna
cional.  E)  Id  para  remitir  por  expreso  ó corred.
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8  °  Los radiotelegramas u/gentes —Pero  soainente  en
el  recorrido por  las lineas tetegraficas  y  con  la  reserya  de
aplicarles  el Reglamento Telegrafico Internacional

Art  XXXIX  Los radiotelegramas  pueden  traswitirse
desde  una  estacion  costera a un  buque,  o desde  un  buque  á
otro  buque,  con  el objeto de que  el buque receptor los reex
pida  por  correo desae  el puerto  a  donde arribe

Estos  radiotelegramas  no  implican nueva trasmision  ra
diotelegraflca

La  direccron de estos radiotelegramas debe  ser  redada
dáaí  

1  °  Jiídicacion  tasada «Poste» seguida  del  iibmbre  del
puerto  desde  el  cual el  radotelegrama  debe ser  remitido  al
correo.  .  .  .•  -

2  O  Nombre  y direccion  completa del  detinatario
3  0  Nombre  de la esta  ion de  a bordQ que  debe  depo

sitar  el radiotelegrama  en el correo
4  0  En  caso necesario, et nombre de ia estcion  costera

Ejemplo  Poste  Buenosaires  Martinez 14 Calle Prat  Val-
paraíso  Avou Lizard

La  tasa compreide  una suma de 25 certimos  para el fran
queo  postal  del radiotelegrama,  ademas  de las  tasas  radio
telegrafica  y  telegrafica correspon dientes

 :‘          : -.  ..;- 9.Archivos.          . .

Art  XL  Los originales  de los radiotelegramas, asi  co
mo  los  documentos que  a ellos se  refieran  que  queden  en
poder  de la Administracion, se conservaran con todas las ne
cesarias  oecauciones  para guardar  el secreto durante  quin

-      ce meses por lo menos, contados desde  el mes  siguinte  al
d  deposito  de los radiotelegramas

Estos  documentos  y— originales  se  enviaran  una  vez  al
mes,  sienipre  que  sea  posible, por las estaciones de a bordo
a  las Administraciones de que dependan
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iQ.—leducciones  y  .reintegx’bs.de  tasás

Art.  XLI.  1.  En o  que.se refiere .ádeducciones  y rein
tegros  de tasas se  a.plicará el  Reglamento  telegráfico  inter-
nacional,  teniendo  en cuenta  las restricciones  indicadás  én
los  artículos XXX VIlI..yXXXlX del presente  Reglameritcr y
con  las reservas  siguientes:  .

El  tiempo érnpleado en la trasmisión radiótelegráficá,.asi
como, e  que  permanezca  el  radiotelegrama  en  la  estación
costera  para:ios  destinados á buques,  ó. en.. la  estaciód  del á
bordo  para los originarios  de buques,  no  s,e tendrá en cuen
ta  paralos  reititegros  y deducciones.

.Si.la  estación  costeramnó,tifica áa  oficina de  origen  •qu.e
unradiotelegrania  no puede..trasmitirse al buque destinatario,

•    la Adninisfració.n dell país de origen reembolsará desde  lite-
go  al  expedidor las tasas costera y de.á bordoorrespQndien

•    tes á su  radiotelegrama. En este. caso, las tásas reembolsadas
no  figurarán en las cuentas á  que  se refiere el artículó  XLII,
pero  se  mencionará el radiotelegrama  para la  ds’tadístca. El
reembolso  afecta á Fás d.ifefentesAdr’iinistracione’s y  explo
taciones  particulares que:hn  intervenido en  la  transmisión
del  radiotelgrama,  renuniando  cada una  su parte ‘de  tasa.
Sin  embargo,  los radiotelegramas ti  los  que  sean, aplicables
los  artículos  7 y 8, deI  Convenio de San ‘Petesburgo queda
rán  sometidos á., las..disposiciones del Reglamento telegráfico
internacioual,  excepto uando  Ia’aceptacin  de.esto.  adio
tel.’egrama haya’sido  por tpi’er:ror de  servicio.  •.  ..

2  Cuandoel  acu.se de recibo de.un  radiotelegrama  no
haya. sido recibido  por  la estación que trasmitió el  mensaje,
la  tasa  no se reernbolsará.hasta que e.fiaya’bomprobado  que
el  radiotelegrama  debe ‘ser.reémbolsado;: .  .  ...  .  . .

‘.  f1.—Cótabi1idad..

ArLXLIL.l.  . Las  tasas costera yde.’ábord.o.no  figuran.
en  1asc.uentas. que  prevene  e.l Reglametit  t’elegráflco.inter
nacional..  .  •.  ..  ...  ••  .  .  .
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Las  cuentas’ t  atasá..estasaSas  las. liquidarán  ls  Ad-.

ministraciones  de los  paises interesados  Seran  llevadas  por
las  Admrnist-raciones de que  dependan  las estaciones coste
ras,  y las coínunicarán  a las  Admirnstiíaciones interesadas
Cuando  la explotacion de las esacíones  costeras’ sea  inde
pendiente  de la  Administración  del  pais,  los  explotadores

-   pueden  sustituii, en  lo relativo a  las’ cuentas, a  la  Adrninis
tracron  del  país’

2  En la trasmision por  las lineas telegraficas, e  -radio
telegrama  se regira,  en lo que concierne a tas cuentas, por  el
Reglamento  telegrafico

3  Para  los  radiotelegramas originarios de  los  buques,
la  Administracion de que depende la estacion  costura inscri
be  a la Adrninist-racion de  que depende la de a bordo,  como

-           deidora de las’ tasas costera  y telegrahca ordinarias, de la ta
sa  total percibida  por respuesta  pagada, de las tasas costera

—    —      y telegrafrca percíbrdas’ por colacion, ae  la  lasa  correspon
diente  a  la re msion  por  expreso (en el caso  previsto  en  el
articulo  XXX VHI  o por  cuneo,  y de las tasas percibidas por

«           copias suplementarias (JM)  La Adrninistiacion de  que  de
pende  la estacion costera,  inscnibira como acreedoras  cuan
do  el :caso se  presente, d la Ádrninlstración de  ue  dapend

•          : .  ia  oficitia de  destino,  por las  tasas  tota1e  correspondientes  
=    .    á’ tespue.stas pagadas, n  lo que  corresponde  á las lín.ea  te

legraficas y a  las oficinas que hayan  coadyuvado a la trasmi
sion  de los  radiotelegramas  En lo relativo a  las  tasas  tele
graficas,  tasas de remision por  expreso o  por  correo  y  por
las  copias suplementarras, se  procedera  conforme al  Regla
mento  telegrafieo, considerando  la estacion costera como oh
cina  telegrafica de origen

Para  los radiotelegramas destinados a un  pais  mas  leja
no  que  el de la estacion costera, las tasas tekgraficas a liqui
dar  con arreglo a las disposiciones anteriores  seran  las  que
resulten  de los cuadros «A» y «B» anexos al Reglamento te
leg.rafio  internacional, o de los convenios especiales estable
cdos  entre  las Administraciones de paises  limitrofes  y  pu
blicados  por dichas  Administraciones, pero no  las tasas  que

.•-••;•  .••.  •..  ..  •  •.  ..-  ..     .  •-    /  •.•
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pudieran  percibirse con arreginá  las disposiones particulares
de  los artículos XXIII (párrafo 1)  y  XXVII  (párrafo  1)  del
Reglamento  telegráfico.

En  los radiotelegramas y avisos de servicio tasados, des
tinados  á los  buques,  la Adrninisfración de  que  depende  la
óficina  de  origen, será anotada por la Administración de que
dependa  la  estación  costera  omo  deudora  directame:nte
de  las tasas  cnstera  y. de  fr bordo  Sin  embargo,  las  tasas
totales  correspondientes  á  respuestas  pagadas  se  acredi
tarán,  si hay lugar á  ello, de  país  á  país,  en  lo  referente  á
las,  cuentas  telegráficas,  hasta  la  Administración  de  que

‘depende  la  estación  casI-era. En  lo  que  concierne  á  las
tasas  telegráficas y tass  relativas á  remisión  por  correo  y
copias  uptementadas,  se procederá conforme al Reglamen
to  telegráfico. La Adininistración de que depende l.a estación
costera  acredita á  la Administración de que  depende  el  bu
que  destinatario la tasa de  á bordo,  las tasas correspondien
tes  á estaciones  de fr bordo  irrtermediarias i  las ha’ habido,
la  taS-a total percibida  por réspuestas pagadas,  la  tasa  de  á
bordo  relativa á colación, yias  tasas percibidas por copias su
plementarias  y remisión por  correo.

Los  avisos de servicio tasados y ls  respuestas pagadas se
anotarán  y tratarán en tas cuentas radiotelegrficas,  en todos
sus  aspeclos,  como los dciii ás  radiotelegramas.

Para  los radiotelegramas transmitidos por  mediación  de
una  ó dos estacions  de fr bordo  intermediarias, cada una de
ellas  a-nota co-mo deudora fr la  estación de á bardo  de origen
si  se  trata de un  radiotelegráma. procedente de un  buque,  ó
á  la de destino-si  el: radiote:legraaia es destinado á un boque,
de  la tasa de á bordo  que  les corresponde por  tránsito.

4.  La liquidación de  las cuentas  correspondientes  á las
comunicaciones  cambiadas entre estaciones  de  á  bordo  se
efct.uará,:enprincipio,  directamente entre las Çompañias ex
plotadoras  de estas- estaciones, anotando  Ja estación  de  des
tino,  como  deudora,  fr la de  origen.
-.  •.  Las cuentas  menseales que servirán de ba.se á la. con
tabilidad  especial. de lo  radiotelegramas,  se  redactarán  ra
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diotelegrama  por  radiotelegrama con  todas  las  indicaciones
utiles  en un  periodo de  6 nfeses a  contar del  mes  a  que  se

/        refieren
6  Los Go’biernos se reservan  la facultad de  establecer

entre  si y con Compañ,as particulares (concesionarios de ex
plotaciones  de estaciones radiotelegraficas, cornpañias de na
vegacion,  etc),  convenios especiales  referentes  a  adopcioii
de  otras disposiciones concernientes a la-contablidad

12  —Oficina  internacional

Art  XLII  Los gastos suplementarios  que  resulten  del
funcionannento  de la  oficina InternacLonal, por consecuencia
de  la radiotelegrafia, no deberan  pasar de 80-000 francos  al
año  sin  comprender en  esto los gastos  especiales que  origt
ne  la reunion  ce  una  Conferencia internacional  Las  Admi
nistraciones  de los Estados confratantes  son  clasificadas en
seis  clases para  contribuir  a  los referidos gastos  —

1  a clase  Unwn  del Africa cel  Sur, Alemania,  Estados
Unidos  del Norte  America, Alaska, Hawau y las demas  po-

—     sesiones americanas de la Polinesia,  Islas  Filipinas,  Puerto
Rico  y las posesiones americanas eti las  Antillas,  Zona  del
Canal  de Panamá,  República •Argentina;  AustráUa  Ausiria,
Brasil,  Canada, Francia,  Oran  Bretaña, Hungria,  Indias  Bri
tánicas,  Italia, Japón,Nueva  Zelanda,’Rusia,•Turquía

-      -  a  clae.  España.  :  -                     -

3  a clase  Asia  central  rusa  (litoral’ del  mar  Caspio),

Belgica,  Chile, Choseu, Formosa,  Sakha!in japonesa  y el te
rrFtorio habitado  de Kwantoung,  Indias  holandesas,  Norue
ga,  Paises Bajos, Portugal,  Rumania. Siberia occidental (lito
ral  del Oceano  g’acial), Siberia  oriental  (litoral  del Oceano
Pacifico,  Suecia

a  clase  Africa Oriental  Alemana, Africa Alemana  del

Sud  Oeste,  Cameron, Togo,  Protectorados alenanes  del Pa
cifreo;  Dinamarca, Egipto,  Indochina,  Mexico,  Siai’,  !Jru

-  -  ..  ..guay..                   : -           1      -          -

5  a clase  Africa Occidental  Francesa,  Bosnia-Ilerzego

-     vina, Bnlgaria, Ore-cia, Madagascar,  funez

/
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Ó.’ clase.  Africa ecuatorial  francesa,  Africa  occidental
portuguesa,  Africa oriental portuguesa y posesiones asiáticas,
Boukhara  Congo  Belga, Colonia de Curaçao, Colonia espa
fiola  del Elolfo de Guinea, Erythrea,  Khiva, Marruecos, Mó
naco,  Persia, San Marín, Sornalilandia italiana.

Art.  XLIV.  Las diferettes  Administraciones remitirán á
la  Oficina Internacional  un ‘cuadro, conforme al  modéló ad
junto,  que, contenga  las indicaciones en. él enumeradas  para
las  estaciones referidas en et artículo V del  Reglamento. Las
niodificacíones  ulteriores  y los suplementds  se  comunicarán
por  tas Administraciones á  la Oficina Internacional del  1  al
10  de  cada mes. Con  tales datos ésta formará  la  Nomencla
tura  á que  se  refiere el rt.-  V, que  distribuirá á  las Adminis
traciones  interesadas, y que  también  pódrá  vender al  públi
co,  así  como sus suplementos, al  Precio de  coste.

ha  Oficina Internacional  cuidará de evitar la adopción de
indicaciones  idénticas  para  las  estaciones ‘radiotelegráficas.

(Coniiíwará.)



ll?A:
Por  el  Alférez  de  navlo

D.JAIM  JANER

RONTO  hará  cinco  años  que  por  primera
:             vez me  cupé  de asuntos  reLacionados con
e).         ‘a la ejecución del  tiro de  cañón en  nuestra

Marina.  Tanto yo corno quienes hayan  te
nido  la bondad  de  leerme, debieran  estar

cansados  de ver  que  un  día y otro  se repite  lo mismo,  em
pleando  iguales  argi.mentos  y  llegando  siempre  á  las  mis
mas  conclusiones. Así, pues, es.tos serán, probable.inente,los
¡lUimos renglones  consagrados al  asunto.  Y  dejaremos ha
blar  al tiempo,  gran  maestro  de verdades,  que  desd.e hace
muchos  siglos  nos re.pite la  misma cantinela sin  que  preste-
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inos  la debida  atencion  quizas por  nuestro  atan de  atesorar
experiencia,  tnncha experiencia, antes  de tomar resoluciones

Una  observación.—Pero antes  de ocuparnos  del partÍcu
lar  yo  pregunto  si es  verdad iinaobservación  que .hize -muz
chas  veces. Se  reuneui para  hablar  de.este sunto  ó se  ocu

-          pan incidentalmente del mismo. unos cúantos  de  laCorpo
ración.  A todos  se  les  oye decir  entpnóes lo  hiismo:  todos
expresan  el  mismo pesar  por nuestr,o atraso,  señalan  para
éste  las mismas causas y están  conformes  en  la clase  de re
medios  que podrian  aplicarse  Y esto ocurre un  cha y otro,  y
con  tanta frecuencia y con tal  unanimidad, que  llega un mo
-mntoen.  que  casi n:os creemocue,  cónsti-tuyendQ ñn. vefda

•      _  dero  estadó  de opinión, no debernos  preociparnos  de  ello,
puesto  que  tarde  ó tempránosé  tórnarán- resoluciones  que
no  son ótra  cosa que  una derivación lógica de ese sentir ge
neral.  Y.....  efectivamente, .ufl buen  día  nos  enteramos  de
que  sé  hace todó lo contrario, ó de que  se pierden hermosas
ocasiones  de aplicar los remédios

Causas  generales del  mal.—M.uy complejas son  lás cau
sas  que  intervienen en el estado -de cosas  que todos  lamen
tamos;  erono  por éllodéja  deser  fácil enContrrlas  raíces
del  mal. Y una vez halladas,  el remedio  e  nos aparece  con
tal  claridad, que  parece  mentira no  haberlo  aplicádo  dsde
hace  muchos años.  -

Tiramo  poco,  mal y sin orden  ni -método, eso es lo que
no  ocurre. Y  cuando no  hay dinero  para otras cosas podríá
inclinarsé1á  cabeza  resignadameñte.  Pero  cuando  nuesfra
Márina  haentrado  eñ un periodó  de-relativa-properidad  
se  avecina la necesidad de cuntar  con-personal idóneo capaz
de  sacar  provecho  del  nuévomatrial,  no  háy  más renédió

-  -     que hacer  un  esftierzo, y preparar  al persónalen-losbuqües
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viejos i1ara que pueda. cunipiit después su misión en  los nue
vos.  Otra  ¿osa sería  crear dos Marinas  distintas: una  ocupa
da  en  el. eitretenirúiento  deL naterial  antiguo  ‘y otra  que
sólo  se ocupase del  manejo  del.nuevo.  A esta  última le  re
pugnaríapásar  á  servir eñ la primera,  y ésta, ásu  vez, mira
ría  con recelo  su paso á las cubiertas de  los nuevos  barcos.

Y  no se arguya  que  con el  material  antiguo  rio e  posi-:
ble  hacer  nada. de provecho,pueses  razón á  la  que  puede
coritestarse  lo’ mismo que  á  la  alegada  por  otros  que, pre
tenden  demóstrar  no hace falta gran  esfuerzo para  que nues
tro  personal responda  á.su  co:netido en los  acorazados  mo
dernos.  ¿No funriond.ron el. «Pelayo.» y  los buques que vinie
ron  á. reemplazai á  las gloriosas fragatas acorazadas que
constituían  nuestra Marina allá porel2ño  80  690  del pasa
do  siglo?  Eso se  dice á  veces.  Y á  una y  otra razón  puede
contestarse  del mismo modo. No: NI  ESOS  HAN  rUNCIONADO

NI  RENDIDO  COMO  DE.BIERÁN  NI  ES  HOY  DÍA  TAN  INÚTIL  EL

TRABAJO  QUE  DEDIQUEMOS  Á MEJORAR  LA  INSTRUCCIÓN  dE

NUESTRO  PERSONAL  VALiÉNDONS  DE  ELLOS.  En  .tóda  las
principales  marinas hay barcos.tan  antiguos ytan  pequeños
corno  los que  tenemos  nosotros á flote. Con la mano. puesta
sobre  el  corazón no creo  haya nadie  capaz  de asegurar  que
sacamosá  nuestros  maltratados cruceros el renditnientoins
tructivo  que  otras marinas más importantes  obtienen  de. bu
ques  similares. Es mucho  lo que ‘puede sacarse  de  un  mate
rial  ‘aunque sea viejo. Lo ‘prueba el hecho asombroso de con
seguir  una  dotación  inglesa bien  instruída  mayor rapidez de
fuego  con’ unas torres  que algunos creían  punto  menos  que
inservibles;  el’ que  un  buque  como el Hermes, que lleva  na
vegando  tanto  ó  más  tiempo  ue  nuestros  cruceros  tipo
«Cataluña»,  á los que no exede en desplazamiento, haya sido
clasificado  como el3.°  entre  117 buques.  por  su’s ejercicios
de  tito  durante  el año  1911. Hay que  desengañarse   reco
nocer  que  es. mu  poco  el rendimiento  que  obtenemos  de’
un  material muy semejante por  todos conceptos. Y si con los
modernos  acorazados  ha de seguirse  la misma conducta, re
sulta  preférible no hacer  más buques;  porque para que en un
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ee.cicio  de tiro,  inajidd  principal le  un buqne  de. eçn1ra
-  .    te, obtengah’ios:.co.n :n-Espa4  u.n’1O ‘p.pr IQO mála.-.

cos  que  con un  Pelayo, i’io vale Ja pena  de gastar  dinero  en
hacer  barcos.  -  .

Creo  qne  no  hace  ‘falta inaistir  ohre  la  importancia
i.nmerrs’a que tienen  los  ejerdcios  de  tiro.  Los  -buques  Se

hacen  para  eso:  para  servir  de :platafornias niovible,s á un.
cierto  n  icto  de piezas  de .artiUer:ta. Si en  el  nio.mento de

-        un combate esas piezas tiran con rapidez y pxeeisidn,  se  hacumplido  su  objetopincipal,  aunque f1ten :medicins,  estér
vacías  las cajas de caudales ó  no haya á bordo  nna sola ca

rabina  Mausser. Todo  los  ejercicios  todqs  los  resultados
que  se  obtengan  di  buque,  no  sirven para  gran  cosa,  sino
se  tira pronto y bien.  .  -

La  falta de créditos para .ejetcic..ios.—JJna -de las  cauas

fu.é, ‘Ja de siem’pre .la’peflma..del ‘prestrpiaestode una-Man
na  ;á la que  :una campaña aciaga r-estó rnedioa, y hasta  la po
pnl.aridad  nees.aria  para  5tteverse  á solicitarlo,s. Sin dinero,
economizándose  municiones y premios,  ¡ro era posible tener

-  bnnos  apuntado.res, ni organizar rin: ejercido  de  tiro  que
mereciera  -la pena de :liarna.rse ejerc.icio. ‘Pero cambiádas  las
cosas, por  la ley del  19.08 y pasados ej  oaños  .me ‘pegun.
to  si nóhribierasidb  po.siiie saivar-este’o:bstácu:lo. Sólo hcía
falta  aumentar  lo consignado ‘para rminid.ones de ejercidios,
dar  créditos  para bl5nco.s, y  acabar  con un  sistema  de  pre—

•  miosrie  apuntador  que  todos sabmos  que -rio ha  respondi
do  en  la  pxáeti.ca. Reconozco’ que  la  campaña de Melilla
impidió  que. alguno  de  esos  años  se  ei’uplease til’mente.
Pera,  ¿no h-to  largos, .inuylargvs, 3las,de  ‘tca-nquij’idad?
¿Se  ha  remediad:o Ci -mal en, este  presupuesto? L  inoro
.poqiu.e aCm ¡ro se Conoce;  pero  temo  que  las  coaas sigan
como  lrasJa hpy,. Y’siri arriesgarme d  caer  en  una’ .eqtivo
cación,  fengb’ia eguridad  de -qrr las  cortes.  spao:las  no
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se  hubieran  atrevido  jamás  á  mermar  cualquier  aumento
solicitado  para  este  fin por  el Ministerio  de Marina.

Un error inicial.—La falta  de reglamentaciones.—Otra de
la  causas  no radica  en el Cuerpo general,  á  quien si- en  al-

•  gunas  cosas  puede  achacársele  haber. mostrado  apatía,  en
ésta,  puede asegurarse que  gran  parté de su aparente  inacti
vidad  se debe  á razones ajenas á su  voluntad.  A  fuerza  de
ocuparme  durante  años en el mismo asunto, y  siempre  con
el  pie sobre  la cubierta,  llegue á  adquirir,  la  convicción  de
que,  aunque  quisiéramos remediar  el  mal que nos ocupa, no
sería  posible extirparlo por completo sin el concurso de otros
factores  de gran importancia.

En  primer  lugar, la instrucción artillera que se da ánues
tro  personal adolece de un  defecto  capital,  común  á  todas
las  enseñanzas, pero  con efeétos más  perjudiciales que en las
demás  ramas que  constituye el saber profesional de la  Cor
poración;

Repasando  nuestros  programas de ártillería, se  echa  de
ver  que  se  concede  grandísirna importancia  á descripciones
y  detalles sobre aparatos que algunos nunca vieron, y que  la
mayoría  jamás  han  manejado, con  grandísimo  olvido  de
cuanto  se  refiere á Balística exterior.

Nada  se enseña tampoco  (ó casi nada de  valor  práctico)
sobre  instrucción de punterías.  Y ni una  palabra sobre orga
nización  del  tiro  de  laartillería  á  bordo. Y, precisamente,
éstas  son  las materias que  más interesan al Cuerpo  general,
y  sobre  las. que  hi  de  tener  ue  desarrollar  su  actividad  á
bordo.  Los principios  de la enseñanza  están  invertidos.  Lo
qie  debiera  estudiarse  tan  sólo  como  base es á  lo que se
concede  más extensión.  Hay que  convencerse de que el ma
terial  no se  puede aprender  sobre  unos  planos,  por  claros
que  sean  y por  muy extensa que se  haga su descripción.

Con  muy sabia intención. habíapropuesto  nuestro ilustre
Jeíe  Sr. Miranda la necesidad de abrir  cursos  de actualidád.

•  Toi,xo LXXU                                       5
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Si  asi  se hubiera  hecho,  otro  hubiera  sido  el aspecto  de  la
cuestion  Y si se  me apura,  creo que  antes  que  Ingenieros,
sean  electricistas o construcctores  de cascos y  material arti
llero  y por  lo rnens  aralelaiiente  á  ellos, debieran haberse
abierto  dichos   dondeel  personal qde constituye en su
pura  acepción el navió de uiza Marina de Gue,ra, remozara  y
encarrilara  sus  conocimientos  Porque  conviene  no  perdei
de  vista que, sea  cual sa  la orgnizaci6n  de: una  Marina, lo.
primero en que hay  que pensar es que su fuialidad estriba
en  tener buques,-y personal idóneo que  los tiipizle, y que  de

lo  que  hay que  ocuparse  más, es  dé aquellos  que han  de
cbnstítuir  este, núcleo  de  Oficiales.  Al hacer  as  cosas  olvi
dando  este sano  principio,  reéulta que  hoy  día los  oficIales
se  éncuentran conque, para el desempeño  d’e su’ cometido en
los  barcos, no  hay. quien les procure facilidades y medio’s de
completar  su  enseñanza,  y  como todo  son  ventajas  si  se
toma,el  partido  de hacer  estudio,s de ótra  índole, no  es  ne-’

cesario  dedr  las consecuencias. Puede  decirse  qüe  las míni
mas  ventajas  son para’ el  servicio  á flote; en  cualquier otrd
hy  nás  tranq.iilidad, nayor  renumeración,  niás rápido ade

-        lanto en la  carrera, y  más medios para  cumplir  con  la mi
Sión  particular  de cada  uno ‘y para  instruirse aquel  que  lo
desee.

-     El resultado de  esta mala  orientación, por  mejor decir,
el”fruto  de ello y’ de la mala {ntrúcción,  baseyse traduce, en
que  en  cada bique  se siga distinta norma;  que  no  haya ho

-    mogeneidad en la utilización dél material; que  lo que á fuer
za  de añós  de l,abor pudiera  conseguise  en un buque,  resni
te  initil  en o’tro, y hasta que  entre el  desaliento  cuando se
piensa  en  que, siendo  el  mal  de raices ,tan  hondas,  sirve
poco  cualquier esfuerzó individual,  -

-      ‘  El remedio  para ello es  muy sencillo.  Unos cursos  cor
tos,  pues no  es’ tanto  lo que hay  que  aprender.  Con unos

•       cincuenta días (1) habría, ‘suficiente. Más  largos  no  es  posi

(1)  Cuarenta días  duran-los  cursosingleses  pera  este fin  y  soben  aflo
los  curso  que  dan clasificación  de  Artillero  Constructor.
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ble,  sino  se  quiere  producir  retraimiento  en  el  iersonal,
-     para el  que supone trastorno grande  un largo  curso, adeniás

de  que, como ya indicaba, no es mucho lo que  hay que  ense
ñar.  Todo se reduce á enseñanza práctica sobre  ejercicios de
punterías.  Manejar,  armar y desarmar  piezas MODERNA  de
artillería.  Telémetros y torres modernas. Balísticá exterior y
Dirección del  tito.  Establecer  este curso.cómo  reglamenta
rio  para  el ascenso, es  el  medio más  sencillo  para  que  fo
dos,  Oficiales  y Jefes, se  vean  tranquilos y con aptitud  para
desempeñar  funciones de mayor  importancia.

Pero  hay aun  otra  causa  independiente  de  la Corpora
ción.  No se si estaré equivocado  sobre una  de las cosas que
han  ilegado á  llamarme la atención.  Quizás lo esté,  aunque
para  convencerme creo que  sería necesario que  se me forza
ran  mucho  los argumentos  demostrativos de ib contrario,  Y
es  la  creencia  de que,  aunque  se quisiera,  no  sería posible
que  hiciéramos un  mediano  ejercicio de tiro por falta de los
datos  oficiales que  para  ello son necesarios. En esto no hago
sino  repetir  cosas  que  decía  hace año.  «Tebemos en  uso,
entreuno  y otros sistemas, hasta 29 clases de piezas,á los que
se  agregarán  en  breve unos  cuantos más de los que  monten
tos  nuevos  buques.  La mayoría de los distintos sistemas, sal
vo  escasas variaciones  (las de  algunas  tablas  provisionales)
tienen  distintos datos de  tiro. Y como los que  faltan en  al
gunas,  exigiríán  el empleo de fórfulas que  no pueden ser ar

-     bitrarias,  sino que  convienen sean  las  mismas  para todos,
conviene  que se  puntualice corno han  de ser  ó  corno han  de
completarse  los datos.»

Y  efectivamente, por ahí andan navegando los nuevos ca
ñoneros,  á cuya artillería, por  todo dato  de tiro,  se le da una

-        tabla distinta de  los modelos  en uso en  nuestra  marina, y
-        como ellas  tombién  incompleta.  Claro  es  que  se  trata  de

unas  modestas  piezas de 75  milímetros;  pero como yo  creo
que  las  tablas  -en cuestión,  son  de! mismo  modelo  que  las
provisionales  de nuestras  piezas  de  10,1 centímetros  y 30

-.      centímetros del Espáña y demás hermanos, no  puedo menos
de  tenei  el que  ocurra  con  estas  últimas lo  mismo que  con
las  anteriores.
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Ño  hemos  acotuibrado  á  echarnos “culpas •y  éulp
remedando  a  los que sistematicaménte encuentran malo todo

-        lo español.  Y en este  particular  nuestro  Cuerpo  tiene cum
plida  justificación,  -pues áquien-no  se le  ‘dan medios, mal•
puede  exigírsele  que  obtenga  ga’pdes  pro’vech’os. Aun em
peflandonos  en  modificar  el estado actual,  nunca consegui
ríamos  remedió completo. Pero  no por nuestra culpa, eso no.
En  este-particular  no  sé  nos  pueden  exigir  ‘resjonsabili
dades.  •‘

Y ‘esto tiene un  remedio, pues, entre otras cos”as, no pue
de  admitirse  que se  hable  y se  piense  en hacer ejercicios de

‘tiro  con  piezas que desde  hacé quince años tien’én una  ‘tablá
•  de  tiro provisional, ó con otras en las que se desconocen dá

tos  interes’antísimos, íntimarnenté  relacionados-con la efica
cia  y exactitud del tiro  Se  impone,  como otra  vez  dije,  una
revisión- de todos  esos datos;  el establecimiento  de un  tipo

•           dé tablas reglamentario,  y á  ser  ‘posible una reglamentación

-  1     que lo abarqüe  todo  yen  la que  no quedé por legislar sobre
•  ‘  ‘     ‘el ‘perno ó chabeta ‘más insignificante. Esto de la reglamenta-1

‘ción  se  me dirá .que tieiie  sus quiebras;’. lo se. Pero  no puede
•          negarse que  entre un  reglamento,  bien  cuníplido  y el libre

albedrío  ó el criterio individual  (y hetereoéneo  como mdi
vidual),  debe escogerse  á  ojos cerrados.

-   ‘El mayor mal. Un remedio fácil.—Y vanfos á lo más im
-    -    portante, á la causa principal  del atraso, que  una  vez  reme-

•  diada  quizás dejara  tendido  el carril  por  donde  dleguen  los
medicamentos  capaces de curar los otros  males. Y esta  es ni
más  ni menos’ que  el incumplimiento’ dé los reglamentos que
se  refieren á  la  instrucción  artillera  del  personal.  Cuando
hace  pocos meses ‘se paso una circular hablando sobre lo refe
repte  á reorganización é instrucción de  condestables y  apun
tadores,  recuerdo  que’ citantos datos examiné. sobre  el  parti
cular  me llevaron á Id ‘misma, conclusión.  Que sise hubiera-

-‘      cumplido lo mucho’ y  bueno que hay législado quizás no -tu-
•      viéramos qué pensar en- una reorganización completa. Y  esto
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que  apunto  sobre  un  detalle  importaiitísimo puede  hacerse
extensivo  átodos  los  asuntos  que  se  refieren  al  tiro  de
cañón.

No  he de  tratar  de  las  causas que  han  motivado  este
constante  incumplimiento de  los reglamentos  de instrucción
y  tiro.  ¿Para qué? Pero  sí señalar  los males que hán sido sus
frutos,  y son no  tener en  ningún  buque, salvo muy contadas
excepcio.nes,una organización racional de tiro. Notenerapun
tadores,  puesto  que aunque  los reglamentos  exigen se  clasi
ficado  como  apuntador  de  1 a  para  obtener  el  reenganche;
¿cómo  puede  hacerse la  clasificación si no  se hacen  ejercí
ciosde  punterías,  ni hay aparato para ello, ni reglas sobre las
qúe  basar dicha  clasificación? No hacerse  nunca dos  ejerci
cios  en igual  forma, siei-ido imposible estábiecer  compara
ciones,  ni dedúcir  grado  dé  adelanto, cotejando  resultados.
Variar  cón  frecuencia’ organizacioñes y reglamentos  de per
sonal,  que parecen malos, cuando lo que tienen es el vicio de
incumplimiento  de que  hemos hablado.  Tener  establecidas
en  tierra, y casi desligadas de nuestró Cuerpo (de quién pue
de  decirse  que  de hecho  y derechó  dependen  profesional-,
‘mente en  completo) las  escuelas donde  se eiuca  á todo  el
personal,  subalterno  de la  especialidad artillera. Y mil minu
cias’ más que, aunque aisladamente sean de poca importancia,
colectivamente  bastan  para  constituir  obstáculos en  lo  que•
se  refiere A mejorar  el tiro á bordo.

El  mal no  es tan  sólo de nuestra nación,  ni  en esta  lo es
únicamente  de la Corporación.  El mal ‘lo tenía nuestro Ejér
cito  y súcesivamente lo fué atajando  mediante la creaéión de
las’Escuelas  centrales de Tiro  de Artillería y  de fusilería. La
enfermedad  füé combatida por  los ingleses mediante la crea
ción  dé’la Inspección Ccntral de los Ejerciciós de  tiro, ejem
p10 que siguieron dé los americanos  y que recientemente han
cópiado  los  franceses.  Es  decir,  que  se  trata  de una  afec
ciÓn, de un  estado morboso, que  todas las principales maii
rías  padecieron  también.  Y si  nos señalan  el remedio’ ¿por
qué  no copiarlo?  A 4aé obstinamos  en creer  que  son  faltas
6  fracasós, lo que  no  tiene  más explicación  que  la  carencia
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de  un  medio que  peimita  velar  syeramenteporel  ¿umpli

miento  exacto de ios reglanientos  y  leyes rélacionadas  coi
ste  particular.

-  -         DesÉraciadamente, para  mí,  los mismos azares de la pro
fesión  me.han  hecho  permanecer tan apartadó  de  cuanto se
relaciona  con  la organización  burocrática de  nuestra  carre
ra,  que  no  me atrevo  a hacer  otra  cosa sino  indicar  en  que
forma, podría  organizarse ese organsmo  éncargado de regu
lanzar  funciones de capital importancia.

•      •

•         El remedio idel.—Los  asuntQs que  debeía  teñer  á  car-.
go  dicho organismo, al que  podriamos denominar Inspeccion
gcnerál de Ejercicios de tiro serían los  que siguen

a)   Cuidar de que  se  cumplaff los  regíamentos  de  ms-
•         trucción del  persónal.     ••   .•,  •

b)   Réunir y estudiarlos  resultados dé los ejercicios, así
corno  las observaciones  -ó modificaciones  que  sobre  ellos
•presénten los  Comandantes y Centros  interesados;

c)   Proponer, no  solo la forma que  ha de servir de  base
para  el desarrollo  de los Ejercicios, tanto  en la  Escuactra de
instrucción  coiio  en los buques  sueltos, sino los Reglámen
tos  dé tiro y organización de la Dirección de  éste  en -todos
los’ buques.

d)   Trasladarse periódicamente  (y- esto es lo más  impor
tante) á todos  los buques  sueltos’ de  algún  porte,  éspecial

•       mente á  la Escuadra, asistiendo á las escuelas prácticas de ti
ro,  sin intervenir  en ellas mas que  cuando se trate de  ensa
yos  coñ  Réglamentos elaborados  pdr  dicha. Inspección,  en
cuya  forma, la Junta Inspectora  entrara  en contacto personal
con  cada Comandante  y con  la organizaclon artillera  y  tor
pedista  del buque  Y por ello,  podria  despues  comparar  y
coordinar  los resultados obtenidos  por  los barcos, los cuales
cótejaría  también coñ  lbs que  mandaran  de  las  Academias
de  Artilleria o Escuelas de experiencias a cargo del  Cuerpo
de  Artilleria
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Esto  en cuanto  á sus cometidos, qie  por lo que  á su  or
ganización  respecta,  entendemos  que  trataidose  del  ma
nejo  de dos armas,  el cañón  y torpedo,  que  constituyen  la
misión  del Oficial de Marina, dich.o centro  debe  considerar
se  como  organismo  esencialmente  marítimo,  porque  solo
aquellos  que  tiran en la mar pueden  decidir  sobre  tan  im
portante  cuestión, aunque  páradeterminados  datos recurran
á  los auxilios de los demás centrs  técnicos. Tanto los tórpe
dos  como los cañones  instalados en lós  buques  constituyen
las  armas y  el cargo del  Oficial de Ivlarina. Sobre su utiliza
ción,  y haciendo separación de datos  iniciales obterfidos en
polígono,  el  Cuerpo  debe ser  quien decicla, pues es la única
entidad  que  tiene práctica en el asun’to. Además,  como  de
cía  antes, desde  el  momento que á  su cargo tiene el manejo,
no  cabe quitarle  la facultad de reglamentarló  y  apreciar  lo
que  da mejores  resultados. Seria absurdo  pretender  que  la
reglamentación  del tiro se  practicase y estudiase en un polí
gon3,  aunque  en  muchas casos  habrá  que  recurrir  á  estos
para  obtener  datos que  pudieramos considerar  como  inicia
les.  Es asunto en  el que, á  mi juicio (que quizás  sea aventu
rado)  no  cabe establecer distingos entre  cañones y torpedos.
Ambas  armas hay  que mirarlas con  igual  criterio.  Las  dos
pueden  considerarse  corno marítimas, como  misión  princi
pal  de nuestra  Corporación, dédicándoles  afanes y desvelos.
Pretender  otra  cosa ó buscar  la solución por  otro  derrotero
quizás  ocasione perjuicios sin cuento.

Lo  anterior  es  solo un  esbozo, pues no  creemos  necesa
rio  más que  dar  la idea.  Lo que  si nos atreveriamos  á  decir
es  que no• hay razófl ninguna  que  haga  malo en  nosotros lo
que  da buen resultadó,  no  solo en  razas tan• distintas  comó
la  inglesa y francesa, sino dentro  dé casa, muy cerca de no
sotrós.misrnos,  en todas  las armas  principales  del  Ejército
Españóiaunqixeno’seaen’  la  misniá  forma  que  lo  hacen
éstas.

Como  la organización de estos organismos  es  muy  co

nocida  no insisto más  sobreella..
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Un ruego a los compañeros —No quie?o terminar sin  di
rigir  un  ruego tan cariñoso como encarecdo  a  cuantos dig
nos  Jefes  y compañeros se  interesan  por la  solucion de  un
asunto  sobre el  cual me he  peimitido  hacer  tan largas  dis
quisiciones  Es  preciso ocuparse  en  buscar remedio  Es ur
gente  orientar  y encauzar  opiniones, contribuir todos a la e
solucion  de  un  asunto en  el que  puede decirse  que va  en
vuelto  el prestigio de  una Corporacion, y con este  el de toda
la  Mauna, porque la milicia naval son los buques, y  buques
que  no  tiren  o  q ie  tiren mal  no son  armas  de  guerra  Al
buscai  el remedio,  es necesario  tener  en  cuenta por donde,
cuidando  del camino Por  lo pronto, es  preciso, en  mi hu
milde  aunque  arraigada  opin1on, olvidarse de  lo  qu  hasta
hace  pocos  años mirabamos con  mas orgullo,  porque  ahora
los  hechos  demuestran que el Oficial del Cuerpo general ne
cesita  cuidar  tanto  o  mas de  su prestigio  artillero  que  del
marinero  (1)  y  asi  como ante  el  avance  del vapor  y de  la
electricidad  se  cambiaron  ideas ‘y orientaciones,  las  ense
ñanzas  de las guerras  modernas demuestran que aquel  tiem
po  que  dechcabamos antaño a  la maniobra y a la practica del
rancio  arte marinero, se dedica  hogaño  a  la del arte o  como  -

se  quiera  llamar del  tiro  Que ya no es la guardia de puente
lo  que constituye la principal mision de  la  colectividad  ni

mucho  menos. Hy  que .romper por completo con  este fatal
prejuicio  Hace  falta inculcar- la idea  de que  un  oficial  que
solo  se  ocupe de la navegauo  y que  l  mire como su  co
metido  esencial no  sirve para  combate, a no ser que  por ca—
sualidad  fuera  a  parar  a  la  torre de  mando  Y  si, co  o  al
principio  decia,  a todos y en todos los  casos se  oye  decir  lo
mismo,  por  que no  se manifiesta publicamente esa  comen
te,  ese estado de opinion  sobre el  que  pudieran  cimentarse
sabias  y prudentes  disposciones2

Puede  1ecirse  que  a fuerza de  escribir sobre  esto  me  he
ido  convirtiendo poco a  poco en  un  devoto de la  pluma  La

(1)  Las  úitirnas  propuestas  de  ascensos  de  la Marina inglesa  lo com
prueban  De 23 tenientes  de navío  que ascendieron  en  Diciembre,  la  pro  —

porción  era  lo que  sigue  7 (G),  5 (T)  1 (N) -1 (submarino  (1) (E)  -
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empuñé  por  primera vez  para escribir  sobre  ello.  Durante
años  dediqué  al asunto esas horas  de ocio  que  tan  largas se
hacen  en los buques. Y hoy, ya próximo el advenimiento de
una  nüeva erá,  con  los buques casi listos, me  aterra  el  pen
sar  en  la gran  responsabilidad  que se  nos viene  encima. Al
gunos  dicen: ¿para  qdé  preocuparse tan  pronto? Ya  se hará
todo  cuandó  se practique  un  poco. Pero yo,  que llevo ya al
gunos  años viendo  la Marina  por dentro,  muevo  la  cabeza
con  obstinación y digo: ¡No!, ahota mismo hay que empezar
DebiéTamos haberlo hecho hace tiempo

No  hay  en  esta  creencia  pesimismo  de  ninguna  clasé.
Profeso  la ideade  que causa que  se  defienda con  gérmenes
de  pesimismo en el  alma,  epartida  perdida,  y por  creerlo
asi  trato de cegarmela  vista con destellos de entusiasmo vi
vísimo.  Pero también sé  lo que da  de sí un  mañana. Los in- -

gleses  son los primerps  en  motejar  á nuestra  raza el  abuso
del  mañana. Por eso cred que conviene tratar de que se diga:
Ahora mismo.                     -

Acorazado  España, á 22 Febrero  1912.  -



MANEJO  MARINERO

de los oderuos buques de gu:erra.

CAPÍTULO XXIII

CÍRCULO  DE  EVOLUCIÓN

-         -(Diagrama evolutivo)

Por  curva de evolución  de un  buque,  se  entiende la tra
yectoria  que  describe  su centro de gravedad cuando se mete
caña  á  una ú  otra banda.  -.

La  evolución puede  ser  parcial ó  total,  según  se  meta
caña  para  enmendar  el rumbo  más ó menos,  ó se  describa
un  arco de  i 800 ó 360°,  como en las  maniobras  tácticas de
escuadra.  En este último caso, la proyecdón  sobre  el papel
de  toda la curva de evólución suele, también,llamarse.diagra
ma  evolutivo.  El estudio  del diagrama  evolutivo, es el que
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presenta  mas interes  en  los barcos  de  combate -llamados a
evolucionar  en escuadra

En  Francia e Italia se  han  hecho estudios  para  determi
nar  analiticamente los  diversos  elementos  que  consttuyen
el  diagrama  evohitivo  (radio,  velocidad angular,  etc)  Para
escribir  las ecuaciones del  movimiento es  preciso,  sin  em

bargó,  tener  en cuénta,•no solo  la masa  delbuqu,  sino  su

carenalLquida,-  ángulo  efectivo  con  que  los  filetes líquido.s

•  .-  ..  .  ..  •

/7..  -  •1
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—-—-,_._j  •w  N 
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-.  .  -  ..-.  .  .  -  .  .  -  --..  •  -  Fig-ura-Ü2.     •  .  .     -  .  .

chocan  contra  la  pala  del  timon,  formas  de  iaobra  viva,  re

sistencias,  etc,  la  suma  de  coeficientes  que  vena  preciso  por

esa  razon  introducir,  quitan  a  los  resultados  todo  valor  prac

tico,  por  lo  que  la  curva  de  evolucion  se  obtiene  experimen

talmente,  rormando  su  obtencion  partes  de  los  ejercicios  tac

-.     ticos-’de  escuadra,  de  que  se  tratara  á  su  tiempo         —

Jorma  cíe  la  curva  «ig  202)  —La  figura  202  representa
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un  diagrarna obtenido en  esa forma,  en condiciones de mar

llana  y viento en calma, en  un buque  que  navegando  á ve
locidad  normal  mete todo-el timón á  la banda  sin tocar  á las
máquinas.  En  taks  condicioíies,. no.ejerceri influencia  sensi
ble  en la forma. de la curva el número de hélices.

Al  meter  él  timón  todo  á  babor,  por  ejemplo,  la proa
inicia  la evolución con velocidad angular  creciente, hasta ser
equilibrada  por las resistencias que  se oponen  á ello, desde
cuyo  momento  la velocidad angular  se hace  uniforme; el ra -

dio,  pues, de la curva, niuy gran1e  en  los primeros  momen
tos,  vá disminuyendo,  hasta que  al ser. unif orme la velocidad
permanece  - constante,  ó  lo que  es  lo  mismo,  el diagrama
afectaal  principio  lá  forma de  una curva en espiral,  que se
convierte  po  último  en  un círculo. Eso es  efectivamente lo
que  acusa la figura. Al meter caña  en  A, la  proa evoluciona
desde  luego, é inicia la velocidad angular  á babor (en el caso
de  la  figura); pero la masa del baico se aguanta sobre la 11-
nea  de rumbo, •y á  veces cae  á  sotavento de  ella (flg. 2Ú5),
hasta  llegar  al punto  B. en  que  el  barco  gana  ya  hacia la
banda  á que  le obliga el  timón. En el  punto  C.  en  que em
pieza  la velocidad angul.ar uniforme, la forma  de  la curva es

la  de  un círculo, que continúa mientras no se alteran la velo
cidad  ó el ángulo  de timón.

El  punto  ei  que  el  círculo empieza, depende  principal
mente  del tiempo que se tarda  en meter la caña y,  como con

secuencia,  de la  clase de  timón, puesun  timón compensado
va  con  más rapidez á la banda  que sin  compensar.  La figura
202  se refiere al  caso de un  buque  moderno provisto de  ser
vo-motor,  con el que  se mete  todo  el timón en pocos segun
dos;  en esta clase de buques, el círculo empieza, aproximada
mente,  al haber  caído la proa  unas ocho cuartas.  Las curvas
a  y b de.la  figura 206 muestran la influencia del timón: la a
pertenece  á  un  buque  (crucero  inglés  Orlando)dtímón  or
dinario,  y la  b al Astraca de  limón  compensado. Enel  pri
meio  el círculp empieza más  tarde que  en el segundo,

Al  terminar  el diagrama y quedar  el barco de  rtuevo al
rumbo  primitivo, se encontrará en un  punto D”,  situado-por
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dentro  de A  con  relación á  la curva,  corno era de  espeíar’
dado  la forma de ésta y su radio decreciente, al princiliio.

Rabeo, de lapopa—Resumi’endo  lo  ‘anteriór, aúnqué  al
meter  caña la.proa  iÍ’iicia desde  luego. su  movimiento angu
lar,  la  inercia mantiene  al  bárco  en la  parte  de  trayectoria
cmprendida  entre A y 8  (fig. 2Ó2). sobre’ su línea  de  rumbo
original;  durnte,.ese  tiempo  la.proa  evoluciona. unas  tres
cuartas,’y  la popa sale hacia fuera,,  describiendo  una  curva
de  mayor  radio que  la proa, esta salida de la popa hacia fue
ia  se  denomina iabeo, y es preciso  tenerlo muy en cuenta al
maniobrar  con  el barco  en espacio  limitado.

Si  el centro  de  e.voludón lo suponefnos en.O  (f’ig. 203),.
‘la  popa se  moverá.siguiendo la  dirección Aa  perpendicular

á  OA:  los’ triángulos CAa y CAO son semejantes (lados per

pendiculares)  y,  por tanto:  ,

CA’

•    .  .  C  a  es  la  distancia  á que  el centro’ C de rotación  .(ordi
nariarnente,  el puente  de proa.) debe  pasar  de  un  obst4culo
exterior  para  evitar el rozarlo on  la poj’a.

‘Snp’oniendo que  A’ C sea  igual  á la  es.lpra E del  buque

A
•   ,

Figura•  203.
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(como  sabemos,  en  la inmensa  mayoría  de  los  buques  es
menor)  y que. el radio de evolución  n E tendremos

ECa
t2.

Con  los diámetros  tácticos corrientes, el radio de  evolución
puede  suponerse  3 E y entonces:

ECa  =

es  decir,  que  el  puente debe  pasar del obstáculo á distancia
-   no  menor  que el tercio  de la eslora.

-        Características de la cwva.—Las características de la cur
va  que debenser  tenidas en  cuenta por  su  influencia en  la
maniobra  son

Salida  avante. —Distancia (fig. 202) que  recorre  el buque
en  dirección  paralela al  rumbo  que  traía en el. rnomeñto de
meter  caña. En el díagrama evolutivo, la salida avante será la
distancia  A  H recorrida en la dirección indicada hasta haber
evolucionado  el barco ocho cuartas. Al enmendar solamente
el  rumbo á  U E E,  por ejemplo, la  salida avante  será la dis
tancia  A  k recorrida en  dicho sentido,  desde el  punto  A  en
que  se metió caña hasta el  E en que  la proaqueda  al  nuevo

•       rumbo, En buques de características normales, la salida avan
te  correspondiente  á una  volución  de  ocho cuartas  puede
calcularse  como comprendida  entre  cuatro  y cinco  esloras.
En  las curvas  de la figura 206, correspondientes  las a y b los
cruceros  citados y la c al Ariogant, las salidas avante respec
tivas  son de 4,7; 4,1 y 3,3 esloras; este último crucero  poseía
cualidades  evolutivas excepcionales.

Según  hemos visto en el capitulo anterior,  cuando un  bu
que  que  navega  avante  con velocidad  normal  invierte  de
pronto  el  sentido  de  marcha  de  las máquinas  y cía  con la
misma  fuerza, requiere, para  llegar al reposo, un  espacio que
puede  considerarse  comprendido  entre  tres y  cinco esloras.
Según  se desprende  de  lo anterior, la salida  avante  cuando
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se  continua  sin tocar a las maquinas, evolucionando solo con
el  timón, représentauñ  espacio  aproximadamente  igual; si,
pues,  aparece  de  pronto un  obstaculo  por  la  proa,  la  dis
tancia  recorrida en direccion  a  el  es,  en  uno  y otro  caso,
aproximadamente  la  misma  Probablemente,  la  maniobra
mas  segura  sera cornbinár  ambas,  es  decir,  meter  primero
toda  la  rueda .(conprferencia  á stribor),  y  cuando la proa
caiga  con deciion,  invertir  las maquinas,  cambiando inme
diatamente  despúés lá  caña             —.

-        Traslado lateial es la  distancia  que el  barco gana  en  la
direccion  en  que  se  mete  el timon, contada  sobre una linea
perpendicular  á  ládel  rumbo  original. Así, en  la  figura, al

•          enmendar el rumbo  al O  F E,- el traslado  lateral será  k E.
El  correspondiente  al punto  L,.en  que eLbarco  ha evolucio

•  .   nado  oého cuartas  se  dénomina1 semidiámetrotáctico, y por
-     ultimo, el DD  correspondiente  a  la evolucion de diez y seis

cuartas  es el
Diámetro táctico, y es  el que  presénta  vérdadero  interés

en  losbuques.de’guerra.  Como resultado  de  muchas  expe
riencias,  pne’de establecerse  que, en  la mayoda  de los  gran-
des  buques de  cémbate, con timón compensado, oscila entre
cuatro  ó cinco vecesla  estora, y entre seis y  ocho eáloras si
el  th-nónno es compensado; en torpederos y destroyers y, en

-general,  en los buques  da gran  eslora en relación á la man
ga,  de elevada  íelocidad  pdco calado, el  diámetro  táctico       -

•  .‘.        llega á valer  seis y  siete  veces  la  eslora.  En  los  buques

•          menores y  poco veloces, tales  como éa,ñonéros,’ etc., de  ti
món  ordinario,  viene á ser de tres  á  éinco  veces  la  eslóra.

El  diámetro  táctico vaHa aproximadamente  en razón in
versa  del angulo  de  timon, hasta  angulos  de  300,  cuando
maniobran,  pues, en  escuadra buques  dedistintotiYo,pue-       -

•     de conseguirse qué evolucionen  arcos emejantes,  ‘alterando
los  ángulos  de timón’
-  Las diferencias de velocidad afectan al parécer níuy poco
al  diániétro táctico; en uii buque  que navegue,.pór ejemplo, á
10  millas, su  círculo de evolución tiene aproxiniádamente  el
mismo  diámetró  táctico que  si navega á  12 millas. El tiem—
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po  que dura  la evolución, en• cambio, se  ha encontrado  que
varía  en razón inversa á  la velocidad.

Lá  disminución  de calado  produce,  geneneralmente, un.
aumento  del diámetro táctíco.

Diámetro final, es el diámetro D’D”  dei círculo que  des-
•   cribe  el barco  cuando  la trayectoria  se  hac  circular y uni-.

•  forme.
Centro de rotación. -.-En el movimiento circular, todos los

puntos  del barco describen círculos concéntricos  al descrito
por  el centro  de gravedad,  y  el  movimiento de cada uno de

Figura  204.

ellos  se verifica  instantáneamente  según la tangente  en di
cho  punto. Trazando  ahora desde  el  centro O  (fig. 204) del
círculo  de evolución  una perpendicular  O  C al eje  longitu -

dinal  del barco,  se deduce  de loañterior  que,  en  ese punto,
en  el  cual la tangente al círculo que  describe y el eje  citado
se  confunden,  el movimiento  será en  un  instante dado  en la
dirección  de la  quilla, ó lo que es  lo mismo, para  un  obser
vador  situado  á bordo,  aparecerá  el  barco como girando  al
rededor  de dkho  punto,  pues para  otro  cualquiera, el A por

4

Y.
Y

1
/

/
/
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ejemplo,  situado ápopá  del C, el movimiento se.- decompo-.
1  ile en  la. Aq. y AP. y su  friovimiento aparénte  será á  babor

con  relación al  C. y á  estribor para lds situados  á proa de él,
como  puede verse por una construcción ánáloga. Él punto C.
onstituye,  pues, un centro, alrededor del cual parece giiar  el

°:buque  para Un observador  situado  en él; toma por  esa razón
el  nbmbre de ceñtro aparente de rotación ó simplenlente cen
tro de rotación, y  el  de  eje de  rotación el  eje  vertical  que
pasa  por  él.

La  posición del. punto-C es variable; cuando la velocidad
aumenta,  se traslada hacia proa, y hacia popa  en caso contra
rio;  aun  á régimen de máquinas constante, cambia en  la pri

:
1  ‘

‘   
1

Figura  205.

mera  parte  de la evoción,  y no  se establece corno  u  un-      1
tofijo  hasta  llegará  la parte  circular dela  tfayectoría.  Estas
alteraciones,  sin  embargo, ho  presentan  importancia  prácti -

cay  puede,  en general, supónerse situado entre el tercio  y la
cuarta  parte de la  eslora, á partir  desde proa,  en  los buques
de  características  normales,  ó lo qué  es lo mismo,, viene á
eíicontrarse  en Fas proximidades  del puente de  proa en’ los
buques  modernos.-       -

En  los buques  de cualidades de gobierno  excepcionales,
el  centro de rotación se  encuentra-muy á  -proa,  dándose  el
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caso,  en algunos; de hallarse casi en la roda y  aun  á  véces
por  fuera de ella, en la pr6longación del eje longitudinal. En
estos  barcos  el rabeo  de la popase  convierte  en  rabeo  de
toda  la masa del. buque,  pues se traslada  todo él, en lós  pri-.
•meros  momentos, á sotavento del rumbo  original,  al  mismo
tiempo  que la  pioa  obedece  con  gran viveza á  la acción  del
timón.  La curva se  inicia entonces  con  una infleción en  ese
séntido,  ‘como puede verse en la figura 205 (curva  del  anti
guo  acorazado japonés  Yaslzima).
•   Angulo  de inclinación de la proa.-—Como se deduce  de
lo  anteriormente  expresado y de  la  inspección  de  las figu
ras,  el  buque,  al  evolucionar,  inclina su  proa hacia  el  in
terior  de  la curva, formando un ángulo con la tangente á ésta
que  tQma el  nombre  de oblicuidad de rumbo ó ángulo de in
clinación  de la proa durante  la evolución (fig. 204). Este án
gulo  aumenta  gradualmente  desde  el  momento  de  meter
caña  hasta  iniciar la parte  circular de la trayectoria,  en  qie
la  velocidad angular  se hace uniforme y  la inclinación de  la.
próa  se  hace constante. En la figura, el ángulo  Toc mide di
cha  inclinación dentroya  del círculo. Debido á la existencia
de  este ángulo,  el empuje de los-propulsores durante  la evo
lución,  se  ejerce, no  según  el eje longitudinal, sino en direc
ción  diagonal con  relación á  él, circunstancia que se  suma á
las  ya enumeradas  pára reducir  la velocidad  del buque.

El  ángulo  de inclinación de la  proa  es  función  directa:
I.°  Del  ángulo  de  timón.
2.°  Del área .de  la pala.
3.°  De las  formas  más  ó  menos  llenas  de. la  carena,

función  inversa del  calado.
La  velocidad  no parece  ejercer influencia  en  dicho  án

gulo.
Su  valor oscilaordinariamente  entre 60  y  10,  y rara  T

toma  valores no  comprendidos entre estos  límites.
Centro  y  radio :de  evoldción.—Son, respectivamente, el

centro  O  (fig. 202)  del  círculo  que  el  barco  describe y  el
radio  de ese círculo.

El  radio de evolución es función inversa:
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1  °   Del angulo  de timon
2  °   Del area  de la pala

•3o   De la finir  deforma  d  !áseidremidades
-   ....  Y  efunción  directa:

1.°  Dé! .r.eade  la parte, sumergida  del.  pano  longitu
dina!

2°  Dehiiomehtó  de  inercia.
Las  características de la  curva de evolución  se  .expreai1

•         generalmenteen metros, ó en esloras del  buque; de un barco
de  lOO metros de  eslora, cúyo diámetro  táctiéo sean 500 me
tros;  se  dice,  indistintatñente, que  evoluciona ei  500 metros
ó  en5  esloras..  ..

La  comparación  entre  las curvas  de buques  cop distintas
esloras  demuestra que,.én  genéral  un  barco ,de .poca es1bra

oló  évo!uciona en ‘espacio absoluto más corto; sino  que.
lo  hace también  en menor número de esloras.  En  expeiien

ciasqué  se  hicierorLen este sentido,  mientras en  un  buque
de30  metros la  alida  ante  fué  de: únos  106  metros  ó.

•          aroximadámente tres  y media esloras, otro  de’150  metros
necesitó  un  espacio  de 685 metros;  más  de  cuatro  esloras.

Todos  los puntós  anteriores, se. ven comprobados  com
parando  las curvas  de evolución’ de búques  de  distintas ca
racterísticas.  La figura. 206 muestra las de los tres crucéro  in
gleses  Orlando (çurva ¿z), Astoaca (curva b) y Arrogant (cur
va  c) dotados: el  primero de timón  ordinario, el segundo  de
tin’ión  compensado, pero. astilla muerta  comp!eta, y el. últi -

mo  de  dos timones  compensados  y  corte  cohsiderabe  de
astilI  muerta.  Este  último  buque  poseía  facultades d  go
bierno  extraordinarias,  por  haberse  sidó  construido  como -

crucero  de escuadra.     . .  .        ..

Sus  esloras eran:’  .          ‘••.

Orlando, 91  metros.  :
Astraca,  97 metros.             •

•Arrogant,  97  metros.        .          . .El  Orlando (a), aunque. de  menor  eslora  que  el  Astraca

(b),  no  empieza á describir  !  círculo  tan pronto  como  éste,

debido  á  la forma de su  timón, que  opone  más  resistenála á
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venlr  á  la  banda.  Evoluciona,  in  embargo, en uñ  círculo
menor  qüe el  4straca, por  su ménor  eslora.

La  salida  avante  del Arrogant  es de  320 metros;ia  del

1
¡                       5DTSIW

-  -  _-_  -

¡/                   1.

-

.

-             Figura 2O.

Astraca  de 400. El diáinetr  táctico del  primero de  347  me
tros  6 3,6 esloras; el del Astraca, de 594 metros  ó 6,1 esloras.
-.  Esta  gran  diferencia  es debida  á  dos causas: los  dos.ti
mofles  del Arrogant y el gra.n orte.de  su astilfa á  popa..
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Velocidad y  espacio —Como sabemos  ya, al  iniciarse  Ii.
curva  la  velocidad  empieza a  disminuir  en  el  momento  ce
metér  caña, y ea  disminuci6n continúa’hasta flegar á la parc
te  circúlar de  la trayectoria, en que  se  habrá  reducido  coñio’

al  60  por  ciento  de su valor  original,  desde  ese  momento
permanece  constante  mientras  no se  altere  el ángulo  de ti
món;  Sabemos también que  la velocidad á  que el barco  na

yega,aecta  niuy. poco al  espacio que ocupa la  curva de evo
lucton  Se deduce, por consiguiente,  que si un barco trata de

zafar  un  obstáculo que se. le presehta  de prnto  por  la  proa,metiéndo  todo  el timón á la-banda, habrá poca diferencia, en

cuanto  al  exito  de  la maniobra,  entre  que moderar o conti
nuar  a toda fuerza, aunque si la habra, naturalmente, en cuan
to  a  las consecuencias del  choque, si este llega  a verificarse
Si  el obstaculo que  se  pretende  evitar es otro  buque  en  mo
vimiento,  se  ganara  tiempo  moderando,  lo que perrnitira  a
ambos  buques  darse cuenta mas clara de la situacion, y  ma
niobrar  en consonancia  Es tambien de importancia en cases
de  pellgrQ, recordar  que, durante  el  tiempo que  se tarda  en
meter  caña, un buque  que navega  a  gran  velocidad recorre
mayor  espacio que  si modera

Cúando  uñ  barco  modera,  además,,  bebe  tenerse  en.

cuenta  que,  para la seguridad  de una mañiobra, es factor imporfante  contar  con velocidád  suficiente; No solo se halla un
buque  que  modera  con exceso á  merced del viento,  mar,  y

corrientes,  que  én  tales, condiciones producen  gran  ‘efecto
sobre  dI, sino  qiie lós variables  y contradictorios  élementos

de  gobierno,  estudiados en  los capítulp  anteriores  se mani -,

fiestan  de  manera inesperada,  qüe influyen á  veces de  modo
muy  distintó al ‘caso en qrie s  conserva buena velocidad de
gobierno.  ‘  ‘  ‘  ‘,  ‘  .

Siempre  nue se  modere,  pues, para  maniobrar  en  el ti
mon,  debera conservarse velocidad razonable, muy dificil dL
establecer  de un  modo general,  pero que  probablemente 
buque  de caracteristicas normales,  no  sera inferior a  cuatro
millas

La  relacion entre  la velocidad normal correspondiente  al
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número  de revolúciones de  la hélicé y la que  corresponda  al
mismo  número de revoluciones  durante  la curva,  es función
direçta:

1.0   Del ángulo de timón.
2.°  De  la finura de formas en las extremidades.
30  Del  área del timón (efectiva).

Tiempo.—EI  tiempo que  la  evolución exige, es  función
directa:

1.0   De la superficie efectiva de pala del timón.
2.°  Del ángulo  de  timón

é  inversa de la finura deforma  de lacarena.
§ 2.°  Curva de evolución  con una  máquina avante y  la

otra  atrás, en buque de hélice gemelas. —En el párrafo ante
ripr  se ha  considerado  la trayectorir  que  un buque  descríbe
cuando  evoluciona  sin  alterar  el sentido  de las  máquinas,
condiciones  en  las cuales,  como hemos  dicho,  hay  poca  ó
ninguna  diferencia entre  las curva  descritas por  buques de
una  ó más hélices.

No  sucede  lo  mismo,  como era  de  esperar,  cuando  se
ayuda  al timón  dando  atrás á  la hélice  correspondiente;  la
diferencia, sin  embargo,  no es  tan considerable  como gene
ralmente  se supone,  por lo  menos durante  los  primero  mo
mentos  en que  la evolución  empieza, que  son  precisamente
los  de  mayor peligro cuando  se maniobra  forzados por un
obstáeulo  desúubierto repentinamente,  es  decir,  cuando  se
está  bajo  la influencia  de la causa  que  ha obligadó  á tomar
esa  determinación;  el diagrama evolutivo ó  evolución com
pleta,  resulta  muy distinto  (fig. 207)  pero la trayectoria  del
buque  durante  álgún  tiempo se modifica muy poco; la popa,
como  e  el caso  anterior,  rabea  hacia  fuera  y el barco  no
gana  terrenó hacia  la banda  á  que  cae la  proa,  hasta haber

-       recorrido una distancia de un par  de esloras sobre la línea de
rumbo.  Perderá,  sin embargo, gradualmente  velocidad, y la

•  •     proa  caerá con  más  viveza,  resultando  que,  al  abandonar
aquella,  lo  hará fórmado  un  ángulo considerablente  mayor
que  cuando solamente, se mete  caña,  sin invertir  el sentido
de  la hélice interior.  •  •  •.
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La  salida avante en este  caso, se  reduce  al  70  u 80  por
ciento  de la  corresçondiente  al  caso  de  continuar  avante
ambas  hélices.                  .,

El  diametro tactico viene a  ser el 60  o 70  por  cient& del
.:que  presenta el  diagrama  con  las.liélices avante.

-      Curva de evolucion con una sola helice avante —Si se para
unade  las héliées,  continuando  la otra avante  á .t3da fuerza
y  metiendo  al mismo tiempo  todo  el timon,  el tiempo  que

Figura.  207.  ---  .  -     .     .  --

absorve  la evolucion es algo mayor qde silasdos  helices con
tinuan  avante,  pero  el  diametro  tactico  es,  en  general,

-        menor. -  .  -  -  --  .--  -  -  -  -  -

Si  el. hói  se ‘déja á -Ía vía, 6ecribe-  &-  brco--el  diagr-  -  -  --

ma  completo, pero el  tiempo que  tarda-es consiaerable  y  el
diametro  tactico muy grande

En  experiencias hechas en  Inglaterra  con el  Captain se
-       necesitaron, en estas condiciones, cerca de diez minutos para

—        describir un  circulo de  casi 1 000  metros de  diametro, con
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una  hélice avante y la otra atrás  el tiempo fué deseis  minu
tos  cincuenta y. cinco segundos.

§  3.°  Influencias-exteriores—La curva de un buque  que
evoluciona  con viento fresco puede reducirse  notablemente
si  el  barco posee  mucha obra  muerta  y navega á  velocidad
reducida.

Los  efectos del vientdon  compiejos  y varían  según  el
ángulo  que con  su  dirección  forma la  de  la proa. El  abati
miento  produce  un  efecto continuo  de trasporte á  sotavento
de  la curva  de evolución; pero  -la velocidad de  abatimiento
no  es  úniforme y varía  con  el rumbo.

Partiendo  de  la -posición  «á fil  de roda»  el  barco caerá
rápidamente  (fig. 203);  al hallarse  el viento  por.el  través  y

-      i<   C:                 -

-:  /
-          //‘

-     Figura 208.

aleta,  l  mayoría de  los  buques  obedecen  con  pereza  al ti
iflÓfl, y como consecuencia  la evolución se  alarga y la curv
se  dilata endireccin  perpendicular  al vienio; A- partir  de la
posición  <en popa> la velocidad  de rotación se  acelera y no
empezará  - á  disminuir  hastá - abrir  el  viento  tres ó  cuatro
uartas.    - -  -.              - -  -

-  La  curva  A B Cde  la--figura representa  el- diagrama  eñ
calma  y-la A’:B’ C’ con viento fresco.       -  -

-  La  mar, durante-la evolución,  suma sus.efectos á  los del
viento  y la  curva-se deforma más.  -
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.AÍ  maniobrar  enaguas  de  pó’co fon’do, el  diámétrotácti.
-  co  aumenta,á  veces, considerablemente.

-          Las corrientes  producen el efécto de arrastrar toda  la cur
•  va  en el htidb  én  que  ae mueven  (hg. 209), siendo: la  de-

•  1   -                 Fijura    :

formacion  tanto  mas acentuada  cuanto mayor sea la intensi
dad  de ja  corriente.  1

§  4.°  Buques  de caacterísticas  excepcionales.—Todo lo
•  establecido  en los  pírtafos. ánteniores se réfiere á buques  de
características  normales; los  principios -establecidos sbn, en
geteral,  ciertos para  toda  clase de buques;  pero habrá  que

-       modificarlos en  unoú  ótro  sentido al aplicarlos á buques  dé
excepcionales  condiciones de construcción, velócidad,  cala-  -

•       do ó fácultades de gobierno.       —

El  ejemplo  mas caracteristico es  el del antiguo  acorazado
japones  Gashuna en el  que, como es  sabido, el  corte de  la
astilla  muerta era de extension desusada, con timon  de gran
area  y aparato  de gobierno que  permitia llevarlo a la  banda
con  gran  rapidez  La figura 205 representa ‘el diagrama evo
lutivo  de dicho  buque, debido a  las cualidades anteriormen
te  anotadas, y  a  su gran  velocidad, todas las  caracteristicas
que  se observan  en las demas se  acusan en ella de un  modo
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exagerado,  permitiendo darse cuenta  de las tendencias  rea
les  del  buque  durante  la evolución.  -

Los  torpederos; que á su gran velocidad y extraordinarias
facultades  de gobierno unen poco calado y  fondos  relativa—
mente  planos, presentan algunas  de  las característicasde  la
curva  aun  más exageradas. Tales buques,  al  meter  toda  la
caña  con sus máquinasá  toda fuerza, caen rápidamente; pero
se  da  en  algunos  el  caso• de ehcontra•rse tódavía sobre su
línea  de  rumbo al  meter caña, aun  después  de  haber  caído
la  proa ocho cuartas.

§ 5.°  Piuebas  tácticas.—Las  pruebas  tácticas  con  los

buques  de guerra  forman parte  de  los  ejercicios  generales
de  escuadra y, como tales, trataremosde  e]las y. del modo de
verificarlas  en la  parte  de estetrabájo  dedicado ála  organi
zación.  Bastará por  ahora,  dejar sentado  que  en  todos  ellos
se  realizan  pruebas periódicas cuyo resultado se anota en un
Registro  que  con ese fin llevá la Derrota, y además en el cua
dernillo  de  bitácora, para que  lleguen  á cohocimiento de to
dos  los Oficiales, que  al  embarcar  deberán  preocuparse  d
anotar  tan  interesante  dato. En esas. pruebasse  obttenen:

1.0  Círculos de evolución del buque, con timón  á babor
y  estribor  y diferentes áñgulos,  con  al-reglo á escala,. en que
puedan  rriedirsela salida avante, rabeo  de  la  popa,  ángulo
de  inclinación de la  proa, diámetro  tácticó y demás elemen
tos  Útiles del  diagrarna.

2.°  Tiempo y distancia  necesarios  para  llegar  con  el
buque  ál  reposo,  al ciar á  toda fuerza  con  distintas  veloci
dades  y régimen  de máquina.

3•0  Cornportan-iiento del buque  en las condiciones  an
teriores,  es  decir,  lo que  haçe la  proa, banda á  que cae y
cuanto.

40  Resultado  de meter  caña á una  ó otra  banda  en las
mismas. condiciones.

5•0  Resultado  en las mismas maniobras cuando  se dis

pone  de  reserva  de fuerza  en  calderas  no  utilizada  al -ir
avante.  .  .

6.°  Efecto sobre-la. maniobra del  momento  en  que  se
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lnviert4  la caña, es  decir,  segun  se haga, antes o  despues, o
bien  al mismo tiempo de  cambiar las maquinas

7  °  Efento del viento,  mar y corrientes al dar  atras
8  °  Mejor  manera  de maniobrar  con  el timon y [as ma

quinas  al  evolucionar en  espacio  limitado,  y  espacio  mas
corto  en  que el  barco puede hacer]o

En  Inglaterra, las pruebas se  dividen  en dos series  las de
la  primera serie, durante  el periodo  de pruebas oficiales, co
iren  a cargo del  personal de  la casa o arsenal que  construye
J  bique,  l  de la segunda  serie estan constituidas por prue
bas  evolutivas navegando  el buque a  doce y seis millas y  se
iealizan,  despues de entrar el barco en servicio, por el perso
rial  de  la dotacion

Primera  serie —La mayoria de ellas son para  determinar
l  tiempo  que absorve la evolucion completa, la salida avan
te  y el  diametro  tactico  a  toda  fuerza  con  tiro  natural,  a
veces  se  determinan  tambien  para  la  velocidad  de  diez
millas.

Segunda  serie  Pruebas  en  servicio —Las  pruebas  que
ieglamentariamente  estan  obligados a realizar los buques  se
dividen  en cuatro secciones

1  a)  A 12 millas con  toda  la caña
b)   A 12  millas con  toda la caña y una  riaquina  atras

a  las revoluciones correspondientes  a  12 millas
2  A  12 millas con  25° y 15° de angulo de timon
3  A 6 millas con todo  el tmion
4  Timon a  la vra para  determinar  el tiempo y  distan

cia  hasta  perder  la arrancada  en las condiciones  siguientes
a)  Maquina a  regunen de  12 millas parando  solo
b)  Maquinas  a regirnen de  12 miIlase  invirtiendo  cori

toda  la fuerza disponible.
c)  Maquinas a regimen de 6  millas e  invertir con  toda

Ii  fuerza disponible
El  objeto de  las b y c es  averiguar como  evita el  barco

mejor  urf peligro que  se presenta repentinamente por  la proa
(ea  un  bajo,  otro  buque,  etc),  si  dando  atras  con  toda  la
t  reiza disponible, con  el timon  solo,  continuando  el  barco
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•  avante,  ó dándo  atrás una  de las  máquinas, como en  la se
gunda  prueba  de  la sección  1.

Las  pruebas  de cada Sección han  de  realizarse todas  en
el  mismo día,  y á ser posible  las.d  las cuatro  secciones  se

•    •  efectúan  con el  barco en las mismas condiciones  de  tiempo
•   y  calado, y  en aguas  de prof undidad  superior  á 20  brazas.

•         •í-•_



LA DÁRSENA DEL ARSENAL DEL FERRÜL
RESPONI)E  Á LAS NECESIDADES PRESENTES

•                               Por el Contralmirante de la  flrrnada
P.  Pimas Regalado

•  

ACIENDO  las mayores, las más amplias pro
testas  de respeto,  consideración  y  afecto
  hacia los iniciadores de la idea de aoTandar

)     la boda de cien metros de la dársena del ar
senal  de Ferrol, no.me parece  fuera de lu

gar  hacer observaciones  emitir  mi  parecer,  respecto  á  las
condiciones  que  actualmente tiene dicha  dársena  y  las  en
que  quedaría  de llevarse á cabo las obras  de  que  se  ha  ha
blado.  Conozco muy bien  la dársena de  Ferrol,  no  por  ser
hijo  de aquella localidad,  sino porque en mi ya larga carrera
he  entrado  y salido una porción de veces en  ella con  varios

-  -  buques  y en  diferentes ocasiones y circunstancias, y no hace
mucho  tiempo, mandando el crucero  Carlos V, de 10.000 to
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.nel-adas, de  123 -metros de eslora y ¿‘5  de. calado, y  -prque
ademas  permaneci dentro  de  la darsena durante  año  y  me
dio  con el ciucero Reina Regente, tarnbien de mi mando,  en
periodo  de armamento  En ninguno de  los buques  hubo  di
ficultad  para  tomar la dársena,  pero sobré todQ- cOn: el  Gar-
iV-ue  tiene dohél-ice.s-y  hace  la -c.ía--bogac-asi---en un__

-  punto,  fácilmente-:hagóbernado  para pasarla-boca  de  cien
inetrós.                  -

•    La dársena de que  sé  trata,  trazada  por  el  muy  ilustre
 abio  General  de la Armada D. Jorge Juan,  ha  sidó,  es  y

será  calificada por  su capacidad,  orientación y  sólida  cons
-  trucción  como uña  obra  de-indisputable  mérito,  propia  del

-     génio que  la ideó y dirigió sus  trabajos.  •.  .  -  -

-   -  -  Aprovechando  bajos ondos  rocosos y pizarrosos, levan
tó  los anchurosos muros  que la forman, á  fin de que  pudie-  -.

-        sen resistir las inclemencias de.los  tiempos, laimpetuosidad
--  -  -  .  de  los  vientos y los embates  del mar, logrando- que  dichos

agentes  meteorológicos y  marítimos no hayan  podido  des-
-  viar,  en más  de  una  centuria,  ni  un  centímetro  las  rectas

•  -     y esbeltas  línéas de su  conjunto.  .  -  -  -  -

-          Corno- persona altámente  científica, antes de hacer el em
plazamiento,  estudió las. condiciónes geográficaá é  hidrográ-.
ficas  del lugar, el  ¿urso y  circuláción de las aguas  en su flu

-    jo y  reflujo, la impétuosidad  de los vientos allí  más corrien
-     - tes  y el -movimiento óndulatorio  del mar  dentro  dé  la nade
•  .    .  Ferrol,  para determinar  la orientación que había  dé der  .  -la

-  citada  dárseiia,  así como su-entrada  á ella,  fórzosarnente en
uña  dirección  que los v-ientos de  mayor fuerza  réinantes  en

-  la  localidad no pudiesen  fecta-rla, ni  que  la mar  que  levan-
-          tasen molestase á los buques-que  estuviesen-- dentro,  resul

tan-do que  el lado  exterior del rectáñgulo que había dé cons
-   tituirladebia.estar  desenfilado de  la boca de- la  ría,  porqtie

-  -   - como  los  vientos duros sigueti generálmente  la dirección de
-  -    -  -   los estrechos si éstos  se encuentran-entre tierras-altas, allí los

-  -   -  más  impetuosos son los OSO.  que  libremente-se  éntran por
-     dha (del exterior), así que  lo  trazó  proximamente  al  OSO.

-      para que  la mar  que  levantase -no pudiese penetrar  en  la ami—
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tedársena  y que u  acceso fuese al SSE, porque  este  viento
nunca  es  de gran  fuerza y tiene poca duración.  1 ambién, se
gurarnente,  hizo  lós necesarios  cálculos para  obtener  la lon
gitud  que  habia  de dar al muro de separación de las dos dár
senas,  á fin de  conseguir la  seguridad  de los buques  que es-’
tuvieran  en carena sin contar con movimientos propios,y que
los  diques  y ‘muelles quedasen  defendidos de los efectos del
viento  y de  la mar en los temporales,  así  como para  que  en
ella  entrasen libremente  á la  vela los navíos que entonces te
fiamos,  los más grandes  de 3 y 4.000 toneladas, sin  olvidar
los  efectos que pudieran  producir los sures que,  aunque  po
có  frecuentes,  levantan alguna vez mar gorda que por acción
refleja  ó de rechazo entrase en  la  dársena,  deduiendo  era.
suficiente  una boca de  cien metros con  diez metros de fondo
e’ii su  parte central dutante  la pleamar para  las  necesidades
de  entonces y  quizá para las futuras,  pues no  parecía lógico’
llegase  á  construirse buques que  la  gran  extensión  de, sus’
mangas  les impidiese tomar ese paso, y que dejando  una pe
quefía  playa dentro  de  Ja dársena en su  ángulo  del  SE.  allí
iría  á morir la  mar. Todos estos  factores tuvo; en  cuenta  al
realizar  la  obra.

Desde  hace 140 años que  se  utiliza la dársena,  la magna
obra  de  D. Jorge Juan está  siendo admirada  por  todo el per
sonal  de nuestra  Armada, que ha  visto  han.entrado  en  ella
todos  los buques  que  ha poseido la nación y muchos extran
jeros,  con  ocho y nueve metros  de  calado, sin  producirse la
menor  avería. Entre éllos la. efectuó varias veces  el  crucero
auxiliar  Meteoto de 152 metros de eslora, ó sea veinte metros
más  que  nuestro acorazado España de  15.700 tóneladas, y el
acorazado  inglés Haw’ de 1 4000  toneladas, en circunstancias
bien  críticas, casi, yéndose  á  pique,  con  un  remolcador  por’
la  roa  y dos  más  abarlóados,  para ser  conducido  al  dique
de  San  Julián,  dpnde  efectuó  sus  obras,. y  lo  cruceros
modernos,  todos ellos de dos hélices,  causa de sus en gene
ral  excelentes condiciones  evolutivas, ni siquiera han  preci
sado  tomar la  estacha que Se afirma á  la cabeza N.  del espi
gó’n 15á’ audt   la dársena.

T0T,zo Lxxii                   .        7
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Como  la maor.  parte, del fondo de  1,a dersena es  piarto
so  y  granítico,  las anclas suelen  no agarrar  suficientemente,

porlo  que  los  buques  allí  fondeados,  cuando  el  vient  es
duró,  se  ven  obligados  átornar  las gruesas. cadenas fijas: en
el  muelle del espigón, para reforzar sus amarras, y aun dar  al

gunas  veces de á bordo, los cables de acero; por coniguien
te,’ si se cortasen esos  76 metros  á  tan  importante  malecón,
perdería  condfeiones de seguridad  la dársena,  pues el  vien
to  encontraría  menos obstáculo  para obrar  en  lla  y- la  mar

entraría  en mayores proporciones  al incidi  aquellos viefltos
-  ‘         duro más diictamente  sobre  una  extensión .de  mayor  su-’

‘perficie  líquida,  exponiéndo  á  los— buq’ues  Además, dicho
makcóii,  súceptible de ensanchar  hasta el extremó dl  talud,
es  un buen  muelle ddnde  pueden  cómodahiene’  amarrarse

‘ciatro  acorazados, perfectamente defendidos  de los  tempo
rales  ‘del 3.° y 4.° cuadrante, y c9mo es el  único dentro  de la
dársena  que  reune estas condiciones, debiera  conservarse en
la  extensión que tiene.  ‘

Las  dársenas  de  los modernos  arsenales  extranjeros  no
•  .   son,  en general,  rhayore  que la  de Ferrol, porque  hp  aten

didó  á amortiguar  los efectos del. viento y mar, y  sus  entra
das  nO pasan de cien metros, porque  los grandes aco.razados
como  el Princess Royal  (inglés) de  25.300 toneladas  sólo
tiene  de  inanga27,80  metros, igual á  la del mayor trasatlán

.tico  del mundo, el Oiínpic, de66.000  toneladas. Ninguno de
los  puertos  comerciales del mundo,  constituidos por. doks 6
dársenas  accesibles  á los  mayores  buques,  tienen  entradas

•  ,  ‘  ‘  que  paseí-de  cien metros, getralmente.’
A  la ,boca de’ la dársena  de  Ferrol se  le  ha  conservado

siempre  dragado  un  canal  central próximamente  de’ 60 me
tros  con 8 metros  á  lo menos de  fondo  en  bajaiñar,  evitán

-‘  dose  con  ello que  por  u,na falsa maniobra  ó  vientos  duros’
dé  N.6,S.los  bóquespuedaíiirse  sobre  €1 muelle  ni  el  es-,
pigón.Actualmente,tánto  la  dársena  -como la  antedársena
tienen’  8,5  metros  de  profundidad  en, las.’ mayores  bajas
mareaS.  ,‘  -.  -  ‘  .  ..

La  artd-árseia,’  que  púede  ton,ratse en. todos tiempos»y
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condiciones;  cueflta con el espacioso muelle del Parque, abri
gado,  como  el de  la dársena, de  los fuertes  temporales del
SO.  .y NO., capaz para  cinco  acorazados, desde  donde  con
la  mayor  facilidad podrían  trasladarse  á  la  dársena  donde
están  los diques. En. este muelle sé  amarraban nuestras  anti
guas  fragatas de hélice,  y en  él  la Asturias,  Almansa,  Villa
de  Bilbao y Nauiius  han  pasado grandes  temporales.  Téne
•mos, pues, en el Arsenal de Ferrol, dos bien orientados mue
lles  para  amarrar  l€s nueve acorazados del porvenir.

La  marejada  que  se  levanta  en  la  dársena  durante  los
temporales,  dificulta barquear  á  los botes,  é  imprime moi
miento  de balance á  los buques no  amarrados  al espigón.

La  demolición  que  se pretedde,  había de presentar gran
des  dificultades, porque  parte  del  malecón  está  cimentado
sobre  rocas,  y  es  de  enorme  resistencia por  su  espesor  y
mortero  hidráulico empleado en su construcción, que lo con
vierte  en  un sólido bloque,  que  para destruirlo  tendrían que
emplearse  altos  explosivos,  •cuyos efectos  connocionantes
podrían  trasmitirse á  los diques  y otras  edificaciones del Ar
senal  que conviene no  sufran alteración ni desperfectos.

El  muy  ilustrado  general  Ferrándiz,  persona  de  gran
mentalidad  y que  ha hecho un detenido  estudio  para  el per
feccionamiento  del Arsenal de Ferrol, que  conoce en sus ine
nores  detalles, no  consignó  en su plan  de  reformas  para  la
habilitación  de  este  Establecimiento  marítimo industrial  el
aumentar  la boca de la dársena, seguramente convencido de
que  un  paso de cien metros es  suficiente para  nuestras neçe
sidades  presentes y  futuras, y  que  con  frecuencia  nuestros
barcos  grandes atraviesan  canales más estrechos para  entrar
en  algunos puertos,  sin  preocupación alguna.

En  resume-ii, que  la  ventaja  que  reportaría  el  que  los
grandes  buques entrasen  en  la dársena  sin ejecutar  ningún
cambio  de  movimiento,  ni precisar  algunas  veces toniar  la

•  estachá  del extremo- del espigón para hacer cabeza, no  com
IJepsaría los peligros que  çorrerían al no  quedar debidamen
•te  abrigados- dentro  de ella.           -

Con el  millón de  peetanecesar.io,  para  cortar parte  del
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-   espigón  se pódrian  a&quirir dos potentes remolcadores  para
con la ayuda deellos,  en difíciles  circunstáncias,facilitar  la
entrada.y  salida de la dársena á  los grandes  buques,  hacien
do  uso  del  procedimiento  que  e.n elrdía -se emplea  en  los
ñiás  importaiítes puertos  comerciales del mundo para  el  ma
nejo  -de los  grañdes  trasatlánticos  y acorazados que  entran
en  ellos.

Teniendo  en cuenta  que se  halla el  muelle de  ]a cortina
•    dél Parque  unido  por vía férreacon  los talleres del Arsenal,

•        podrían los  buques hacer  en  él  las ligeras reparaciones  que
•       -necesitasen,. instalando para  mayor -eficacia. y facilidades  un

tranvía, de tracción eléctrica- con  objeto de llevar al  personal
•      obrero y las vagQnetas conduciéndo  el material.

•         Al ocuparse  de introducir  variaciones eo•osas  en  el tra
zado  de la dársena,  se parfe, á mi ntodo de ver, de una  base

-    -     falsá, la de querer  convertir el arsenal  en  puerto  de refugio,
-     sin  tener  en  cueiita  que sólo  debe  ser  un  Estableáimiento

marítimolndusfeial,  donde  en las mejores cond!ciones de luz
-  -         viento, mar  y marea penetran  los  buques  que  -pecisati  de

sus  auxilios,  pues  como  puerto  de  refugio,  la hermosa  ría
•           de-Ferrol, con  sus diferentes fondeaderos, es  inmejorable.

-         La entraría en  el fondeadero del arsenal  se  eféctua  pro
mediando  la anchurosa  boca de la antedársena  coñ  proa á la

•           puerta del  Parque,  á  muy  moderada  velocidad,  parando
con  la anticipaéión nebesaria para encontrarse  sin  salida  al -

-       -  descübnirse desde  la proa  la boca de  cien metros  de la  dár
•       •  sena,  tanto avante  conia  extremidad  del  espigón,  en  cuyo

•      -momento se líace la cía.boga, cosa facilísima para los buques
de  dos hélices y tomando el  paso por  el centro,  se  entra  en
la  dársena.

-  Los buques  de movimientos tardíos, suelen tomar una  es-
-  •   -     tacha firme á un  argbllón  del espigón,  para.hace  cabeza.

El  pretender  entrar  los barcos grandes  en la  dársena  da
-   los  diqies  sin cambiar de movimieiito á  las  máquinas,  ha-

•   •      eiendo. SO1Q uso.Ø1  timón, es difícil- á. causa  d.e sus  esloras.
Esto  lo. efectuan los remolcadores  y barcos cnrtos  debido  á

•   sus  rápidos  movrnientos  iratorios.  -



NÓTAS  PROFESIONALES
POR  LA

SECCO  DE    FORACO2

ALEMANIA                              -

Presupuestos  navales.—Tomamos  de  la  Rivista  Marittima  las
siguientes  referencias  á la  discusión  del  presupuesto  de  Marina
en  el  Reichstag  durante  los  días  1 al  3  del  pasado  Marzo:

El  diputado  socialista  Vogthers  quejándose  de  haberse  hecho
crónica  la  fiebre  de  los  armamentos  navales,  denunció  la  exigui
dad  de  los  sueldos  de  empleados  y  operarios  de  arsenales.

El  diputado  del  centro  Herzberger  felicita  á la  Marina  por los
resultados  obtenidos  en  la  construcción  de  cazatorpederos  y  su
mergibles,  y hace  votos  por  el desarrollo  de la  navegación  aérea;
pero  censura  el  elevado  precio  de las  construcciones.  navales,  que
ha  llegado  á  ser  de  2,50 pesetas  el  kilogramo,  é insisto,  especial
mente,  sobre  el  coste  de  las  corazas.  Hace  notar,  complacido;  que
Alemania  no  experimenta  tantas  dificultades  como  otros  paises
para  el  reclutamiento.  .  .

El  Almirante  von  Tirpitz,  pronunció  un  discurso  estrictamen
lo  técnico,  evitando  nuevas  insinuaciones  de  orden  político.  De
claró  que  el  aumento  de  preciode.  las  corazas  depende  e  ser  ca
da  vez  mayores  las  dificultades  de  fabricación,  sin  que  por  ello
creyera  necesaria  la  creaciónde  una  manüfactura  oficial  de  ace
ros  para  fabricarlas..  .  -

Hizo  observar  que  el  coste. de  los  buques  en Alemania  es. infe
rioi  al  que  alcanzan  en  Francia  y  en  los  Estados  Jnidos.  Se ma
nifestó  contrario  á la  proposición  de  disminuir  de  tresá  dps  años
el  tiempo  de  servicio  en  la  Infantería  y  Artillería  de  ilarina,  pro
posición,  emanada  do la  Comisión  de  presupuestos,  ‘formada,  en
u  ma,yos  parte,  por  socialistas.
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En  artilIóÍía,  e  nedesario  un  tiemoo  de  servicio  espécial  y  di
ferente  del  que  exige  la  Arti11eiía  terrestre,  en  cuanto  á  lalnfan

-      -  tería  de-Marina  necesita  que  el  tiemp  de  servirlo  sea  largo,  pues
lo  que  á  esa  topa  se  encomienda  la  defeiísa  de  posicion  muy
expuestas.  --

En  unamovlización,  son  40.000  los  reservistas  que  deben
trasladaise  a  Wilhelmshaven  y  a  Kiel  ,  paia  garantir  la  se
guridad  de  esas  dos  importantes  bases  navales,  es  necesrrio
que  puedan  apoyarse  en  núcleos  ya  formados  por  un  largo  servi
cio.. Respect  á la  estación  de  Kiao-Chao,-  la  reducción  del contin

•   .      gente produciría  se.rio.  nconvenientea  y  graves  complicaciones
-.   :  -  -     por -los carribios  depronál.  .  .  .  .  -  -  -

•  .   -  :      El Almiranie  insistií  en  la  actividad  dep1egada  por  la  Mari
na  para  asegurar  la eficieflcia-de  la  flota  aerea,  cbnstruendo  nue

-    VOS: cobrtizos  miertras  continuan  las  pruebas  comparativas  en
tre  los  dirigile  tipo  Zsppelin  y  tipo  Schütte  Lanz.  En  loS  pre
supuetos  para  1913-U  se  asignan  45 rnillons  de  pesetas  para  la

-  .         flota aerea,  25 millones  para  el  Ejército  y  2  para  la Marina,  con-
-  .  -      tándose,  además,  con  ocho  miTioties  obtenido  por  suscripción

-     naéion-al.      .. .  -  .  -  -  :  -  : - -  :---  .  -
-  Lás  experieicias  llevadas  á cabO coñ  hidroeróplános  io  han

-  -   sido  infrutiféras,-esp.erándose  qúe,  antes  de  t  minar  él- -año,  se
  dispoiga-déun  bien  tipo.-Tómbién  hizo  aluSióne1-  Almirante  é.

las  gestiOnes  para  la  adquisición  de trrenos  destinadós-á  l  d
estaciones  de.aiación  de  Wsrary  de  ostock..-  -  -

-  -   -  -  -E1-diutado  del  céntró  Sr.   stisfacion

ó.r  irs  dclaraciónes  del  Ministro  aat  la  Comisiófl  de  reupues
-  -  tOs  respeO  al- copromisb  adqóiridó  por  las  casa  -Zeppelin-  y

-  .  -  SOhittLan-z  dg  no vnderaprat.os  al  extranjero;  pero  duda  que
-     este cOmpro-miso  lle-gua--á euinplirse,pues  circula  el  rumor  de

-  -   -  -  que  -AstHa  há  adquirido,  ó  está  en  vías  de  adqiirir,  un  Zeppe

-  lin,  yhace  in  aío  qúu1-i.  oficial  austriaó  pasó  de  Pólt  é Fránc

fort-para  estudiar  este  último  tipo  de  globo  dirigible;    -.

-El  día  3 de  Maye- se réan-udó  la- discusión  y  también  éliá  el  Al-

-  --.  -  -    :   iñiiante  von  Tirpit,  admirado  de  la  iñterretación  ue  se  había
dado  á  sus  -coñoci-das  -declaracionés  ante  la  Cóiñiin  de  presi

-  -  .   -     -puestos, interretaeionés-  eñ  el  sentido;  dé  un  acuerdo  formal  en
-.  •--:    tr  irmania  :é IglateTiá  para  límitar  el  -aumento  de  los  arma-

meatos,  tomando  por  base  la  relacion  de  10 a  16, contInuo  tratan
do  exclusivamente  las  cuestiones  técnicas  y  evitando  todas  mani
-festación  polftca,--á  pesar  do  habélé-áelIóiiiVÍtádé  el  diputado

-    -sócialista  Norke-.         --  -  --  -

Reanudada  la  discusion  sobre  el  asunto  de  las  placas  de  cora
-    •,  cl-Miñiátrodijó  qu  no  ed  énfxgis  - gánancis  de  la

-;   -  -      casa Krupp  á  expensas  de  1aMarlhá-hé-dIOiiiéñte  u-sexta  -



NOTAS..

)arte  de  su  numerosa  maestrnza  está  dedicada  á  la  fabricación
de  material  para  la  Marina.

Refiriéndose  á los  accidentes  que  ocurren  durante  los  ejerci
cios,  dijo  que  «si  en  tiempo  de  paz  no  se  afrontan  riesgos,  no  se
piede  pretender  que  las  dotaciones  sean  capaces  de  afron  farios
en  tiempo  de  guerra,  y  que  es  imposible  prescindir  de  ciertas
maniobras  nocturnas  con  faroles  apagados.»  Con  estq. aludía,  sin
duda,  á  la  catástrofe  del  destroyer  S-178.

Insiste  en  la  necesidad  de  tener  oficiales  jóvenes,  que  puedan
resistir  la  ruda  carrera  del  marino.

Observó  qúe,  si  la  carga  .que  los  armamentos  suponen  para  el
contribuynte,  es  gr?vosa,  ha  permitido.  asegrar  la  paz  luran
te  cuareñta  y  dos  afios,  y  esto  hace  frente  á  cualquier  objeción.  A
pesar  de  esta  carga,  Alemania  ha  podido  consagrar,  sumas  niá
importantes  que  cualquier  otra  nación  á  los  ‘mejoras-sociales.

Características  de  los  cuatro  tipTos de. DreadnoughtS  alema
nes.—Según  un  corresponsdl  del  Naval  and  Military  Record las  ca
racterísticas  de,  los  cuatro  tipos  de  Dreadnoughts  alemanes  socí
‘las  siguientes:  ‘
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Armamento  de  los  submarinos.—Un  diario  alemán  dice  que
Alemania  ha  seguido  el  éjemplo  de  Inglaterra,  y  arma  sus  últi
mos  submarinos  de  800 toneladas  con  cañones  de  75 de  tiro  rápi
do  con  montaje  de  eclipse.  El  número  de  cañones  será  el  de  dos,
instalados  uno  por  la  proa  y  otro  por  la  popa  de  la  torre,  y  sa
pesa  total  el  de  685 kilogramos.

ll  tiempo  necesario  para  meter  el  cañón  en  batería,  desde  que
el  buque  emerge  hasta  hacer  el  primer  disparo,  es  el  de  veinte
sgundos.  Cada  cañón  tiene  á  su servicio  tres  hombres,  uno  pro
veedor  dQ. municiones,  el  segundo  carga  y  el  tercero  apunta  y
tira.  El  cañói  puede  apuntarse  hasta  0  grados  y  sus  caracterís
ticas  son  semejantes  á  las  del  caflóncontra  los  aeroplanos  y  diri
gibles.  Cuando  el  buque  se  sumerge  el  cañón  gira  sobfe  sus.  so
portes  y  entra  en  un  alojamiento  del  casco;  la  operación  se  lleva
á  efecto  con  una  sencilla  palanca.  Una  puerta  estanca  cierra  la

•     cubierta;
Los  nuevos  submarinos  tendrán  un  blindaje  en  la  cubierta,  en

la  torre  y  en  la  parte  de  costados  que  queda  descubierta  cuandG
emergen.  El  motor  es de  mucha  mayor  fuerza;  cada  buque  tendrá

dos  motores  «Diesel»  de  tina  potencia  total  de  l.8Ó  caballos,  co
rrespondientes  á  uii  velocidad  de  17 millas  en  la  superflce.  De
bajo  del  agua  la  velocidad  será  de  doce  millas.  -

El  U-2l,  que  se  botó  al  agua  en  Febrero»  es  el primer  submari—
no  de  este  tipo.—(Del  Moniteur.)

Dotaciones  de  los  torpederos.—La  flott  ‘alemana  cuenta  ac
tualmente  con  seis  flotillas  detorpederos,  y tendrá  siete  en  1913.
En  cada  uno  de  los  puertos  de  Kiel  y  Wilhelmshaven  existe  una
división  de  marinero  especializados,  destinados  á  dotar  los  tor
pederos.  Cada  división  consta  de  tres  batallones  (Abteilungen)

-   divididos  en  dos  compañías;  cada  batallón  está  afecto  á una  floti
lla  y  cada  compafííá  á  la  mitad  do  esta.

El  día  i°  de  Abril  acaba  de  formarse  en  Wilhelmshaven  un
lata1lón  inás,  destinado  á formar  las  dotaciones  de  una  nueva  flo
tilla.  El  número  de  los  batallones  es,  por  lo  tanto,  ya  de  siete,  y
el  de las  compañías,  de  catorce,  con  un  efectivo  de  10.000 hombres
próximamente,  de  los  qie  3.600 son  marineros  y  6.300 pertenecen
al  personal  maquinista.  •  •  -

La  última  Ley  naval  prevee  la  constitución  de  doce  flotillas,
con  144  torpederos,  de  las  duales,  nueveflotillas  próximamente
estarán  arinadas  de  continuo,  por  lo  tanto,  habrá  necesidad  de
crear  todavía  dos  batalloxies  nuevos,  el  8.0  y. 9.°, que  se  formarán
én  Wilhelmshaven  y  constituirán,  probablemente  una  segunda
división  de  marineros  especialistas—(Del  Moniteur.)
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Flotillas  -submarino.—La  séguuda  fltil]-a  de  doce  subma
riios  está.muy  adelantadal-vehitiunésimaimidadaab.a  de:-bó
tatse  al  agua.  por  tanto,  la  segnda  semiflo-tilla  de  esta  segunda
Ilotilla  esta-rá terminada  y armada  en- el -tránscurs  del  corrientc

•             fio. Lás  dos,  emifiotil1as  ñn  servicio  d&sd e ahora  están  tripula
das  por:  38 oficiales  de  marina,  22 oflóialesiñaqtiinistas  y5l6-hom-

-  -      -   bres;-  el  nuevo  presupuesto  consigna  un  aumento  efectivo  de  248
lombres  y  un  nuevo  umento,  pór  lo  medos  igual,.  está  previsto
para-plazo  corto.  Lbs  -submarinos  hacen  frecuentes  ejercicios  eón

•             la flota  de alta  mar  n  aguas  abiertas,  y en  ñuantó  á personal  y  ma-,

•   .--       tr-ia1 están  drganizados.  endivisiones,  como  los  torpederos,y  apo
•           yados-por.el cruceitoHcrnburgque  está  mandadó  -por un  Ca-pi.
-            tán de  corbetas  y  flomo  divisionarios  lo  torpederos  D-5  y  S-99,

-  -           El Vuican,buque de  sa1vamnto  de-subariiros,  sir-e  de  escuela.
-         El barco  está- mandadopor  un  capitán.  dé  fragata.-  -  -  -  -

--             jl submarino  tT-21 es  eiprimero  de  un-tipo  nuévo  d-800-to-
neladas,17-  millas  de  niat-chaen  la  superflcie  ,r  12 -sumergido.  Es-

-  .            tos-buqties están  armados  con  des  óañmies  de75niilímetrosdis--
puestos  uno  por  la- proa  y  otro  por  la  popa  del  kiosco.  Ei  metr
los  en  batería  sólo  se  tardan  véi.nto  sagundos  y  -püede  hacerse  -la

-.         faena nmediatamente  después  de  la  eme-rsióflLaspis  pueden.
-  -    -  hacerse  entrar  instantáneamentpor-medio-  dé-u-a-ñovimiento..d&

-  —.      -    naniveia,.  por  el cual  se  cierra-  al- mismo.  tiempo  la  puerta  -

•     -  --  rior:  del  compartimiento  estanco.  -La  puntería  puede.  alcanzar.
-.  : -  -  -  0°  en  altura,  5  sea  la  vertical,  para  tirar  contra  aeroplanos.  Las

--  -    -     piezas  están  ervidaspor  tre  hombres:  -un jefe  de  pióz,-un  cay-
-   -  -  -  -  gador  yu  proveedor.  Elkiosco  y  las  partesque  ehiergen-éñtán

-  --  •  acrazadas.  Los- motores  Dieséh  tienen  uña  pétencia  total  de
—   ,:  -  -  1.800  caballos,  r  están  -articularrnénte  refórmados  -para  el  ser-  -

-  ---.   vicio  de  crucePo.——(De Le  Yacht)  -  -  -  -  -  -  -  --  -

-  -  — -  -  -  -  -  -Aeroetación---y  aviació.n.—E-i- dirigible  naval  -  L-J  -ha  sufri1o
-  -  -       ha poco  uñ accidente  de  pocdgravedad,.pro  sifieieite-para  inL

-   -  -  -  -  tii-óvilizarló-iariós  dias,  obligándole  á  gñarecere  en- su -cober
-  -  -        tizo d  Johañnisthal.  Durante  ñI uelo  e  ha  rotó  uña  de  las  héli-  -

-  -   - -  --  ces- y,--seg-fid parece,  la  - énvolvente  ha— sufrido  también  1igeias
--  -  -  -   avenas  La-reparacióñ  del  globo  exiirá-  nás  tierii-po por  haber

-   - -  -  -  teb-ido  que  remitir  de  Friederióhaháfeii  algunits  piézas  de  recam—
-  -  -  bionecesarias.  -  -  -  -  -  ----  -  -  — -

-        - Según  sedic,  éstó  dirigible  djará  1.iy  pioxi-tó su  aostade
-       - ro  de  Johannistah1  pasando  á Hatnburgo,-y  siéndo  sustituído  en

-           laprimeia de  cbas  éstacioñes-pór-el  LJ1  -  --   -    - --  —    - --

-  -      : -También-se  asegura  qua-nte-de-trniiar-éI  afló quedaális  -

to  otro  dirigible  igual  a los  anteriores  que  llevara  el  nombre  de
--      --L—iJI.  -  —.-.:.



Están  muy  adeldiitados  los  trabajos  que  se  efe.duan  en la  es
tación  naval  de  Cuxvei.  El  cobertizo  para  dirigibles  Zeppelin,
ue  se  construye  en  esa  estación  y  uyas  dimensiones  soii:  26
metros  de  altura,  180 de  largo  y  155 de ánchó,  quedará  muy  pron
to  terminado.  En este  mismo  mes  ha  debido  quedar  tei’minada  la
línea  férrea  que  debe  unir  directamente  con  Nordon  la  nueva  es-
‘tación:  (Rivista  Marittimd).

AUSTRIA          -

Submarinos.—Se  confirma  la  noticia,  que  dimos  en  un  númb-
ro  anterior  de  ‘la REVISTA, de  haber  sido  encargada  la  constru-’

•       colón de  cierto  númeo  de  sumergibles  para  la  Marina  austriaca
fi  la  Germaniaverft,  de  Kiel.

Los  primeros  submarinos  para  ea  Marina  se  encargaron  en
l908  dos  á ‘los astilleros  Germania,  dos  del  tipo  Hoilandá  Fiume

•        y otros  dos,  del  modelo  Lake,  al  arsenal  de  Pola.  El  resultado  d.Q
las  pruebas  compdrativasha  sido  favorable  al  tipo  Germania.

El-  desplazamiento  de  los sumePgibes  ahora-contratados  será
muy  superior  al  de  los  dos  primeros  ejemplares  Germania,  que
solo  tenían  unas  300 toneladas  á  flote.  También  llevará  motores
Diesel  de  un  nuevo  tipo,  directamente  reversible,  -

CHILE

Niievós  destroyers:—Los  seis  cazatorpeders  ‘que se  coastru—
yen  en  Inglaterra  en  la  casa  White-Coves,para  la Marina  chilen,
cótarán  OnTcbnjunto  unosvointicinco  millones  de  pesetas

El  primero  llamado  Almirante  Lynch,  fué  btad  al’ gua  en
Sptiembre  dbl  añO ‘asado,  -el segundo,  Almirqn  Conde1l,á fines
d&  Enero  último.  •‘  ‘  ::-  ‘  ,  -

-            El desplazamiento’  de  estos  buques  fi plena  carga  -es  .de:  1.800
toneladas,  con mía  nsioÑ  de -97,3’ m.,  uiia  pote’tcia  dé  máquinS
de  29.000 cabal-losy  una  velocidad  prevista-da  31 millas-. La  má
quinas  propulsoras  sOn de  turbinas  y  ei.artnaientó  con;s!ste ‘eu
cuatre  cagones  de  ‘t02 mn.  ‘y ires-’ tubOs  lana4orpdoS.  (Riista
Marittima).  -  -  •  -  -.  -  ‘‘1’  -  -  -

-      D!NAMRC  -  -.      -•‘  ‘:  : -

Avi-aión.—La  Marina  dinrquea-ha-  mandado  jstri
sus  primeros  hidroaeroplanos  á  la  casa  Donet-Lev.áque’.  
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-    El tipo  de  los  aparatos  adqurios  es  el.mismo.  elegido  por  las
Marinas  inglesa  y  anstriaca,  con  rn9tor  de8O  caballos;  pero  con
una  importante  novedad,  que  consiste  en  unas  -rudas  .rebatibles
bajo  las  alas,  para  poder-arrancar  el  vuelo  ó descender  lo niémo

-     en el  agua  que  en  tierra.  Este  es  el  último  perfecciónamiento  en•
la  construccióxi  de  aeroplanos..  .

El  primero  de  los  aparatos  destinados  á  I  Marina  dinamar
quesa,  lo probé  el  aviador  Beaumont  el  día  23 de  Febrero  á  pre
sencia  de  una  comisión  oficial.  El  aeroplano,  provisto  de  aceite
y  combustible  para  un  vuelo  de  tres  horas  y  media,  voló  durante

-.  .    más  de  una  hora,  descendiendo  en  el  agua  y elevándose  de  nue

o  con  la  mayor  facilidad  muchas  vece,  á pesar  de  soplar  vien
-           to bastante  frescé.  El  aeroplano  oió,  pósteiiormente,  con  dos

-   viajeros  además  del  pildto.  -  .  .

Otro  aeroplano,  destinado  también  á la Marinadinmarquesa,

se  probó  algunos  días  después  c6n. igual  éxito.  -

-     -  También  se  han  efectuado  pruebas  de  arranque  y  desciuso  ea

tier.ia;  la  nueva  disposición  de  ruedas  plegables  ha  funcionado
perfectamente.  Yare  emprendei.el  vueló  solo  ha  sido  necesa

•   rio  un  recorrido  de  oO m. y  solamente  20 m. para  el dcenso.  (Ri

-.       vista Marittima);  .          . -  -

ESTADOS  UNTDOS   .        .       . -

•    .  .  .  Construcciones  autorizadas  por  la  última  Ley  naval—La  l
-tima  Ley  naval  ha  autorizado  la  colocación  en  greda-de  un  aco
razado,  seis  contratorpederos,  cuatro  submarinos,  un  transporte

-   .  -  y  un  buque  abastecedor.  -  .  -

El  aoraado  pertenecerá  al tipo  Pensylvania, pero  con  una  dis
posición  de  coraza  algo  diferehte,  y  puede  ser  que  también

-  .   •.        lleve otto  sistema  de  máquina.  Idos  destroyers  y  submarinos
•    serán  de  los-tipos  autorizados  en  1912. que  acaban  de  ponerse  en.
-:   grade.  El  transporto  deberá  poder  llevar  70 oficiales  y  1250  ma

rineros  .ó soldados..Encuantoal  iuque  depósito  de  víverés  será
-           del modelo  más  reciente,  é  irá  provito  de  los  mejores  refrigera

dores.  Deberá  éonducir  2.00Q toneladas  de  víveres  y  250 de  diver
S.QS aproviionmientos,  andará  jiiás  de  15 mil1s  y  montará  ca-

-   —-fiones de  12 cautirnetros  —(De Le  Yacht)

-         Submarinos.—Hasfa  hace  pocotiempo  lossubmarinos  de  los

-    -  Estados  Unidos  llevaban  un  nombre;  pero  recientemente  se  ha.
-.   .  decidido  que  lo-perdiern,  designándolos  con  una, letra  y  una  ci--

fra,  como  se  hace  en  Ingláterra  indicando  así  la serie-á  que  perté

-  -       necen.  -     -  -  .-  .  -  .  •  .
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Los  tipos  actuales  son  nueve,  que  corresponde  á  las  letras  A,
B,  O,  D, E,  F,  G,H,  y  K.

La  serie  A se  compone  de  siete  unidades,  del  A-1 al  A-7 inclu-
sive,  y  son  los  primeros  submarinos  que  tuvo  la  flota,  del  tipo
<Plunger  con 19,50 metros  de  es]ora,3,B0metros  de manga,  un des
plazamiento  en  superficie  de  105  toneladas  y  una  velocidad  d
8  5 millas.  En  inmersión,  el  desplazamiento  es  de  120 toneladas  y
la  velocidd  máxima  7,2 millas.  Un sólo  tubo  de  lanzar  en  la  proa,
y  motores  Otto  y  eléctricos,

El  tipo  B  (ex  «Viper»)  sólo  comprende  cinco  unidades  oons
truídas  en  1908 y  1907  por  la  Fore  River  C.°.  Señalan  un  ligero
aumento  de  las  dimensiones:  24,60 metros  de  eslora,  3,96  metros
de  manga,  170 tne1adas  con  10  millas  de  velocidad  en  la  super
ficie,  y  190 tóneladas  y 9,5 millasen  inmersión.  Llevan  también  un
sólo  tubo  fanzatorpedos  y  los  motores  son  de  expldsión  tipo
«Craig»  y  eléctricos.

La  ,misma  casa  constructora  ha  producido  los  tres  tipos  si-
•     guientes,  O, D y  E,  de  dimensiones  cada  vz  mayQres,  La  serie  O,

de  cinco  unidades,  construidas  de  1906 á  1908, se  distingue  por  las
•    caracteristicas  siguientes:  eslora,  32,90 metros;  manga,  4,20  me

tros;  236 toneladas   12 millas  en  superficie,  y 274 toneladas  con
10  millas  en  profundidad.  Los  mismos  motores  que  el  tipo  B  y
dos  tubos  de lanzar.

El  grupo  D data  del  año  1908 y  está  formado  por  tres  unidades;
señala  algún  progreso,  aunque  es  ligero  el  aumento  de  dimensio
nes:  38 metros  de  eslora;  la  misma  manga  á igual  velocidad,  y  36.
toneladas  imís  de  desplazamiento.  Lleva,  en  cambio,  cuatro  tubos
ó  aparatoslanzatorpedos.

Con  los  submarinos  E-1  y  E-2,  construidos  en  1911, el  progre
so  se  acentua:  la  eslora  llega  á los  43,50 metros,  con desplazamien
tos  de  350 y  400 toneladas,  y  velocidades  de  14  y  11  millas  en  la
superficie  y  en  inmersión  respectivamente.

Los  submarinos  de  la  serie  F  son  iguales  á  los  del  grupo  E.
por  las características;  pero  dos  de  las  unidades  que  los  compo
nen,  el  F-1  y  el  F-2,  han  sido  construidos  por  la  Unión  Works
de  San  Francisco,  y  los  F-3  y  F-4  por  la  Compañía  Morón,  de
Scalttle.

Con  el  tipo  0,  se  alcanzan  las  400 toneladas  de  desplazamien—
lo  en  superficie.  Los  submarinos  de  este  grupo  son  cuatro;  los
trgs  primeros,  del  tipo  «Lake,»  fueron  construidos  el  año  1911;
dos  de  ellos  por  la  casa  Newport  News  y  el  oti’o  por  la  Lalo  tor
pedo  boat  C.°  de  Brigdeport.  Sus  carcteristicas  son: eslora  48 me
tros;  manga  3,96  metros;  desplazáñiiento,  unas  400  toneladas  en
superficie  y  525 en  inmersión;  velocidades,á  flote  y bijoel  akiiá,
do  14  y  9  millas;  y  seis  tubos  lanza  torpedos,  El  0-4  es  del  año
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•         1912, está  construido  por:la;caSa  rámps.y  pertenece,  al  tipd
la  Compañía  aericna  Laueni.  Tiene  38. y 48.toneladasUe
.desplazamiehto,  uonvelocidades  do 15 y e9  millas  n.siiiperficie.
y  bajo  el  agua,  respectivainnte.  Lleva  cuatro  tubos  de  lanzar.

Los.H,  en  úmero  de  tres,  y  lós  IC, cQfl ocho  unilades  están
aún  en  construcción  ó  se  han  votado  al  agua  hace  poco  timpo
sabiándose  muy  poco  de  sus  caracte’ística.  Los. 11-1 y  11-2 los
construye  la  Unión  Iron  Works  y  el ff—3  la  Compañía  Moran,  d
Seattle;  los  ocho  submarinos  tipo  J  están  repartidos  entre.  esos
dos  artilleros  y  la Foro  River  C.

Por  lo  que  se refiere  á  motores,  la  Com$Tlía  Electric  Boat  ha

•        adquirido  lapaten.te  Diesel  pam  losEtdos  Jnidos,  y  deb  su-
ponerse  que  los  tipos  E  y  F,  y la  mayor’  parte  de  losde  tipQ  más.
mod,ernos$  han  recibido  motores  de’es  gnéro.  -

De  estos  datos  se  desprendo  que  los  Estados  Undos  poseen
•  .       hoy, á.’fiote  ó  en  construcción,  treinta  y  nueve  subiyiarinos.  Los
•       diez primeros  son  submarinos  pirtmdnfe  . defensivos,  CQfi  muy

poco.  armamento,  y  con  una  provisión  de  coibustible  líquido  que
no  excede  de  3.800. litres  en  los  A, y dQS.400 litros  en  los  B. Los  O

•      llegan  ú  17.717 litres  y  tienen  dos  tibos  de.lan.zar.  La  potencia  y

•   el  radio  de  acción  solo  se  acentúan  á  partir  el  tipo  D.
Dos  de  los  submarinos  del.tipo  A  acaban  de  .ser  enviadós  á

•           Filipinas en  un: trasparte,  el  A]ax,. del  que  ocupaban  la  óubierta,  á
•    .      proa,  montados  sobre  picaderos.  Se destinan,  probablemente,  á la

•         defensa de  la  bahía  de  Manila;.   .     .

FRANCiA             . .  .

•  .     .  Presupuesto  para  nuevas  construeciones.—La  ley  de  presu

•     : puestos  votada  por  l  Cámara  dispone  que,:  por. derogación  de la
ley  de  1912 sobre  programa  naval,  podrán  comen.ztr  las  obraS  de
los  acorazados  A-9  y  A-JO, en  Brest  y  en  Lorientrespectivarnen—  -

te,  énprimero  de  Octubre  de:este  año  en  bigar.de  Enero  de  1914.
-        EJ tolal  de  gastos  para  nuevas  construcciones  en  el  corriente.

ejercicio  se  eleva,  de  este  modo,  á226.939.805  francos,  cifra  esta.
-            que nunca  había  llegado  é  alcanzarse  á la  Marina  faancesa.

-      Esa suma  representa  la  terminación  de  diecinueve  buques:.  dos

acorazados,  nueve  destr’oyers  y  .ocho  submarinos;  la  continua
-  .          ción: de  los  trabajos  en  veinte  luques,  de  los  cuales  cinco  acor—

dos,  tres  destroyers,  diez  submarinosy  des  buques  auxiliares;  y
el  c6mienzo  de  las  obras  de  trece  nuevas  unidades:  cuatro  acora
zados,tres  destroyers,cúatro  submarinos  ydos  buques  auxiliares

Las  características  oficiales  de  los  futuros  acorazados  figuran
-   en el  nuevo  estado  II  y  son  lós  mismos  que. se  hañ  publicado  en

           piras easiQne.s:.         :      .  ::  .



785

Desplanarniento,  2523J  toneiadat;-e1ora  175 ni.;  manga  27 me
tros;  calado  8’83 ni.;  potrncia  de  máquinas,  slternativiis  y  turbi
nas,  32.000 caballos,  cuatro  hélices,  y  ve1ocida  21  millas.  El  ar
mamento  cornprenderá  doce  cañones  de  340  mm.,  veinticuatro
piezas  de  140 mm.  y  cuatro  do 47,  llevando,  además,,  seis  tubos
lanzatorpedos.

El  precio  calculado  para  la  construcción  de  cada  uno  de  estos
acorazados  se  eleva  á  70  millones  de  francos,  en  números  re
dondos.                               -

La  Escuela  Naval.—En.un  briliante  articao  publicado  por  la
Rev.ie  des’ Deux  Mondes,  examina’  el  Contraalmirante  de  Gueydon
el  problema  de  la  educaci(n  en  la  Escuela  Naval  y  expone,  con.
singular  acierto,  cuales  debieran  ser  las  bases  para  una  trascen
dental  modificación  en  los  sistemas  hoy  vigentes  en  Francia  para
el-reclutamiento  y formación  de  los  oficiales  de  Marina.  Es  este.
un  problema  mi.l veces  estudiado  y  desar•ollado  en  las  publica-
clones  técnicas  de  diferete  países  y es,  sin  embargo,  un  proble
ma  siemre  nuevo,  siempre  de  verdadera  actualidad,  aun  para
aquellas  potencias  marítimas  que,  no  hace  mucho,  lo  han  aco
metido  con’verdadera  valentía.  Esto  depende,  tal  vez,  de  no  ha
berse  aun  encontrado  una  solución  ‘-erdaderani’ente  satisfactoria
para  ese  problema  al  que,  por  otra  parte,  no  es  posible.  aspirará
encontrar  soluciones  definitivas.  La  vertiginosa  rapidez  conque
evoluiona’el  material  y  varian  las  necesidades  del  servicié  y  los
procedimientos  de  la  guerra,  solo  permiten  so].uciones  transito
rias  que,  muchas  veces,  tienen  que  er  modificadas  y  retiradas
apenas  planteadas,  y  aun  sin  haber  llegado  á  ser  por  entero  des
arrolladas.  Esa  misma  rapide,z  de  evolución  obliga  á estudiar  el

•     problema  con  más  cuidado  y  más  intensamente,  puesto  que  un
retraso  en  la  educación  del  personal,  un  defecto  en  la  labor  ‘do
acoplamiento  á las  modernaS  necesidades,  producen  hoy  reul-

-     tados cien  veces  más  funestos  que  cuando  las  marinas,  constituí—
das  con  arreglo  á  la  tradicción,  de  un  modo  sencillo  y uniforme,
solo  se  transformaban  leñtamente  en cuestiones  de detalle,  y per
manecían  inmutables  en  las  grandes  líneas  de  su  organización.

Estas  consideraciones  justifican  la  atención  muy  preferente
•     que la  REVISTA GENERÁL DE MARINA.dedica  á  cuanto  se  refiere  á

la  educación  del  personal  y  el  afán  conque  recoge.artículos  como
los  del  contraalmirante  de  Gueydon;  pero  en  la imposibilidad  de
copiarlo  por  entero,  nos  limitamos  á  ofrecer  á  nuestros  lectores
un  extenso  extracto,  recomendando  su  completa  lectura  á cuantos
se  interesan  en  esas  cuestiones.

Comienza  el  autor  por  atribuir  la  lentitud  conque-la  Escuela
Naval-  francesa  ha  ido  siguiendo  en  su  evolución  bis  progresos
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que  le  son  necesarios,  al  hecho  de  continuar  establecida  en  viejo
Borda,  sin  la -a’mp1iud  ni l  ambieiite  que  hoy  son  indispenéables
para  educar.  y  formarlos’  oficiales  de  Marina:  Es  cierto  que  está
ya  decidida  la  instalación  de la  Escuela  Naval  en  tierra;  pero  an
tes  de  ejecutar  esa  decisión  conviene  precisar  lo  que  hoy  debe
ser  la  Escuela  Naval  en  una  Marina  moderna.

La  antigua  escuela  estaba  perfectamente  entendida  -y  era  lo
-        quedebía  ser.  Los  alumnos  vivían  én  un buque,  igual  á lo  demás

•        buques de  guerra  de  la  época,  coh  su  misma  organización,  y  cm—
picando  en  sus  ejercbíios  idéntico  matérial  que  en  el  resto  de  la      -

-     marina.  El  Borda -estaba  fondeado  en  la  inmensa,  rada  de  Brest,
expuesto  al  viento  y  á-la  mar,  y ‘rolando   impulsos  de  la coérien
te.  Los  alumnos  respiraban  á plenos  pulmones-  un”aibiente  Sa-  -

lino,  subían  con  frecuencia  á  los  palos  para  largar  y  aferrarel
-     aparejo,  tripulaban  á las  embarcaciones  menoíéá  y  zoltejeaban

con  toda  clase  de  tiempos,  po  lo  que  puede  dcirse  que  vivían  en
la  mary  en  la Marina  de su  tiempo.  -‘  .-

-    -       Pero la  Escuela  Naval  no  ha  podido  seguir  a  rápida  evolu-.
ción  de  la  Marina  moderna,  parqué  el  cuadro  que-  la  encerraba

-            era demasiado  estrecho.  En  ese  buque  de  mádera,  especie  de
cuartel,  la  vida  no.puede  ser  la  de’ los  -marinOsactuales.  La  ense
ñanza,  que  hoy  día  se  ha  vulgarizado,  y  aparece  cada  vez  más

•          ligada á sus  ap1ioacines,  no  ha  podido  -alcanzar  los  progresos
•      -   realizados  fuea  de  aue1  centro,  yen  Ja  ixposibiIidd  de  dar  á
-.          la moderna  enseñanza  de  las  ciencias-la  amplitud  y’  los-  uedios  -

-  -  -       de acción  indispensables,  la  ciencia  puramenté  teórica  ha  tomado
-           en la  Escuela  Naval  -un desarrollo  extraordinario.  Al  hacerlo  así,

se  desconoce  el  objeto  principal  dé  una  Escuela  ni1itar,  en  que  la
-        enseñanza no  s  dirige  á  unos  cuantos  privilegiados,-  dotados.  de

facultades  excepcionales,  sino  á  1k-masa  geheral.  Un ‘oficial  debe
-       ser -un hombre  instruido;  pero  debe  ser,  aiít,e- todo,  un  hombre  de

acción  documentado.  La  ciencia  debe-enseflársele  en  la  medida
necesaria  para  sbr  útilrnénte  aplicada;  ‘pero excederse  de  esta  me-
dida  es. un  error...  .  -  -  --  -

-  Ux  distinguido  profesor  del  -Borda  manifestaba  que,  de  los
:      sesenta atumnos  que  tenía  á  su  cuidado,  sólo  tres  -  seguían  corn

pletameníe  sus  explicaciones.  Esto  basta  -para  condeñar  un  sis--  -

tema.-  .  -,  -,  -  -  -  -  -  -

-  Recientemente  ha  mejorado  algo  ese  sistema;  pero  aún  -no  es
-    -   perfecto,  -y un muevo  espíritu  debiera  animar  la  escela.  La  en-

-   ‘seflanza  científica  debe.  ser  menos  -  especulátiva  y  más  fraña
mente  utilitaria;  las  condiciones  para  esa  enseñanza:  exigen  una
pdicacióu  -  çoip1e  -  de  la  actual  organización,  un, cambio  de

-       ambieute,  un  aumento,  de  facilidades  para.  la  instrucción-  --

-  -  -     ‘La  Escuela  Naval,  -sin  embargo,  no  emáá  qué  una’de  las  eta-
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pas  de  la  formación  de  los  oficiales.  Esa  formación  continúa  en
otra  escuela  llamada  de  Aplicación,  completamente  independien
te  hasta  hace  poco  tiempo;  pero  que  una  reciente  disposición  mi

‘nisterial  ha  colocado  bajo  la  autoridad  deun  Oficial  general,  que
manda  todas  las  escuelas  del  Oceano.  -

Tambiéh  en  esa  escuela  se  nota  la  continuación  de  las  anti
guas  costumbies.  La  Escuela  de  Aplicación  era,  en  primer  tér
mino,  una  escuela  de  maniobra  y  de  navegación,  una  escuela  en
que  se  adquiría  el  hábito  de  la  vida  ñiarítima  y  militar.  Primera
mente  se  instaló  en  el Jean  Ben’, y mientras  el  Borda  permanecía
fondeado  eñ  la  rada  de  Brest,  el  Jean.Bart  salía  de  crucero;  los
programas  de  instrucción  en  cada  uno  de  los  dos  buques  estaban
perfectamente  delimitados,  sin  que  se  hiciera  sentir  la  necesidad
de  establecer  una  ligazón  entre  ambos.  La  aplicación,  tal  como
entonces’  se  consideraba,  era  una  continua  lección  de  cosas,  á la
que’satisfacían’ampliainente  los  cruceros  á  vela  y  las  repetidas
maniobras.  Los  cruceros,  además,  permitían  á  los  alumnos  vlsi—
tar  diferentes  países  ‘y fomentaban  su  amor  á  la  carrera.

Esa  edad, de  oro  terminó  muy  pronto  para  la  Escuela  de  apli
cación,  lo  mismo  que  para  el  Borda  Como  el  vapor,  la electrici
dad  y  los  torpedos  hacían  cada  día nuevos  progresos  y  su enipleo
era  cada  vez  más  esencial,  faltaron  muy  píonto  los  medios  para
adquirir  la  práctien  de  u  plicacíón.  El  material  era  anticuado  é

-    insuficiente,  y  la  Escuela  de’  aplicación,  anémica  de  su  propia
substancia.  se  resentía  de  no  poder  aplicar.  De  aquí  que,  lo  mis
mo  que  el  Borde,  se dies’e mayoi-  importancia  á  la  teoría,  aumeli-’
tando  los  cursos  y  las  conferencias,  y  falseando  el  verdadero  ob
jeto  de  laEscueia  de  aplicación.  El  mal  era  tan,  evidente  ‘que  no
podTia pasar  inadvertido,  por  lo  que  una  afortunada  reacción  de
term.inó’hacepoco  la  substitución  del  antiguo  transporte  que  ser
vía  de  escuela  por’  un  crucero  acorazado,  vordadéro  buque  de’
combate,  elJeaune  d’Are.  ,

Es  esta  una  mejora  indiscutible  que  puede  aprovecharsepani
dar  á la  Escuela  riaveganta  su verdadera  orientación.  La enseñan’
za  debe  en  ella  mantenérse  en  perfecta  armonía  con  la  de  ‘l  Es-”
cuela  en  tierra,  siendo  el conjunto  de  esas  dos.instituciones  1o u’
constituye.  la  Escuela  navl  propiamente  dicha.’  -

‘La  aplicación  hoy  día-no  puede  ser  ‘autónoma;  es  demasiado’

variada  para  concentrarse  en  un  sólo buque.  Cierta  clas.de  apli-.
caciones  está  ‘tan  íntimamente  ‘ligada  á  la  exposición  de”to
rías  que  parece  natural  co’nfiarla  á la  Escuela  terresti-e;  otrs  ‘no
pueden  efectúarse  eficazmente  más  que  en  un  ambiente  ‘partIcu
lar,’  que  es  el  de  las  Escuelas  de  especialidades  ‘de la  Marina..’,.

‘Las  necesidades  de  lit  instrucción  en  una  y  en  otra  ‘escuela
apaeeeen  algo  confundidas  y  confusas;  es  precio  clasificarlas’  ‘y

8
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ooordirtarlas.  La  Escuela  naval  nOeesita  una  reforma  imor.tante
y  razonada,  inspirada  por  un exSie  de  su  Situación,  una  revisión
reflexiva  del  pasado,  una  interrogación  al  porvenir  y  una  solu
ión  definitiva  de  Ids probleias  actuales.  Es  una  taren  árdua  y
-láborios  que  es  indispensable  acometer  por  entero,  y  para  fijar
las  ideas  que  dnben  presidir  á  su  ejecución,  nada  más  útil  que
definir,  ante  todo,cuaI  es  la  misióny  el  destino  del  oficial  de
Marinade  nuestros  días.                  -

El  oficial  de  Marina,  según  el  autor  el  trabajo  que  vamos
extractando;  es,  sóbre  todo,  unhornbequ.poseeunai.nstrucción

•  general,  uñ  hombre  edüÓS.do para  el  mando.  Los  que  conocen
•  mal  sus  obIigacioes.  critican  con  frecuencia  cus  peten.sione  dia

universalidad.;  pero  esta  universalidad,  por.módesta-  que  sea,  es
absolutamente  nechsaria  á los  eíes  de  la  marinamilitar.

Un  buque  de  gnerf-a  es,. en  efecto,  óomouit  Ser  animado  con
el  que  órganos  de  todas  clases  1lenn  las  fueionies  necesaras  d.

su  vida  atificiaL  Para  que  estos-  órganos  funcionen  armóñica
mente,  deben  ser  diriidos  por  una  sola  inteiigenoia  la  del  conandaute.  Pero  de  esta  definición  no  debe  deducirse  qu  el  ofi

cial  de. marina  n  cultive  preferentemente  una  especialiad  más
aun  que  anteriormente,.  pór  el  contrario,  es  preciSo  que  el  oficial
íe  especialice,,  porque,.  el  material  se  ha  complicado  r  su  utiliza
ción.as  cada  día’is  importante  y  más  d’elicad  A  está  especia

izaci&n  debe  consagrar  el  oficial  la  mayor  parte  de  .su juventud;  -

pero  la  finalidad  do :su  misIón  no  debe  limitó  á  esa  especiali—

dad  y  poparticulares  quesean  sus  estudioS,  no  debe  déscuidar
los  dómás.,.ramos  de  su  oSrrera,.  porque  debe  ser  un  hombre  de
instuccion  general,.  de5tinado  con  el  tiempo,  á  ejercer  mandos

cada  ez  más  importantes  y  cada  vez  más  generales,  que  cons
tituyen  su. destino  esencial  y  definitiva.

Este  es  el  óspfritu  que  ha  informado  las  reeienfes  disposioio
nes  ministeiales  que  han  modificado  la  organización  de  la.ma
ioa  francesa;  pero  esta  concepción  del  papel  que  debe  desempe
flari  oficial  de  marina  no  es nuéva,  ha. eitido  siempre,  aunque

succesidud  no. apareciera  tan  evidente  én’.algunas  ocasiones.
n  la  brll-lante  época  de  la  marina  de  vela,  él oficial  que  man-

¿taba  ‘era el.  oficial rojo, y  á su  lado,  lo  mismo  en  puertou  que  en
buques,  servían  los  oficiales’ azníes  oficiales  con  cometidos  espe

-   ciales.  Entre  estas  dos  c1ase  de  oficiales  existía  entonces,  además

de  la. diferencia  de  sns  funciones  una  diferencia  de’ casta.  La  re-.
volución  modificó  esé  estado  de  oSeas:;’ pero  no tuvo  tiempo  paia.
reqnstrnir  útil-mente  lo  que  había:  destruido;

En  uuestios.  dias,  al  teerganizar  la  tñaesfra.nza,  al  instruirla  y
uentarla,  multiplicañdo  sus  ei5pl,eos,  setioSde  pura  y  sSncial  veetb’iceimi’ento  de  los  oficiales (tzules; $ro  no  se  ha
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osado  llegar  por  esta  vía  hasta  donde  hubiese  sido  Oonveiíiente.
Tanto  en Arsenales  como  en  buques  hay  lugar  para  los  oficiales
procedontes  de  ciases,  y  su  presencia  á  bordo  tal  vez  permitiría,
después  de  una  acertada  delimitación  de  las  fnnciones  del  man
do,  disminuir  el  número  de  oficiales  de  marina,  remediando  así,
hasta  cierto  punto,  la  penosa  é  inquietante  crisis  del  ascenso  y
porvenir  de  esos  oficiales.

Al  concebir  de  este  modo  la  misión  del  oficial  de  marina,  sene
cesitaría  proceder  á  una  nueva  organización  de  los  estados  ma
yores,  y  esta  organización,  muy  detenidamente  estudiada,  estaría
expuesta  á  críticas  muy  dificiles  de  desarmar  y tropezaría,  eñtre
otros,  cn  dos  serios  obstáculos:  la  existencia  de  un  cuerpo  da
oficiales  maquinistas  y  la  de  una  escuela  de  alumnos  de  oficiales
de  marina.

La  existencia  de  un  cuerpo  de  oficiales  maquinistas  compro-
mete  la  unidad  y  homogeneidad  apetecibles  para  l  mando;  la
existencia  de  otra  escuefa,  además  de  la  Escuela  Naval,  para  la
forniacióa  de  los  oficiales  de  marina,  permite  -poner  en  dada  la
eficacia  d  los  métodos  adoptados  en  la última  para  la  insttucOióri
y  edacaeiórt  de  sus  alumnos.  Si  sobre  estos  dOs phntos  de  capi
tal  importancia  no  se  toman  decisiones  completas  y  definitiVas,
la  Escuela  Naval  no  podrá  ser  utilmentu  arganizada.

Si  cuando  el  vapor  hizo  su  primera  aparición  los  Ofidiales  da
Marina  hubieran  tenido  conciencia  de  su  misión  y de  sus  deberes,
el  epinoso  problema  de  los  maquinistas  no  hubiera  llegado  á
plantearse;  pero  no  fué  así  y,  en  aquella  época,  era  de  buen  tona
tomar  á broma  las  cosas  de  la  máquina,  pePsiguiendo  á  los fogo
neros  y  al  aceite  y  caChón  que  manchaban  las  cubiertas.  Los  ma
quinistas  no  constituyeron  una  especialidad  seméjante  á los’ de-
más  que  integraban  la  organización  de  las  dataciónes  de  la  flota;
se  creó  un  cuerpo  particular  de  oficiales  maqüinistaS,  que  fu  au—
mentando  de  importancia  al  mismO  tiempd  que  las  máquinas,  y
la  unidad  de  mando  sufrió  un  primer  golpe.  Las  relaciones  red—
procas  entre  oficiales  de  Marina  y  maquinis  tas  llegaron  á ser  di—
ficiles;  y  solo  el  tiempO  y  la  costuinbró-han  dulcificado  esa  situa
ción;  pero  eso  no  obstante  existe  una  dúalidad  sin  objeto  real,
onerosa  para  el  presupuesto,  y  que  puede  dar  lugar  á serias  ódm
plicaciones  en  lo porvenii.

Esta  delicada  eustión-  de  los  maquinistas  no  es  ee1usiva—
meñte  francesa;  se  ha  planteado  al  mismo  tiempo  en  todas  par—
tes  demostrando  así  la  realiUad  del  interés  que  merece.  En  In—
•glatarra,  en  los  Estados  Unidos  y  en  Italia  sO ha  resuelto  de  di’
•ferOnte  manera  con mayi’  ó  menor  fortflna  -

En  Itxglatera  s6 ha  buscado  la  unidad  de  cuerpo  recibiendo  »
la  Escuela  NavaL á  todos-los  j&venes  de5tinados-.á  dirigir  lOs  di’-
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ferentes  servieios  de  los  buques  del  Estado.  Su  educación  y  su
instrucciónson-idénticas,  ylos  jóvenes  oficiales  eligen  en  un  mo-
montó  determiiiado  una  especialidad  exclusiva  y  casi  definitiva.
Según  parece,  la.soluciónno  ha  sido  completamente  satisfacto
ria,  el, sistema  carece  de  flexibilidad  al  hacer,  tal  vez,  demasia—

-             do absoluta  la  especialización.  La  reforma  necesitará,  segura
mente,  de  algunós  retoques.

En  América,  la  reforma  fué  más  prematura,  y; por  consiguien
te,-meno  preparadd  Hoy  día,  los  oficiales  de Marina  son  ls  que
dirigen  -todos  105 mecanismos  de  los  buquee  de  la  Unióii  y  re
ponden  con  facilidad  á sus  mievos  cometidos;  peró  la  organiza
ción  general,  demasiado  rápida,  no  ha  sido  adompafiada  de
medidas  transitorias,  y  el  personal  inferior,.que  es  insuficiente,
ha  tenido  que  completarse  con  elementos  de  la  industria,  lo  que
constituye  un  peligro,  pues  esos  elementos  jóveñes  é itistruídos
reclamarán  un  día,  si  es  que  ya  no  reclaman,  ventajas  no  previs
tas  en  la  nueva  organización.  .  .  .

Deben.  aprovecharse  estos  ejemplos  para  no  caer  en  los  mis-’
mos  escollos,  al  mismo  tiempo  que  se,estudian  los  medios  inspi

•       rados  por  la  tradición  para  preparar  y  realizar  una  volución
•    semejante.  .  -  .  .  .

-     En. la  presento  organización,  el  personal  de  máquinas  está  di
vidido  en  dos  partes  c,ompletarnente  distintas,  aunque  la  primera
sea  la  única  fuente  de  ingreso  para  la  segunda.  El  personal  infe

•     rior,  cuyo  ascenso  es  muy  limitado,  está  descontento  y  reclama
•  .  el  derecho  de  mejorar  su  porvenir.  El  personal  de  oficiales  es

superior   sus  funciones,  y  en  esto  consiste  el  verdadero  defecto

•     del  sistema,  pues  para  satisfacer  la  legítima  ambición-  de  esos
-         hombres de  verdadero  mérito,  ha  sido  preciso  ci’ear-les  situacio

•  -  -nos  c.da  vez ‘más  elevadas,  pero  inútiles  para.él  sevició.  .  --
-   -  -     Para  nutrir  el  cuerpo  de  obreros  maquinistas  ao  haden  falta

-    -.  -  sabios,  ni  siquiera  gente  instruida.  A  medida  que  -las  máquinas

-  .     -- progresan,  e  simplifican,  y.su  manejo  y ,conservación  •son  más  -

-     -      fáciles. Los  oficiales  maquinistas  soñ  casi  ingenieros,  y  es  una  --

--  -.          exageración embarcará  cinco  en  el  mismo  buque.  Las  máquinas
-      de los  acorazados  no  son  más  complicadas  ni  más.  difíciles  de  -

•  .         manejar d.é las  del  Françe  por  ejemplo,  y,  sin  embargo,  la  Oom
-  paignie  générale  Trasatláitique  norecluta  jamás  sus  maquinis

-  -  --    ---tas en,frelos  oficiales,  de  la  Marina-de.guerra,  porque  no  podría
-    ofrecerles  las. condiciones  que  estos  tendrían  derecho  á r-eclamar.

-   -En  los  buques  de  guerra  es  suficiente  una  acertada  dirección
-y  una  ejecucióninteligeate  y  abnegada.  Los  oficiales  de  marina,
especialmente  instruídos  y  formados,  pueden  proporcionar  lá
primera,  por  lo  que  SÓlO será  nedesri..o  buscar  prácticos  ..experi
memitados  -p,aza ja  ejeçjroiáq,  aae,gr.án-doJe.s: su.carrer  des.pizé  de
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esfuerzos  perseverantes.  Esos  prácticos  pueden  encontrarse  fácil
mente  en  el  personal,  mal  apreciado,  de  la  maestranza.  Es  inútil,
y  sería  peligroso,  pedir  á  los  candidatos  para  maquinistas  una
instrucción  demasiado  elevada.  La  salud  moral  de  un  cuerpo  de
pende  de  la  satisfacción  de  los  individuos  que  lo  componen;  de
aquí  la  necesidad  de  proporcionar  la  especie  del  reclutamiento  á
las  situaciones  que  pueden  ofrecerse.

De  este  modo,  puede  constituirse  una  especialidad  homogénea,
unanumerosa  maestranza  y  un  cuerpo  de  oficiales  procedentes
de  las  clasesque  actúan  bajo  la  dirección  de  ]os  oficiales  de  ma
rina  cuidadosamente  instruidos  para  esa  misión.  Así  se  realizaría
en  los  buques  la  unidad  de  organización,  la  unidad  de  dirección
yla  unidad  de  mando

El  otro  escollo  es  la  existencia  de  otra  escuela,  diferente  de  la
Escuela  Naval  y  llamada  «La  Saint  Maixent  marítima>’,  para  la
formación  de  los  oficales  de  marina.

Antiguamente  los  oficiales  se  reclutaban  por  la  Escuela  Naval
y  de  las  clases  de  marinería.  Los  primeros  aportaban  al  servicio
sus  conocimientos;  los  segundos  su  experiencia.  La  evolución  téc
nica  de  la  marina  y  la  mayor  extensión  de  los  conocimientos  ne
cesarios  al  oficial,  no  permitiron  mantener  tal  sistema  de  reclu
tamiento,  por  lo  que  se  creó  la  Escuela  de  Brest,  que  no  ha  dado
ni  podía  da  los  resultados  esperados.  Esa  Escuela,  sin  embar
go,  vive  y  no  puede  desaparecer;  pero  dbc  evolucionar  también,
fundiéndose,  ó  mejor  aún,  acoplándose,  no  ya  con  el  Duguay
Trouin  como  hoy  día,  sino  con  lá  misma  Escuela  Naval,  de  laque
no  debería  ser  más  que  un  manantial  de  reclutamiento.  De  este
modo,  se  seleccionarían  entre  la  marinría,  los  jóvenes  cuya  in
teligencia  apareciera  capaz  de  desarrollarse  y  cultivarse,  y  cuya
conducta  y condiciones  de  caráctee.se  juzgaran  satisfactorias.  Una
vez  seleccionados,  so  reunirían  en  la Escuela  de  Brest,  trasforma
da,  para  seguir,  sen cillainen.te,  unos  cuantos  cursos  de  cultura  ge
íieral,  y  después  de  un  serio  exámen  final,  se  designarían  los  ca
paces  de  seguir  utilmente  los  cusos  de la  Escuela  Naval  en  la  que
ingresarían  sin  otra  formalidad  ni  requisitó.  La  f.isión  se  obtén
dría  así  dsde  el  mismo  origen;  la  unidad  d.c instrucción  y de  for
mación  se  habría  conseguido,  y  solo  existiría  entre  las  dos  pro
cedencias  cierta  diferencia  de  edad  propicia  á la  futura  regulari
dad  de  los  ascensos.

El  Contraalmirante  de  Gueydon  examina,  como  final  de  su es
tudio,  lo  concerniente  al  número  de  afios  de  instrucción  en  la
Escuela  naval  y  los  programas.  .

La  duración  do la  instrucción  de  un  oficial  de  marina  es,  des
de  hace•tiempo  de  tres  aflos:  dos  de  estudio  en  el  Borda,  y  otro
de  aplicacin  en  el jeaizne  d’Árc.  Algunos  han  creídoque  pudiera
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ser  ventjQso  modifio  el empLeo  del  tiempo,  empezando  por  ha
cer  navegar  álos  alumnos  desde  su entrada  en  la  Escuela,  como
hacen  los  alemanes;.pero  eso.supondría  una  transformación  com
pletade  ideas  y costunibrés.

Cada  nación  ha  adoptado.  el  sistema  de  reclutamiento  y  de
jnstruccióu  qúe  corresponde  á su  tradicción  y.á  sus  hábitos,  y  no
puede  negarse  que  algunos  presentan  ventajas;  pero  en  Francia,
después  de  iibor  ensayado  algo  parecido  al  sistema  inglós,  se  ha

•          vuelto, con  razón  ó sin  ella,  á la  antigia  costumbre,  por  la  que  la
Universidad  proporciona  la  preparación  necesaria  á  l  eiiseñan

•           za qspcial  de  la  Escuela.
Ios  programas  se  han  modificado  y han  empézado  á  regir  en

este  mismo  año.  La  experiencia  demostrará  si  la  modificación,
cuyo  principal  objeto  consistía  én  completar  todo  lo  posible  la

•          instrñcción general  de  losalumnos  añes  de  su  entrada  en  la  Es
citela,  para  que  la  ensebanra  marítima  dispusiera  del  tiempo  ile-

cesario,  ha  estado  bien  inspirada.  -

Los  conocimientos  que  no  sen  necesarios  .pñedn  ser  hasta  -

ligrosos,  porque  hay  un  límite  de  conocimientos  para  cada  inte
ligeincia,  y  no  es,  ciertamente,  aumeritándolos  como  esa  inteligen
cia  se  desarrolla  para  la  cjécución  de  un  trabajo  útil;  En  esto,
corno  én  todo,  la verdad  se  encuentra  en  la justa  medida..En  la  ola-

•          boración d1  nuevo  programa  no  parece  haberse  tCnido  muy  en
cuenta  esta  justa  medida.  A pesar  de  todo  este  pragrañia  es  mu

superior  al  precedente,  y  puede  que  no hibieran  sido  neceSaii

grandes  enmiendas  para  llegar  al  grado  de  equilibrio  ñeesari.Esa  será  la  obra  de  mañana,  y  el fruto  de  una  nueva  experiencia;
pero  hnbiéra  sidó  preferible  se  efectuase  coIncidiendo  con  la  or

-ganizapión  de  la  Escuela  en  tierra,  en nupvas  condicionesde  éxis-.
-  tencia...             .. .  .  .  .  .  -

La  iiueva  Escuela  Naval  debería  comprender  dos  organismos
distintos:  la  E’souela  en  tierra  y  la  Escuela  á  bordo;  esas  dos  es-

-        cuelas enplearían,  en  condiciones  determinadas,  el  concurso  de
diferehtessericios  de  la  Marina.Ldescuela  de  tierra  completaría  la  instrucción  general  de  los

alumnos,  les dara  los priméro  conocimientos  de  ciencias  aplica
das;  les  iniciaría  en  laa  cósas  de  la  larina  y  empézaría  su  ediica

ción  militar.  Al efecto,  dispondría  de  los  e1éentós  neóesariós:
salas  de  modelos,  anejosflotates,  talleres,  insti’umentos  y  apara
tos  de  todas  cláses,  bien  propiedad  dé  la  scuela  ó  bien  de  un
arsenal  en  cuyas  proximidades  debe  estar  enclavada.

En  las  nuevas  condiciones  de  instrución,  la  expósición  de  la
tcetí  debe  ir  constahtómente  acompañada  de  sus  aplicaéiones.
Las  de.cripciones  de  iñattra1  deben  redúóirse  á un  mínimum;  lo.
neeeaario  es  una  educación  de  principios,  y  m4s  tarde;  óuandq  1o
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aluunos  sean  oficiales  conocerán  en  seguida  el  material  sin  ne
cesidad  de refrescar  sus  recuerdos  de Escuela.  Lo  esencial  es que
su  inteligencia  y  su  juicio  se  formen  de  una  manera  slida,  y  que
hayan  adquirido  y  asimilado  efeciv•arnente  los  conocimientos
esenciales  de  cada  una  de  las  ciencias  aplicadas  á  la  Marina.  De
este  modo,  quedaría.  limitada  y  definida  la  parte  asignada  á la
Escuela  en  tierra,  preparando  á  los  alumnos  para  recibir  la  en
seílanza  complementaria  en  la  Escuela  á 1ordo,

Esta  escuela  perdería  su  carácter  algo  vago  para  ser  francal-.
mente  el  tercer  año  de  estudios  de  la  Escuela  Naval.  Sería  una
escuela  flotante  con  un  doble  objeto:  acostumbrar  los  alumnos  á
la  vida  de  mar  y—esto  es  nuevo—llevar  los  estudio  por  algún
tiempo  á un  ambiente  favorable.  La  campaña  de  instrucción  se
dividiría  en  dos  períodos  distintos:  el  primero  en  la  rada  de
Hyéres  duraría  cuatro  meses  y  completaría  los  conocimientos
adquiridos  de  artillería,  torpedos  y  aplicaciones  militares,  em
pleando  los  recursos  que  ofrecen  las  escuelas  de  las  especialida
des,  y  estudiando  el  material  de  combate  y  asistiendo  á  los  ejer
cicios  de  tiro  con  los  artilleros  y  torpedistas  en  las  condiciones
mismas  de  la  práctica.  Después  de  estos  cuatro  meses,  la  Escuela
recobraría  su  movilidad  y  volvería  á  serlo  que  antes  era  única
mente:  escuela  do  maniobra  y  de  na’;egación,  preparación  al
ejercicio  de  la  autoridad  y  transición,  en  fin,  entre  la  vida  de  ecuela  y  la  vida  militar.

Táles  pudieran  ser  las  líneas  generales  de  la  oi’gaáización  de
la  nueva  Escuela  Naval  que,  así  entendida,  fórmaría  un  conjunto
perfectamente  coordinado;  los  detalles  de  organización  tienen
también  su importancia;  pero  su  exposición,  edncluyo  el  autór  d
este  notable  trabajo,  careceríal  de  interén  Lo  esencial  és  establó

-        cer la  ligazón  y  ladeendencia  entre  la  Esctiela  .y  el  cuerpo
•         que ella  recluta,  realizar  la  coordinación  de  los  diferentes  ele

mentos  que  la  integran.

El  submarino  «Maiiótte».—Desde  el  año  1906 se pensába  en  el
submarino  de  escuadra,  de  gran  tonalaje  y velócidad.  En  esa  épo
ca  los  dos  tipos  »snbmarino»  y  «sumergible»  (pequeña  y  grandé
flotabilidad)  estaban  todavía  ea  competencia,  no habiendo  prova
lecido  deflaitivamente  el  segundo.  En  el  programa  de  1906 se iii
cluyron,  en  una  ser!e  dó  400 toileladas,  cuatro  buques  de  ensa
yo.  Uno  de  ellos,  el  «Mariotte»,  debía  ser  «submarino»  con  moto

res  Diesel,  y  los  otros  tres  «suínergibles»:  el  «Amiral  Bourgois»
con  motores  Diesel,  el  «Archimede»  con  cálderas  de  petróleo  y
maquinas  de  vapor;  y  el  «Oharles-Bruxi»,  provistó  de  la  óaldera
recuperatriz  inveínad  por  el  ingeniero  Maltéice.  Los  trés  prime
ros  déSplazal’íail  de  500 á  600 tone1ada,  coñ  fid  dtóáia  dé  má



‘79                     ixúo 1918

quinas  de  L400 á  1.500 caballosde  vapo1.  El  obtener  semejante
potencia  con  las  máquinas  de  vapor  era  cuestión  sencilla  y  ya
resuelta,  peró  no  ocurría  lo mismo  con  los  mbtores  de  petróleo
que  estaban  entonces  ensus  comienzoi.  Por  esta  raói,  eleArchi
rnedes  fué  el  primero  de  estos  buques  que  estuvo  terminado  y
entró  en  servicio  á  mediados  de  1911:  El  «Bourgois  botado  en
1912,Ino  pudo  prestar  servicie  hasta  fines  de  este  alio.  Del  Ohar

•         les-Brun  solo  puede  decirse  que  es la  realización  de  una  idea  tan
-  seductora  como  «riginal,  pero  los  ensayos  que  se  están  efectuan

•          do no  parecen  aconsejar  su  generalización.  Por  últimó,  el  «Ma
riotte»  quedó  armado  el  23 de  Enero  último  y  de  él vamos  á ocu
parnos  ahora.

•            Este buque  fué.proyectado  por  eFingeniero  de  la  Marina  M.
•         adiguer  con  las  características  siguientes:

s1ora64.00  metros.
Diámetro  del  casco  subuiarino4.30

•          Desplazamiento á  flote50  toneIadas
Velocidad  sumergido  (motQr  eléctrico)10  nudos.
Velocidad  á flote  (2 Diesel  de  á  720  caba1lás).  15 nudos.

En  este  último  punto  estaba  la  dificultad.  Se  encargó  la  cons
trucción  de  estos  motores  á  la casa  Harlé.  La con striiccin  del  bu
que  en  el  arsenal  de  Cherboug  fué  bastante  rápida.  A  fines  del

•        año 1908 staba  casi  terminado  y  en  disposición  d  recibir  sus
•         motores; pero  solamente  entonces  comenzó  1a casa  .Harlá  á aper

cibirse  de  las  dificultades  para  cumplir  su  comproñso.  Era  la
•         primera casa  francesa  que  emprendía  la  construcción  deLmot

-     de gran  potencia  y  forzosamente  había  de  constituir  escuela  so

bre  este  particular.  Durante  el  transcurso  de  más  de  dos  atios
tuvo  que  estudiar.  ycornegir,  unos  después  de  ouros,  los  4efectos
de  principiode  su  primer.aparato  y  los  de  todos  los  órgaños  que
lo  iitegraban.  En  los  comienzos  de .1911 creyó  tener  la  solución

•        definitiva, y  el  «Mariotte»  fué  botado  al  agua  en  el més  de  Febre
•  .   r  de  ese  alio;  pero  sobrevinieron  nuevos  co±itratiernpos  y  -hasta

dieciocho  meses  después,  en  Agosto  e  1912, no  pudo.  recibir  sus
motores  de  superficie.  En Noviembre  comenzaron  las pruebas  que

-.  •  -•  •  terminaron  brillantemente  el  22  de  Enero  último,  quedando  el

•      buque  armádo  definitivamnte.  •  ••  •

-  -  •  En  resumen,  el  Mariotte  ha  estado  cinco  afios  en  construeejón

•  .     pero, por  habér  esperado  tanto  tiempo,  la  Maruja  entra  en  pose
sión  de  un  buque’  de  alta  mar  que  ha  podido  aprovechar  todos  -los:  progsesos  realizados  en  la  motores  durante  este  lapso  de

•  tiemipo.  Posee,  en  particular,  un  perfeccionamiento  capital,  re—
cidntemente  ideado,  en  la rabricación  de  los .émiibolos. Estos  órga

-  :   • nos  hán  sido hasta  ahora,  para  todos  los  submarinos  franceses,  un
manantial  e  frecuentes  averías,  siempre  gráves,  puesto  que  iñmo
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vilizaban  el  motor  y  podían  á. veces  causar  accidentes  al  perso
nal.  La  explosión  motri  de  la  mezcla  detonante,  que  se  efectua
en  cada  cilindro  á cada  dos  revoluciones,  desprende  una  cantidad
enorme  de  calor  que  eleva  á unos  1.2000 la  temperatura  del  inte
rior  de  dichos  cilindros  La  cara  interna-  del  émbolo  resulta  fuer
temente  recalentada,  y  sufre  variaciones  considerables  de  tempe
ratura  de  un  tiempo  á  otro  del  motor,  resultando  un  trabajo  de
desagregación  en  la  materfa  difícilmente  evaluable,  que  tiende  á
crear  en  el metal  líneas  de  ruptura  ó de  deformación.  Los prime
ros  émbolos  que  se  emplearon  eran  de  fundición,  pero  pronto  se
vió  la  necesidad  de  proveerles  de  un  fondo  de  acero  laminado.  
fin  de  atenuar  los  efectos  del, calor  en  sus  paredes,  se  adoptó,  des
de  luego,  para  refrigerarlas,  el  siguiente  procedimiento:

La  biela  es  hueca;  una  parte  del  aceite  quebajo  presión  circu
la  en  su  cavidad,  se  proyecta,  por  el  movimiento  alternativo,  so
br  las  paredes  recalentadas  y  contribuye  á mantener  su  tempe
ratura  suficientemente  baja  para  evitar  el  enrojecimiento.  Este
artificio,  que  da  bastante  buen  resultado,  no  es  de  absoluta  segu
ridad,  porqne  el  aceite  así  proyectado  forma  depósitos  de  cok
bastante  espesos  para  evitar  el  enfriamiente  del  metal  qiie  raen-

-  bre,  e’cponiéndolo  al  enrojecimiento  hi aceite  de lubrificación  en
cerrado  en  eFcafter  del  motor,  á donderadia  e] calor  desrendid&
de  los  cilindros,  se  óonserva  á  unos  70°Ç á cuya  temperatura  des
•prende  vapores  inflamables.  Si  estos  vapores  se  ponen  en  con
tacto  con  una  parte  metálica  que  esté  al  rojo  pueden  inflamarse

-  y  producir  graves  averías  en  el  material  y  el personal.
-  -     Para  obtener-un  enfriamiento  suficiente  del  émbolo  se  ha  en

sayado  otro  medio.  El  fondo  del  émbolo,  en  - vez  de  ser  liso,  es
•      acanaFado émbolo  de  aletas)  lo  que  aumenta  considerablemente.

la  superficie  do  contacto  con  el  aire.  Los  resu1tads  obtenidos
hasta  ahora  no permiten  asegurar  que  este  procedimiento  sea  su
perior  al  precedente.  •  •  -

-        En el  Mariotte  estos  dos  procedimientos  han  sido  ventajosa
mente  sustituidos  por  una  circulación  de  aceite  bajó  presión  en  -

el  interior  de  los  émbolos.  La  refrigeración  ha’quedado  así  por-
perfectamente  asegurada,  lo  que  es una  garantía  muy  importante
contra  la  aparición  de  fendas,  alabeos  y  recalentamientos.

Por  otra  parte,  el  arreglo  interior  del  buque  ha  sido  bien  es-
-  tudiado,  dejando  bastante  espacio  disponible  para  su  habitabili-  -

dad.  Con  130 toneladas  de  desplazamiento  más  que  el  Pluviose  y
el  Brumaire,  aunque  absorvidas  en  parte  por  el  mayor  vólumea
de  sus  órganos  princlpaes,  lleva  casi  la  misma- tripulhción  que
en  estos  últimos,  en  los  que,  cuando  jos  buques  navegan,  so  en-’

¡     cuentra  horriblemente  hacinada,  y,  por  consiguiente,  poco  apta.
para  resistir  largo  tiempo  las  fatigas  de  la  mar.  -  -
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Sus  cualidades  evolutivas,  -tán-to en  la  superficie  como  sunierL
•        gido, son  excelentes.  La  sumersión  es  de  las  más  rápidas  obteni

das  hasta  ahora:  25 segundos  para  pasar  desde  a  superficie  á  la
profundidad  de  ataque.  Tiene  un  radio  de  acción  de.  2200  millas

•       1 á  10 nudos  de  velQcidád.Puee  rrochársele,  desde  el  punto  de
•  -  vista  estético,  q.úe su  silueta  s  extraña,  no  presenándo  forna  de

•        buque, pero  esto  no  afecta  á  su.utilidad  militar.
Este  nuev6  tipo  d  submarino,  qu  parece  dar  buen  resulta

do,  no. será  reproduóido,  pu esto  que  el  sumergibI  ha  llegado  5.
•        ser el  tipo  clásico  por  una  porción  (le razones  que  Le  Yacht  ha

•        exuestooportunamente  y  no  han  pedido  nada  de  sá  valor
•          E1 Mariotte ha  sido  agregado  á la  2 a eScuadra  ligera  ue  tiene

á  Cálais  por  centro.  Es  conveniente  esperará  que  háa  sus  prue
bas  de  inarantes  de  juzgarlo  deflnitivamnte.—(De  Le  Yaclzt.)

Redes  en  los  buques  para  defensa  de  torpedos,—Puedeécir
Se  que  todas  las  Marinas  han  adoptado  ó  restablecido  el  uo  de
las  redes  contra  los  torpedos.

•      :  La  fábrica  Bullivant  tiene  en  este  momento  encargos  de  diez
naciones  diferenteS  entra  las  que  están  las  principales  potenciaS

-     navales  Inglaterrá,  Francia,  Italia,  Austria,  Japón;  etc.
Se  sabe  que  el  Bretagne,  que  acaba  de  botarse  al  agua,  ten-

•        drá una  instalación  completa  de  redes  Bullivant.  El  modelito
que  ha  podido  verse  n  Brest  está  provisto  de  tangones  para  esta
instalación.  —

Las  redes  Bullivant  deben  protéger  del  mismo  rnodó  al  Pro
vence,  al  Lorraíne y  á los  cñatro  Normandie.—(Del  Moniteur).

•      -. Lanzamiento  de  los  acorazados  Provence  y  «Bretagne».—
El  día  21 de  Abril  próximo  pasado  fué  botado  al  agua,  con  com
•pleto  éxito,  en  presnciá  del  MinistrO  de  Marina  y  de  numeroSo
público,  el  acorazado  Provence.  Su desplazamieuto  es de  23.55  to
nladas,  tiOne 166 iietrosde  eslora,  27 de  manga  y cala  9  metros.
Sú  protección  cppsiste  en  uña  cintura  acorazaUa,  do  27 centíme—

•     tros  en- el  centro  y  18  en  las  extremidades,  que  completan  dos
puentes  -acorazados,  con  cofferdams,  corredores  y  pañoles  di-

-     versos.
-    •  -  El  armamento  consiste  en  diez  cañones  de  31  cm.  en  torres

doble  axialesy.22  cañones  de  14 cn.  en. reductos  protegidos  por
18  cm.  de  aero.  El  Blockhaus  tiene  rio espesor  de  coraza  30  cm.
Lleva  dos  chimeneas,  dos  palos,  máquinas  de  turbinas  cn  cuatro
ejes,  y  poi  tanto-cuatro  hélices,  29250  calYallos de  potencia,  20 mi
ITas  de  velocidad,  radio  deácción  5.10  ñilllaS  8.400,  con  2;700to-
neladas  de  carb6n,  y  de.  dotación  tendrá  34 o.ficia1s  -y 1.050  hóm
bres;el  coste  total  do  eSte  buti  esel  d  65.004:875 frá-neoS.  -  -
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Inmediatamente  después  del  lanzamiento  del  Provence el  Mi
nistro,  á bordo  del  Cha feaarenault, salió  de  Lorient  (9 de la  noche)
escoltado  por  los  contratorpederos,  arrumbando  á Brest.

En  las  primeras  horas  de  latarde  del  22  se  botó  al  agua  en
Brest  el  Bretagne, también  en  presencia  del  Ministro.  Este  acora
zado,  también  de  23.550 toneladas,  es  exactamente  igual  al  Pro-
vence  salvo  el  aparato  evaporatorio  del  tipo  «Niclausse».

Aviaclón.—.A  mediados  de  Febrero,  se  ha  probado  en  Bezons
un  hidroaeróplano  provisto  de un  jugo  de  ruedas  como  las  de
los  aeroplanos  terrestres  para  arrancai  el  vuelo  ó  descender  so -

bre  tierra.  Las  ruedas  pueden  replegarsc  bajo  las  alas  cuando  el
aparato  maniobra  sobre  el  agua  y,  me-ced  é. una  sencillísima  dis

-        posición; ue  se  maniobraá  mano,  puede  volver  á bajar  el  juego
de  ruedas  cuando  así  e  crea  necesario.

Este  sistema  ha  dado  excelentes  resultados  en  las  pruebas
permitiendo  al  paratoDonnet-Levéque,  que  de  él  estabadotado,
iñañiobrar  indiferentemente  sobre  tierra  ó sobre  el agua.  El  ma
nejo  de  las  ruedas  es  fácil  y  sencillo  y  se  eneuenfre  al  alcance  dél
piloto.

Recientemente,  se  han  verificado  las  pruebas  de  otro  hidroae
roplano  provisto  también  de  flotadores  y  de  rueda,  se  trata  de
ñn.biplauó  Caudron,  tipo  colonial,  qué  ha  dado  excelentes  resul
tados  piloteado  por  un  oficial  de  Infantería,  el teniente  Bihan.  En
conserva  con  otros  dos  aeroplanos  militares  tipo  Cáüdron,  tripu
lados  por  oficiales  aviadores  y  eón  un  pasj  ero  á bordo,  el  nuevo
aparatoha  realizado  con  toda  felicidad  el  trayecto  de  Crotoy  á
Boulogne  y  regresó.  (Rivista Marittima).

INGLATERRA

Las  declaraciones  de  Lord  ChurchifL—Con  motivo  de  la  dis
cusión  del  presupuesto  dé  Marina  en  el  parlamento,  el  primer
Lord  del  Almranfazgo  ha  dado  varias  explicaciones  .para  justi
ficar  el  aumento  de  gastos.  Las  ra»onós  expuestas  son  las.  si
guientes:

it.  La  decisión  dé  aumentar  el  número  de  buques  .en  servicio,
como  consecuencia  de  la  nueva  ley  alemana,  y  el  aumento  en  el
nútneró  y  sueldo  del  personai.

2.  El  aumento  genera1  de  las  dimensiones,  de  la  velocidad  y
dél  armamento  de  los  buques.

3.  El  desarrollo  dejos  nuevos  servicios  referentes  al combu
tible  iíquido,  á la  aviación  y  á  la  radiotelegrafía.

4.  El  aumento  de  los  precios  de  construcción.
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-            5. El  retra  de  las  constcucoiones  á  causa  de  la  insuficien—
ciada  los  astilleros.  -

Lord  Churchill  añade  que-  el  nuevo  programa  alemán  exige
un  aumento  del  número  de  buques  á-construir  en  cada  año  y
tome  que  no  haya  modo  de evitar  gandés  aumentos  más  adelan-.
t  si  no  termina  p.rontó  este  período  de  aguda  riva’idad  y  de
grandes  progresos  científicos.  Aunque  el  mantenimiento  de  la
suprernaía  navldeberá  siempre  onsiderarse  como  el  primero
de  10$ gravámenes  que  pesan  sobre  la  riqueia  del Imperio  britá

•           nico es  tan  evidente  la  locura  nefasta  é ihsensata  de  lo  que  ocu
rre  en  Inglaterra-  y  en  elmundo-  entero  q,  un  esfuerzo  para

-          coiiteier1a debeiía,  ciertamente,  ser  el  más  oportuno  de  los  in
•         tantos internácionales.  Afort.inadamente  está  yetar  abierto  el

-       eamino para  conseguirlo,  puesto  que  todos  nos  encontramos  en
el  mismo  caso’y  el  ministro  de  cualquier  otra  gran  potencia  ma
rítima  podría  decir  iguales  palabras  sin  et’juicio  de  los  intere
sas  nacionales.  Lord  Churchill  recuerda  que  el  año  último  pro
piisb  públicamente-  en  nombre  del  gobierno  no costruir  este  año

•  -    ninguna  unidad  de  primera  clase,  siempre  que  Alemañia  se  avi
-       niese también  áno  construir  ninguna.  No  sólo  no  produjo  resul

•           ta-Io esa  invitación,  sino  que  Alemania  ha  elaborado  un  nuevo
-         programa lo  que  tuvo  por  cónsecuencia  el  ofrecimiento  hecho

pr  las  colonias  á  la  Marina  británica  en  el  año  último.  De  aquí  -

4uen  1913 se  construyan  en  Iñglaterra  nuevós  acoraados  peio
si  Alemania  piensa  anular  o  apla7al  su  programa  no  tiene  mas

-  -     -.  q.ua  nnñneai’lo.  -  .  -

-   -     .  Churchl  continúa  diciendo  que  no  exisfe  ninguna  difióultad
•  -  - •    -  .   .ráctica,  de  no  ocurrir  aconfecimiehtos  imprevistos,  para  llegar

é.  establecer  un  acuerdo  claro  y  concreto  en  1914, no  solo  n-nom
bre  del  Gobierno  h  -itánico,  sino  en  nombre  de  todo  el  Imperio.

-  ..        Los programas  navales  de  Francia,  Rusia,  Italia-ly  Austria  no
•  -.  ofrecen  dificultad  insuperable.  -  -  -

-  -      -  La  influencia  dé  los  gobiernós  inglés  y  alemán;que  . actuasen   -

-  --   .    dacuerdo  pbr  la  paz  y  el bienestar  del  mundo,  sería  aún  más
-    .  .  .    bienhechora  si-el  concierto  entre  ambas  nciones  pra-  evitar-  un  -

•   -   pugilato  disparatado  y  fútil,  llegase  á  tener  un  alcance  interna-
-  --  •  .    ciónal;  sería  ese  un  motivo  de  general  alegría  y  de. grañde  ho-  -

-   flor-para  aquellos  que  1.0 realizaran.  .  -  -.

En  el  Moniteur  de  la  Flotte  comenta  muy  acertadamente
-    -   A.  Rousseau  las  deelaí-aciones  de  Lord  Churcheli.

-  El  diScurso  del  primer  Lord  del  Almirantazgo,  dice,  ha  sido  •  -

-   -  -  muy  comentado  por  la  prensa  de  todos  los  países,  viéndose  en  -

-          ér, en general,  una  invitación  á  la  limitación  de  los  armamentos.
y,  -quizás,  al  -desarme;  pe-r&ese- discurso,  además  de  lo  que  se  re—

-  •   - fiere.  á  políticá  internacional,  contiene  algo  quo  interesa  particu—
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larmente  á  losmarinos.  Cuando  Lord  Churchil  propone  suspen
der  durante  un  año  las  nuevas  construcciones,  sin  que  esto  afecte
á  los  programas  de  los  años  sucesivos;  cuando  declara  que  todas
las  marinas  se  esfuerzan  en  anticuar  su  material  por  las  conti
nuas  rnejoras  que  aportan  á  sus  buques,  se  trata  de  argumentos
de  alcance  político;  pero  que  no  estén  basados  en  la realidad.  No
quiere  eeto  decir  que  falten  realidades  en  el  discurso  de  Lord
Churchil.

•        ¿En qué  forma  deben  aportar  las  colonias  á  la  metrópoli  el
coneurso  que  hoy  se  muestran  dispuestos  á  prestarle?  Según
Lord  Churchill,  las  colonias  deben  quedar  en  absoluta  libertad,
decidiendo  ellas  mismas  si las  fuerzas  navals  por  ellas  creadas
deben  unirse  á  las  fuerzas  británicas,  ó  si  deben  contribuirá  las
pesadas  cargas  que  agobian  al  contribuyente  inglés.  De  todos
modos,  las  fuerzas  naaies  coloniales  supondrán  un  exceso  á  la
regla  del  80  por  100  de  superioridad  sobre  la  flota  alemana,  y
como  Inglaterra  no  olvida  lo  que  debe  á  sus  colonias,  los  buques
que  el  Canadá  proyecta  construir,  formarán,  con  el  acorazado

-     Malaja y  con  el  New-Zealand,  una  escuadra  de  cinco  buques  ho
mogéneos  en  cuanto  á velocidad,  la  escixadra imperial,  que  perma
neerá  en  Gibraltar  para  acudir  donde  sea  necesario;  á Halifax  en.
cinco  días,  á Quebee  en  seis,  á  Sidney  cii  veintiocho;.  á  Nueva
Zelanda  en  treinta  y  dos,  y  á Vancouver  en  veintitrés.

Por  lo  que  se  refiere  á  comparaciones  de  unas  flotas  con
otras,  estima  el  primer  Lord  del  Almirantazgo  que  no  pueden
basarse  solamente  en  el  número.  Durante  los últimos  años,  decía,
nos  hemos.acostumbrado  á  habla  de  dreadnoughts  y  de  pre

•           dreadnoughts; pero  hay  una  clase  más,  que  ha  tornado  gran  im
portancia,  y  son  los  super-dreadnoughts.  La  diferencia  que  sepa
ra  al  primer  dreadnought  de  los  pre-dreadnoughts  no  es  mayor

•          que la  que  lo separa  de  los  super-dreadnoughts  inaugurados,  con
el  Orion.  «Inglaterra  posee  diez  y  seis  buques  construídés  ‘ó en
construcción,  armados  con  eañone’  de  343  mw,  y  que  estarán  á
flote  antes  de  que  Nación  alguna  tenga  terminado  ningún  buque

-    armado  con  tan  formidable  artillería.»  Si  se .onentan  también  los
buques  coloniales,  la  flota  inglesa  se  compondrá  en  1920 do  oua-

renta  y  cinco  super-dreadnoughts  contra  veinticuatro  super—
dreadnough,ts  alemanes,  lo  que  dará  á Inglaterra  una  superiori
dad-muy  próxima  á  dos  buques  contra  unó.

Discutiendo  lo.s  tipos  de  buques,  declara  el  primer  lorcl  de,l
Almirantazgo.que  éste  ha  modificado  su  criterio  en  lo  que  se  re

fiere  á crucEros  do combate.  .  .  .  .  ..

«Estos  buques  habían  ido  aumentando  gradualmente.  Qtl velo

ci’dad  y  en  potenca  hasta  llegar  á  ser  el  tipo  de  buque,  más  caro
del  n1und.o..Era  más  dispendiosos  que  iosacorazads,  sin  qu
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en  un  combate  pudieran  onsderdí-se  iguales  fos  acorazado
.contemporáneos.  El. Almirantazgo  se  haimpuesto  ómo  principiÓ
ahadió  Lord  Chuschill,  que  el  buque  más. caro  debe  serjambién,
•po  todos  onceptos,  el más  fuerte..De  aquí  que  haramo  estable
cido  el  plan  de  un  buque  mQnos  rápido  que  los  más  recientes
crucersdecombate;  pexo  con  velocidad  suficicnte  bara  manio
brar  contra  cualquier  moderna  escuadra  existente,  y que,  además
de  la  velocidad,  dispopdrá  de  un  armamento  más  potente  y  de  -

mejor  protección  que  buque.alguno  aún  OP proyecto.»  El  precio  -

de  estos  buques  será  algo  menor  que  el  del  crticro  Tiger  y  per—
-teneceÑn  á ese  ti.po los  cuatro  que  vian  •á .construirsade  más  del
ralaya.

El  prhner  lord  del Almirantazgo  exámina  lós  demás  tipos  de
büques,  y  -dice que  el  aPo  últimó  se  empezó  la  cons-tiudióP  ¿l
ocho  cruceros  más  pequens,  de  gran  ve1oidad,.  CoP bueña  po
tencia  de  artillería  y  buena  protección.  Esos  buquás,  destihado  ft

•          auxiliar las  escuadras  de  acorazados  en  a  ta-iea-de  lipiar  los
•           iares -de  torpederos  enemigos,  y  para  llenar  el--pa-p.e4e  exio

-radores,  son  en  cierto  modo,  dostPoyers  e  lo  destrote,  y  los
reclaman  os  Almirantés  que  mandanescuadra.  Llean  una  cora-

-       za vórtical,  de  bastante  espesor  dadas  sus  peqPenas  diniensióes;
-  pero  irán.  apoyados  por  cruceros  fuertemente  acorazados.  El  pro-

-           gramado este-alío  comprende  la  construcción  de  diez y  seis  des
troyers,  en  lugar  de  veinte;  perQ  esos  diez  y  seis  costarán  lo  mis-

-          mo que  los  veinte.  del  aúo  anteriór.                   -

Lord  Churchill  dice  haber  observado  que  los  destroyers  estáif
-            -llamados-á dósaparecer;  los  peqilños  cruceros  rápidos,  pot  una
-           parte, y  os  submarinos,  por  otra,  usurpan  las  funciones  del  des-

-         troyry-es  posible  que  los  allos venideros  sean  testigos  de  nue
•   vas  reducciones  en  el  programa  de  deStro’er,  con  ventaja  patk

•  el  peqiíelió  crucero  -y para  el  submarinó.  Llamamos  la  atención  -

de  los  cohtruetores  de  destroyers  sobre  esta  eventualidad,  pa-ra
•             prevenir las  pórdidas  quó  p  loran  sufrir  los  astilleros  priva4os,

si  no  van  introduciend6  gradualmente  los  cailíbios  neóesó-riós.’
En  cuanto  á  lOs  submarinos,  la  supeiioridad  do Inglaterra,  pr

•    •       el númei’o,  es  efectiva  respecto  á  las  detriás  aciones,  encepto
-.   •  -  .    Francia,  y  el  pi-osupuesto  incluyo  25  m-iiloiies  dó  peseta  para

esas  clases  de- buques.  - -

•             El primer  Lord  del  Almirantazgo-se  ocupa  en  segida  de  óua
•  -  -  -  1ro  ásuñtos,  que  dnumra  como  sigbe:petrleo,  órostaciófl,  tele--

 grafíasin  hilos  y  buques  de  coiercio  armados.  Respecto  al-Com

bustible  líquido,  afirma  que  soli  indisentibles  las  inñlenisas  gen

tajas  qlie  su  to.prop:orciona  á  is  buqueC  degnerta,  para  soste-.

•      •  ier  la  velocidad,  umén.tar  el  radio  de  aeci6,  disniinuCiófi  1

-  persotral  dó  máquinas  y,-aobre  todo;  rara-  el  abasteci-mienid  oil-  la-
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mar.  El  petróleo  aumenta  -»la  potencia  de  combate  de  la  flota
británica  en  u  tanto  por  ciento  muy  apreciable,  y  sin  que  esto
suponga  ninguna  desventaja,»  pero  Inglaterra  heno  que  comprar
á  muy  alto  precio  el  petróle  para  su  consumo  ordinario,  y  debe
acumular  una  considerable  reserva,  habiéndose  consagrado  más
de  25 millones  del  presupuesto  de este alío  para  su  transpoi  te y  al
maeenaje.  No estamos  lejanos,  dice  Lord  Churchill,  de  las máquTi
nas  de  combustión  interia  para  las  marinae  de  g’uerra,  y  el  uso
indirecto  y  dispendioso  del  petróleo  parn  prodicir  vapor,  lo sus
tituirá,  entonces,  el  empleo  directo  de  su-fuerza  de  explosión.»

Respecto  á  aviación,  la  flota  poseía  el  año  último  cinco  apara
tos  y cuatro  pilotos;  hoy  dispone  de  cuarenta  aparatos  y  sesenta
aviadores.  En  las  maniobras  de  Julio,  tendrá  á su  disposición  se—

•       sentn y  cuatro  aparatos  y sesenta  y  cinco  pilotos,  y,  á  fin  de  año
el  número  de  pilotos  será  ciento,  y  aun  más  elevado  el  número
(le  aeroplanos.  Por  último,  cuando  termine  el  actual  alío  econó

-          mico, Guerra  y. Marina  reunirán  trescientos  aeroplanos.  Algunos
hidroaeroplanos  lleyan  cañones  é instalaciones  de  radiotelegra

•       fía con  un  alcance  de  sesenta  millas.  «Con  motivo  de  los  largos
ejercicios  que  el  año  último  se  verificaron  en  diferentes  estacio

-    nes,  con  hidroaeroplanos  y  submarinos  en  coniunolón  con  la flo
tilla  de  vigilancia,  se  ha  llegado  á la  conclusión  de  que  es  nece
saria  una  cadena  de  estaciones  de  hidroaeroplanos,  en  toda  la  l—
nos  de  costas  de  la  Gran  Bretaña  para  la  exploración  naval  y. para
una  accin  cíe conjunto  con  la  flotilla  de  vigilancia».  El  proble
ma  de  transportar  los  aeroplanos  en  los  buques  no  se  abandona,
habiándose  dedicado  .á ese  efecto  un  crucero.  Los  ensayos  con  di
rigibles  han  dado  menos  resultados:  Los  créditos  previstos  para
el  servicio  aéreo  naval  ascienden  á  8.025.000 pesetas.  El  Ejército
y  la  Marina  han  efectuado  pruebas  de  tiro  contra  aeroplanós  y
dirigibles,  habiéndose  repartido  con  esté  objeto  entre  defermi-
nados  puntos  treinta  &cuarenta  cañones  con  afustes  improviados
para  e  tiro  vertical,  y  también  se  montarán,  en  breve,  proyecto
res  eléctricos  verticales.  •

El  armamento  do los  buques  mercantes  ha  sido  estudiado  por
el  Almirantazgo,  habiéndoe  iniciado  los  tratos  con los  armadores
para  equipar.  á cierto  número  de  vapores  rápidos  de  modo  que
puedan  repeler  los  ataques  de  los  cruceros  enemigos.  La  mayor

-          parte de  los  gastos  que  esto  ocasiona  los  sufragará  el  Gobierno,
habiendo  decidido  el  Almirantazgo  proporcionar  la  artillería  y
las  municiones  y  formar  el  personal  que  ha  de  dotar  las  piezas.

El  primer  lord  del  Almirantazgo  ha  hablado  también  del  per
sonal,.  extendiéndose  acerca  del  reclutamiento  de. oficiales.  Decla
ra  ú  este  propósito  que,  enel  curso  de  los  tres  próximos  años,
más  de  cien  marineros,  soldados  y  otras  clases  llegaran  á  ganar
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las  charreteras  por  sus  propios  méritos,  y  afirma  queLel4lmirañ-
tazgo  considera  el  ascenso  de las- clases de-tropa  y-marinería -haá

•           talos más  altos puestos  como una  medida  de  carácter  esencial  y
permanente.

Hay  un  detalle  en  el’ discurso  de  Lord  Churóhill  bastante  ori
giiiál.  Se trata  de  la  ración  de  ron.

•  •              Actualmente, dijo,  la  ración  de  ron  se  suministra  á  todos  los
-4ue  no  han  manifestado  que  en  su  lugar  prefieren  una  compn-  -

-         sación de  diez  c6ntios  por  din;  estos  últimos  se  distinguen  con
una  T,  que  significa  tem-erant.  1’los proponemo  inveitir  los  tér-

-    minds,  dando  por  hecho  que  la  mayor  parte  preferirán  lós  diez
céñtimos  á  la  ración  de  ron  y  designando  con  la  letra  G  (grog  á
todo  aquél  que  opte  por  el  aguardiente.

Aitrminar;  Lord  Churchill  enumerá  lOS progresos  realizados
•   -       en el  año  que  términa,  haciendo  notar  la  importancia  de.  la  obra

llevadaá  cabo.  .  -

•            Deficiencia de personal.—El  -personal  representa-  para  toda  las
utarinas  un  árduo  problema  económico  y  social,  cuyas  sólucio

•  .     -   neá, cuando  se  encuentran,  se prestan  á fáciles  críticas  y  á  noei—
—    vas  exageraciones.-
•  -  La  deficiencia  numérica  de  personal,  tanto  de  ofi6iales  como

de  marinería,  se  discute  diariamente  en.  la  prensa,  poniendo  en
-  duda  que  las .medidas  dictadas  por  el  Almirantazgo  para  acele

rar  la  carxeia  en  las.  graduaciones  inferiores  TaSeenSO  de  los
suboficiales  que  lo  merezcan,  etc.—  sean  suficientes  para  atender

-  -  á  la  falta  de  oficiales  de marina.  -  .  .  -

Para  la  marinería,  la  cuestión  es  aún  más  grave,  por  ser  bas
-     tante  grande  la  diferencia  entí-e  el  número  de  hombres  votado

por  el-Parlamenio  y  conseguido  efectivamente  poria’recluta.  En.  -

-  .   •-.  un  período  de  seis  afios  la  falta  ha  llegado  á ser  de 4.000 .hómbre.
•  -  -.  -  •  :  -  Todo  esto  es  muy  interesante  si-se  relaciona  con  -el  aumento

•         dl presupuesto  de. Marina,  que  ya  Lord  Churchill  había  declara-.
      -   do  inevitable,  y  de  unos  50 millones,  para  1913-1914, y pal-a el de

se  prevé  u-u aumento  del  efectivo  de  5.000  -hoIPbres,  comprendi
dos  los  oficiales.-  •  .  .  -  •  -:

-  Debe  tenerse9n  cuenta  que,  desde  1904,-los  efectivos  de  la
-  •  •  •  -  -  Mariña  uólo  han- aumentado  en  8.000 hombres,  mientras  que.  los

-  -•   •   • de  la  Marina  alemana-,  en  el -mismo  períodó  de  tiempo;  han  pasa-
-  •  -•  -  -   do  d  38.000 á  66.000-hombres.  -  •  -  -  -

.  Para  hcer  frente  á la  faita  de  oficiale,  el  Alirantazgo  ha
-        tomado dos importantes  medidas.  •  •  -  -

-  -  -    -  -  -En  primer  término  ka  inátitnido  uii  concurso,  que  se  elebra
•  -  -  -  -    rá  el  próximo  mes’ de  Jinip,  aia  la  admisióí  de. nuevos  .adetes

•  -  -   - -   en  Marina.  Loscandidatos.deberán  teiier  de diez  y  sieteymedio  á
-  •    --  -diez  y.:.uueve’  dñ6s;  - y  haber.  terrnido  su -ipsfruceión  e  las  es-
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euelas  públicas,  pudiendo  igualmente  Óoncurrir,  previo  acueido
con  elMinisterio  de  la  Guerra,  para  la  Academia  Real  militar  de
Wootwich,  ó  para  el  Colegio  Real  militar  de  Sandhurst,  ó  para
los  Royo!  marines.  Deberán  sufrir  un  examen  de  aptitud  que  com
prenderá:  el  inglés;  historia  de  Inglaterra  y  Geografía;  francés,
alemán  ó  latín;  matemáticas,  clenóias  y  máquinas  elementales.
Los  cadetes  adnitidos  se  reunirán  en  Keyham  para  seguir  un
curo  de  instrucción,  terminado  el cual,  embarcarán  durante  un
ufío  en  un  crucero,  antes  de  empezar  á  prestarservicio  como
guardias  marinas.  •Las  plazas  anunciadas  para  el  concurso  de
Junio  soi  treinta:

-Por  otra  parte,  él  Almirantazgo  ha  decidido  que,  como  medi
da  excepcional,  un  número  limitado  de  oficiales  de  la  Royal  Na
val  Reserve,  con  edad  de  veintidos  á  treinta  y des  anos,  podrán  in
gresar  como  oficiales  de  la  rama  niilitar,en  un  escalafón  suple
mentario.  Los  candidatos  deberán  haber  terminado,  ó  llevar  á

-   cabo,  un  aprendizaje  d  doce  meses  en  la  escuadre.  Empezarán  á
prestar  servicio  como  tenintes  ó subtenientes,  pudiendó  estds

-      últimos  ser  promovidos  á tenientes  después  de  un  afio  de  servi
cio.  Los  tenientes  no  podrán  ser  ascendidos  á  capitanes  de  fra
gata  más  que  en  el  caso  de  haber  prestado  servicios  verdadera
mente  excepcionales.  Los  sueldos  serán  los  mismos  que  los  de
los  oficiales  en  en  servicio  activo  con  la  misma  graduación.

•      El coste  de  los  Dreadnoughts.-..  Cuando  tanto  se  habla  acerca
del  coste  de  las  nuevas  unidades  de  combate,  conviene  contrastar
ciertos  datos  ambiguos  con  los  más  ciertos  que  sé despreudén  de
los  últimai  cuentas  de  gastos  de  construcciones.  No  se  trata  de
hacer.  un  cálculo  detallado;  sino  de  comparar  el  cste  Ceal de  lós
tipos  dreadnouglzt  y pre-dreadnoughl.  Antés  de  planear  el  »Dread
nought»  y  cuando  la  escuela  de  los  desplamientos  moderados
prevalecía  en  la  política  del  Almirantazgo,  se.pagaba  un  millón
de  libras,  proximamente,  por  cada  uno  de  los  buques  tipo  <Dun
can»  con  1 L000 one1adas  de  desplazamiento,  uia  velocidad  nomi
nal  de  19 millas,  y  una  coraza  de  cintura  con  7 pulgadas  do  expe
sor  en  el  centro  del  buqic.  que  disminuía  á 2  pu]gadas  en  lapopa  y  á  •ij  pulgadas  ú  popa  Era  este  un  alto  precio  para  bu

ques  de.  aquel  tipo  sin  que  de  ello  nadie  protestara.  Vinieron,
luego,  los  buques  del  tipo  <Foriniciable,»  que  costaron,  én  núme

ros  redondos,  un  millón  de  libras  cada  uno,  lo  que  ya  representa
ba  mejor  empleo  del  dinero  que  con  los  »Duncans».  Cuando  se

dcidió  la  construcción  dci  tipo  <(King Edward  VII»  se  rebasó  en
el  precio  al  millón  de  libras.  Estos  buques  representaban  un
aumento  del  tonélaje.dc  1.350 toneladas,  estaban  mejor  píotegi
dos  y  niucho  mejor  armados,  y  su  coste  varió  desde  1.211.000 Ii-
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bras  que  fue  el  precio  del  Britanmo, hasta  1 360 000  hbas,  en  el
Commonsealth  -

Los  cruceros  acm azados  de  la ópoea  correspondiente  excedian
ya  en  el  coste  el  millon.  de  libias  El  Black  Pruice  costo  1 123 789
libras  y  algo  menos  el  Du.e  of Eclinburglz, mientras  el  Acinlies  sa—
ha-por  el  mismo  pa cero  que  el  acorazado  Africa  del  tipo  «King
Edard  VII»  Mas  taide,  se  construyó  el  Lord  Nelson  y  damas  bu
ques  de  su  giupo,  pudiendo,a  partir  de  ellos,  dar  los  pi ecios
eictos  de  coste  de  las nuevas  unidadeb,  según  las  cuentas  de  los
gastos  de construcciones

Artillei  fa principal      Coste en libras

Loid  Nelson»           4 12 pulgochs,  10’-9,2 pul   1 50  030
•  .-  •.         «Agamemnon:4-1    » .  .10—92 pul:  .  j.51O331.

«Dre4dnought»110-12  .  »  --                 : l554.54dndomitable»8-12     »  .               1628.408..     -

«Inflexible»812.-.  »                  1.5&.884- .

«Invencible             8 12    »               1 043  143
«Superb»               l0 12  »  1 510  657
«Temeraire>            10 12  »  1-5)5922
«Vanguard              10 1.  »  1  431  941
«Golhngwood»          10 12  a  1  448  628
Indefatigable»          8 12     »               1 343  187

«Neptune»              1012 •  1428556
«St  Vincent            lid 12  »  1 479298
«.Oolossus»              0 12  1 506 903

.1012  :  »  .  .•.  .  1.498.362
«Monarch»              10 13  »  1 687  762
«O.iion»  10 13  »  1 8167l9

Puede  sei  dudoso  que  el  Orwrx, cuyo  piecio  es  doble  que  el
del  Giory,  construido  en  1900, representa  un  empleo  mas  econó—
inico  del  dinero,  y  que  cualquier  oficial  de Marina  ha  de  preferir
la  posesión  de  dos  buques  tipo  Orton  en  lugar  de  tres  Duncan,
auniue  unos   otros  tienen  el mismo  coste,  si  tiene  e  cuenta  el
autn3nto  de  protección  y  armamento,  y  la  mayor  velocidad  en  -

cuat  o ó cinco  millas9  Cotegemos  ahora  el  C’ommonwealth, que  cos
t.  1 40d 000 libras,  con  el  Orton,  cuyo  precio  solo  excede  en  unas
200 OdO libras,  y  observemos  el  hecho  de  que  el  coste  de  estos  úl—  -

timos  buques  no  es  apiemablemente  mayor  que  el  gasto  que  su
puso  el  Lord  Nelson  Estas  ciñas  demuestran  que  las  quejas
acerca  del  aLmento  de  precio  de  lo»  ireadnouglzts  no  tienen  lun
daniento  solido  Lo mas  probable  es  que,  si no  se  hubiera  ideado
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el  tipo  dreadnought  y  hubieraeontinuado  la  construoclon  de  nr
ques  con  armamento  mixto,  una  unidad  de  valor  correspondiente’
al  Orlen  hubiera  costado  bastante  má  que  éste.La  introducción
de’un  calibre  más  crecido  para  la  artillería  contra  torpederos.
sustituyendo  los  cañonesde  cuatro  pulgadas  por  los  de  seis  pul—
gadas  supondrá  un  considerable  aumento  en  el  oste  dQ los  últi
mos  buques  ingleses;  pero.cuando  seiene  en  cuenta  el  aumento.

-    de  desplazamiento,  la  mucha  mayor  velocidad  y  el  considerable-
acrecimiento  cnla  potenciad-e  la  artillería  se  impone  la  conlu—
Sión  de  qu  durante-la  era  de  los  dreadnouglzts  es  cuando  Ingla-
terra  ha  ‘tenido  buques  rñás  ecotiómico.

Dbe  observarse,  además,  que  Inglaterra  construye  más  bara
te  que  cuaquiér  otro  país.  Los  buques  alemanes  del  tipo  Oste
friesiand.  cuestan,  unos  2.300.000 libras;  los  acorazados  italianos
que.  empiezan  ahora  á  prestar  servicio,  aunque  sólo  .desplazan
19.400  toneladas  representan  un  gasto  de  2.250.000  libras  cada
und;  los  nuevos  dreadnouglzts  aastriacos  cuestan  unos  2.50Q.000 li

•  .    -  bras,  y  el  precio  de  los  Delaware  americanos,  con 20.000 toneladas,
no  baja  de  1.850.000 libras.  En  el  momento  en  que  existe  cierto
descontento  por  el  coste  de  los  armamentos  navales  en  Inglate
i’ra  bueno  es  que  el  público  sepa  que  los  buques  británicos  no tan

•    sólo  son  excelentes,  sino  que  son  baratos.  Además,  do  las  últimas
cifras  oficiales  se  desprende  que  la  construcción  en  los  astilleros
oficiales  compite  con  la  de  los  establecimientos  más  acreditados.
El  lnvin’clble, construido  en  Elswick,  cuesta  1.643.143 libras,  mien
tras  que  el  ludefatigable,  construido  en  Devonport,’importa  sola-

-  mente  1.343.187; y en  tanto  que  en  El’swick  se  construye  -el Mo-’
ndrclz  por  un  precio  -de  1.687 762  libras,  el  •Orlon, construIdo  en

Portsmouth  cuesta  71.000 libras  menos.-—- (ihe  Naval  aud Mllitary
Record.)  .

Los  arazados  de  la  clase  <Queen  Elizabeth».—El  estado  deconstrucción  de  estos  acorazados  permite  a  apreciar  claramente

qie  señalan  un  notable  avance  sobre  sus  inmediatos  predocaso-,
-   res  los  «IronDuk».  Su  desplazamiento.  será  de  unas  27.000  tone

ladas,  ó  sea  2 000 más  que  los  últimos,  y sus  características,  en  ge
•    neral,  se  aproximaraii  más  á  las  del  crucero  de  combate.  Sus má

quinasde  .6:000 caballos  permitirán  alcanzar  ampliamente  1  ve
locidad  ‘calculada  (le 25 millas.  La  prtección  será  la.de  un  acora
zádo’,  indicandose  para  la  cereza  de  flotación  un  espesor  de  13,5
pulgadas.  Por  último,  y no  es  esto  lo  innos  importante,ei  arma-’
mente,  consistirá  en  piezas  de  calibre  superior  á  los  de-cualquIer
otro  buque  de  io  que  ‘hoy se  eonstrtyeh,  á excepción  def  accra-’
‘zado.japonós  Fusa, al- que  se  asignan-  cañones  de  15 ‘pulgadas,  lo

•  ‘  mismo  que  en  los  buques  británicos.        :



t6                    MO T113

Parte  por  razones  de  peso,  y  en  parte  también  para  faci!rtar  la
ma  or  distribución  del  armamento  secundario  de  seis  pulgadas,
los  buques  del  tipo  «Warspite»  sólo  montaran  ocho  piezas  de  15
pulgadas,  lo  mismo  que  lo  cruceios  de  combate  El  cañon  Yic
kers  de  15 pulgadas  pesa  96 toneladas  y  dispara  una  granada  do
1950  libras,  siendo  asi  que  cada  una  de  las  piezas  de  13,5 pulga
das  del  ¡ron  Duque  pesa  76 toneladas  y  su  pro  ectil  1 400  libras
(The  Naval  and  Military  Record)                          —

El  aumento  de  calibre  —Aunque  la  tendencia  al  aumento  de
calibre  es  general  en  todas  las  naciones  maiítimas,  continúa
siendo  un  tema  tan  importante  como  discutido,  y  no  faltan  escri
tores  técnicos  que  se  muestran  es.cépticos  o  que  combaten  5am e
jante  tendencia  Entre  los  diversos  articulos  publicados  sobie
este  asunto,  es  interesante  el  que  con  el  nombre  de  «Cañones  de
super  calibre’>  publicó  no  hace  mucho  el  Naval  and  MílLtaty Re—
cord,  cuyos  principales  argumentos  extractamos  a  continuación  -

Después  de  hacer  notar  el  progiesivo  aumento  de  calibres
-en  casi  todas  las  mrinas,  observa  qtie,en  geneal,  todos  ls  cfi-.

males  de  Marina  que  escriben  en  los  priodicos  y  revistas  ingle
ses,  y  que,  naturalmente,  no  están  en  aotio  servicio,  se  pronin.
cian  contra  el  expresado  aumento  Puede  afirmarse,  en  cambio,
que  la  mayor  parte  de  los  oficiales  en  activo  son  favorables  al
duniento  de  calibie  En  realidad,  el  actual  cañón  de  343  mm,  se
gún  ha  demostrado  claramente  Sir  Oyprian  Bridge,  es  más  que
suficiente  para  tesponder  á todas  las  necesidades,  siendo  su  al
ance  útil  el- máximo  á- qie  es  posible  ombatir,  alendó  su  pro
yectil  capaz  de  perforar  cualquiei  a de  las corazas  que  hoy  eiis
ten  y  de  causar  importantisimas  avoilas  al  estallai  en  el interior
-ae  un  buque-Ese  cañon  puede  disparar  un tiro  cada  70  segundos
-y  su  vida  útil  esta  iepresentada  poi  unos  80  disparos  con  carga
¿de  combate  Y,  si el aumento  de  alcance  es  inútil,  si  la  mayor  pez
foración  es mas  bien  perjudicial  a los  efectos  de  la  explosion  de
la  carga  mteina  del  proyectil,  si  con  el  aumento  de  calibre  seia
menor  la  vida  del  cañón  y  menoi  tamb  én,  probablemente,  la
velocidad  del  tiro,  de  modo  que  en  el  mismo  período  de  tiempo
un  buque  armado  con  oche  cañones  de  381 rnilimctros  no  podra  /

-disparar  mayor  peso  de  metal  que  ot’o  buque  aimado  con  diez
/caffoñes  de  343. ¿,A qu  conduce  pasar  del  calibre  de. 343 al de  381
:injljrnetros?           :                        -

-             Las razones  que  abonan  este  cambio  son  más  bien  de  mdole
-moral,  y su f’indan,  principalmente,  en  los  efectos  que  se  supone
han  de  causar  en  las  tripulaciones  enemigas  las  granadas  de
grandes  dimensiones  1’ u  lo  que  se  refiere  a  daños  matei  iales  el
¿calibre  de  305  milimetros  seria  suficiente  Pero  limitandose  al



efect  moral  ¿es  efectivamente  cierto  que  los  proyectiles  de  ma
yor  calibre  deben  causar  efecto  tambián  mayor?  La  duda,  cuando
menos,  se  impone.  En  ‘el  extranjero  se  construyen  muchos  bu
ques  capaces  de  disparar  en  combate  una  andanada  de  doce  ca
fones  de  305 milímetros,  y  que  en  la  primera  fase  del  enceñtro
por-  lo menós  rnientDas en  las  torres  existe  reserva  ‘de municiones,

•     podán  diÑparar  los  doce  cailones  cada  cincuenta  segundds.  Y, si
los  posibles  enemigos  construyen-  buques  con  dece  piezas  de

•     305 milímetros  y  proyectan  otros  con  doce  piezas  tambión  de  356,.
•      es lícito  preguntar  si  vale  la  pena  (le  proyectar  acraaadós  con

ochó  caflones  de  381  milímetros.  El  volumen  de  fuego  de  esas
ocho  piezas  esinferior  al  de  doce  de  356  milímetros,  y  es  muy
dudoso  que  sus  efectos,  tanto  morales  como  materials,  -fueran
superiores,  no  sólo  á  los  de  doce -piezas  de  356  rnilímetr.os,  sino
tambión  á  los  de  doce  cañones  de  305 milímetros,  á óáusa  de  la
mayor  rapidez  d  tiro.  Es  evidente  ,que,  á igualdad  de  las  demás

-  -   -  condiciones,  cuanto  mayor  es  e1-núrie’ro  de  disparos  tanto  mayor
es-tmbi&n  el  número  dó  proyectiles  colocados  en  el  blanco.  Es

-   asunto  de  estudio  si ,enla  práctica  un  Río  de Janeiro,  con  una  an.
danada  de  cat’orce  cañones  de  305  milímetros,  es  hiferior  á  un
Oriorz, con  diez  cañones  de  343 milímetros,  ó  á  un  Warsbite  con
ocho  pie.as  de  38L  -  -                  --

-     Evidentemente,  no  puede  establecerse  una  comparación  entre
distintos  btiques  concretándose  tan sólo al  punto  de  vista  de  la  ar
tillería.  Es  erróneo  medir  el  valor  combatiente  de los  buques  por

-     el peso  de  los  proyectiles  qu  pueden  diparar  en, una  determiña
da  fracción  de  tiempo.  Es  preciso  tener  en  cuenta  el  factor  perso

-     nal, y  para  ello  no  basta  examinar  los  resultado,s  de, los  ejercicios
•         de tirQ al blanco,.  ‘porque son  muy  diversas  las  condiciones  psíqui.
-        ‘cas-en que  se  verifican  á  las  de  ‘un verdadero,  combate.  Un  ejem

‘pb  de  lo  qüe  decimos  lo  proporciona  el  combate  de’ Tsushima,
-         ya qñe  recientemente  se  ha  demostrcdo  que  la  escuadre  rusa,  en

•       lo ue  se  refiere  á ejercicios  de  tiro,  distaba’muho  de  acusar  fal
ta  de  prepalación,  or  lo  que  u  derrote  debe  atribuirse  á la  más

-        conipleta carencia  de fllness  to vin.
Otro  factor  debe  tomarse  en  cuenta,-  y  es  la  resistencia  que

presentan  los  buques  al fuego  de  su propia  artillería.  Es  muy  fre
cuente  en  estos  últimos  tiempos  que  un  buque  realice  satisfacto
riamente  las  pruebas  de  su  artillería;  pero  que  tenga  que  repa
rar,  poco  despuós,  los  daños  que  ha  sufrido  pór  las  pruebas.  Se
gún  parece,-  en’ algunos  de  los  más  modernos  buques  ingleses  ha
sido  tan  desastroso  el  efecto  del  tiro  simultáneo  de  sus  cafio
ñes’fte  ‘-grueo  ‘calibre,  óue  se  ha  creído  ii.ecéario  adoptar’  en
el-tos.d-e-termina-das  disposiciones  pa-ra  evitar  que  el .fuegó  pudie.

-  ra  hacerse  á la  v  dn  todas  las  piezas.  Se  d-hie .qiie eia  Taushima
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muchos  de  los  buques  insos  itfrieron  importantes  avenas  a  au
ea  del  fuego  de  sus  pi opios  cañones  Inconvenientes  anIogos,
aunque  no  tan  graves,  parece  que  se  han  apreciado  en los  dps  bu
ques  ingleses  tipo  Tiiumph»

Una  prueba  de  la  irnpctrencIa  de  estas  consideraciones,  nos
la  proporciona  el  hecho  de  que  en  Alemonia,  en  la  ictualidad,  el
ai  mamento  de  sus  buques  es,  proporcionalmente  al  toeelaje,  ni-
inferior  al  de  loe baques  ingleses,  cuando  anterjoirnente  se  ven
ficaba  lo  contraito  Los  buques  del  griipo  €lCaisr,  con diez  caPo
nes  de  305 milimetios,  tienen  un  desplazamiento  de 24  00  tone-      -

ltdas,  nuenti  as  el  Neptune,  inglés,  eón  el mismo  armamento,  solo      -
—      desplana 20200  toneladas  Es indudablc  que  los  acorazados  ale

manes  iesistiian  mejoi  el  esfuerro  de  un  fueg  prolongado  con
sus  cañones  de  grueso  calil»  e

Otro  argu,mento  contia  el  aumemo  de  cahbie  es  que  supone
una  disminución  de  la  vida  del  cañon

Aciostacion   aviacion  —Como  es  publico,  en  los  talleies  ale-
inanes  de  la  casa  Pa’ sayal,  en  Bitterfeld,  se  constituye  un  dirigi
bie  ¿igual  al P  14 adquirido  pci  el  gobierno  raso  Posteriormene
se  ha  conceitaclo  un  tratado  entre  la  casa  Parseval  y  la  ingles
Yickers,  por  e]  cual  adquiere  esta  ultirna  la  heencia  para  coas
truir  duigibles  del  tipo  mencionado  iara  Inglaterra

En  los  primeros  d  as  del  pasado  Marzo  se probó,  en  un  vi’i
de  Jarubourough  a  alvsbury  Plain,  un  digible  expeumeiit  i,
formado  con  la  envolvente  del  dirigiole  militar  Beta y  con  la  bai
quilla  del  dirigible  naval  Willows  Se ignoran  los  res  altados  pr  c
ticos  de  ea  experiencia

La  sección  nasal  del  Royal  Fíyzrzg Corps  clcsaii olla  en  lo  qua
-.     va  transcurrido  de  año  una  gi an  actividad,  nue  e  oficiales  hm

ganao  a  el  diploma  cia pilotos  a’iadores,  y  á  estos  seguiraa  en
breve  muonos  otros  Se  han  hecho,  ademas,  rias  compias  Qe

adroláiis.  y  aerohidroplanos.  He  aquí  un  eitactq  de  las  úlli        -

más  pruebas  de  reeepcion  de  anaratos  llevados  a cabo  por  el  Al
mirantazgo  butanico

El  26  de  Febi  ero,  en  el  aerodromo  naval  de  Eastchuich,  bajo
la  dii  eccioñ  del  comandante  Samson,  Jefe  de  la  aceden  naval  dl
«R  F  C,  se  ha  probado  el  monoplano  BlerioV»  para  dos  tirpu
lantes  situados  uno  tras  otro,  que-se  exhibió  hace  pecó  en  la  ex-.

2         oónde  aidión  de  Ldndres  ‘  :

-  -.   ..   :  Piiotdó  por  el  aviadorG.  H.amel,  el  aeroplano  harealizdo
desahogadamente  todas  las  pruebas  volando  eluiante  mas  de
una  hora  entre  f 000  y  2 000 metros  de  iituia,  y  -ascendiend&  a
1  000 inétros,  en  la  prueba  de  rapidez  de  ascensión,  en  bastante
menos  tiempo  lel  exigido
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•           -En Sheerness,  bajo  la  dirección  del  piloto  Renaux  se  ha  pro
bado  el  primer  aeroplano  navalbiplno,  de  la  marca  M. Farman,

•     adquirido  por  el  gobierno  británico.  •.

Las  pruebas,  que  han  sido  satisfactorias  á  pesar  de  las  defa—
•        vorables condiciones  atmosféricas,  presentaban  &n particular  ja

terós  desde  el  punto  de vista  naval,  puosto  que,  además  de  los  en.
•     sayos  de  velocidad,  altura  y  duración,  comprendían  una  prue.

ha  de  remolque  en  la  mar,  á la  velocidad  de  22 kilómetros  por
•       flora.  ••

También  en  Sbeerness,  bajo  la  dirección  del  aviador  Chemet,
•    se  han  probado  dos  hidroaeroIanos  monoplanos,  sistema  Borel,

4ue  so,  igualmente,  los  primeros  de  ese  tipo  ad4uiriçlos  por  la
marina  inglesa.  Las  pruebas  se  efectuáron,  asimismo,con  mal
tiempo,  por  lo  que,  los  buenos  resultados  obtenidos,  son  doble-
mente  irnpditante.

Se  dice;  además,  que  el  Almirantazgo  ha  decidido  adquirir  en
(Francia  n  grupo  de  tres  aeroplano  navales,  biIanos  y  dl  tipo
Caudron.

lJna  de  las  nuevas  estaciones  aéreas  parece  que  se  situará  en
•       la extremidad  occidental  de  la  isla  d  Wigbt,  y  otras  dos  en  el

Condado  de Kent,  un,a d  llas  ea Kirig-Nort.--—(RivistaMarittima.)

ITALIA

Lanzamiento  del  Andrea  Dria.—En  Spezia,  el  día  30 de]  pa
sado  mes. de  Marzo,  ha  sido  botado  al  agua,  á  preenoia  del  Rey
y  la  Reina  de  Italia,  el-acorazaio  Andrea  Doria.

El  nuevo  dreadnought  no es  el  primer  buque  acorozado  que  en
la  iÇlarina italiana  lleva  el  nombre  del  ilustre  á1rirante  genovés.
EnSpezia,  también,  y  en  la  misma  grada,  que  acaba  de  quedai’
desocupada,  se  construyó,hace  venticinco  afios  el  primer  Andrea
Doria.  Fud  aqiel  un  acdrazado  de  11 200 toneladas  gemelo  del  MÓ
rosini  y  del  Raggero  de  Launa,  y  proyectado,  como  estos,  por  el
ingeniero  Micheli.

-  La  construcción  del  iiuevo  Andrea  Doria  se  ordenó  en  Sep
tiembre  de  1911; pero  los  trabajos  en  grada  no  comnenzadon  real
mente  hasta  el  24 de  Marzo  del  aáo  pasado,  cuando  el  •aopio’  de
nateriales  y  los trabajos  preliminares  de  taller  habían  seguirad
la  continuidad  de  los  trabajos.  Resulta,  por  lo  tanto,  que  el  bu
que  ha  sido  botado  al  agua  un  añp  después  de  puesta  su  qbilla,
y  quince  meses  dspués  de  haber  empezado  efectivament-  las
obfas.  •  •  -

•  El  nuevo  dreadnóaglit  es  el. quinto  dlaflota  italiamia, y  su tipo
es  igual  al  del  Conie di  Cavoar,  proyctados;los  dós,  por  di pres’
tigiosp  ingeniero  naval  E  Masdea;  peroprenta,  respecto  al  úl
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timo  algunas  diferencias  los  diez  y  oeho  cañones  de  12Q milfme—
tros  del  Cavour se  1ian sustituido  en  el  Dorza por  diez  y  seis  pie-

-         as de  152 mihmetros,  y los  palos  del  último  seran  de  celosia  o
jaula  como  en  los  acorazados  americanos

Las  caracteristieas  principales  son  las  siguientes  eslora  entre
perpendiculares  168,96 m,  eslora  en  la  flotación  17550  m,  manga
micima  28 m,  desplazamiento  en  caiga  normal  22700  toneladas,
y  calado  medio  8 52 m

El  armamento  coisistira  en  trece  cañones  de  305 milimetros,
montados  en  cinco  torres,  tres  de  ellas  con  tres  cañones  cada  una
y  des  con dos  caftonós,  diez  y  seis  cañones  de  152 milimetios  re
partidos  en  bateiia  y  cubierta,  veinte  cañones  de  73 milimetios,
tres  tubos  submarinos,  lanzatoipedos,  dos  laterales  y  uno  en  el
codaste

La  proteccion  consiste  en  una  faja  completa  de  flotación  de un
expesoi  maximo  de  250 milimetros  que  disminuye  en  los  antre—
mos,  los  tras  eses  tienen  un  expesor  de  150 milimetros  y  la  cora
za  de  la  artilleria  secundaria  240 milimetros  La  cubierta  princi
pal,  la  de  bateria  y  la  protecti.riz  estan  formados  por  dobie  plan-
cha  con  Jo que  se  asegura  una  buena-proteccion  horizontal

El  aparato  motor  es  deturbinas  del  tipo  Paisous,  con  cuatro
ejes  y  otros  tantos  propulsores  Las  calderas  son  veinte,  del  tipo
Yarrow,  y  la  mitad  de  ellas,  proximamente,  estaran  dispuestas
para  combustible  liquido,  la  otra  mitad  podra  uti1iza  india
tintmente  el  caibon  ó  el  petroleo  La  potencia  prevista  para  las

—            maquinas es  de  24 000  caballos  efectivos,  con los  que  se  calcula
alcanzar  una  velocidad  de  23 millas  La  provisión  normal  de  car
bón  y  petróleo  asciende  a 1 000 toneladas

La  dotación  se  compone  de  un  total  de  994  hombres,  44  de
ellos,  oficiales

El  bitque  estaba  sumamente  adelantado  en  el  momento  del    -

lanzamiento,  completamente  terminados  todos  los mamparos  por
—        debajo de  la  cubierta  protrectriz  y casi  terminados  los  snperio

res.  Elpeso  -de-óasco•en  el  momento  de  ser  botaco  al  aguaera
de  7 600 toneladas  —(L’ italia Marittirna)

Nuevo  sisemi  d  almaeÑiar  y  conservar  las  pólvoras  á•bor-.-       -•

do  —Para  los  cinco  dreadaoughts de  la  clase  Oavour,  se  ha  adop
tado  una  clisposicion  completamente  nueva  en  la  conservncion  de
las  pólvoras  -á bordo,  esta  permite  pai a  cada  acorazado  realizar
una  economia  da  132tone1adas  en  el  peso,  y  en  el  precio  pioxi
mamente  900 000 francos  iespecto  al  sistema  anterior

L  antigua  cartuchera  de  metal  dedamauzza-  italiana  pesa
ba  42 kilos  por  elemento  de  carga  de  30  irnimetros  sin  couai  ej.
peso  de  los  accesoro  Ahwa bien  la  dota0(5n usual de uiia pieza

ç
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de  305 milímetros  es  de  100 disparos  de  gurra  y  componiéndo
•    se cada  carga  de  cuatro  elementos,  resulta  que  era  preciso  dispo

-     ner  de  400 cartuoheras  de  metal  para’ contener  400  elementos  de
carga  necesarios  á cada  pieza  de  305 milímetros,  lo  qiie  hacía  un
peso  de  1S.800 kilos  por  pieza  sin  tener  en  cuenta  el  peso  d  los

•  :      accesorios.
Con  el  nuevo  sistema,  para  -oIoar  400  elementos  de  carga,

solo  son  pi-ecisos  200 tubos  de  hierro  galvanizados’dispuestos  en
•        tongas ó  arniarios  de  10 tubos;  cada’tubo  contiene  doSeleinentos,

ylos  doscientos,  tubos  pon sus  aoesorios  solo  representan  un  peso
de  3.560 kilos  pSr. pieza  de  305.-La sobre  carga  de  los  pesos  do los

•  antigu6s  ascesorios  se  ha  suprimido;  las  tongas  ó  ármarios’soio
exigen  1ieros.’agnkntes  ‘á las  cubiertas,  y  barras  de  apoyo  para
las  pilas  infóriores.

•  .  .  Cada’tubo  se  hace  rigurosampnte  estanco  al  agoa  y  gas  por
•  medio  de  un’fSrro  6  dubirta  de  caucho.  En  Spezia  se  haii  hecho

experiencias  hiiiy  detalladas  de  este  procedimiento  y  se  tiene  la
certezá  de  que,  en  el  caso  de  anegarse  los  pañoles,  el  agua  solo
servirá  corno  elemento  refrigevacior,  lo  ual  es  esencial,  y. los
cartuchos  no  solo  no  quedaron  inutilizados  sino  que  no  sufrirán
perjuicio  por  el  contacto  del  água.’  ‘  .          . -

La  rapidez  dél  manejo  de  los  tubos  en  el  momento  del’  fuego
responde  á todas  las  exigencias;  un  hombre,  no  emplea  ‘más  de
cinbo  segundos  en  abrir  y quitar  la  cubiertá  de  ‘mí tubo  que  en—
cierra  dos  elementos  de  carga;  los  cuatró  elementos  necesarios
para  un  disparo  de  cañón  de  305  estarán  por  lo  tanto  listes  en
diez  segundos.  El  sistema  está  constituido  de tal  modo  que,  si  un
elemento,  de  carga  se  descompusiese,  ‘la llama  y  el  gas,  se  escapa
rían  en  sentido  longitudinal  á causa  de  la  menor  resistencia,  de
tal  manera  que  51 accideitó  tendría  grandes  las’pro,bbi1idades  de
ser  localizado  y  si fuese  ‘necesario  anegar  el  pañol,  los  cartuchOs,
gracias  á la  cubierta  estanca  de  Sada  tubo,  no  sufrirían  perjuicio.

-  ..    Cada  tubO  tiene  1,30 metros  de  longitud’  y  33  ceitímetros  de
diámetro,  pesa  16’kilos  y  puede  contener  dos  elementos  de  caiga.
El  armario  de’lO  tubos’ que  sirve  paracinco  dispaios,  con  todos
Sus  accesOrios,  pesa  178 kilos.  Siendo  de  100  disparos  por  pieza.

-        el aprÓvisiónamiento,”eI  peso  de  todos’los  armarios  no  exeede
por  consiguiente  de  3.560 kilogramos,  exi veá  de  16.850’del  siste
ma  anterioj,  no ‘Oomprendiendo  los  entaquillados.  En  conjunto,
la  economía  de  peso  conseguida  por  acorazado  pasa  de  150  tpne—
ladas  y la  de  precio  sube  á  varios  cientos  de  rnils  de  francos.
(Del  Mornteur).
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1royecto  de  presupuesto  para  Fi  Marina  en  1913 14 —FI  pio
yecto  d  presupuesto  pai a1a  Marina  en  1913 14 se  ha  presentado
al  Parlamento  el  dia  5 cIa Febiaro  El  total  de  los  creditos  pedi
dos  se  cdsa  a 255 981 228 francos,  lo que  representa  un  aurn’nto
da  8480  000 francos  proimament  sobre  el  anterior  Los  gastos
ordinarios  se  e1evan  a 11L925 970 francos  y  los  extraordinauo-  á
.i44055258.                        :

Entre  los  gastos  ordinarios  34 millones  d  francos  estan  con
agi  ados  a los  sueldos,   32 i. las  construccioues  navales,  entre  los
-extraoidrnarios,  S6inillones  de fiances  proximainente  se  destina

-         ian á la  eonst»uccion  de  buques,  34 millones  y  medio  a la  aitillc
ria,  33  millones  proximainente  á  reparaciones  y  una  suma  de
265000  irancos  a  la  aeionautica  (Del  Moniteur)

Clasificacion  de  los  buques  —En Septiembre  ltimo  se  publi—
oó  la  siguiente  nueva  clasifieacioa  de  los  buques  de  la  ota

1   Acorazados
2   Cruceios  de  combato
3  Crucei  os  de  primera  clase,  de  ma  de  7 000 toneladas

-          4  Ciuceros  de  segunda  clase,  de  meifos  de,  7000  tonelada.
—       5  Guardacostas  de  primera  clase,  de  mas  de  7 000 toneladas

—     6  Guardcostasde  segunda  clase,  de menos  de7  000toneladas
7  Cañonetos  de  primera  clase  de  ni  s  de  $ 000. toneladas
8  Cañoneros  de  segunda  clase,  de  manos  de  $000  toneladas
9  Destroyers  de  p’imera  clise,  con mas  de  1 000  toneladas,

de  segunda  clase,  de  600 a  1 000 toneladas,  y  de  tei ceta  clase  con
menoa  de  600 toneltidas                            -

l0  Torpederos  de  pumera  clase  con  mas  de  120  tonladas,
de  segunda  clase  co’i  menos  cte 120 toneladas

11  Sub’narinos
De  los  baques  captuiados  á Rusia  en  la  última  guerra,  solo  al

Ilizen  antiguo  Retwizan  se  la  consideia  con  valor  militar  sufi
ciente  pala  ser  ci-isificado  como  acotazado,  todos  los demas  se  in
cluen  en  la  categona  de  guaidacostas  de  pumera  c’ase

•  Los  cruceros  modernos,  oderosamente  armádos  y  acorazados,
se  o’asificanomo  orucetos  de  combate  El  Ch’ haya,  el  Yodo y  el
Moganu,  antiguamente  llamados  avisos,  se  colocan  ahora  en  la
categOría  de cáñoneros  de  primdra  clase.  1

Los  Toyohashi1 Karasaki,  Maizslcu y  Matsue,  que  fueron  en  su
origen  iapores  met cantes,  no  se  clasifican  como  auxiliares  sien
do  considerados  como  buques  de  guerra  bajo  el nombre  de  anti
guos  cruecios  de  segunda  clase  para  la  deiensa  de  costas  (United
State  Naval  Instituta  Proceedings).



La  próxima  guerra  punto  de  mira  para  as  constrceiones  na
vales.  - ---El plan  naval  del  golierno  japonés  ha  sido  explanado
ante  una  subcomisión  de  la  Comisión  le  presupuestos  y,  aunque
la  pr.nsa  noasistió  á la-reunión,  el  porióJço  Asahi  publica  una

reseíia  do  lo tratado  la  que  da  como  cierta.
Según  ese  periódico,  el  Almirante  Takarabe,  -viceministro  de

marina,manifestó  que  los  proyectos  de  aumento  de  la  flota  habían

sido  modificados  á causa  dé  la  situaciónfinanciera  del  país.  Pri—
-        mOramente  se  propuso  onstituir  una  flota  bastante  poderosa

-    para  batir  la  de  otra  potencia  naval  que  había  sido  tenida  espe
-  -  cialment’e  en  cuenta  por  el  gobierno  al  elaborar  su  plograma

•     - -  naval.  Esa  potencia  podía  (6  podría  muy  pronto)  enviar  su  prin
cipal  escuadra,  compuesta  de  21 acorazados  y  cruceros,  á loé ma
res  en- que  ‘es posible  se  rifla  la  próxinih  guerra,  tan  pronto  fuese

-   -  -  necesario.  -  -  -

El,  propósito  era  aumentar  el  número  do  buques  de  cada  es-
-  .      cuada-desc1e  seis  á ocho  y,  para  conseguirlo,  precisaba  construir
-  -   .  ocho  acorazados,  siendo  ademásnecesarjos  oeho’criiceros,  diez  y
-  -       seis cruceros  exploradores  y  ciarenta  y pcho  destroyers,  con  un

coste  total  de  1,350.000.000 de  peetas.  Teniendo  en  cuenta  el-ac
tual  estado  de  la  hacienda,  so  apreció  ue  cra  imposible  llevar  á
cabo  un  programa  naval  de  tan  vastas  proporciones.  En  lugar  de
los  ocho  acorazadospudieran  construirse  siete  (siete  dreadnoughts

1           do 25.000 toneladas  cada  uno),  y  en  vez  d  los  ocho  céuceros  sólo
cuatro,  dol  tipo  dreaclnougfmt,  reduciendo  el  número  do destroers

-  -       á cuarenta.  En  catas  cifras  no  se  incluyen  los  buques-  que  actual
mente  se  construben:  en  Kurc  un  acorazado  de  27.500. toneladas,

-      -  llamado  Furo,  y  no  menos  de  ocho  cruceres,  de  27.500  toneladas
-  -   cada  uno,  en- diferentes  arsenalos  -  -

El-gobierno  estimé  que  el  coéte  de  este  programa  reducido  no
-  -    excedería  de  980.000.000 do  pesetas;.  pero  no  se  atreve  á  empren

derlo  todaPía,  contentáxdose  porhora  con  el  que-  pudiera  ha
marsa  programa  de  los  3  millones  de  yens  (232.500.000 ptas.)  Se
gún  esto  la  flota  -principal.  (le-la- Ai’mada  Japonesa  consistirá  en

-          doce buques:  ocho  acorazados  y  cuatro  ci’uceros.  Esta  flota  os bas
tante  poderosa,  por  si  misma,  para  hacer  frente  á los  veintiun  bu-

-          ques de  la  potencia  an-tes aludida,  Para  completar  ese  programa
modificado  se  construirán  tres  nuevos  acorazados.  (TlieNavatand

-  .      Military Record).  -  -

-                ESPAÑA -  -  -  -  -  -  -  -

-  -       - Botadura  del  acorazédo  Alfonso  XIIL—El  día’  7  del  actual
-   -  -  ha  tenido  lugar  en  los  astilleros  del  Ferrol  el-solemne  acto de-bo1  -
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tar  al  agua  el  segundo  acoiazado  de  los  tres  que  eonstitaen  el
primer  programa  de  reorganizacion  naval  Asistio  al  lanzamien
to,en  ieresentacion  de  S  31  el  Bey,  S  A  R  la  Serernsima  mían
ta  D  Isabel,  á  la  que  acompaiaban  el  Ministro  de  Marina,  las
Autoridades  del  Apostadero,  Representación  del  Consejo  de  Ad—
rnnistraoion  de  la  Sociedad  Española  de  Construcojon  Nmal  y
numerosos  invitados

No  describimos  la  uiiponente  y  simpatica  ceremonia  porqué
de  ella  han  dado  cuenta  muy  detallada  los  periódicos  diarios  é
ilustrados  no  piofesionales,  ni  añadiremos  tampoco  los  datos  y
carao  eristics  del  nuevc  acoraiado,  conocidos  ya  de  todos  nues
tros  lectores  y  publicados  poi  la  RCiST  GENERAL DE  MARINt
cuando  se boto  al agua  el  acorazado  Espaiia,  que  debe  entrar  pron
to  en  el  periodo  de  pruebas

/

-   -:.  -

--                     -
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•        Radiotelegramas  de  interés  general—La  estación  radiotele
gráfica  de  la  torre  Eiffel  trasmite  todos  los  días  á  las  diez  horas
cuarenta  y. cinco  minutos,  y  otras  dos  veces  má  con  dos  minutos
de  intervalo,  la  hora  del  meridianode  G.reenwich  en  la forma  ya
descrita  en  otra  ocasión  por  la  REVISTA  DE  MARINA. Inniediata
mente  después  de  dar  la  hora,  trasmite  un  telegrama  metoQroló
gico,  redactado  por. la  Oficina  Central  Meteoo1ógica  (B.  O.  M.) y
ue  se  refiere  á las  seis  estaciones  siguientes  designadas  por  su
inicial:  Rekiavik,  Islandia  (R.); Valentía,  Irlanda  (V.);  Ouessant,
Francia  (O.); La  Corufía,  Espafía  (O.);  Hoita,  Azores  (II.);  Saiiit
Pierre  et .Miquelon  (S.)

Para  cada  una  de  esas  estaciones  eltelegrama  expresa:
l.°  La  altura  barométrica,  omitida  la  cifra  de  las  centenas.

2.°  La  dirección  del  viento  según  la  rosa  dé  1 á.32.
3.°  La  fuerza  del  iento  de  O á 9.
4.°  Estado  del  mar  de  O á  9.       -.

Las  estaciones  de  Rekiavik  y  de  Saint-Piere  no dan  la  últimaindicación.  Lade  París  indica  la  velocidad  del  viento  en  la  cús

pide  de  la  torre  Eiffel,  su  dirección  y  la  presión  barométrica.
Respeto  á  la  dirección  del  viento  se considera.que  crece cuan

do  gira  en  el  sentido  de  las  agujas  de  un reloj,  suponiendo  el  cero
eif  el  N y  graduada  la  rosa  en  32 partés  iguales;  en  sentido  con

trario  decrece.
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Fiorza  de  viento                    Estad dÍ  mar

O—Ca’ma                      O—Llana
1  —.-Ventolina                  1 —Ri?ada
2  —r’lopio                      2 —Mareladilla
3  —Flojo                        .3 —Maicjada
4—Bonancible                  4 ftareada  gruesa
5  —Fresquito                    5 —Tendida
6  —Fresco                    e—Muy -tendida
7—lrescachon                  7—Gucsa
8-—Boxiaca                    8—lUtiy gruesa
9  —liuracan                    9 —Ai  bolada

Heaqui,  por  ejeniplo,  el telegrama  trarmitido  el  dia  4  de  Fe—
brero  último

BOM—R  34090—y  632O—A  O  7235—O  731426-
—H  64204Z—S  64241

Depreai6n  norte  Europa,  mucha  presion  sudoeste
Pai!s  Viento  & metros  decrece,  oesudoeste  estacionario,  pre—

sión  771 estacionaria,  cielo  nuboso,  tiempo  ciato
Este  radiotelegrama  debe  tiaducirse  del  siguiente  modo  Ofi—

cina  e-eiitral  Meteorológica  Rekiavik,  presión  754, viento  calma,.
Valentia,  piesion  772, viento  flojo  del  sud-oeste,  marejada,  Horta,.
presion  764, siento  bonancible  del  sud-oeste,  marejadilla,  Sarnt—
Pierre  y  Miquelon,  presion  764, viento  muy  flojo  del  oeste

Situacton  atmosférica  general  depresion  al  Norte  de  Europa,.
máximo  de  presion  al  Sud-oeste  -

Paiis  viento  con  velocidad  de  8 metios  por  segundo,  decrece,
dii  ección  Oe  sud  oeste,  estacionaria,  presion  771  estaeionaiia
cielo  nublpso,  tiempo  claro

El  telegrama  meteorológico  se  tiansnute  muy  lentamente  y  se
repite  dos  veces,  empleando  la  emision  mas  potente

A  las ocho  de  la  mañana    á  las  tres  de  la  tarde,  latorre  tians—
miti  otro  iadiotelegrama  meteorológico  que  se  re-flete  exclusiva—
mente  a  Paris  A continuacio  copiamos,  como  ejemplo,  el  tras
mitido  el  dma tres  de  Febrero  á las  ocho  de  la  mafiana

Paris  viento  12 metros  ciece,  Oeste  derece,  preslon  766,  cielo.
cubierto

La  inteipretacion  es  Ja que  antes  indicamos,  la  frase  «Oeste-
dcci  ece> significa  que  la  airección  del  viento  era  Oeste  en  el  mo
mento  de  transmitir  y  que  rolaba  al  Sur

Estos  iadietelegramas  se  tiasmiten  con  menos  potencia,  y  se
suprimen  los  domingos
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Pr  la  térde,  d’espuós del  servicio  do  la  Marina,  quetermina
generalnente  de  8-45 á  9,la  torre  trasmite  un  resumen  de  las.
principales  noticias  dci  día  en  París  y  en  el  extranjero.  Esta  tras

misi&1  se  haca  de  ordinario  empleando  la  omisión  musical;  em
pieza  por  ‘Tour  de  FL-voioi  nouvelles’—y  termina  con  un  amable
<Bsr  (housoir)  tousle  amis  de  FL,»

No  es  solo  la  estación  de  la  torre  Eiffel  la  que  transmite  noti
cias  interesañtes.  La  alemana  de  Nofddeich  da,  todos  los  días,  la

hora  á  medio  día  (hora  francesa)  é  inmediatamente  despuós  un
-       telgrama  metereológico.  .

Ho.clz drack gebiet  775  ,nittelfrankreic/z  tief  druck  gebiet  730  izorcl
meer  auslüufer  naciz west  russiand  teil  •weise  starke  üstliche  ostsee
stürmische  süd  .westlicbe—Sturnz  varnung-minimun  730  nord  ineer

nordsee—Westliche  osfsee efahrstürinisc1ier.  südn,eslliche  in signal
bali.  K ND.  -  .  .  .  .

Este  radiotelegrama  no  se  repite;  pero  su  tras,misi6n  es  muy
•   lenta.  K N  D.  es  el  indicativo  de  la  estación  de  Norddeich,  del

mismo  modo  que  F L  es  el  de  la  torre  Eiffel.  La  frase  St.uim  var
nung  (anuncio  do  tempetad)  solo  se  incluye  cuando  procede.

•          La misma  estación  de  Norddeich  trasmite  todos  lQs días  á  las.
nuevo  y  rnedi  de  la  mañana  y  á  las  diez  y  media  de  la  noehe

-   noticias  generales  (Zeiliingsaienst);  á  las  diez  de  la  noche  trasmite
otro  boletín  meteorológico  redactado  corno  el  de  la  mañana,.  y

.eu’tnhlo  os necesario,  por  estar  anunciádo  maltiempo,  á  diferen
tas  horas  del  día      -

-  .         L emisión  de  Norddeich  es  musical,  aguda  y muy  fácil  de  re
cibir  aun  cuando  existan  . raídos  parásitos  xio muy  . violentos;  su

•         trasiiisin  es  además  muy  regular  y  perfecta.

La  estación  inglesa  de  Cleethorpes  trasmite  todos  los  días,  á.

las  diez  de  la  mañana  y  á  lasdiez  de  la  noche,  un  mensaje  me-
•         tereológico (VVeallzer report) on  la  previsión  dél  tiempo  (forecast.).

-         Este radiotelegrama  se  repite  por  dos  veces.  He  áquí  el  trasiniti

•         do el  día  22 de  Febrero  último.
-        Weather seport—Bororneterabove  30.5  inches  enkiand  and  across

to  holtand  below 29.6  inches north  sweden  below  30.1  inches  west of
-    irelancl 29.4  inches  at azores  failing  steadily  west of  ireland.—Fore

•     cast-vind  becoming  of west south  au.d soutizeastgenerally  iight  or mo

deratefreáhniug  on western  sea  boird  witlz clouds,  sorné mist  or  fog
•       ,zorth sea andchanrzei  ram  síttingin.later  along...west coast.

La  trasmisión  de  Gieethórpks  os muy  defectuosa;’las  señales
salen  mal  hechas  con  frcuencia;  faltan  puntos,  y,  por. otra  parte,.

su  emisión  cantante  frregulr  .da  una  nota  cambiante  que  diii-
culta  aun  más  la  recepción.  La  emisión  de  Oleethorpes  es más
potent  que  la  de  Norddeioh,  sobre  todo  durante  el día,  su  longi
tud  de  onda  es  muy  grande,  de  unos  4.000 metros.
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Otra  estación  inglesa,  la  de  Poldhu,  en  cabo  Lizard,  trasmite
todos  los  dias,  desde  las  once  y  treinta  de  ia  noche  á la  una  de  la
madrugada,  las  noticias  del  dia  Estas  noticias  van  destinadas  al
peiiódieo  del  ÁtlantlcQ  que  se  imprime  en  todos  los  cori  eos con
certados  con la  compañía  Marconi

La  trasmisión  empieza  siempie  poi  una  fórmula  indicando
que  el  radiotelegrama  no  deben  reciberlo  mas  que  las  estaciones
que  han  pagado  este  servicio  á la  Compañía  Marconi  La  piohi
bicion  parece  algo  platónica

La  estación  de  Poldhu  trasmite  mejoi  que  la  de  Cleethor

pe.            -.                -  -

Si  a las  diez  de  la  mañana,  Norddeich  no  ha terminado  aun  de
tiasmitir  sus  uoticias,mnterirumpe  su trabajo,paia  que Cleethorpes
trasnita  su boletmn meteoiologioo,  y continua-después  Por la  no
che,  a  las  dle7,  trasmiten  al  mismo  tiempo  esas  doe  estaciones,
pero  es  muy facil  recibii  de  una  ó  de  otra  según  se  quiera,  gra
cias  a  la  gran  diferencia  de  sas  longitudes  de  onda,  la  de  Nord
deicnes  de  unos  1 800 metros  y  la  de  Oleethorpes  de-4 000 próxi
mitrtlente

Desde  hace  poco  tiempo  funciona  una  nueva  estación  alemana
cuyo  indicativo  es  P O Z  Se  trata  de  una  estacion  muy  potente
con  una  longitud  de-onda  de  unos  5000  metio  Desde  las  cinco  y
treinta  de  la  tarde  hasta  las  ocho  trasmite  noticies  cada  media
hora,  durando  cada  tiasmisión  irnos  diez  minutos  —(Ls’ Industrie
Electrique)
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La primera Exposición Internacional de Higiene.

El  subinspector  de  Sanidad  de  la Armada  y médico  higienista,
Dr.  D.  Federico  Montaldo,  Delegado  oficial  de  los  Ministerios  de
Marina  é Instrucción  pública  y  Bellas  Artes  en  la  Exposición  in
ternacional  de  higiene  celebrada  en  Dresde  (Tel 6  de  Mayo  al  15
de  Octubre  de  1911 ha  publicado  recientemente  un  extenso  folle
to  de  más  de  un  centenar  de  páginas,  en  el  que  con  la  amplitud
debida  estudia,  analizá  y  comenta  cuanto  se  relaciona  con  aquel
importante  certamen,  donde  poí  primera  vez  se  han  exhibido  en
el  mundo  con  el  carácter  y  prerrogativas  de  un  acontecimiento
universal,  los  múltiples  y  variados  objetos  que  sirven  de  funda
mento  á la  higiene,  que  regulan  su  existencia  y  patentizan  sus
progresos.

Procediendo  con  la  perspicacia  con  que  generalmente  proce
den  los  aútores  de  libros  y  opúsculos  destinados  á  referir  hechos
resonantes  que  con  facilidad  óaerían  en  el  olvido  si  lós  que  tu
vieron  la  fortuna  de  presenciarlos  no  hubieran  tenido  también  el
buen  acuerdo  de  servirse  de  la  imprenta  para  que  los  perpetue  á
través  del  tiempo,  el  autor  de  este folleto,  después  de  una  expre
va  dedicatoria  al  Sr.  Ministro  de  Marina   de  una  carta  proemio,
explicadora  de  su  modo  de  apreciar  la  higiene  y la  labor  de  los
que  á  ella  consagran  sus  afaies  sin  hallarse  adornadas  de  las  cua-•
lidades  indispensables  para  el  logro  de  su  objeto,  e  sucsiún  çr—

•Toxo 
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.enada  se  Ócupa  de  la  higiene  nioderna;  ála  que  entona.unhim
no  de  alabanza;  de  laciuddd  deDrese,  modelo  de  urbe  iiita  é
higiénica;  del  prograrnay  plan  de  su  éxposición,  con  refrencia
(le  datos  estaaisticos  interesantes  e  ireditos,  y  selucios  nuevos  y
originales,  y  de  lós  pabellónes  extranjeros.  por  orden  afabétié.
beguidamente  examina  la  Expos1cion  por  secciones,  y  despues
dé  transcribir  la  opinión  de un  ilustré  higienista  franéés,  one  de
manifiesto  la  representacIón  que  tuvieron  en  áquel.  gran  certa
inen  él  Ejército,  la  Marina  ylas  Colonias,  habla.de.lahigiene  de

dos  transportes  y las  comunicaciones,  trata  de  las  seccionés  relati
•  vas  á las  enfermedades  infecciosas  y  tropicales,  alimentos;  condi
mentes,  vestidos,  cuidados  corporales,  deortes,  asistencia  de

-        iñvéJ.idos, cárceles,  manicomios,  seguros  obrere,  oficios  ytraba
jos,  baños,  éstacions  climáticas,  aguas  minerales,litératura,  quí

•  .     mica,  cosméticos,  asistencia  á  niflos  y  adolescentes,  Iiipieza  y

•        sanémieiito  urbanos,  calefacéión,  motores,  lucha  contra  l  tu-
-  -   herculo.sis,  casas  y  barrios  para  obreros,  barracones  desmonta

•            bles escclas  al  aire  libre,  fnuébles  higiénicos,  crematorios  y
•   •.  gininasios.

•       -. Por  últimó,  en  un  extenso  capítulo  dedicado  al  examen  de
•        : asúntos.especiales  y  désiguado  con  éste  epígrafe,  refiere  cuanto

•          había en  la  Exposición,  digné  de  er  conocido,  corisagradoá  la
•     .  higiene  de. los  alimentos  (conservas),  al  agua  á bordo  de  los  bar

cos  (stt  esterilización),  incombustibilidad,  alumbrado,  desinfec—
-            ción, ventilación,  lavabos,  duchas,  retretes  submarinos,  farma

éias  y  botiquines,  salas  de  operaciones,  puestos  de  curación,  ves
tuarios,  y  multftud  de asuntos  més  qu&con  los  anterioririente  ex—

puestos.  concurren  á formar  el  vasto  campo  de  la  higiene,  contanta  fortuna  y  acierto  cultivado  en  todos  los  países  por  las  cer

onas  dotadas  de  condiciones  especiales,  que  con  firmeza  y  por—

severancia  consagran  al  estudio.  e  materia  tan  intereante  lasluces  de  su  entendimiento  yla  -fuerza  de  suactividad.
Como  el  Dr.  Montaldono  se  h.lirnitado  áconsignar  escueta  y

séhcil1amente1ó  que  éncerraba-la  Exporición  Internacional  de
Fligieiie  de  Desde,  sino  que  casi  siempre  á-la  referencia.  prece

de  ó sigue  el  comentario  oportuno  y razohadó,  su  folleto  además.
de  una  guia  ordenada  que  permite  orientarse  a  traves  del  mare
mngnum  de  la  Exposición,  es  un  punto  de  paitida  necesario  para
que  puedan  formar  de  ellu  juicio  los  que  personalmente  no  con-

-       currieron  al certamen;  y  unrecordatorió  pérefine  de  lo que  en rea

lidad  fu,  y  un  conjniita  de  apreciacióue?  penionales  d  quien  por
-      - haber  cocurrido  enmultitud.  de  ocasioñes  á esfa  élase de  concur

sos  y  hallarse  consagrado  al  estudio  de los  problemas  higienicos
desde  hace  luengos  aííos,  se  sien te  con  autoiidad  bastante  para
formular  su  opinión         -
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Jubilaums iatalog  Verlagsbuchhaudlug Wilhehn Eugelmann
lo  Lepzig.

La  casa  editorial  Wilhelm  Engelrnann  de  Leipzig,  ha  publi—
cado  con  motivo  del  centenario  de  su  fundación  y  en  celebración
de  su  Ju-bi1eó  un  libro  en  el  que  dé. u.enta  de  todas  las  vicisitu
des  por  que  ha  pasado  dicha  casa  editorial  durante  tan  importan
te  período  de  tiempo  y  seguido  de  un catálogo  de  las  obras  publi
cadas;  libro  que  está  esmeradamente  editado  y  hace  ver  el  ade
lanto  que  ha  teftido  dicha  casa,  que  la  coloca  á  la  altura  de  las
mejores  conocidas.

E  empleo  de  aceite  para  amortiguar  lo.s embates de las oias
rompientes,  por  el  Almirante  Marqués  de  Arellano.

Aunque  el  autor,  con  una  modestia  solo,  comparable  con  sus
méritos,  manifiesta  la  duda  de  si sus  apuntes  pueden  contribuir  á
ensanchar  la  reconocida  ilustración  de  nuestro  personal  naval  —

éstas  son  sus  propias  palabras—es  lo  cierto  que  sobre  los  efectos
(lel  aceite  en  el  mar  agitado  se  ha  escrito  mucho,  se  ha  fantasea—

do  aun  más  y,  sin  embargo,  no  sabemos  que  so  haya  recopilado
ni  analizado  las  muchas  noticias  y  trabajos  publicados.  Este.  re-
‘sumen  es  el  qu.e nos  ofrece  hoy  el  respetable  Almirante  en  su’fo—
lleto,  dandonos  los  añtecedentes  y  la  historia,  muy  escrupulosa
mente  documentada,  de  los  efectos  del  aceite,  é incluyendo  algu
nas  explicaciones  teóricas  deesos  efectos  con  las  instrucciones
para  emplear  el  aceite  en  los  buques  de la  manera  más  oportuna
y  eflcáz.  Esta  sola  relación  de  lo  contenido  en  el  folleto  es  la  me
jor  prueba  de  su  interés  y  utilidad.

El  Capitán  general  de  la  Armada  Marqués  de  la  Victoria,  por  don
Vicente  Ramírez,  Comandante  de  Infanteríade  1/Iarina,

Este  nuevo  trabajo  del  laborioso  é  ilustrado  Comandante  Ra
miréz  so publicó  primeramente  en  el  Memorial  de  Infantería  y  está
dedicado  al  estudio  de  un  interesante  periodo  de  la  historia  de
nuestra  Marina  y  á  maltecer  la  figura  y  méritosextraordinarios
del  que  fué  Toniénte  Coronel  do  Infanteria  y  más  tarde  Capitán
General  de  la  Armada  Marqués  de  la  Victoria,  Escrito  con  objetc
muy  determinado  y  examinadas  historia  y  biografía  desde  un  es
pecialísimo  punto  de  vista,  tal  vez no  coincidan  todos  los lectores
‘al  aprecar.1a  tesis  de.sarrllada  por  el  erudito  autor  del  folleto
Es  posible,  ‘también,  que  alguien  dude  acerca  de  la  oportunidad
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-           necesidad  de  sacrificar  al  enaltecimiento  de  los  indiscutibles
méritos  del  Marqúós’.dea  Vietória,»lo.inórit’ds;  indisntidos  has
ta  hoy,  de  otra’ brillautépersonalidad  no  solo  de  la  historia  dala
Marina,  sino  de  la  patria,  pero  seguramente  leerán  todos  con  gus

•          to ‘la diáfana’ycastiza  prósa  dl  señor  Ramírez,  llena  de atractivo

interés,  y  admirarái  el  alto  espíritu  militar’y  patriótico  que  ani
masutrabajo..  .  .  -

Boletín  mensual  del  Observatorio  del  bro,  Junio  de  1912.

Compiende,  como  de  costumbre,  el  resultad6  d  das  observa-

*      ‘ionés  en  Beliofísica,  Meteorología  y  Ge.offica,   los  gráficos  co

rrespondiente.al  mes  del  cuaderno.  .  •‘  -

Estrecho  ‘de  Gib  altar,  por  J.  G.  Sobra!,  dapitán’  de  navío.

-    Fermail  esfe.  folleto  una  serie  de  interesante  artículos  publi

•cados  por  el  autor  en  distintas  fechas,  periodicos  y  localidades;

pero  cjue  por  téiler  relación  más  ó  menos  directa  cn  el  Medite—
rránéo,  forman  un  conjunto  muy.  homogéno  y  se.comjletan  unos

á  otros.  s,  por  otra  parte,  cuanto,  se  rciacioiia  con  el  Méditerrá

neo  ‘un  asunto  dé  verdadera-á’ctualidad,’  mantenida  por  la  guerra

‘,  ‘   de  Oriente  y-renovada  para  nosotros  con  l  reciente  rtificación

del  Trafado  con  Francia:  sobre  Marruecés,  por  lo  que  el  folleto

del  ilustradoOapitán  de  Navío,  escrito  co,1afacilidad  y  aiaeni

-  •  ‘  dad  que  le  sn  características,  y  basado  en  importntíéimos  datos

geográficos  .reomercialés,  se  lee  con  verdadero  .iñterás  .  y  de  su

lectura  se  desprenden  nuevos  puntos  de’  vista,  á  pesar  de  se  el

hitórico  mar  Mediterráneo  uño’de  los  temas  con  más  frecuencia
estudiados  en  estos  últimos  tiempos  por’distinguidos  pen’sadores

y  literatos..  ‘  -  ,  .  .  .  .  -  .  .  .  .  .  .  .  -

Es,  ensuma,’un  trabajo  que  reune  al  atractivo  de’la  oportuni
•  ,,  .  1ad  los  méritos  que  avaloran  las  obras,  todas;  del  ilustrado  CaL

pitan  de  Navio

-  Memoria  presentada  por  el  Consejo  dé  Administración  de  la  Socie

-      ‘  ‘.  ,  •   generál  del  Puerto  dePasaJes.

.Corespond.e  esta:  memoria,  .leída.;an,telia’.Junta  general  de

accionistas  de  28  de  Marzo  de  1913,  a1-  resultado  del  ejercicio  de

 -.--:-4.,;’’.  
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Centenario de Puente Sampayo;

En  una  Memoria  primorosamente  editada  ha  recopilado  el
Centro  Gallego,  de  Madrid  los  trabajos  realizados  por  la  Comi
sión  ejecutiva  del  primer  Çentenario  de  Puente  Sampayo,  para  la
erección  del  monumento  á los’hérocs  de  dicha  jonada.



NAOIONALES

-  MEMORIAL DE INGENIEROS DEL EJEROIT0.—Abríl.—LO5  últimns  progresos
del  áutomovilismo.—Imprevistos  en  la  guerra  inoderna.—Algunos  ensayos
sobre  blindejes  de  hormigón.—Revista  militar.—Crónica  científica.—--Bi
biiografía.

LA  ILUSTEAcI0N EsPAÑOLA Y AMEÍuOANA.—15 deAbriL—Orónica  general.
—Estudios  literarios:  El  maestro  Vicente  Espinel  en  la  capilla  del  Obispo.
—Becquer.—El  Museo  de  la6pera  (París).—Tordecillas  (continuación).—
Informaciones.—22  Abo-ü.—Crónica general.—Una  pausa.—Distinción  otor
gada  á nuestra  revista.—Bases  para  el  concurso  entre  escritores  españo
les  é  hispanos-americanos.—Orquesta  sinfónica  de  Madrid.—Notas  de  un
viaje  á Argelia.--4liformaciones.—8O  dc AbriL—Crónica  general.—Santiago
Rusiñol  .—  Los  bebedóres  de  Rothenburg.—  Informaciones.  —8  de  Mayo.—

Crónica  general.—El  rétrato  de  Juan  de  Garay  fundador  de Buenos  Aireñy
Santa  Fe.—De  un  libro  de memorias—Una  escritura  inédita  de  Cervantes.
Sonetos.—Lo&  consumos  y  el  inquilina  to.—Informadiones.

oLETÍN  na  LA  REAL  AcADEMIA  DE  LA  HI5T0RIA.—Meyc.—Memorias y
noticias  de  Puebla  de  Cazalla  (Seviíia).—La  vía  romana  de Cádiz  á Sevilla.
—Reconquista  de Sañtiago  én  1809.—Las  traducciones  de  documentos  ára
bes.—Consagración  de  la  iglesia  de Somballe  en  1187: Su  lápida  coninemo
rativa  inédita.—Carlos  IV  y  María  Luisa.—-Documentos  ¿ficiales.—Varie
dades.

REVISTA  DE oEasS  PdnLlcAe.—24 .4LIL—Cerradura-pedal  para  agujas  de
terrocarriles.—Nuevo  puente  de  Elche.—Carreteras  de  montaña.—La  ense

ñanza  memorista.—Revista  de  las  principales  publicaciones  - técnicas.—
1.0  de  Moyo.—El problema  de las  tarifas  para  la energía  eléctrica.—Los  pan
tanos  y  los  bosques.——Revista de  las  principales  publicaciones  técnicas.—
8  de Meyo.—El pantano  de  la  Sotonera.—Los  nuevos  desarrollos  de las  Es
cuelas  técnicas  de  Grenoble.—Principies  de  la  moderna  pedagogía  mate
snática.—Revitta  de las  principales  publicaciones  técnicas.

-  MEMOnIAL  DE  ARTILLERíA.—AbriL-—Felicitación á  5.  M.  el  Rey.—Co
mandancia  general  de  Artillería  de  lal.a  Región:  Memoria  de las  marchas
verificadas  por  las  baterías  de campaña  de  esta  región  en  los  días  26 y  27
de  Noviembre  de  1912.—Preparación  de  tablas  dstiro  para  batir  dirigibles
y  aeroplanos.—Ciencia  é industria.

VIDA  -MAEITtMA.-,-1O Abril.—-Mirando  al  mundo:  Montenegro  árbitro  de
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—          la paz  —La penetracion  francesa  en  Marruecos  —Construcciones’  navalea
Buques  militares  construidos  en  1912 —Expediciones  francesas  e inglesas  á
laá  Indias  Øcqidenta’les.—Federañ  espaflola’de  CliibsnáuticoReal  clúb
náutico  de  Barcclona.—Meetjn  ‘de Mónaéó.—Crónica  generaL—Ljga’afrj-’

•  .          canista espafiolaA-Por  mar  y  por  tfefra.—’Del  litoral.—Legislación’y  juria-’
prudenci  mkritinia.—atj  deAbril;—Liecjiestión’  intetnacional  Necesidades
navales  y  posibles  orientaciones  de España  —Capital  de  apostadero  man
timo  sin  ferrocarril  —Expediciones  francesas  e  inglesas  ff las  Indias  Occi
dentales  —UI «galgo  Reina  ue Sabe  —Ligas  navales  extraj  eras  La  portu

 litoralANavegación   fleté.—
30  Abril  —El Centenario  de Faraday  —La rehabilitacion  del  puerto  de Tor
tosa  —Sevicio  de  comunicaciones  en  la  Guinea  española  —Federación  es
•paflola  d  clubs  náulicos.—Crónica  general.—por’iñár  yi5ór’tierra.—Dei  lI
toral  —Legislacion  y  jurisprudencia  maritima  —10 de Mayo  —Mirando  al

‘  -  do.Método  gráfico  para,  dete’rminár  el  ánguIo”hórári.La  ‘tiMna’  de
-     emigración  en  Buenos  Aires.—Los  nuevos  trasatlánticosEea  Yictoric  Ea

géiziaé  la  patita  Isabel  de Borbóa.LCurjosidadea  maritimas.—Cróñi6a  gene
ral  —Miscelánea  naval  —Legislacion  y,jurisprudencia  maritima

L  EruaL—4lirjl.—LiberaJjsmo  ‘y  política  si.—luerés  esp’año
las.—Páginas   dAffléricá.péen

/        sa.—Revista dé  Revistas.:  -  •.  ‘,-  -  •‘  .  -

LA  ENERGÜ ELÉCTnIOA.25  Abril.—Centraí  de El  Ñólincr:  tranaprte  de
fuerza  á,70.OÍJØ voltios.—Protección  contra  las  sobreteñsiones  eñla  línea.
—Iflstalaéionestelefónicas.puesta  eti marcha;—El  ferrocarril  Mltten*ald.

•     —Crónica ó  infornjación.—,io  Mayo.—El  ferrocarril-de  Mittenwald;—-El
porvenir  de  la  elecfri’cidad.-_Crónica  é inforiiiación;

-.  Iwr’onMAcidie isi-Lirin  DEL E±TRAuEao;—El  cnfiicté  de  los Balkanes.—

Las  maniobras  de  las  5 « y  6 « divisiones  del  ejercito  suizo  en  1912 —Orga
•  nizaéiónrnffitar  de-1a’paite-de  Marruecos  sometid’a Sl’a  influencia  france-

•  ia.—Exthct’deunaTemoria’aóbre  la  ai’tilleríá  del-ejéSitó  liiglée.—Noti
‘gias  del  exfránj’eto.5eccjón  blbliokráfica.

•   •  -Ntrzsno  TISpo.—Á’ji.—La  ciisis  de  nuestro  lainetarisw.tas
•  naciones  -balkánicas.—Una’  embaja’da  interétañte,—’—politjea extranjeta.—

Revistade  revistas.  ‘  ‘  /  .  :  ,  •  ,  -

•   ‘  EspañA  y  ÁflnicA._Mcyo.L-En  el  bentenario  de  Fédéri  Ozañam.

Cuádruple  versión  del  Génesis  (dontinuación);—Fuerzás  de atrácclón  y’ re
pulsion  Ultimos  constitutivos  de la  materia  de  los  cuerpos  —Carlos  A  Vi

•     llanueva  y  siis  ‘dos’ últimas  obrá.—Letras  apostólicas-’tobre  el  centanaHo
‘Coñstsntinlano.-’—Crónica  de la  quincna—Extranjero.’

•   .  BOLETíN. MENSUAL DEL Onsznvaronio  nEL  Eano;—j’uzjo ‘dI 19l2.—ffeljo
•‘J%sieuñétadísti’ca  solar;  manchas,  foceuli.—,Meteorotog(c: Presión,  temperatu
‘ra,  nubes,  vientoá.  etc.: resumen’  del  mes»—Electricidad  admosférica.—eeo
fisica  Magnetismo  terrestre  —Corrientes  teluricas  —Sismologia  —Terre
nioto  registrado  en  11 de  Jeito  de  1912

Itzvisn  TECNiOA. »z  IieFAnEaiA  Y CAALLEEÍA —Mayo —Estudios  ao



MAÑo  DÉ 27

bre  táctica  de Infantería:  Análisis  de  dos  reglamentósc-Maidna.—Ascensos
y  recompensas:  Cruz  militar  de  San  Fernaiido.—ibliografia.—Manual  de
lelegrafíamilitar.       -

INGENIEEÍA.—3O AbriL—La ley  vigente  de tributaciónminera  y  la  cadu
cidad  de  las  minas.—Las  grandes  obras  que  han  de trasformar  Cataluña.—
Notas  de la  decena.---Infonnación  industrial.—1O  de  Mayo.—La  ley  vigente
de  tributación  minera  y  la  caducidad  de las  minas.—Las  grandes  obras  que
•han  de trasformar  Cataluña.—-Estadística  minera  de  España  en el  año  1911.
notas  de  la  decena.—Información  industrial

MADRID  clEarlnco.—15  Abril.—La enseñanza  memorista.  —Un problema
obre  esfedas.—Colonización  interior  y  aprovchamiento  da  aguas.—E1 iii
geniero.—Información.—25  de  AbriL——El congreso  mctalúrgico.—Proyecto
de  riegos  del  Alto  Aragón.—Recuerdos.—Crónica.

BOLETíN NAvAL.—Abril.—Sesión de la  Junta  Direetiva.—Yiento  en  poa
á  toda  veia.—Convenio  internacional  de  Bruselas  sobro  abordajes  y  salva
mentos.—Postales  patrióticas.—Junta  consultiva.—El  septiiño  sentido.—No
tas  sueltas.

EL  MAQUINISTA NAvAL.—Mayo;—Exigimos responsabilidades—Extracto
del  acta.----Circular.—Calor.—Sentencia  de  interés.—Dirección  Geileral  de
Navegación  y  pesca.—Noticias.

BpLETíN  DEL  CÍRCULO DE  MAQUINISTAS DE  LA  AEMADA.—Mcrzc.—Justa

súplica.—Máquinas  de  pétróleo  para  la  propulsión  de  los  bnques.—’Mate
máticas.        ¡

BÓLETIN MENSUAL DE  LA CÁMARA DE  CoMERcIo FE4NCE5.& DE  BARCE
LONA.—Abril.—BOletín financiero.—Valores  públicos  españoies.—Derechos
de  aduanas.—Cambios  de  Barcelona.—Ingresos  de ls  compañías  da ferro
carriles  espeñoies.—Ingresos  y  pagos  del  Tesoro.—Bolsa  de  Barcelona.—
Banco  de Espafia.—Varios  Agricultores.  —Coniercio.—Industria.—Marin  y
Navegación.     -

ILUSTRAcIóN MILITAE.—30 Ábril.—Crónica  quincenal.—Efeméridea  mili
tar  notable  de da  quincena.—La  salud  del  soldado:  campaña  de  higiene  del

•  General  Ochando.—De  la  vida  militar:  el  problema  de los  cuarteles.—No
tas  gráficas  e  la  quincena.—La  mezquita  de  Córdoba  (ccnciusión).—cMun
da  Astigitana».—Plumadas  militares:  -Los Cuerpos  de Infantería  y  Caba
lleiía.

RAZÓN  y  FE.—Mcyc.—La  grpcclatina  en la  foripación  y  en  las  obras  de
Menéndez  Pelayo.—La  verdad  fundamental  de  la  Filosofía  cristiana.—La
libertad  de  la  cátedra  en  España.—España  en  Marruecos.—Un  decreto  de
Constantino  contra  los  harejes  conclusión).—Revista  teológica.—Bolatín
canónicc.—Noticias  generales.  •

BOLETIN  DE  LA  REAL  ACADEMIA GALLEGA.—AbViL-- -Annals  of  tite  em
peror  Charles  V.—Manuscrito  5.341 de la  Biblioteca  Nacional  de Madrid.—
Sepulcro  mudéjar  é inscripción  árabe  descubiertos  eu  Toiedo.-—Marqués de
Lema:  Esttidlos  histdricosy  crítióós;—-Los chiniceñsés  en  Ciudad  Rodrigo.
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—Oonvocatotia  para  ls  préiiíios  de  lSl4.—Yariedades.--iaó.—Fortalezas

•       gallegas: el  Gastitío ¿le .Parga.—Linajes  galicianos  (continuacfón).±Adagios
populares  (eonclusión).—Oantáres  popuaÑs.—Seccón  ofiéial.

1  •     •.      MERORML  DE’  INFÁNERLk.—Abril.—S  obrE  discipla  militsi’.—Evolu
cionde  los  reglamentos  de  táctica  y  de tno  pai  a la  Infanteria  —Losenlaces

dsFeaiipo  de  ba.talla.—Tenaeiieias  aIernahas.—Boy:Scoutsc—Qoncursos  de
tiro  de  combate  —Tanteos  —Variedades  —€Jrdnica  militar  —Noticias  ini
litares.    -  -..

ARGENTINA

-.       BOLETÍN DÉL CENTRO  NAVAL.Ener  y  Febrro.—Gdneal  D.  Benjamín

Victorica  —Investigación  de  la  comision  especial  del  Senado  —Influencia
del  viento  en  laámplitnd  de la  marea.—Submárinos  inoderno.—Médicos
navales.—Blajaco  autooontador.—Tablas  para  calcular  la  posición  astronó

-   mica  y  la  declinación  da un  astró  cualquiera  sin  el  empleo  de  logaritmos.
—Crónica  naoional.’—Crónica  extranjera.

REVISTA itiLITAa.—Mafto.—El  Ejórcito.—Alo  sobre  la  guei+a  .de  los
•   Balkanes.—Amefralladoras  y  ffisiles  aetralladores.—Oonduóta  de  la -

fantsría  en  el  combate  contra  caballería.—-Avance  pór  tramós  de la  artille-
•           ría de  oampafla.—Gran  cameonato  del  tiro  escolar  en  Fraiacia.—Noticias

ofloiales.—Exfranjero.—Revista  de  Revistas.

BOLETÍN. DEL MIN’sTEEio DE  AGaIouLTuaA.—Enero;-—-Organizaoión  y     ‘  -

,  -.  •   funciones  de-la  Dirección  General  de Agricultura  y Defensa  agrícola.—No
•           ticias de Jis  dis1int’a  díreccionos  del  Miaiaterio.—Cultjvos.

BOLtEÍN. DEL MiNisTEaio  DE AGRiouLTuRA.—Febreró.—Agricultura   de
fenaa  gríeola,  notioias.—Dirección  de  enseñanza  agrícola,  noticias.—Di

—        reción  de paténtes  rtaroas._rDirección  gdneral  de ímmigrseión.—Dlrec
ción  general  de minas.—Informe  sobre  Tucnman.LEn  pro  de  la viticultura

-.  .    •  ‘argentiña.—Inforane  de  los experimentos  sobre  el  lino.—Lo  trinsportes  y

*  -      la producción..  .  .  .  .  .  .

.  .  RvIn  DEL CíEouto  MILiTAa.Febie-o.—Los  combates  de  Plewna.La
-  -     cooperación  entr.e  los ófloiales.—Los  aeroplanos  en  la  guerra  contemporáH

•ñea.-Reflexiones  profesioñaIes.----Reglameñto  ¿lól  trit—La  -importanciade  Andrinópolis  como  :pláza  fuerte.—El  nuevo  reIamento  de  equitación

del  ejército  alem.—El  sofisbia  ántipátriótico:-Biblíografía.

ALEMANIA

MARiNE RUNDFOHAL —Mayo —MolOte  —Sobre  el  cspiritn  guerrero  en  el

desarrollo  de  lá  táctica  navia1.—Prog-reso  de .1a.higiena  naval  4urante  el
siglo  xix  —Siuuaoion  del  Luveck  en  la  concuri  encia  de los  puertos  mariti

/
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ii105  tleñiajies-El  presuústo  d6la  Mariña  iñghisa  d5 113  6  t914.—Mis-
celánea.               -

-   ANNALÉN DER Hrnao&úpnia  UND MÁRITIMEN METEOROLOGIE.-’-Abrll.—

Estabilidad  de  las  corrientes  marítimas  en  el  Oceano  Atlántico  durante  el
Otoño  y  en latitud  de  50° Nórte.—Sobre  las  maraas  en  el Mediterráneo  Oci
dental.—Tabias  para  la  determinación  astronómica  del  lugar  en ls  dirigi
bies  durante  la  noche.—Maryborough.---Costa  oriental  Sud-americána.—

•  Miscelánea.-  -Mctye.—Derrota  comercial  entre  Sud-Africa  y  Australi.—So
•bre  las  oscilcione  de profundidad  en el  mar  del Norte  y  mar  Báltico—Un
aparato  pata  registro  de  las  curvas  de  mareas.—Anuiación  de  las  desvia
ciones.—Estudios  sobre  la  costa  de  Spitzberg.—Miscelánea.

INTEENATIONALE Ravua  úaaa  DIE  GESAETEN Aauaaw  uan  FLOTTEN.—
Meye.—Iañueva.1ey  militar.—El  aumanto  de  calibre  de  los  cañones  y  loe
torpedos.—La  táctica  de  la  artillería  de campaña  rusa.—Una  opinión  in•
.glesa  sobre  el  ejército  aleinán.—La  nueva  Marina.  rumana.—El  presupues

-  to  de  la  Marina  alemana  para  1913.—Noticias diversas.

AEiiiLLaÉIsTxcIsa  MoNAsTanEFTE.Alril.La  artillería’  prusiana  cn  la
guerra  de emahcipación.—Sobre  la moderna  artillería  de combate.—a  dp
feñsa  de  Port  Arthur—Objetivo  de la  artillería  da  campaña.—Nnevapieza
deúiontaña.—UninStrumento  de  enseñanza  balística.—Misculánea.

AUST$IA-KUNGRIA :  ..

•  MITTEILuNGEN AUS DEM GaBlETE  DES SEawEsaNS.—Meye.--El  sistema
Marconi  en  los  últimos  años.—El  presupuesto  de  la  Marina  inglesa  de  1913
á  1914.—El  petróleo  como  con  bustible  para  los  buquea.—Informe  de
M.  Benazet  sobre  la  cuestión  de las  pólvoras-  en  Francia.--Problema.  de la
Marina  italiana.—El  crucero-escuela  Chino  TschaoHc.—Miseelánea

•         .  BRASIL

Ravrsn  MAEITnA  BEAZTLÉrnA.—Merze-—Sañta  Catalina  de  la  Marina.
—Alrededor  del  método  Marq.  St.  Hilaire.—Purtos  de guerra  italianos.—

El  aerostato  Moream—La  cuadratura  del. círculo.—-Los  cañones  de  grueso
calibre.—Navegación  termométrica.—Revista  de  Revistas._Miscalánea,_
Noticias  inarítitnas.  -  .  .  .

Ludí  MARTn!A BiiazILEeaA.—1*drere.—Regreso  del  Almirante  Bacellar.
—El  batallón  aval.—El  paso  de Huinaytá.—La  escuela  de aprendices  de
río  y  la  inscripción  naval.—La  pintura  de  nuestros  harcos.—La  nueva
arma  de  la  Marina  de  guerra.-—-Todo pos  une—La  defensa  nacional.—
Sumergibles.—El  Millien.—Sports  náuticos.

B0LETiM. MEÑSÁL DO  ESTADO  MAIOÚ  DO Exaacrro.—Abrjl.—Éfemérides.
—Notas  editorialei.-—Para  la  ciáballería.—El  árinh  de ingenieros  y  el  nue
vo  reglamento  para  instrucción  y. servicio  general  de los  cuerpos  de tropa
del  el afeito  —Laj eras  consideraciones  sobre  el  nuevo  reglamento  de  ajar
ciófós  jaía  infantaría.—-Impieéíóiíes  da  maniobras  del  Ejáreito.—El  igua
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potable  y- un  Ejefcito  en  campaña  —Notas  sobre  la  infantena  alemana  —

Estudio  del  temá  táctico—-Nofieiás.                                 /

CHILE

RavIsT&  nc  I1hEIN  —Algo  soore  el  cargo  de navegacion  y  pilotaje  —

Accion  de  los  torpede”os  japonesas  en  la  guerra  contia  Rusia  —A proposi
to  de  la  especialidad  de navegacion  —Combustible  liquido  para  los  buques
de  guerra  —Los  efectos  del  alcohol  —Comentarios  sobre  publicidad  naval
Los  ingenieros  subalternos  y  los  Cuerpos  de  nstruccion  —Extracto  de  los
informes  del  XII  Congreso  de  Navegación  en  Filadelfia  en  1912 —El  fuego
ext”ategico  de  Guerra  naval  —Carta  al  Directorio  —Ciónica  extranjera

•     -    ANAXSs DEL INsTiTUTO  DE INGENTEa05  DE  CijLLE;—NSembrs.  y  Dióiinbrs

de  I9l2.—Tdoríás  de  las  maras.—Regadio.—Dete’rn.inacióó  ¿el  coeficiente
de  gasto  por  hacfárea  pot.segundo.—Péso  de  püentesarrileroapara  dite
rentes  tipos-de  vigls.—Ferrocarril  trascontinéntalé  :internabional  de  Sén
Antonio  Oeste  en  la  Argentina,  á  Valdivia  —La instalacion  hidro  eléctrica
¿el  minera  1 —Columnas  de concreto  ai inadas  con  tubos  de  fundicion  —El
inpleode  los  tubos  Mdníiesrnañnen  las  cañeríAs  déagiiss  potablS—Be
sistencias  comparativas  de  varios  cementos  nacionales  y  oxtranjeros  con
servados  en  agua  de  mar  y  en  agua  dulce  durante  un  año —Triangulacion
del  valle  de  Nilahue  —Crónicas

MÜMOEiÁL  DEL Esi’ÁDo MAYOR DEL EsñcITo  ng  CHILE.-44bI-iL--EI pro
blema  militar  de  Chite  —El  problema  de nuestra  artelleria  frente  á la  ac
cion  militai  aérea  —Explosivos  —Problemas  pai  a la  instrucción  táctica  de
las  tropae  y  openciones  mil  tares  —Defensa  de  las  plazas  —Un tema  tácti
co  de  aprovisionaunento  —La  educacion  mi  itar  de  la luventud  —La aero
náutica  militar  en  Francia  yél  material  que  convendrá  adoptar  en  nuestro

•       ejéicÉto.—La quinta  arrna.LRevistas  reci6ldas.  :            -

BLLLETi  or  T’iE  AMErIcAN  GzoaaArHIc&L  SocIaTY  —Marzo  —Loa  au
•       tropófagos délNorte  de Amérlca:._Laiudustria  ganadéra  eñ:Llanos._No7.

-  meñclatura  geográfica  deS:iinoa.—Noticias  gsefiráficas.—Abi•ü.—El  canal
de  Panamá:  su  construcción  y  sus  consecuencias  paPa  el áotasrcio.H-Método

•      colonial del  Japón—Aéppoto  geográfico  del  cámin  de  hirro  de Madeira.
—Mamore  —Movimiento  d  tierias  —Noticias  geográficas

-  -           JOmiiiAL OF RF  ÚNiTEDSTATES Aa’ÑriEEY.—Mcrzo  j  Abiil.—Lo  que  se
ha  hec’io  desde  1892 para  Li  defensa  de-nuestia  costa  aparte  de tos  fuerte.,

•            de las  mismas—La  etolución  de  nuestró  sstama  de  tomar  pdaiciones  y  de
la  direcceou  del  luego  —La explosion  del  caqon  de  14- pulgadas  en  Sandy
Hook  —Posiciones  de oLiervación  protegidas  pira  la  artilk:  la  de campaña

•—Defens  de costas  en  la guerra  clvil.—rNoas  profeáioaales.  1 -

Tan  BULLETIN  or  ran  GEomanAncal  Rocitn  OF PHILADALPRiA  —  4ref

—Sob—e limites  geográficos  —Algo  de  geografia  de  la  parte  Central  del

4

ESTADOS UNIDOS  •  -
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Sur  de Kausas.—Derrota  adniitida  para  el  Atlántico  Norte.—Notas  geográ
ficas.  -

FRANCIA

Lee YACe-IT.- -12 Aln-il.----El 1O  meetingde  Mónaco.—Correspondencias  de
los  puertos.—Marinas  militares  extranjeras.—Comunicaciones  de  las  So
ciedadee  náuticas.—Marina  Mercante.—i9  AbriL—De las  averías  de  los  mo
tores  á  bordo  de los  submarinos.—Correspondencia  de  los puertos—El  sal
vamento  del  Ges-lee Mesedi.—El submarino  Meriotte.—Oomunicaciones  de las
sociedads  náuticas.—Marina  Mercante.—26  Abt-il.—El aumento  del  progra
ma  naval.—Ante  el  Congreso  de  Yachting.—Mazinas  militares  extranjeras.
—Correspondencia  de  los puertos.—E1  aumento  de  calibres  en  el armamen
to  principal  de  los  acoreezados inodernos.—Oomunicadiones  de las  Socieda
des  náuticas.—Mae-ina  mercante,—a  Maye.—Las  Señales  fónicas  de  los  sub
inarinos.—Acorazados  eon  toetes  de  tres  y  cuatro  - cañones.—Jurispruden
cia.—Correspondeneia.—Correspondencia  de  los puerto.—El  torpedero  de
esdhadr  Magon.—Noticias  náuticas.—Marina  Mercante.—io  Meyo.—El por
venir  del  motor  «Diesel’.—Correspondencia  de los puertos—Marinas  mili
•tares  extranjeras.—Coinunicaciones  de  las  sociedadés  náuticas.—Marina
Mercante.

REvUE  MAnITIamx._E3se,o._El contrabando  deuerra  según  la  deélai-a
ción  de  Londres.-1--El viaje  dól  buque  Le  Solidé alrédedor  del  alundo.—R
vista  de Marinas  extranjeras.—Traducciones—Veriot.—ffeb,ero.—Diserta
ción  sobre  el  espíritu  militar  de  la  Marina.—El  co]: trabando  de  guerra
según  la  declaración  de Londres.  (continuación)----El  viaje  de circunnavega

-  -      ción de  Le  Solide  (continuación)—Revista  de  Marinas  extranjeras.—Tra
duciones.----Varios.—  Boletín  de  navegación  y  pesca  marítimas.—Maree.—
Disertación  sobre  el  espíritu  militar  (continuación).—El  contrabando  de
guerra  según  la  declaración  de  Londres  (continuación).—El  viaje  de  Le
Solide  alrededor  del  mundo  (continución).—Inventario  de  los  archivos
modernos  de  la  Marina  (continúación).—Revista  de  las  Marinas  extranje
ras:—Traduciones.—Varios.                   -

Rxvux  MILITAIRE DES ARMÉE5 ETRANGxRes.—Abri.- -Los  nuevos  regla:
mentos  del  ejercito  ruso.—Las  grandes  maniobras  aisfro-húngaras.—Las
fuerzas  militares  en  la  Península  ibérica  en  1913.—Noticias-militares.

INGLATERRA

JOURNAL OF  THE BOYAL UNITED SERvICE INsTxYuYIóee.—Abril.—Lord
Wolselye.—En  memoria  del  Ahuirante  fallecido  Sir  Richards.—Medalla  de
oro  naval:  ensayo  de  premio  1912.—Las operaciones  griegas  en  el  Epiro.
—Notas.  navalee.—Notae  militares.

Axv  ANO NÁvv GAZETTE.—12 Abril.—Ascensos  de  clases  de  tropa  á  ofi
ciales.—  Per  Ardue  esA Aatre.—Ndtas  editoriales  de  Ejórcito  y  Ai’rnada.-*
Nuestras  pequeñas  guárras-en  la India.—Losoficialee  que  ban  tomado  par
te  en  la  defensa  del  Afrióa-  del  Sur.—Semana  militar  en  el  Oanadá.—Co
rrespondencia.—Notas  del  extranj  ero.—19 Abril.—Def enea  nacional.—Aire
y  aire  ealienté.—Notas  editoriales  de  Ejército  y  Marina.—Corresponden
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cia  —El  Ejeicito  imperial  cii  4,as colonias  —26  Abril—Defensa  nacional  el
‘último  cambio—Los  apuhtadditis  a  áls.’--Ñó’tai ediériá1ea  de  Ejército  n,
Marina.--Cortespondenca.—s  Maqo.—&a  armonía  en  el  Consejo  del  Ejér
cite.—Desarrollo  »aval.—Notas  editoriales  deLEjéréito  y  Armaa.—4Çtitas.
de  aviación—lo  Mayo.—Ejercicios  en  la  India—El  poder  aéreo   ]a  Cío-  -

dad  daLondres:—Notaa  editoriales  dé Ejército  y- Mariña.—’El Ejército  ‘mT,:..  -
panal  en  las  colonias.—Coritiipondénéia.’  .  -  .  .  -  .  ,

•        ‘‘

BOLLETTXEO DEL MiNisnito  Di  AGRIcOLTURA ILDU5TRiA E  Cowisjacio  —

Disposiciones  de  otros  mimsterios  —Disposiciones  de  otras  administracio
ns.—Legisiación  y  administrac[óni:.en  el ,extranjero—Condiciónea  de -la
agricultura.  industrie  ‘  comercio.en  Italia  y  el  extranjero.   -      -  .  -  -  -

-  RIvtsT’A Dt  ARIXGUERSA ‘É GaNiOc—Febrei-e.—Iniportancia dé: las  dúata
Mionés  ‘radlaleeen-ei  éálciilo  4e  la  artillerla.—Sobre  algunos  éfodoi’  dé

-   ‘  ‘-.  medida  de  la  velocidad  éfectltiá  de los dirigibles.—La  instruéy-lén  dele  aé-.
tillerIa  á  caballo—,Un  legionarióromano—El  nuevo  reglamento  del  fc—
rrocarril  del  Esta4o—Miécelénee.—Eoticias.  -

Rivisn  MARITTIatL——Marzo.—La extritegia  marítima  en  las  ubres,  de

Corbett  y  diMahan.—Aeroplanos  y. dirigibles.—Por  la’pesca  con  botea  de.’motoi  en-’tibia.—’Informaciones.y’-Noticias.  .  .  .

cvisi  N’4ti’Tc4: ITALiA  N4vAx.—2  quinéena  de  Abrii.—Tenémoe  ne
cesidad.urgeti  de  barcos.—Lé,  triple  Alianza  del  Mediterráneo:  exagera
ciones-francésatiLEl  desembdco  en-Tolm’etta—Ei  lanzamiento  del  Andrea..
Doflé  en-Spezia.— Del  DuiUo  al  Dieititi—La  demostración  naval  ante  Monte-

-  ‘  ‘  negro.—ta  gtietra  marítiéia  en  él Egeo,  el  Fóni’co  y  en  el.sur  del  Adriáti
co.—Las  hostilidades  bú’lgúrd-turcas  ‘suspendidas  por  tina  semsna.—Da  la.
orilla  ‘opueetá.—A bordo  y  eñ  tierracManina  Mercante.

LEGÁ NAvALE —1  «  quincena  de  Ábzl  —El  nuevo  buque  italiano  —Cajo

-  Ñizio.—P’or  lá  Marina  .i’taliana.—La.  propülsión’  2  aotor.—La  Albania.—
Sobre  la  iniczativa  del  Almirante  Bettolo  para  el  estudio  Ae  los  medios
para  evitar  los  siniestros  mantimos.—Moticias  de  los principales  puertos
italianos  —El  caso  del Brasil  —Cronicas  de  las  marinas  de  guerra  y  mer

cante.—2.”  qíei ascua  de Abril  .—Por  la  Mañna  italiana.—’éatarP.—Siniestros
1. .  ‘        warítimqs.—El  atiorazado  ‘francés.  Normandie.—La  ley’  del  mar.—Ouriosi-  -

dad  ‘y recuerdos  ñavales.—Las.  tres  oámpaiiés—Cróiiicas  de  las  marinas.

de  guerra  y  rnarcdnte..  ....  .  -  .  ,  ‘  -

ANNÁLIÇ PC  MÉDIOÍNA  NAVALE t  COLONLALE ---Mes  de  Febreo.—De  un.
-  nuevo  parásito  pÑtozbario  encouitrédo  en  fa  ‘sangre periférica  y  hepática

-    ‘  •  en  un  caso  da infección  crónica  mortal  procedente  del  ‘Jaón.La  esterili-.’
zación  del.- agua:potable  por  medié  de  proéedimientos’  qnlScos.—Los  pc
quetios  accidentes  del  trabajo  y  sus  indemnizaciones  —Oportuninad  de  mo
duficar  la  ley  de  pensiones  —Consideraciones  terapeuticas  y  clinicas  acerca
de  las  fr  cturas’.—Q.tro  co,n,qepto’ de-la  anatilaxii.—La  tintura,ile  lodo  én  la
curacuon  de  las  pequedías  heridas’de  los pies  —Accion  de los  rayos  X sobre
el  sistema  nervioso           , —
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MÓNACO

BULLTfN  na  U  IN5TITurOCEANOGRAPOSIQUE.—reb)cre d  2farze.—El. arsé
nico  y  el  manganeso  en  algunos  vejetaleo  marinos.—Sobre  un  caso  de ano
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•     In proyecto arítifflo iiiiiy bueNo úmuy mílo.
Por  el excmo, $r. E’. José  Ricert y (ilralt,

E’ireclor de la Eocuela de Háetica de Sarcelona,

(Continuación.).

-‘  TOIIO  EUiWDO.—1Varina  merene.

PARTE  PRIMERA.—DEL MATERIAL

Título  segundo.—Del  Material  fijo.

Art.  1.0  Se  consideran  como material fijo de  la Marina
mercante,  todós  los  establecimientos .situados dentro  de  la

•  zona marítima, dedicados  más ó menos dirctamente  á la ex
plótación  de  las  industrias  marinas y que  por consiguiente
emplean’ gente  de mar  inscrita.

Art.  2.°  La zona marítima comprende  toda la costa lito
rál  hastá cien  metros  más á  tierra de  donde  alcance el  mar’
en  sus  mayores  temporales y mereas  En ls  ríos,  alcanza la
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zona  20 metros de  cada  paite desde  el limite de  las mayo
res  avenidas,  y hasta el fondeadero  mas tnterior  al que  Ile
giien  los buque  de. cabotaij.e madtimo.  .  .  ..  :.  .  .

-  -  .    Art. 3.°  Todos  los puertos,  con sus  dárenasy  muelles,.

tinglado’.., almacenes, y todas las obras, edificios e instalacio
nes,  que tienen  por  objeto  la carga  y descarga  de mercan
cias,  construccion, carena  y habilitacion de  naves, se consi
derarán  comprendidos  en la zona marítima.

Art.  4.°  El Comandante  de  Marina será  el Jefedetoda  la  -

zona  matítima,  yde  acuerdo  con  el Adniinistrador  de  la
-Aduana respectiva, dispondrá  la distribüción  que habrá  que

dar  á  las dársenasy.. muelles,  bara  la carga ydescarga  de  las
diferentes  mercancias

Art  5 O  El  Comandante de Marira  sera  el  Inspector de
las  obras del  puerto, y cuando  recibalos  planos y proyectos
aprobados  de  la  Dirección  de. puertos, (Tom.   parte-    -

-          Título 2.°—Art. 7.°) los entregará al Ingenierojefe  de las obras.
para  su  realización. De  la  misma manera,  este ingeniera  se

-     comunicará con  la Dirección  de puértos  por conducto  del.
Comandante  de Marina.  .  -

Art.  6.°  Cuando  haya necesidad de  construir  un  puer
to,  ó  alguna  obra  parcial,  modificación  ó  ampliación  de
•un  puerto,  el  Comandante  de  Marina,  llamará  á  conse-      -

jo  los marinos más  acreditados  de  1a localidad, desde  los

Capitanes  á  los pescadores, así  corno también á  los marinos
que  tengan conocimiento práctko  de aquellas aguas; áunqueno  sean  de la  localidad, y. todos  los  dictámenes  emitidos,

-       juntamente con  los demás datos  que  pueda récoger,  los re
mitirá  á  la Dirección de Puertos  para la  formación  del pro•
yeçto  del puerto.

Art.  7.°  El coste-de  los puertos militares .correráá  car
ga  del presupuesto  de Marina, y la construcción de los puer

—        tos comerciales pesará  sobre  los Municipios  ó Cárparas de
•  Comercio  respectivas, los que podrán gravar el desembarque

-y embarque .de.mercancias con  éna cuota previameie.apro
•  -  bada  por la Direéción. de Piertos.• Para aelantar  las  obras,-los  Itunicipios  ó  Cámaras  de Comercio,  estarán  facultados
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pata  l.vttr  un  empréstito  medÍant  obligaciones  amorti
zables,  con  garantía de  los arbitrios del puerto.

Art.  8.°  No se sacarán  arenas  de las playas, ni rocas de
la  costa, ni  se  modificarán  los  canales  de  desagüe  de  los
ríos,  sin permiso de la Autoridad  de Marina.

Art.  9.°  Así mismo, no se encenderá  en ninguna  pobla
ción  ni paraje  del litoral, ninguna  luz de  mayor intensidad
que  las comunes, y mucho menos si son de color,  ni se fon
dearán  boyas, ni se dragarán  los  fondos, in  autorizaéión de
la  Autoridad  de  Marina.

Art.  10.  Tampoco se podrán  levantar en  la zona  maríti
ma,  torres, casas, barracas; ni  cercados d  ninguna  clase sin
que  la Autoridad de  Marina con ceda su permiso.

Art.  11.  Los diques  flotantes, por el  hecho de  estar fon-
•        deados permanentemente  en un  puerto, se consideran  como

material  fijo, y juntamente  con  lós diques  secos y los depo
•  -      rentes, constarán .en  una lista particular, de  la  Comandan

cias  de Marina respectivas. Así mismo constarán enigual  lis
ta  los depósito  flotantes de carbón  con  fondeadero  pérrna
nente,  y los aparatos  mecánicos para el  embarque  rápido de
carbón,  agua  y petróleo.

Art.  12.  Los astilleros ó arsenales civiles, así  como  las
fábricas  y talleres en donde  se construyan  ó carenen barcos,
tanto  de guerra  Como mercantes,  y  se fabriquen  máquinas,
aparatos,  instrumentos y cualquier objeto que entre en la ha
bilitación  de los barcos, se, apuntarán en lista propia  de  las
Comandancias  de Marifla respectivas.

•  .         Art. .13.  Adémás, constarán también  en  lista particular
de  la Coniandancia de Marina,  los parques de nariscós  y de

•        piscicultura, almádrabas  y fábricas para.la  consevación  del
•        pescado, fabricación de guano  de pescado  y  de  productos

quím.icds  que salen  del água  del mar  y de la flora marítima.
Art.  14.  Todo  el personal  masculino’ empleado  en  to

das  las dependencias é industrias  citadás en  los artículos de
este  capítulo, se  compondrá  de hombres de  mar  inscriptos,.
y  el  personal femenino empleado  pertenecerá á  faqiilias  de
inscriptós.  Solamente se  podrán  emplear terrestres,  con  ca-
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racter  interino, çuando  nose  presente  gente  de  mar  para
ocupar  los destinos  mencionados

Art  15  Dependeran  del Misterio de Marina, los servi
cios  de faros, semáforos, valizas  y avisos del tiempo (Tomo
1  O  Parte  3 a Titulo 2 0)

FAZONAMIENTO

Corrernos  unos tienpos  en que  va en aumento  un  error
que  invade todas las clases sociales, se filtra en todos los ce
rebros,  con  piefereucia  en los juveniles, y es  que  para  fo
mentar  el progreso de  la civilizacion hay  que aflojar los  la
zos  que  unen nuestra  alma con  Dios y  nuestro  cuerpo  co
la  Patria  Per& yo, seguramente  equivocado,  sospecho  que
los  malos instintos de  la humanidad, con la tan cacareada ci
vilizacion,  solo cambian de forma, y ahora  con  las  ametrd
lladoras  y acorazados se  trata al  projimo con el mismo amor
que  antes  con las lanzas y las trirremes, y con el Derecho del
mas  fuerte se  obliga al  mas debil, por ejemplo a un  Monte
negro,  a que  tome mucha tila

Con  este criterio llamado liberal, y que a rri  se me anto
ja  que  es  muy absolutista, se han  mermado  paulatinamente
las  atribuciones de  la Marina, pasando a  ministerios  civiles
muchas  funciones y servicios  que  son  muy  militares,  por
mas que  no lo parezcan a primera vista, y se  ha  creido que
los  hombies civiles lo harian mejor que los marinos, que solo
sirven  de portalón adentro

La  Marina mercante se  ha ido desprendiendo  poco a po
co  de la jurisdiccion  de Marina, perteneciendo hoy a casi to
dos  los centros  civiles, y correspondiendo la mayor parte  de

-       la culpa de este cambio a la misma Marina  militar,  que  no
ha  defendido con la eneigia  necesaria los derechos de la Ma
rina  mercante  Verdad es  que  tenemos  hoy  una  Direccion
general  de  Navegacion y  Pesca  maritima,  obra  de  l  Liga
Maritirna  Española,  pero  dudo,  o mejor dicho  no  creo, que
esta  organizacion de los buenos frutos que  precisan,  es  un
organismo  poco practico
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Por  las razones. mencionadas  procuro,  en  este proyecto,
dar’ al material, tanto  fijo como  flotante  de  la  Marina  mer
cante,  el  carácter  militar que  ha de  tener,  pues  que  forma
la  base ó  parte  principal  del poder  naval  de  la  nación.

Supongo  que  á  nadie  que tenga  el juicio  claro se  le. ocu
rrirá  negar la  importancia militar de los ferrocarriles, y todos
sabemos  que, cuando  conviene,  el  Ministerio  de la  Guerra
dispone  de ellos y pone personal de Ingenieros  militares.  Y
así  como el Estado se apodera  de los  ferrocarriles y los pro
teje  con  preferencia á  los cárros, así también el Ministerio de
Marina  proteje,  para poder  disponer  de ellos, á  los .buques
rápidos,  con ixeferencia  á  los tramps.

Los  buques rápidos y de  construcción sólida  para  mon
tar  artillería, son auxiliares imprescindibles de las escuadras;
no  sn  en verdad  buques.de  combate,  pero son buques  nii
litares  como transportes,  carboneros, buques talleres, en una

palabra  como.buques-armas,.y también como eiploradores  y
avisos.       .. .

Los  diques,  machinas, aljibes, talleres, etc., son preciosos
elenen  tos del  poder  naval y han  de estar  siempre á  dispo
sición  de  la  Marina  militar, tanto  para  USO: de  los  buques
nacionales  como de los  buques  de  las  naciones  áliadas  á
Espafia..  .

Entiéndo  que  es  de  absoluta  necesjdad  restablecer  la
jurisdicción  de Iviarina. en  la  zona marítíma,  coinprendiçn
do  todos  los elementos  y  servicios  marítimos.  Con  la  vi-.
gente  ley de Puertos  se  deja á  la jurisdición  de Marina las
arenas  de  las  playas y.  las ag.uas  de  los  puertos;  pero  los
muelles ‘y parte firme  de los  piiertos,’dependen  de  Minis
terocivil  de Eomento,  porque, según  doctrina  acomoda-,
ticia,  esto. no  es marítimo,  de lo cual resulta un  estado  per
manente  de  dualisnio ó competencia  entre  las  Autridadesdé  Marina y los Ingeñieros civiles, que,c.mo  es  natural; e

dunda  en perjuicio del, buen  servicio.  ‘

Hay  que  cojfesar  que, con  el  Reglamento  vigente,  los
Comandantes. de Marinajepresen tan un  papel poco airoso en

los  puertos.  .      ..  ,.  .  .
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Dice  antiguo  refran  cada palo  aguante su vela,  y parece
bien  claro  que  los marinos hdil de  disponer  de  la  Marinar
porque  son  los que entienden  en ello, y por lo tanto ellos son
los  que  han  de formar  los proyectos de los puertos  y  de  la

iluminación  y  va]izami.ento de  las  costas.. Los  Ingenieros.
siempre  hai  deserlsdjretoesde1as.obras

Precisa  que  se  domicilie en  España la  construccion na—
-   val. Todos  los años pagamos al extranjero. muchos millones

eh-buques,  -qué son suficientes para  mantener  más de un  ar
senal  Los dos rapidos nuevos de la Compañia Trasatiantic2
Española cuestan  15 millones de pesetas, y el Infanta  Isaoel
de  Pinillos pasa algo de 5 millones, total, 20 millones en solo
tres  barcos

Italia  no  tiene la riqueza de carbon y de hierro  que  tene
mos  nosotros y construye  trasatlanticos tan  preciosos  como
el  Ma/alda  y  el  Principe  Toma3o  Por  que  no  hemos  de
hacer  lo mismo que  los Italianos2 Estudielo bien  el Gobier
no  y encontrara la sol ucion, porque es bien sabida  Construir

•   los barcos eñ casa es  hacer  patria, pues además  decerrar  la
tremenda  sangria  de oro  que  ahora os  debilita economica

1 mente,har-ía quelosmismos.arsenales  que  construyeran  los
•   trasatián’ticosimereantes compitieran.para.constriiir  1’os bu

ques  de guerra, y  teniendo  pletora  de  trabajo, nacionaliza
rian  la  construccion de  planchas de  coraza  y cañones gran
des,  que  ahora  vienen  del  extranjero  Y en  materia de  dar
armas  al extranjero,  es una  ilusion  creer  que  se  respetan
alianzas  y ententes cordiales

Los  pescadores,  por la inmensa riqueza que  representan,
necesitan,  ademas  de fa  proteccion econonuca  que  indica
este  proyecto, dos  medidas de  orden  tecnico,  a saber  una
sena  inspeccion  de naves, para  que  no  se alejen de  las cos
tas  naves  abierlas, y un  servicio de previ-sion del tiempo ofi
cial,  poi  medio de avisos diarios colocados en todas las ca—
pitanías  dé..puert  y ayudantías  de- Márina. Al;--e-fcto,.- deben  •  :
establecerse  semáforos con  serwcio meteorologico. en  los ca
bos,  Maclrichaco) Quejo,  PeÑas ‘  ares, fin isterre,  tsias Ctes,
cabos  de Trafalgar, Tarifa, Sacratif, Gata, Tiñoso, Palos, San
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Vicente,  Ebro,  L!obregat  5.  Sebastián,  Creus  y  Caballería
(Ménorca).  En Canarias,  convendrían semáforos  avisadores
deltiempo  en las islas Alegranza, Tenerife y Palma; y por fin
otro  ene!  cabo  Tres.forcas.

Eii  todos los puertos comerciales se  procurará, al  formar
sus  proyectos de obras, que  haya una  dársena ó muelle para
los  buques  de guerra,  lo mismo nacionales  que  extranjeros

procurando  que  el paraje sea  seguro  y  cómodo.  Conviene
que  en  todos  nuestros  puertos vean  los  barcos le  guerra
•para çomprender  la importancia que  tienen.  Nuestro  pueblo
no  tiene afición al  mar porque  no ve, ni  sabe, ni comprende
la  marina. Hay  que  metérséla  por los  ojos. El día  qué  esté
canalizado  el  Ebro (que es vergonzoo  que  no  lo esté)  y  los

•  zargozanos  vean atracado al  pie de  la Pilarica,  algún  tor
•   pedero  ó  cañonero,  seguramente  los  aragoneses  cogerán

amorá  laniarina.



•   CQNFERNCIA

Illterllaioli1 Radiote1ográÍiGa d Loidres

Por  el Coronel de Ingenieros,
O  Jacobo  Q  de Roure,

(C’uiztinaación)

18.-—Tra nsrnisio.nes  meteorológicas,  horarias
y  otras.  .

Art.  XLV.  .  1.  .Las Administraciones dispondráii  l  ne

cesario  para.Ia  transmisión á  sus estacionscosterasde  Io
despachos  mete,orológicos que  interesen  ála  regi6n de  cada
estación.  Estos telegramas, que no pueden exCedei de 20 pa

labras,  se  transmiten á  los buques  que  lo •  soliciten.  La tasa
de, estos  telegramas meteorológicos  se  cargará  en cuenta  á
IDS.buques destinatarios.          . .

2.  . Las observaciones meteorológicas heçh.as. por. ciertosbuques,  designados al efecto por los países .deqae  dependan,

pueden  ser  transmitidas una  vez al  día, co.m.,avisos de  ser-
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VICIOS tasados, a las estaciones costeras autorizadas  a  recibir
las  por las Administraciones interesadas, ue  designan  tam—
bien  a que  oficinas meteorologicas los han  de dirigir las es
taciones  costeras

3  Las señales horarias y los telegramas meteorc logicos
seran  transrriitidos a continuacion  unos  de otros de  manera
que  la duracion  total de su  transmision no  exceda de  diez
minutos  En principio,  durante este  envio, todas las esiacio
nes  radiotelegraficas  cuyas transmisiones puedan  perturbar
la  recepcion cte estas señales y telegramas, guardan  silencia
a  fin de permitir a todas las estaciones que lo deseen  recibir
estos  telegramas y  señales

Se  hace excepcion  para los casos  de peligro  y para  los
telegramas  del Estado

4  Las Administraciones facilitaran  la comunicacion  a
las  agencias  de informaciones matitirnas, que  asi  lo  deseen,

-    de los datos relativos  a avenas  y  siniestros  maritimos o  de
1  riters  .genralpara  la’ navegación que  puedan. dar  regular.

mente  sus estaciones  costeras

i-4.—bisposiei’ones  diversas.

Art  XLVI  Las transmisiones entre  las estaciones de  a
bordo  deben  efectuarse de manera que  no  perturben el  ser
VICIO de  las estaciones costeras,  estas deben  tener, por  regla
generál,  el  derecho  de  prioridad  para  la  correspondencia
publica

 Art  XLVII  Las estaciones costeras y las de a bor
do  estan  obligadas a  contribuir a  la reexpedicion  de los  ra
diotelegramas  en eF’ caso en que  la  comunícacion no  pueda
establecerse  directamente  entre  las estaciones  de orige1  y
de  destino

El  numero  de reexpediciones no puede  pasar de dos
Respecto  á  los radiotelegramas destinados á  tierrá firme,

el  uso de las reexpediciones se  limita al objeto de llegar  a la
estacion  costera mas  proxima

La  reexpedcron  se  sixbordina, er  todos  los  casos, a  la
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condjción  que  la estación interinedia que recibe él radiotele
grama  «en tránsito» esté  en condiciones  de darle  curso,

Art.  XLVIII.  Si  se  efectuara el  recorrido de  Un ra
diotelegrama  en  parte por  líneas telegráficas  ó  por  estaçio
nes  radiotelegráficas perteneciente á gobierno  n  contratan
e,  puede darse curso á este radiotelegrama, con la condición
1e  que  las Administraciones  de que  dependan estas líneas ó
estas  estaciones,  declaren,  para  este  caso  preciso,,  que e
ajustarán  á las disposiciones del Convenio y del Reglamento
indispensables  para  la  marcha regular  de  los  radiotelegra
mas  y  para asegurar  la contabilidad.

Esta  declaración debe  hacerse á la  Oficina Internacional,
que  dará  conocimiento  de ello  á los  países adheridos  á  la
« Unión  Telegráfica».

Art.  XLIX.  Las modificaciones del  presente Reglamen
lo,  que  se  hagan necesarias por  decisiones  de Conferencias
‘telegráficas ulteriores, entrarán  en vigor con  las fechas  mar
•cadas para la aplicación de  las  disposiciones  addptadas  en
estas  últimas Conferencias.

*  Art. L’.  Las disposiciones del  Reglamento  telegráfi

co  internacional  son  aplicables,  por  analogía,  á  la  corres
pondencia  radiotelegráfica, en tanto  que  no  sean  contrarias
á  las del presente Reglamento.

Son  aplicables, en particular, á  la correspondencia  radio-
‘telegráfica las prescripciones  del art.  XXVII, párrafos  3 á ú
del  Reglamento telegráfico,  relativos á  la  percepción de  ta
sas,  los de los arts.  XXVI y XII relativos á  ¡a indicación de
vía,  las de los arts.  LXXV, párrafo  1, LXXVIII, párrafos 2 á
4  y LXXiX, párrafos  2  á  4,  relativos. á  la  manera de  llevar
las  cuentas. Sin embargo:  1.° El período  de seis meses pre
visto  en  el  párrafo 2  del art.’ LXXIX del Reglamento  tele
,gráfico  para  la  comprobación  de las cuentas, será  de nueve
meses  en lo relativo  á  los  radiotelegramas.  2.° Las  disposi
ciones  del art.  XVI, párrafo 2,  no se  considerará que  autori
ian  la trasÉnisión gatuita,  por las estaciones radiotelegráficas,
de  los  telegramas de  servicio exclusivamente  concernientes
al  servicio telegráficó, ni  tampoco  la trasmisión  gratuita  por
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las  lineas tefegraficas de los  telegramas de  servicio  exclusi—
vante  relativos  al servicio  radiotelegrafico  3 °  Las  disposi—
ciones  del art  LXXIXparrafos  3 y 5, no  son aplicables a la
contabilidad  radiotelegrafica  En la aplicacion  de las  dispo
siciones  del  Reglamento telegrafico,  las estaciones costeras
se  consideraran como  oficinas de  transito,  excepto  cuando

—  el  Reglamento  radiotelegrafico  estipule  expresamente  que
estas  estaciones deban  considerarse como oficinas de orlgenL
o  de  destino

En  conformidad á  lo prescripto en el art  11  del Conve
riio  de  Londres, el presente  Reglamento entrara en vigo,  e1
1  de Julio de 1913

(Siguen  las firmas)
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Amp]iación  del  caso  2.°,  apartado  2,  articulo  V
del  RegJ amento  (pág.  10).

En  la  sesión  del  4  de  Julio  el  Presidente  explicó  la  manera  de
asignar  iniciales  á las  estaciones  (indicaciones  de  llamada),  hacien
do  resaltar  los  inconvenientes  ‘que resultan  de  que  cada  Adminis
tración  las  elija  sin  tener  presentes  las  necesidades  de  otros  paí
ses.  En  vista  de  ello,  el Presidente  ‘propuso  se procediera  á tina  re
partición  nueva  y  metódica.  La relación  siguiente  fné  la  aceptada:

Alemania,  todas  las  combinaciones  que  empiezan  por  A  y
por  D.

Estados  Unidos  de  América,  tódas  las  que  empiezan  por  N  y
por  W.

Austria-Hungría,  las  combinaciónes  O  A A  á  O M Z.
Bélgica,  las  combinaciones  O  N A  á  O T  Z.
Francia,  todas  las  éombinaciones  comenzando  por  F  y  las

combinaciones  U  A A á U’I  Z.
Gmn  Bretaña,  todas  las  que  empiezan  por  B y  por  M.
Colonias  Británicas,  idem  íd,,  O A A á O M Z.
Italia,  idem  fd.  por  1.
Japón,  ídem  íd.,  por  J.
Países  bajos,  las  de  S A Aá  S M Z.
Rusia,  todas  las  que  empiecen  por  R.

Suecia,      deUNA  á  EJZ Z.
Turquía,    deTAAáTMZ.
Brasil,      deS PA  á  SQ  Z.
Chile,       deO O A  á  O O  Z.
Dinamarca,  de  S  S  A  á  S T  Z.
Egipto,     deSUAáSUZ.
España,     de S  X A  á  S Z  Z.
Grecia,     deSVÁáSWZ.
Marruecos,  deCNA  á  ONZ.
México.     deO PA  á  CPZ.
Mónaco,     deCQAáOQZ
Noruega,    de O RA  á  0  T  Z.
Porfugal,   de  OUA  á  CUZ..
Sue[a,     deONA  é. SO  Z.
Uruguay,   de (JWA  á  CWZ.

Quedan,  pues,  á  disposición  de  las  Administraciones  las  letras
CXAá  OZ Z;.E,G,H,K,L,  OUA  áOZZ,P,TZZ,V,X,Y,Z.
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Relación  de  asuntos  de  carácter  técnico  ó  de  ser
vicio  tr’alados  en  la  Conferencia  y  que  no  figu
ran  en  el  Convenio  ni  en  el  Reglaie  rito.

En  este  capítulo hacémos exposición  detalláda delas  se
siones  de  19 de Junio  dedicada al uso  de la  radiotelegrafía
para  evitar desastres marítimos; las de 25 dé Junio, en la qúe
se  invita á  los técnicos al estudio de apararos tipos, y las de
dicadas  á los  artículos!,  II, III, VI y  XXX del  Reglamento
de  Berlin,  que  han  sido  los más  discutidos  de  la  Confé
rencia.

La  sesión del 19 de Junio (sesión plenaria) se dedica á la
discusión  general de los  medios que  deben  adptarse  en  la
aplicación  de  la radiolelegrafía  para  impedir  los siniestros
marítimos  y.en  el caso de  ocurrir  éstos, ara  aportar  soco
rros  de la mánera más  eficaz.

Entre  otras cosas  el  Presidentemanifiesta  que la  catás
trofe  reciente del  Titanic ha  llamado la  atención de  todo el
mundo  sobre la aplicación  de la telegraíía  sin hilos en  los
siniestros  marítimos, y  unade  lastareasmás  importantes de
la  Conferencia  de  Londres  es  la de  examinar  si  la  posi
bilidad  de  allegar  socorros  puede  hacerse  mayor  módifi
cando  las disposiciones  del Convenio  y del Reglamento de
Berlin.

Antes  de abrir  la discusión, el Presidente  desea hacer al
gunas  indicaciones generales sobre la naturaleza de los pun
tos  que  se  van á examinar.

«En-primer  lul.ar,  se  presenta e-Ide la  «dotacion».de  es.
»taciones  cósterasy  deá  bordo.  Cuanto  mayor  sea  el riú
»mero  de estaciones  más graide  es  la  posibilidad de soco-  -

»rro,  coi  la condición,  sin  embargo; de  que  este  aumento
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*          »del número d&estáciones no  sea  causa. dperturbaci6n  en
»la  eficacia del servicio. A  Prolósito  dejos  ‘medios propios
»á  facilitar la  instalación  de  estaciones radiotéleráficas,  se
>presenf  desde lueg’o una  cuestión; la. de saber  si es del
»competenciadé  la Conferencia legislar sobré  ese  asunto ó
»i  ésta debe liitarseái.ndicar  álos diferentes Gobierno  las
»medidasquese  imponen..

»La’ seiindcüetióh  éornpende1s  medidas adecuadas

»para  obtenei,  en  caso de siniestro,  un empleo  mas  util y
»más  eficaz dé las instalaciones  rdiotelegráfiéas  éxistentes.
»Estas  medidas  son más  bien  propias  del  Reglahento  que
»del  Convenio, y la  Conferencia, en Cornision, ha discutido
»ya  varias, adoptando  longitudes  de  onda  tales,  que  perni
»tan las  mayores próbabilidades  de que  se reciban las seña
»les. de socorró, y ha decidido  también la «eséucha» perma
»nente,  o a falta de  permanencia,  a  intervalos  determinados

-          »y precisos. Sobe  la prioridad absoluta que debeda.rse  á las
»llamadas  de  ocorroy  á  las comunicaciones  que  de  ello
»resulten,, á la fofma. precisa de  dár esta  se.rial y lo que  bay
»que  hacer  despues  de  recibida,  constituyen  materias  de
atencióP  de  la Coferencia,  así cobo.  contpete  á• ésta deci
dir  la instalación dé aparatos geneadores  auxiliars  para el  -

>caso  en que  la instalación  principal sufra avería .ó que no
»púeda  utilizarse á  causá de la situación peligrosa en que.se.
‘iialle  el  buque.»

Dejando  aparte  la discusión dél primer  punto,  nos  lirni
tamos  én esta Meinoria.á  dar uiia idea de lo  legislado sobre
este  asunto  en los Estados Unidos de Norte  America, a pre
séntar  á -nuestros lectQres la  proposición  leída al  Congreso

•  por  el  delegado de la  República Argentina, y á  exonér  la
fórrnulade  recomendación  para lOS Gobiernos  adoptáda-en
láConferencia  *  ‘  ‘•  *

En  los  Estados Utiidos ha sidó  donde  primeramente  se  -

ha  legislado sobre este  asunto  Su Congreso voto, en efecto,
u’na ley aplicable á todos  los buques,  cúalquiéra fuesé su na
cionalidad,  en virtud de la cual todo barco  que pueda  llevai
cincuenta  personas,  Lornprendlda  la tripulacion,  debe  estar
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provisto  de  instalación radiote.legráfica, ::ás  una  suplernen
•   tana  capaz, esta  última, de funcionar  durante  cuatro  horas,

servidas  por un  telegrafista de  profesión. Los buques que  no
•   se- qjusten  á estas. dispQsiciones .. nó  son despachados  en  los.

puertos  de la  República para  el trasporte  de pasajeros..
La  siguienta- proposición  de  la.República. Argentina fué

retirada  por el delegado  de ella aldecidir  la Conferencia que
era  asunto  para  acordar  entre- los  Gobiernos,  y  la publica
mos  porque es expresión  de la  tendencia  hacia la  «radiote
legrafía  obligatoria»,  manifestada en  el Congreso  por  buen
número  de representaciones:

Los  Gobiernos  signataniQs establecerán  en sus tçrito
«nos  respectivos  una línea  de- estaciones  radiotelegráficas
«para  comunicar  entre  sí y. con  los. buques  qué. naveguen
«por  sus  costas, á. distancia, no  inferior,á 300. millas.-Esta. lí
»  oea,  partiendo  de Tierra  de  Fuego, seg:uirá l-a,s costas  del
«Atlántico  por  los  territorios argentino,  uruguayo  y brasile
»ño,  hasta el  Cabo de San Roque, y por las isias  de Noron
»ha,  Cabo Verde, Canarias,  Madera hasta Gibraltar. A: partir
>de  este  punto,  la. línea  se dividirá  ‘en;dos; :u,ná seguirá  la
osta  del Atlántico hasta. Hamburgo, y la’otra la del  Medi
terráneo  hasta, Nápoles.

»Los  gastos  de entretenimiento  y servicio de las .éstacio-.
»nes  serán de cuenta-del  Estado  de.que  dependan. Los tele-
«gramas  internacionales  tendrán  derecho  de prioridad sobre
«los  nacionales y los del  interior,  pero los de  los buques  en
»peiigro,  ólos.  .que  comuniquen  accidentes  marítimos,  se.
»cursarán  los  primeros.  .  .  .  .  -  .  .

-         »El régimen interior de. la estación  corresponde al  Esta
»do  áqu.e. pertenezca, pero considerada  como  oficina inter-’
»iiacional  se  someterá á un  reglamento  general de  tarifas  y.
»responsabilidad  del perso.nal.,La reglamentación del servi-..
»cio  no  se  liará  hasta  después  de  uñ .conyeniente ensayo
»de,l funcionamiento de  la línea.  •  .  ..  •.•  •.  -.

»En  caso de.guernaesta  línea  permanecerá  neutral.  Las
»estaciones  no  podrán, transmitir á. ninguna  •de las  de’ lo,s..

-    » beligerantes, noticias ,ó comunicaciones  que implique  ven-
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»taja  para alguno  deellos.  Si éno’de  loá”bel.igeiéntés,  los
»d.os, fuesen. signatarios  de este Convenio, esta’rán dbligad’os•
»á  guardar  la. misnia neutí-alidad garáritida ésta  por  la :‘Di-.
»r.ección creada  conforme ias’prés’cr’ipcioíies señaladas  más
»adelante.  Esta Direcdón  podrá  en  casó  precso  establecer.
»una  rnspeccion  permanente  o  intervenir  directamente  el
trabajo  de las estaciones  Los Inspectores o  Jefes  de  esta

‘‘c-ión’no  podrán. en eSte caso pe’rtener  á  ninguñ  ‘e  los
>páfes’..beligerantes.  .  ‘•  .  ..  .  .  .,.

‘»EIsistema  de lds apara.tos’.’trahsinisores será unifoine  y.
»no  sera adoptado  sin  previo  examen de  las  proposiciones»de’.1’osJnventore.s y de .lás  Compañías’ constructóras.  eds-.
»tentes  alestáblecerse  este servicio:        -•

.»Se  creá.una  Direción  internacional quenombrará  á los
»Inspectores  y  péronal  devigilancia  necesarios  y  determi
»nará- elsisterna  radiotelegráfico qué háya  deadoptarse,  po

»tencia  de los aparatos, situacion de  las estaciones  y distan-
:.-  cia.•eñtreétas.  ..       :   .  .  .•  ...  .  ta  Direceión1  constituíá  por  Pléóipoténciaisde  los

Qobiernofgn.atarios  residirá  en’  la  Ciudad  de  ..  .y  pó

»drá  cambiar  su  residencia  Cada  Cinco  afios.  .

»La  primerá  residencia  se  determinará  por.  mayoríaS’  de’

»votos  de  los  plenipotenciarios  signatarios  y  los  cambios

»ulteriores’se  deéidirán  dentro  de  la  misma  DirecCión.  -

»Los  estados  sigiiétarios  declaranóbligátorio  para  todos

-      »los  tasat]ntico  qué  toquen  e  sus  puerto’  la  .  inátaladóñ

>a  bordo  de  una  estacion  radiotelegrafica  y  solamente  con

»cederán  la  áteiite  ó  Iprivilegio  de  <Euqiiecórreo»á  los’

»váporés  provistos  ‘de  tales  aparatos  deseguridad

.  »Los  barcos  comunicaán  :sucesivaepte  á  ‘tódas  las’  es

»taeiónes  del  tránsitó  la  altura  en  qüe.  sé  hallán,  ‘las  noveda-.

»des  de  á  bordo;y  ‘las’  eslaciqn’es  transmitÍrán  lasnovedades

»de  los  buques  que  naveguen  dentro  de  su  radio  de  accon,

de  los  que  naveguen  en  sentido  contrario  y  la  pcsicion

»exácta  en’  qué  s”  encuentran.  El  móvirniénto  ‘de  navegáciÓn

»se  comunicara  a  todas  las  estaciones  de  la  Imea,  d  manera

»que  en  los  puertos  de  origen  y  de  llegada  se  conozca  a
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»cada  momento  la  situación  de  los  buques por  los’ aVISOS

»enviados  por  las estaciones intermedias.
»Se  invitaráá  ias.Compñías  de navegación y  á  las  de

»seguro  á  la  adquisición,  con  el  apoyo  de los Gobiernos
»signatarios,  de flotillas ‘de salvamento destinadas  al  Atián
»tico  y al Mediterráneo.  Sus  buques  ‘sé ‘dstribuirán  en  la
»mejor  forma entre  las  estaciones  y  ns  éspeéialmente  al
»alc•ance de las ‘del Atlántico.

»Los  Gobiernos  interesados en  la navegación de los  dos
»niares,  tanto  por su  posición geográfica como por la impor
»tancia  de  sus líneas marítimas de trnsporte,  serán invitados
»á  adherirse á este  Convenio, no sólo para  hacer obligatoria
»la  instalación de  los aparatos  á  bordo, sirto también con  el
»objeto  d  ‘cooperar á  la  creación  de  la  flotilla de  salva
»merito.»

n  este asunto,  que  podríamos llamar ‘de  «radioteegra
-  fía  obligatoria»,  dan,  su  opinión  todas las delegaciones,  y,

-  concretando,  la inglesa formula la siguiehte proposición, que
es  aceptada:  ‘‘  .  .

•      «La Conferencia radiotelegráfica internaciónal, habiendo
«examinado  las medidas que  hay, qué  tomar  para  impedir

•   «los  siniestros  marítimos  y  en  el  caso  de  ocurrir  alguno.
»aportar  los socorros n,ecesaríos, expresa la opinión qué,  en
‘interés  general de la navegación,  debe  imp.oners’eá ciertas’
»ategoríás  de buques  la obligación de llevar instalación ra
»diotelegráfica: No pudiendo  la.  Confrncia  imponer  esta
‘obligación  se limita á  manifestar’ sus deseos de  que por los
‘Gobiernos  se dicten  las medidas  conducentes á  este fin.

‘La  Conferenéia’ hace ‘constar, además, la importancia de
»asegurar,  en lo posible, disposiciones  uniformes  para  ini
»poner  esta  obligación  é  indica á  los Gobiernos  la conve
»nien’cia de  un acuerdo  para, el  establecimiento  de  idéntica
«base  de  legislación..  ‘              ,

»La  Conferencia señala,  en fin, á los Gobiernos  otra con-



En  la misma ses on del  l9el  representante  de ]a Compa
ñia  Marconi precoruza  para  la  indicacion  de  socorio  una
nueva  señal, una  raya larga (una emision larga), de duracion

-  1.    de. diei  á quince segundds,’seguida  de  la  reglamentaria  .S.
O  S  La emision  piolongada  permiira  el  funcionamientci
de  un  timbré colocado  en el. puente ó á priximidad  dél sitici
en  que  para el servicio se  situe el Capitán; e  evitaría así  la
necesidad  de la  »escuUia permanente»

(1)  Las  recomendaciones  ds  los  párrafos  l.°  y.  &°  están  satisfchas  de

hecho  por  un  bisen  número  de .Etados.  sobre  todó  en  lo  referente  al  .servi-.
cio  de lásestacio,pes  costeras.  N  puede  decirse  lo  mismo  del  deseo  niani
f6stdo  án  el  .uhdo  párrafo,  <uniformidd  de iegisiación’.  .

Por  lo  que  se réfiere  á España,  váse..la  ley;  de 28  de  Octubre  de  907,..

Real  decreto  c  .  de  Enero  de  1908, que, aprueba  las  bases  y  reglamento.
para  el  servicio  radiotelegráfico,  y  Real  orden,  de  Gobernacion,  de  18  de

Febrerod  1908 desasta  para  la  ins±alción  y.  explotaci6n  del  servicio.
radiotelegráfico  en  la  Península  é islas  adyacbntes.  .  .  ..

Para  la  mstalacion  obligatoria  á bordo  de los barcos  nacionales  y extran

jeros.ue  toquen  en  nuestros  puertos,  .no hay  Tás  que  la  siguiente  proposi
ción  d  tey  reseñtada  al  Congreso:..  .  .  .  .   ...  .

.Au  -CoÑeREso   .  .•           :  .
El  4iputado  que. suscribe  tiene  el honor  de soxet,er  al  Congreso,  por  de

beres  de  humanidad  y  en  armonia  con  lo  legislado  ya  en  toda  Eus opa,  la
.sigu1uuteproposicí6n  dá ley:.  -.  .  .

:A.RTIcho  NiOo.  ‘A  prtir  d  1.°  de.Eerode’1l3  io’seérmitirá.  8m-

barcar  pasajeros  en  lospuertos  espafi9les  ábar,co.aiguno  que  n,ó  esté  pro

visto  de  aparatos  de  teJegra  ia  sin  hilos,  debi,endo  las  Autoridades  mariti

iras  .clár:en  cada  óasó  lá  orresp’ondiente  abtorÍzácin’déspsés  de  cerciorr

ss  del  buen  funcionamiento  de  aquéllos.-—Paiacio  del  Oongt’eso,  2  de  Fe

brero  de  1912.—EL  MARQán.D  CORTiNA.’.’  :‘  .
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»venienci,  lá  de  establecer  en. dada  país  mar  irno c,ierto

»númer  destaiones  costeras de servicio pemane.ñte con-.
:»fQ-n  á  las n.eéesidade  de la.nave.gación (1.).  ,.

.»Respecto  á losasuntos  que  son de  su  .çompetencia,  la.
»Conferenca  hic.luirá en  el Rehlarnento anexó al  Convenio’

,,»las disposiciones corivenentes  páa  facilitar  y  asegurar’ la.
»transmision  y recepcion, con  prioridad absoluta, de las ha
»madas  de socorro  y co iiunicaciones  a que  este  de  lugar »
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La  delegación  británica se  inclina á Ja adopc!ón  faculta
tiva(no  obligatbria) del aparato, que  de  dar  buen  resultado
aligeraría  ó permitiría la supresión del serviçio de «escucha»
(observación)  n  ciertos barcos.

L.a delegación  francçsa  expone  los  inconvenientes -que
produciría  el  nedio  propuesto.  En los  trópicos  las  descar
gas. atmosféricas, se  traducen precisamente por largas ernisio -

jones,  y aun  suponiendo  que  el  apaTato fuese  idealmente
pertecto  funcionara  intetiipestivamente.  Se  presentaría,  la
misma  eventualidad  en  las  proxirniddes  de  las  estacions
costeras,  las cuales efectúan ensayos d.e sintonización  y  di
versas  experiencias  por  medio de emisiones de  «rayas» lar
gas.

Alemania  se  manifiesta también  por  el. statu  quo y  con
ella  otras delegaciones.  La británica prsenta  á votadón  la
siguiente  fórmula: «esta señal  (la  de  peligro)  puede  estar
precedida  de  una de aviso,  formada por  una  raya  largd.c
duracíón  de quince segundos».. El resultado .de  la. votación
fué:  conservación de  la señal  p.e pe.ligró, sin la adición ‘f acul.-.
tati.va de la raya.larg.a, 12 votos; par. la  adopción de la sñal
de  aviso, 9 votos.  .  .  .  .

En  la sesión plenaria de  27 de Junio  la delegación britá—
nica  recuerda  que en sesión de la Comisión  había  propues
to  la  facultad de hacer preceder  la llamada  «S O S» por una
raya  prolongada y en la creencia  de que  á la proposición no
se  le ha dado  el  debido  alcance,  considerando  como  una
obligáción  lo que  es nada.  que  facultativo,  propone  la
redacción  siguiente:  .  •.  ..

«La  señal de  pe’igro. puede  estar  precedida  de  signos
capaces  de  hacer funcionar un  timbre ú  otro  aparato  auto
mático,  destinado  á 1.iamrMátención.»

Y  como de la discuiÓn,  se  .4ed.újo que  la  Conferencia
paecía  de acuerdo  en  la ida  ‘de’queia  emisión de  una  se
ñal  suplementaria ‘no está’ p.h.ibida’  e.n la  reglamentación
actual,  la  delegación  británica retira la proposición.
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25  de junio  Déciifiá  eión  de re’g1añiento).”
«La  Coferni  rdiótéleg’ráfka  internácioi’ial de;Lon

»dres  expresa él deseo  de cue  or  los técric’b  de los  diver’:
»sosp.íses  se  i3rocéda al estudhde  las éuestibnés  siguien
tes,  para someterlas a la proxirna Conferencia 1nternacional

•         »1.a Investigación  deuñ  ondámefrú ti1ío’.     -

Investigación  ‘de undecrímetro4ipo.’-
»3’•a  Anvéstigaéióndé  un  aparato dé recepción. tÍpo que

‘»perrn,ita  c-onipara’r las  emisiones  ‘de las  diversás  Instala
•                   ‘ ‘  ‘

3  Julio.(Séptirnasesjón  plenaria).   ‘

El  Presidente. anucia que  tiene que  hacer una  comunica
cióñ  muy inteesaiite’  de  paré  de  la  Compañía  Marconi:’
«Vista  ‘las decisioiiesde.  esta Cónferçncia y  sin  éspetar4ue

»entr,een  vigor-el nuevó  Convenio;  la  :Cómpañía  Maroni
»ha  dado  orden  á todos  los  buq  íes  provistos ‘de  aparatos
desu.sistema.de  intecómnunicarc’ofi cualquier  buque.,sin’
»distincin  del sistema adoptado por éste.»  ‘

-  ‘  ‘  •‘  •‘‘,,        .  :  ,‘
—

•            ‘  .‘   

•      ‘   ••..  

•     ‘  •  .•-‘  -  .  •‘
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CAPITULO  XXIV

REGLAMENTO  DE  ABORDAJES

El  16 de  Octubre  de  1896 fué aceptado el siguiente  Re
glamento  para  evitar abordajes  propuesto  por  el  Gobierno
de  la Oran  Bretaña, aprobado,  después de revisarlo, y  pues-
toen  vigor desde  i.°de  Julio de 18Y7, por todas  las nacio
nes  que  lo han  adoptado..  -  .

Los  artícu’os 8.° y 9.° fueron  modificados,  en  la  forma
.que  aqií  aparecen,  y  aceptao.  por  Real.oren.de  16 de
Marzo  de  1907,  rigiendo  en  España  desde  .1.0  de  Mayo
.de  1907.                  . ..  ..
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REOLAMENÇO REVISADO PARA EVITM  AB0RDÁJs EN LA MAR

.      . .  ....  .  ./

Preliminares

Todos  los bdques  que  se  hallen en la mar, y en todas las
¿1gua  qué tengan  cóúhicación  onelIa,  y  sean navegables
para  los de navegación de altura, debe  obsenia.r..lo prescri

to  éri este Reglamento.  .  .•  .Los  buques de vapor  que  naveguen  ála  vela y  no  ten-
.1 •  gail  su  máq-uina  en movimienfo, sé considerrán,  para.  la

aplicaión  de  este  Reg.lariino,  cóm6  bU4ues  de  vela,  y
aquéftos  cuyas máquinas  estén eíi:nioviriiietito, ilevep  ó  noaparejo  largo, se considerarán  como bUtiés  de vapor.

En  la  denóminación d.  buques dé vapói se  considerarán
cdriiprendidos  todos’los.  esté movido

po  medio de máquina             . .

En  la de buque que navega sd. cónsideraráii. co.rnpreiidi
dos  los  buques  que  no  esten  fondeados  o  con arnarra a
tÍerra,  á unfirnie  ó varádb.

Reglamento  de luces de situación, etc.  La pa’abra visible,cuaido  en  este  Reglamento  é  aplica á  luces,  significa  que

éstas  son visibÍesen  noche obscura con atmósfera despejada.

Art.  L°  Las reglas referentes á  luc’es deben  .curnpiirsé
en  todos tiem’pos desde la  puesta del Sol hasta su salida. En
este  intervalo,  lós  buques  nd  dejarán ver  al exterior  otrasluces  que  puedan  cónfundirse  con  las  que  e  previenen  á

continuación.

Art.  2.°  Los  buques  de  vapor.  cuando  naveguen,  lle
varán:  .

a)   Ea elpalo  trinquete  óá  proa  de  él,  y  si no  tiene
palo  triñquete,  en  la parte  de proa. del  buque, á  una  altua
sobré  la brida  que  no  baje de  6,1 metros; si  la  manga  del
buque.  excediera  de 6,1 rnetrosá  uriaaltiira  que  no  sea  in
ferior  á la  manga, sin  qué  én  ningún  caso  sea  obligatorio
coiocrla  á iás  dei2,20  métros de elevación’sobre la batida,
una  lUZ :blanc,.  bril1nte  dspiiésta  eii forma tal, que  sé véa
sin  interrupción  en  un  arco  de2O  cuartas ó  rumbos, conta
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dos  desde  la proa,  hasta dos  cuartas  á  pop  del  través  de
cada  una  de lás bandas.

Su  intensidad  será la necesaria para  hacerla visib’e á  un
distancia  de cinco millas  por lo meños.

b)  A estribor, una  luz ‘verde, dispuesta de tal modo, que
se  vea sin  interrupción  sobre  un arcó  de horizonte  de  diez

-  cuartas  ó tumbos,  contados  desde  la proa  hasta dos  cuartas
á  popa del  través de estribor.

•Su intensidad será la  necesaria  para hacerla visible á una
distancia  de  dos millas: á  lo inenos.

c)  A babor, una  luz roja,  dispuesta dé tal diodo,  que se
vea  sin  interrulíción  sóbre  un  arco  de  horizonte  de diez
cuartas  ó ramb’os, çontados  desde  la proa  hasta dos uatas
á  popa.del  través de  babor.

Su  ititensidad será  la tiecesaria para hácerla visiblé á una
distancia  de  dos millas por  lo menos.

d)  Estas luces de situación, verde  y  roja, estarán  pro
vistas  de pantallas  colocadas entre  la  luz  y  el  buque,  que
salgan  por lo menos  0,91 metros  más á  proa que  las  luces,
é  impidan que éstas se vean  desde la róda.

e)  Los  buques  de  v,por,  cuando  naveguen,  podrán
llevar  una  luz blanca adicional, seniejanfe  á  la  mencionada
en  el párrafo a  de esté  artículo. Estas dos luces blancas  de
berán  estar colocadas ei-i el  píano longitudinal  del buque,  y
en  tal  disposición;  que  ina  de  ellás  quede por  lo menos
4,57  metros  más altá que  la otra,  y que  la  nás  ba’ja sea  la
que  vaya situada más á  proa. La distancia vertical eitre  estás
dos  luces, será  menor que  sa  distancia horizontal.

Art.  3.°  Los buques de  vapor qúe remo]quen á  otro bu
que,  llevarán, además de sus luces de sitLiación de  los costa
dos,  dos luces blancas, brillantes,  colocadas en  la misma lí
nea  vertical, y distante  una  dé otra, por  loinenos,  1,83  me
tros.

Cuando  remolquen más  de un buque,  si la lotigitud  del
remolque,  medida  desde  el codaste del remolcador  hasta  el
codaste  del último de  los buqués  remolcados excediera  de
183  metros, llevará, además de  las luces menciónadas,  otra
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adicional,  blanca y briIlante, colocaaá  1,80 mefros encima
-         o debajo de  las anteriores  Estas tres luces  seran de la  mis

ma  clase  que  la prevenida  en el párrafo a  del  artículo  2.°, y.
se  colojaráñ  en  el sitio  asigiiadó   esta  última, excepto  la
adicional,  que.puede  llcvarse á una  -altura de  la  borda  que
noS baje de 4,27 metros.

Los  .buqúes de  vaporqu  remolqued á otro buque  pue
denilevár  una  pequeña  luz  blanca, situada enia  cara  de
popa  de la  chimenea 6 del palo  que  tenga  máS á popa  para
que  el buque  remolcado pueda  guiarse  por ella para  gobernar;  pero esta  luz no  deberá verse niás  á  proa dl  través.

Art.  4.° a)  Losbuqües  que  porcualquier  accidente  no

:le1  gobernar,  llevarán:  •.    ....  -      .

Durante  el díá,  en  el sitio en  que puedan  verse  mejor,
izarán  dos bo!as ó  cuerpos  i-iegros, de 0,61  metros  de  diá
metro,  colocados en la misma vertical y  á distancia  de  1,80

-      -  metros,  pdr lo menos, uno de otro.
De  noche,  en el sitio qu  puedan  verse mejor, y sel  bu-

-   .    que  es de vapor,  en el señalado  para la  luz blanca  prescritaen  & párrafo a  del artículo 2.°, y en  lugar de  ésta, dos luces

rojas,  visibles  en  todas  direcciones, colocadas en  lamisma
•      ver-ticál y separadas  1,83 metros,  por lo menos  una de otra;

El  alcance de  estas lucesseá  de  dos millas  por  lo  menos.
b)  Los buques ocupados  en tender  ó  recoger  un  cable

te[egáfico  llevarán  en  el sitio  señalado á  la luz  blanc  del
párrafo  a del art. 2.°,y  si  son de vapor, en  lugar de esta, tres
luces  situadas en  la misma vertical, y distantes  una  de  otra,

•           por lo menos, 1,83 netros.  La másalta  y la más baja de estas
tr  luces serán rojas y  la  del medio  blanca; deberán  verse

--          en todas  direcciones y  tene  un alcance de dos millas por. lo

•  .  menos,  -  •     .  .•            —

-    De día  llevarn  en  el sitio  en que  puedan  verse  mejor
tres  marcas  cuyo  diámetro  no. baje de  0,61 metros,  coloça

das  eii  la misma vertical y distantes  1,83 metros, por  lo  me-
•       nos, una  de otra.  La más alta y la  más baja  de estas marcas

serán  de  forma esférica y  estarán  pintadas  de  rojo,y  la del
medio,  de  forma  romboidal  (dos  piránides  unidas  po  su
basé)  y pintadade  blanco..
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c)  Los buques  á que  se  refiere este artícalo  no  mostra
rán  las luces de los  costados cuando  estén  parados; pero  sí
las  mostrarán  cuando  estén en movimiento.

d)  Las luces y  marcas que  con arreglo  á este  artículo
se  deben  llevar, sirven para  avisar  á los demás buques,  que
el  que  las lleva no  es dueño  de sus  movimientos, y  no  pue
de,  por  tanto, separarse  del rumbo  de los demás.
•   Estas señales rio son las que debe hacer  un buque  en pe
ligro,  ó  que  necesita  auxilio, que  están  detalladas en  el ar
tículo  31.
•    Art. 5.°  Los buques  de  vela que  navegan y  los buques
remolcados  llevarán las luces prevenidas  en el art.  2.°  para
los  de vapor,  excepto las luces blancas que  en él se mencio
nan  y que  no  deben  llevar en uirgún  caso.

Art.  .°  Siempre  que las luces de situación, verde y roja,
no  puedan .fijarse en su  sitio, caso que  ocurre ei  los buques
pequeño  que navegan en  malos tiempos, deberán  tenerse á
mano  encendidas. y listas  para  usarlas,  y al  acercarse ó  al
acercárseles  otro buque, deberán enseñar  aquellas luces des
de  sus  correspondientes  costados,  con la  anticipación nece
saria  para  evitar un  abordaje, colocándolas  de modo que se
vean  lo mejor  posible, cuidando siempre  que  la verde no se
pueda  ver  desde  fuera por la  banda  de babor  ni la. roja  por
la  de estribor, y  si fuera  pósible,  de  modo  que nínguna  de
ellas  se vea más de dos cuartas á  popa del travs  de sis  res
pectivas  bandas.

Para  facilitar y .hacer  más següro  el  uso -de estas  luces
portátiles,  los faroles que  las conteng’iin deberán  estar pinta
dos  exteriormente  de  igual color  que  las  luces, y provistos

-      de sis  correspondientes  pantallas.
Art.  7.°  Los buques  de  vapor  de  menos  de 40  tonela

das,  los que naveguerí á  vela ó remo de menos d  20, ambos
tonelajes  totales, y  las  embarcaciones  menores,  no estarán
ob-ligados, cuando  naveguen,  á llevar  las luces mencionadas
enel  art.  2.° párrafos a,  b y c; pero de no  usar  aquellas,  es
tarán  obligados  á  llevar las siguientes:

1.0  Los buques  de  vapor de  menos de 4ütoneladas.
Tow.i.xxu                     . 3  -
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a)   Eh la  parte  de  ptoa,  en 1a chimenea ó  á’ proa  de
ella,  en el sitio  en. que  pueda  verse rnejor  y á  una al.tua  de
la  borda  que  nobajé  de 2,74  metros,  una  luz  blancá, bri
l[á)ite,  colocada en lá  forma prescrita en  el art.  2.° a  y  viái
ble  áuna,  distancia  de dos  millas por lo menos.

b)   Las luces  de situaión,  rojá y verde,, en sus  respecti
vas  bandas  y en la  forma señalada  en el  artículo  2.°  b  y c
visibles  á una  milla por ló menos, ó.en  lugar de  estas luces. 

:1     un farol con  cristales combinados de  manera  qoe  dejé  ver

una  luz roja y otra  verde desde  la  proa hasta  dos  cu’arás  á
-   popa  del través de sus  correspondientes  bana.•

Este  farol deberá colocame debajo de la luz blanca,  y  á
una  distancia de  ella que  no  baje. de 0,9,1 metros,

2.°  Los botes de vapor  del tamáño”de  los  que  suelen
Ilevár  los buques  de navegación de altura,  pueden  llévar  la
luz  blanca á’ nenor  altua  que la de 2,74 tnetros sobre la bor
da  právénida  en este artículo, pero siempre  por. ecinia  del
farol  de crisiales combinados, menéionado  en el párrafo pri
mero  b de este  artículo.

30  Los  buques  de menos  de 20  toneladas, cuando  na
treguen  á ‘véla ó remo, ‘tendrán siempre listo  y  á  mano  -un
farol  con su  luz ecendida,  que tenga  cristal rojo en un lad
y  verde  en el  otro.  •‘

-  Lo enseñarán  siempre al acercarse  cüando  se les acer—
que  otro buque, con tiempo suficiente’ para preveniI un -abor

-      daje, de tal  modo que  la  luz verde  no se vea desde fuera por
babor  ni la roja  por  estribor.  -  -

-  -  ,        4.° -Las embarcaciones’ menores,- cuando  naveguen,  ya
-       se-a á-vela ó á remo, tendrán  á  la mano y encendido un farol,

—  ‘    -     de luz blanca, que, mostrarán  cuándo sea preciso y con tiem
po  suficienfe para ‘evitar un  abordaje. -  -  -

Los  buques  comprendidos ‘Cii  este  artículo  no  estarán
-    -      obligados á  llevar las luces prevenidas en el ariículo 4.° a  y

en  el último párafo  del artículo’ll.  -

-  -    Art. 8.°  Las’emb.arcaciones que n’oseaii de vapQr, mien-  -

-      tras presteñ  servicio emsu- zona, flQ- deben  llevar  las  luce
que  en este  Reglamento se señalan  a los demas  buques,  en
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cambio  llevarán en el  tope del palo  una  luz  blancá  visible
en  todas  direccibnes, ymostrarán  ademiás una  6 más  luces
intermitentes  (loce  que. se  enseñan  y  ócultan  alternativa—
mente)  á  cortos inteos  que  nunca  excederán  de  quince
minutos.

A.] aproxímarse un  buque, tendrán  sus luces de situación
encendidas  y  listas,  mostrándolas  á  intervalos  cortos  para.
indicar  la dirección  en que  navegan;  pero  en ningún  caso
dejarán  vçr  la  luz verde  por  babor, ni la  roja  por  estribor.

Las  embarcaciones  de  prácticos  que  atraquen  á  los  bu—
•ques  para  dejar  directamente  el  práctico á  bordo  de ellos,
pueden  mostrar  a  luz blanca  sin llevarla en el tope  del palor
y  en lugar  de  las  luces de  situación  mencioniidas en  el  pá
rrafo  anterior,  tendrán á  mano y  listo para  usarlo un  farol
con  cristales rojo y verde,  que  enseñarán en  la forma preve
nida  en  el párrafo anterior.

Las  embarcaciones de  vapor  destinadas  exclusivmniette
a]  servicio  de  los  Frácticos, y. autorizadas al  efecto por las
autoridades  competentes, cuando  Presten servicio de prcti
caje  en  su zona y  no  estén  fondeadas,  llevarán, además  de
las  luces  anteriormente  prevenidas  para  las  otras embarc—
ciones  de  prácticos, y  á  una  distancia de  2,40  mefros  por
debajo  de la luz blanca  de tope,  une  luz roja que se  vea  en.
toda  la  circunferencia  del  horizonte y  cuya intensidad  ser
la  necesaria pata  que sea  visible en  noche  oscura con  at—
mósfera  despejada  á  una  distancia  de  dos  millas  cuandb
menos,  así comó  también  llevarán las luces de  color en  los.
costados  que se  exigen á  los barcos en movimiento.

Cuando  estén fondeados prestando  servicio de  practicá
je  en su zona,  mostrarán, además  de las  luces prevenidas: á
las  embarcaciones de  !Jrácticos, la luz mencionada en  el pá
rrafo  anterior;  pero no  las luces  de  color  de  los  costados.

Cuando  las  embarcaciones  de práctico  de todas  clases
no  se hallen prestando  servicio en su zona, llevarán las luces
asignadas  en  este  Reglamento  á  los  buqués de  su onelaje.

Art.  O  .  Las rnbarcaciones  dedicadas á  la pesca, cuán
do-  navegueñ y  noestén  obligadas   mostrar  las lucésque
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se  determinan  en este ‘artículo, llevarán las  quc  les córres
ponden  por  su tonelaje  con arreglo  á  los artículOs aiterio
res:  ,

a)   Los botes. ábiertos  (cuya,dewinación  correspnde
 los  que  no  tengan cubierta corrida.qu,é impida  la entrada

del  agua)  llevarán durante  la noche  cuando  estén en  faena.
de  pesca  con artes  hechos flimes á  la embarcación y siempre.

•    . que  éstos  no  avancen horizontalmente :én el mar  más  de  46
métros., una.luz  blanca visible  éíi toda  la circunferencia  del
horizonte.                  .  .  ...  .

Cuando  el .arte sobresalga  más de: 46 metros  horiontal

mente  desde  el bote,  llevarán una  luz blanca visible en  toda
la,  circunferencia  del  horizonte, ,‘  además,  cuando  estén

•  .    próximosá  algúh buque,  rnostrár4n otra  luz blanca, coloca
da  cuando  menos á  un  metro  debajo, de la  primera y á  una‘distancia  horizontal de ella de  1,50 metros enla  dirección en

-     que esté tendido  el  arte.  ,  .

b)   Las embarcaciones  que  no se han  mencionado  en el
párrafó  a, cuando  estén  pescando  con  artes  flotantes (como
son  la  deriva ó  cercos) ‘mientras el todo  ó parte  de  aquél se
encuentre  en’ el .agua,  llevarán  donde  .Duedan verse  mejor
ds,l.uces  blancas.

,Dichas  luces se. colocarán de  modo que .la una  está más
alta  que la  ótra,  pudiendo  variarla  diferencia de altura  ver
tical  entre dichas  lüces. desde  1,80 como mínima á  4,50 me
tros  como máxima; además,estarán  separadas  por  una dis•
‘tancia horizontal’, medida sobre  una  línea paralela á  la. qui
lla,’ que no  será menor  ue  1,50 metros  ni mayor de 3  -me
tros.  La luz más baja se colocará hacia la extremidad del bu
-que  en que  estén amarradas las rédes.

Dichas  luces deberán  er  visibles en todas  direcciones á
i.1n  distancia de  tres millas.por lo menos.

En  el  mar Mediterráneo,  y en  lo  que  bañan  las costas
del  japón y Corea,  los buques  de  vela pescadores de  menos
de  veinte toneladas brutas,  nó’ es.fará’n obligados  á  llevar la
‘uz  más  baja  de las  dos  mencionad’as; sin  embargo  .al no
levarl,,dberán,flSear  en 1a, i’rclón  .,eu.ue  es.t  ama-
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rrado  el ate,  y  siempre  que  estén próximos á  otro  buque,
una  luz  blanca visible  á  distancia no  menor qüe  un  milla
marina:

e)   Las embarcaciones que  no sean de las  mencionadas
en  el párrafo (a),  cuando estén  pescando  con arte de cordal
ó  anzuelo, y  los  tengan  calados y  amarrados  á  ellas 6 co
brándolos,  no  estando  fondeados ó  sin  libertad  de  movi

—        mientos, dentro  de las condiciones establecidas  en el  párra
fo  (fi), llevarán las mismas luces que las que pescan con artes
de  deriva ó redes  flotantes (b). Cuando pesquen con fisgas ú
otros  aparatos arrojadizos, ó con curricanes remolcados,  de
berán  llevar, según sean  de vapor  ó de vela,  las luces regla
mentarias  para  todo barco de vapor ó de vela en navegación
ordinaria.

En  ‘el mar  Mediterráneo, y  en los que  bañan  las costas
del  Japón yÇorea,  las embarcaciones pescadoras meiores  de
veinte  toneladas brutas,  no estarán abligadas  á  llevar  la luz
más  baja de’ las dos  mencionadas; sin  embargo, si no  la Ile
•van,  deberán  enseñar  en la  dirección  que  tengan  el arte y
aparéjo;  y  siempre qué  se  les  aproxime  ó  sé  áproximcn  á
otros  buques,  una luz blanca, visible á distancia no menor de
una. ruilla marina.

d)   Todo uque  dedicado á  la pesca de  arrastre,  enten
diéndose  por  ésta, la que  se  efectúa remolcando  una  red  ó

•   cualquier  otra clase de  arte ó aparato  que  rastree 6  drague
el  fondo del  mar, llevará:

L°  Si  el buqué  es de  vapor,  en  lan’iisha  posición que
•   sedeeémina  para  la luz blanca en el párrafo 2.° (a)  una lin

terna  tricolor, cuyá estructura y colocación sea tal, que mues
tre  una  luz blanca désde  la proa  hasta  dos cuartas ó rumbos
á  cada banda; y  una  luz verde  y  otra  roja,  en forma que  la
primera  quede  á  estribor y  la segunda  á babór,  compren
diendo  cada una  un  arco  de horizonte, desde  dos cuartas de
la  proa, ó sea  donde  termina el  sector de la luz blanca,  hás
fa  dos  cuartas hacia popa del través. También  llevará  deba
jo  de  la  lintern  tricolor,  á una  distanciá  no  rñenor dé  1,80

mefrós,..ni mayor dé  3,60; otrá  luz blañca; clara,  uniforme y
sin  eclipses, visible en  todo- el horizonl..
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2.°  Si es buquede  vela, deberá llevar  un  farol cuya es-
•tructur&  permita vet  en todo  el  hoiizonte  una  luz :blanca
unifordie  y  sin  eclipse. Deberá  tañibién  mostrar,  cada ‘ez
que  &stén próximos -á otro  buque, con tiempo suficiente para
vitar  el  abordaje, y en  kigar  apropiado  para  que  se  vea. fá
ciltiiene,  unaiuz  blanca de  destellos ó una antorcha.

Todas  las luces  mencionadas  eñ los  puntos  1,2 (d), de-
-  béii  ser  visibles á distaflcia. de dos millas, cuando  menos.

e)   Los buques  ie-rastreen  ostras, •  clquier  embr
cación. que  pesque  con  tedes  dragadoras,  llevaráfi. ls  rhis

-   mas  luces que las que  pesquen con  árte dearrastre(d1.
•     »    f,  Las embarcaciones d&pesca  engeneral,-ieden  usar

•         en-ualquierrnomentouna  luz intermitenteó  de  destellos,
ádemás  de  las  luces  qúe  están  obligadas  á -llevai  y  mos—

•          trar con arreglo  á  lo  prevenido  en  este  artículo, pudindo
•           también usar las  luces  necesarias para  las  faenas  que  re

licen.
•             g) Toda  embarcción  de  pesca,  menor de 46 metros de

eslora;  cuando  ésté  fondeada,  deberá  fener  izada  una  luz
blanca,  visible  desde  todos  los; puntos  del horizonte; á

-  distancia  de una  milla,cuandomenos.
Si  la embarcación de pesca tiene una  eslora  de  46  iie

tros  en  adelante, cuando  este fondeada,  tendra ademas la luz
que  previene el art.  iii.  Si  la embtcaci6n  de pesca,sea  cual

fuese  su  eslora,  tiiviea  amarrada  á ella alguia  rdd, úotro
•   arté  ó aparejo de pesca,-mostrará,al-aproxiiiiarse otrobuque,

una  luz adicional blanca  a  distancia  de  un  metro,  cuando

menos,  por debajo de la luz de tope-y á una  distancia  iori-     -

zontal  de  1,50 metros  como mínima, énla  direcñión en  que.
esté  el arte ó red.  -  -

Fi)  Si-una  embarcación que  esté  pescañdo,  qtieda  sin
libertad-  de moviniiento por  enredárselé  susarte  de  pesca
en  una roca  ú otro  obstáculo, deberá,  durante  el  día,  tener
izada  laseflalque  se  previene-en-el párrafo-(k,  y durante  la

-       noche izadas  ls  luces  prescritas  para1 las  mbarcaciones   - -

fondeadas,  en tiempo de  nieblas, cerrazones, nieves  o  fuer
tes  chubascos de agua,  debera  hacer  las señales  reglamen
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tatias  para  los buques  fondeados  (artículo 15, párrafos (d) y
último).

1)   Durante las  nieblas,  cerrazones,  nevadas  ó  fuertes
chubascos  de agua, las.embarcaciones de 20  ó  más  tonela
das  brutas  que  estén pescando  con  artes de deriva,  ó cercos
hechos  firmes á ellas;  y las que remolquen arfes de arrastre,
<5 pesquen al cordel,  cuando  lleven  sus  aparejos  tendidos,

•     deberán  dar  una pitada  á intervalos  que  no  excedan  de un
minuto,  haciéndolo  con  la  sirena ó pito  en las de vapor1 y
on  la trompa  ó corneta de nieblas las de vela; además, tanto

•    unas  como otras,  tocarán un repique  de  campana  á  conti
nuación  de aqúellos  sonidos.  Ls  embarcaciones  menores
de  20 toneladas brutas, no  están obligadas á hacer  las men
donadas  señales; pero, si las omiten,  deben hacer  otras  se
ñales  fónicas eficientes, á intervalos que no excedan  de  un
minuto.

k)   Las embarcaciones de pesca  que  naveguen,  cuando
esténpescando  con redes, ó  á cordel  y anzuelo, ó cori  artes
de  arrastre,  mostrarán  durante  el  día,  y desde  el sitio  que
pueda  vere  mejor, un cesto ú  otro objeto, que  sirva de señal
para  que los buques  que  se  acerquen  puedan  conocer  su
ocupación.

Si  las embarcaciones  de  vapor  navegan  con  las  velas
largas,  no  podrán  llevar el  cesto ó canasta  que afecte la for
ma  de  una  bola de 0,60 metros de  diámetro,  porque  indica
ría  barcos  de vapor  navegando á vela (art. 14). Caso de estar

•   fondçadas  y tener  caladas  sus  artes,  enseñarán,  al  a.proxi
marse  otros  buques,  la misma señal ú otra  semejante,  en  la

•     banda por la que  deban  pasar dichos  buques.
•  Las embarcaciones  á que  este artículo se irefiere, no éstán.

obligadas.á  llevar las luces prescritas  ei  el art.  4.° (a)  y  én
el  último párrafo del art.  11 (1)

(1  (lomo  se  ve,  hace este  artículo  distinción  entre  los  diversos  méto.
dos  de pescá.

•  La  pesca  con  anzuelo  ó  cordel es  muy conocida.
Las  artes  de  arrastre  (bous, etc.) y  las rastras  navegan  generalmente  á son

¿e  marea,  arrastrando  itn  red  ó  istra  por  el  fondd  Su  velocidad,  en  cir-.
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-  Art.  iQ.  Los buques á  qúiéris  alcance  oirá,  mostráñ
.áéstedesdéla  popa una  lu  blanca  6 una  luz  itérmitente

La  luz blanca que  se previene en  este articulo,  puede  ir
‘.en  un farol.fijo; peró eñ  tal caso, el farol ysus  pantallas  es

tarau  dispuestas de tal  modo,  que  la luz se vea sin interrup
•  cióivsobre  unárco  de  horizonte de doce  cuartas  ó  ruinbos,’

contádos  seis á ‘cada banda á  partir del  codaste.  ‘La intensi
dad  de  esta  luz  sera  la  necesaria  para que  sea visible a  la

•  distancia’ de unamilia  por lo  ‘menos,. y  de  ser  posible,  s

.prócura  que no  vay  cóIoada.á  niaoi  altura que las luces
d  situción  deo5  cotadós.  .  .  ‘  ‘

Art.  11.  ‘los  buqiis  cuya eslora séa iniferibr 45,7Ó  me
-tros,  cua’-ido estén fondeados izarán  en  “la proa,’ dorde  s
pueda  ver mejor y a una altura  que no exceda de 6,10 metros

•  sóre  la borda,  un’ farol colocado én forma tal  que  dje  ver’
una  luz blanca,  clara, uniforme y  no  interrurñpida  en  todas
direcciones  La intensidad de esta  [uz sera la  necesaria  para
que  alcance una  milla por lo  menos

Los  buques fondeados cuya eslora sea  o exceda de 45,70
metros  izaráñ la  luz prevenida en el ‘párrafo ahterior,  pero’ á
una  altura  sobre  l  borda  qne no  baje de 9,10 nietró,’ni  ex-
ceda  de’ 12,20  Izaran, ademas, n  la  popa  o  cerca  de  ella

cunstancias  favorables,  excede  apenas  de dos  6  trés  mOlás,  pór’  lo  ‘que  sus
ftoultides’de,  gobierno  sonmuy  limitadas.  Estós  buques  son’ordinariamen
te  de dimensiones  conilerables  (5Od  1001oneladas),  y  por  regla  general
trabajan  en  aguas  profundas  con frecuencia  á grandes  distancias  de tierra
Ouandoel  aparejo  engancha  en  el  fondo,  puedoconsiderarse  al barco  ‘como
prácticamente  fondeado            ‘ ‘   ‘  ‘  ‘

Las.aites  de dériza   aia’ngis  se  largan.  or  bar.Iov,ento  y  el  barcd  va
proa  al  viento  por  ‘sotavento  de  sus’ i-edes, ue’.püe,den  líegar   tener  doe
millas  de longitud,  tendidas  a  barlovento  y  balizadas  de  trecho  en  trecho

—         Los palangies  se  largan  atravesados  a la  marea,  y pueden  tener  seis  y  ocho
millasde  longitud,  abalizaaoen  intervalos  por  boyarmes  provistos  gene
ralmente  de  banderola.Estos  b,oyarines  no  tieneir  nide  objeto  que  balizar
el  aparejo,  no  mantenerlo  a ifote  Llevan  en  el  chicote  un  anclofe  ligeró  6
peso  cualquiera  que  rastrsa  el  fondo,  aguantando  el  aparejo  bien  calado,
pero  sin  aguantar  al  bai co

Lpeea  dn  deriva  xc ejercite  genetalinenín  d  noche,  la  de  palangras
<le dia,  lo  boii’  mdistintamente,  d  dÇa de  noche
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una  luz semelante á la anterior,  que no  quede  ms  de 4,57
metros  por debajo  de la luz de  proá.

Para  los efectos de este artículo se  tomará  como  eslora
dé  un buque  la que  figure en su  certificado de arqueo.

Los  buques  que estén varados en un  canal  ó en sus pro.
ximidades,  izarán, además de la luz ó  luces de  que se ha he
cho  mención,  las dos  luces  rojas  prevenidas  en.  el  artícu
lo  4•0  (a)

Art.  12.  Los buques,  ademá’s de las  luces  que  en  este
reglamento  se les asignan, cuando lo crean necesario podrán

mostrar,  para llamar  la atención,  una  luz intermitente,  ó ha-.
cer  uso  de una  señal detcma’nte, con tal que  no  puedan con
fundirse  con  las señales  de auxilio.

Art.  13.  En nadase  opone  lo prevenidoen,ste  Regla
mento  á que  los Gobiernos  de todas  las naciones conserven

el’ derecho  de aumentar el número  de luces de situación y de
señales  en  una  reunión de dos ó más buques de guerra, .y en
los  buques  de velá que  naveguen en  convoy, asi como el de
autorizar  á los armadores  para  que  sus  buques  usen las  se-

•      ñales de reconocimiento  que hayan  adoptado,  con  tal  que

éstas  hayan sido registradas y publicadas.Art.  14.  Cuando  un  vapor  navegue  solo á vela y tenga

•      guindada la chimenea, llevará durante  el día,  á proa, en elsi
tio  en que  pueda verse mejor, una bola  negra ó señal distin
tiva  de 0,61 metros de  diámetro.

Señales  fónicas  para  nieblas,  etc—Art.  15.  Todas  las
señales  revnidas  en este  artículo  para  buques  en  movi
mielilO deben  producirse:

1.  En los buque  de vapor,  on  el silbato ó sirena.
2.°  En los buques  de vela y buques remolcados,  con la

•      bocina de  nieblas:  -

•  •         Por sonido  irolongado,  fráse cjue se usaen  este articulo
se  entiende un  sonido que  dure de  cuatro  á  sis  Segundos.

Los’ buques  de vapof  deberán  estar provistos de  un  sil-Y
•bato.ó sirena eficaz, á  los que  se haga  sonar  ‘por  medio  de

•         vapor & de un: sutituto  del’ vapor,y.  estrán  ins1álad.os de..
-        modo qúe  los  sónidos que  e’tnitti  ró  pttd’áñ  sef intereepta
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dos  por  ningún  obstáculo; tendrán ‘taribiérf  una  bocina  de
-      nieblas’á la que  se haga  so:iar por  m’edios necánícos  y  una

‘campana  eícá’z.’(1).
Los  buques  de vela de 20 ó ‘más  toneladas  de  tonelaje

•   total,  debeáii  estar  provistos de una, bocina de nieblas  yde
una  campana  emejante  á las anteribres.

En  tiempode  niebla, cerrazón, qíevés  óchubascos  cerra
dos  en  en agua, tanto  de día  comode  noch,  se  harán  las
señales  prevenidás en este  artículo en  la forma sigu,ieñte:

•            a) Los buques  de vapor’ que etén  en ‘movinliento, pro-
ducirán  un  sonido prolngado  á  intervalos qu  no  excedan
de  dos minutos.  -

•  ‘        - b)  Los buques de vapor  que navegtien,  que  tengan  su
náqiiiina  parada,  y no lleven salida  ó arrancada, rodudrán,
,á  intervalos que  noecedan  de  dos  tpinutos, ‘dos  .snidos
prolongados,  con uñ  intervalo  aproximado  de  un  egundo
entre  ambos.

e)  •. Los  buqu.e’de  vela que  naveguen  producirán,  á  iñ
:tervalos  que  no  excedan  de un  minuto,  un toque  de  bocina  .  -

si  están amurados  por estribór, dos sucesivos si  están  amu
rados  por  babor y tres suceivos  si llevan el viento más  largo

•   que  ála  cuadra.  :          ‘ ‘

•    ‘ d)  Lo  buques  fQndeads  repicarán  con  su  campañ
díirnte  unos  cino  segundos,, á intervalos . qtie  no excedan
deisn’minuto.

1e)’ Los  buques  que  remolquen á ofros, ls  ocupados  en
tender  o recoger  un  cable telegrafico, los que  navegando no
pueden  separarse  de la  derrota  de  otro que. e,  acerq’ue á
ellos  por  caiecer  de  gobierno,  o  por  no  poder  inaruobrar
en- la forma, prescrita en esté Reglai’iento, en  lugar de las se
ñales  prescrftas en  los párrafós. a  y c de este, artículo  debe
ran  producir,  a  intervalos que no  excedan  de  dos  minutos,
tres  sonidos  sucesivos, uno  prolongado seguido de Uos cor

/

(1)  La campana puede  sustiturse  por un  tambor en  los  buques  otoma
ncu, y por  un  batintm  en  los  de  las  nciones  cuyos  buques  pequeaos  de
mar  acostumbran  á  usar  este  instrumento
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•tos. Los buques remolcados podrán  hacer estaseñal,  pero no
deberán  hacer ninguna  otra.

Los  buques  de vela ó embarcaciones de menos de 20 to
neladas  de  tonelaje total,  no  estarán obligados  á  hacer  las
señales  que  se previenen en  este artículo; pero de no  hacer
las,  harán  cualquier  otra  -señal fónica  eficaz, con intervalos
que  no excedan  de un  minuto (1).

•  Aminoración de la velocidad en tiempo de niebla etc.—Ar

(1)  En  condiciones  2avorables  de  viento  y  de  tiempó,  el  silbato  ó  sire
nae  oirá  probablemente  á  una  distancia  como  de dos  millas,  y  la  cainpa
na  6  bocina.á  no  menos  de  una.  Es,  sin  embargo,  peligroso  confiar  en  que
las  señales  serán  oída  á  distancias  definidas,  tales  y  tan  irregulares  con
la  condiciones  atmosféricas  que  pueden  alterar  la  audición  de  los sonidos.
Un  sonido  que  en  la  mayoría  de los  casos  sea  perceptible  á  varias  millas
de  distancia,  puede,  en  ciertas  condiciones  de  atmósfera,  no  ser  oído  ni  á
un  cuarto  de milla.  Es  cosa perfectamente  comprobada  que  los  sonidos  se
oyen  mejor  en  tiempo  de niebla  ó nevadas,  que con tiempos  claros  (á igual
dad  de  las  demás  circunstancias);  que  se  propagan  con  más  facilidad  á

-  favor  que  en  contra  del  viento;  que  el  viento  apaga  todos los sonidos;  y  que
cuando  las  capas  altas  y  bajas  de  la  atmósfera  se  mueven-en  opuestas  di-..
reccionés  los  sonidos  son  muy  inseguros.

A  la  voz  sonido  prolongado  empleada  en erta  articulo,  no  debe  dárse
úe  mayor  duración  de  la que  indica  el  Reglamento,  pues  si  es  demasiado
largo  y  frecuente,  disminuye  indebidamente  las  probabilidades  de  oir  la
señal  de  otro  barco  que  se acerca.

Por  otra  parte,  tomando  el  límite  máximo  que  marca  el  Reglamonto
pñra  intervalos  entre  dos  sonidos  consecutivos  (dos  minutos),  dos buques
que  naveguen  á  velocidad  de  5 millas  al  encuentro  uno  de  otro,  se  habrán
aproximado  más  de  690 metros;  y  si  las  señales  coinciden,  y  no  se  oyen
mútuamente,  esa  distancia  será  aún  mayor,  con  velocidad  que  actualmente
resulta  demasiado  moderada.  En  los  barcos  de. guerra,  y  en  los  mercantes.
bien  organizados,  se suele  reducir  á un  minuto  la  distancia  entre  dos  seña-

-  lee  consecutivas,  dando  á cada  una  la  duración  reglamentaria.
Existen  ála  venta  aparatos  eléctricos  que  funcionan  automáticamente

para  hacer  las  señales  á intervalos  regulares  y  de  duración  determinada.
Irsentan  la  ventaja  de relevar  al. oficial  de  guardia  de  ese  cuidado,  de
jando  libre  su  atención  para  los  múltiples  deberes  y  responsabilidades  que
entraña  la  navegación  con  el  tiempo  cerrado  en  niebla.

Es  innece’sario  advertir  que  un  buque, estacionario  que  .se  pone  en  mo
.vimiento  debe  dar,  al  arrancar,  la  señal  de buque  en movimiento,  cualquie
ra  que’sea  el  tiempo  transcurrido  desde  la  última  señal  de  buque  esta
cionario.  -  .

También  es de  importancia  fijarse  en  que,  en  el  momento  en  que  dosbarcos  se avistan  entro  la  niebla,  las  señales  de  este  artícülo  deben  ser
reemplazádas  por  las  del  artículo  28,  ,bues.á  la  vista  uno  de otrA.



tículo  6.  En’ tiempo de. iiéb’l.cer-razón,njeves  ó.  ftierte
•       . c1iiibascs,  cerrados en  -ua,  toda  buque  nvegrá  con ve

•     --  locidad  móderd,  tnieido  cuidadosarnente e11 cuenta  las.

ci’rcüntanci  y condicioncs del momento.
•  :‘     •• Los  buques de  vor,  cuando oigan- áparentemçnte  ha

cia  proa de u  trávé  la señal  de  niebla  de Qtro buque  cuya

situación  no  puedan  precisai,si  las ircunstanclas  del caso
lo  periñiten,  pararán  su- máquina’ y  después  navegarán con

‘el  mayor  cuidado  hasta que  haya  desapaeido  tdo  riesgo
de  abordaje  (1)

-    .  REGLAS  D’E -RUMBO    OOBi.RNO  •..‘  -

.Pe1iininár.—Piesgo de abo’daje.—-Se . Puede  investigar
sF hay riesgo ‘de abordaje,  cuañdo -las ciruntn’cias-  12 per
mutan, obseivarido  cuidadosamente  las demoras  de un  bu
que  que  se  acerca  Si  estas  deuoras  no  varian en  modo

•  areci-blé  se  puede-dducir  qde ex-Íste aqúl  riesgo.  -

•     : -  •:  Art.  17.  Cuando dos buqués deveallevenrumbs  que

-  •1o  acerdiiei  mutuamente, de  rnanera’qiiecdr,rar  riesgo  de.
abord’are,  uno  de  ellos-se  separará  de la  derrot-del  otro--

•     -  con  arieglo  á los preceptossiguientes:  -  -

-  ...•      -  »  :btl  q  lleve el vientó largo se separará  de la
dLrrota  oel  que lo I1eve mas escaso

b)   El buque que vaya ciñendo el viento mura babor, de
bera  separarse  de la deriota  del qne  lo ciñe poi  estribor

-  -  :    ¿y Si dos buques navegan  con viento largo, pero  abier

-    (1)’ Ls-Tribunales  ingleses  y. americanós  han  establecido  qu  poi  v
-  -  -     Jocidad moderada  debs  entenderse  aquella  que fcihte  el  evitar  un.  abor

date  con  otro barco que  se aproxime  Aunqee  en  tales  frases  eaiste  gran
vagüadd,  se  e  mprende,  sin  embargo;  que  en  eao.  de- nieb1  densa,  esa
velocidad  es la nsceiarla,  y  no mayor,  pai a  que el  om co  conser  e  el  go
bierro,  en  barcos  de  vapor  -es este, en  general,  defectuoso  á velocidades
menores  de  cinco  uniila

En  las proiimidades  de  bajos,  y  sobre  todo en  oanalos  en  que  las  co
rrientes  seca  violentas,  piedc  resultar  peligroso  moderar  más  allá  de
crerto  límite,  y  áe5o  debe  referirse  la  frase  teniendo  cuidadosamente
n  cuetita Ia  citcitnatancies y  condseions  ile! momento.
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to  por  distintas bandas, el  que’reciba.el  viento por  babor se
separará  .de la derrota  del buque  que  lo recibe  por  estribor.

d)   Si dos buques navegan  con viento largo, recibiéndo
lo  por  la misma banda,  el que  ésté más á barlovento  deberá

‘separarse  de  la derrota  del buque  que  se  halle á  sotavenfo.
e)   El buque  que  navegue  viento en  popa,  se  separará

siempre  de la derrota  que  siga otro.
•  Art.  18.  Cuando  dos vapores se acercan  navegando  de
vuelta  encontrada,  y  siguiendo  rumbos  opuestos  ó  casi
opuestos,  de  manera que  eista  riesgo  de  abordaje,  ambos
deberán  caer sobre  estribor,  á fin de que  cada uno  pase por
babo  del otro.

Este  artículo sólo se  refiereá  los casos en que  cada  uno
de  los  buques lleva al  o.tro enfilado  ó  casi  enfilado  por  la
proa,  en forma  que sea  de temer u.n abordaje,  yno  se aplica

 dos  buques  que,  conservando  su  derrota, pueden  pasar
francos  uno de otro.
•  Los  únicos casos en que esta  regla  tiene  aplicación,  son

•      aquellos en que  cada uno de los buques lleva enfilado -ó casi
enfilado  por  la proa al otro;  en otros términos,  cuando  cada

•      uno de ellos  vea, si es  de día,  los palos del otro enfilados  ó
casi  enfilados con  los suyos; y de  noche, cuando estén situa
•dcis de manera  de cada buque  vea á la vez las dos  luces  de
situacjón  colocadas en  los costados  del otro.

•No  se aplicará  á  los casos  en que un  buque,  durante  el
día,  vea por la proa  á otro  que  cruza su derrota; ni de noche,
cuando  al  presentar el uno la luz roja (1), vea la  luz roja  del

(1)  Cuando  aparezca  una  luz  verde  muy  cerrada  por  estriboró  una  luz
roja  muy  cerrada  por  babor,  pero  sin  ver  la  luz  del  costado  opuesto,  no
existe  aún  riesgo  de  abordaje,  y  según  el  Reglámento,  ambos  barcos  deben
continuar  su  rumbo.  En  tal  situación,  deberá,  sin  embkrgo,  ejercerse  gran
vigilancia,  porque  puede  muy  bien  suceder  que;el  otro  barco,  para  despe
jar  la  situación,  mcta  ú  estribor,  dando  de  pronto  su  encarnado,  es  decir,
que  maniobre  como  silos  barcos  se viesen  enfiladós.  Es  muy  frecuente  ma
niobrar  de  esa manera,  y  depende  de la  mayor  ó menor  impresibnabilidad
de  la  persona  que  va  en  el  puente,  por  lo  que  se  deberá  ir  preparado  para
maniobrar  de igual  manera.  Muchos  hombros  de mar  experimentados,  con
sideran  la  aparición  de  una  luz  verde  muy  cerrada  por  mura  estribor  como
Ja  posición- más  peligrosa  y  más  ezpueta  á n  abordaje.
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otró,  ó al presentarla  vérdé  vea la vede;  ni-támpoco cuan
do  un bnque  vea por  su  proa la luz roja  de otro  sin  ver  la
verde,  ó la verde sin  ver  la roja, ni,  por  último,  cuando  un
buque  vea, á  la vez, la lu  verde y la roja  de  otro  en  cuai—

-       quier dirección  que  no  sea la de  la misma proa.
Art.  19.  Cuando  dos  vapores  sigan  derrotas  ue  se

cruzan,  de modo que fuese de temer un aborda:je, el que lleve
al  otro poi  estribor,  debe  separarse dela  derrota  de éste

Art.  20.  Cuando  uii buqué  dé  vapor y otro  de vela na
veguen  á ruiñbos tales  que fuese de  temer  un  abórdaje,  el

-        vapor deberá  maniobrar  pata  separarse  de la derrta  que
•        siga el de vela.

Art.  21..  Cuando para citmplir álguna de estas reglas un
buque  deba separarse  de  la derrota  de otro, este  otro  no  al
terará-su  rumbo  ni su  velocidad.  -

NOTA  .--Cuando  por consecuencia dé cerrazón  ú  otras
-   causas se encuentre un  buque tan  próximo que no pueda im

-pedirse  el abordaje tan solo por m&niohrar debidaménle, hará,
--       además, cuanto esté en su  mano.pdta evitarlo.  -

-  Véanse  los  artículos 27 y’ 29-.
-        Art. 22.  Los buques que  para cumplir  algunas de estas

-  reglas,  deban -separarse de la derrota  de otro, evitaián, si las
-.   .  .   circuñstançias  lo perni.iten, el cortar  la proa de  aquél.

Art.  23.  Los buques  que  páa  cumplir alguna  de  estas
-  reglas,  deban separarse de la detrota  de otro, al  açercarse  á
él  deberán  moderar su velocidad,- parar, ó ciar,  según  fuese
necesario.  .-  -  -

-      Art. 24.  A pesar  de cuanto Se pre-vine  en estas  reglas
brío  buque  que  álcance  á otro  débeiá  separasede  la derro

-      ta del buque.alcanzado.  •  .  •  •  -

•           El buque  que se  acerque-á  otro, y  navegue  en--la  zona  -

-  .     - cmpreñdida  dentro- de  las seis cuartas á una  y  otra  banda,
•       contadas desde  la  popa del último, es -decir, que  se encuen

-  •  tre  en tal  situación respecto del buque á quien se acerca, que.  -

-  .       de--noche nb  pudiese -distingufr ninguna  de las .luces de  si
tuación  de sus  costados, será  considerado como.buque  que
alcanza  á otro y ninguna  variaéión posterior  en las demota.s
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de  ambos buques  podrá hacer  qu  el buque  que  alcanza  sea
considerado  como buque  que  crdza la derrota  del otro, para
la  aplicación de estas reglas, ni podrá  eximirle  del deber  de
separrse  de la  derrota  del buque  alcanzado en  tanto  no  lo
haya  pasado y esté franco de él. Como de  díael  buque  que
alcanza  no  puede saber siempre  con certeza sise  halla á proa
Ó é  )pa  de  la posición antes indicada,  en caso de  duda de
be  suponer  que  alcanza al  otro buque.y  separarse de  su  de
rrota.

Art.  25.  Todo buque  de  vapor, cuando navegu  por ca
nales  ó pasos angostos,  seguirá, si le es  posible  hacerlo  sin
peligro,  la parte del canal  comprendida  entre  su  mediani’a y
la  orilla  que quede  á estribor  del  buque.

Art.  26.  Los buques de vela que  naveguen, deberán se
pararse  de la  derrota  de los buques de  vela y embarcaciones
que  estén  pescando  con redes,  aparejos  ó  artes de  arrastre,
pero  esta  regla  no  dá derecho  á  los  buques  de• pesca  para
obstruir  un  canal ó paso que  utilicen  otros  buques-  que. no
sean  de  pesca.

Art.  27.  Al seguir  ó interpretar  estas reglas,  deben  te
nerse  en cuenta  todos los peligros que  ofrece la  navegación
y  los abordajes, así cono  las  circunstancias  especiales  que
puedan  obligar  á  prescindir  de etas  reglas  para  evitar  un
peligro  inmediato.

Señales fónicas para  buques que se  encuentren ó la  vista.
-—Articulo 28.  La frase sonido  corto empleada en este  ar
tículo  significa un sonido  de un  segundo  de duración.

Cuando  un  buque  de vapor  que  esté á  la  vista  de  otro
buque  cambie  de rumbo  con  arreglo á  las prescripciones de
este  Reglamento, lo indicará con su  silbató  ó  sirena  en  la
forma  siguiente:

Un  sonido corto fridicará <voy á  caer sobre  estribor.»
Dos  sonidos  cortos  «voy á caer sobre  babor».
Tres  sonidos  cortos  mi  máquina  está  ciando  á  toda

fuerza.»
Ningún  buque,  en ningún  caso, dejará  de tomar  las pre

caucioxies convenientes.  -
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Art.  29.  Nada de lo que  se  previene en este  Reglamen
to  eximirá á un  buque,  á su  Armador, Capitán ó tripulación,
de  las consecuencias de  un  descuido  cualquiera  respecto  á
luces,  señales y vigías, así como de cualquiera  otra  precau
ción  que éxija la  experiencia ordinaria  del  hombre de  mar y
:12s ciftunstancias  especiales de cada. caso:.

RESERVA  RESPECTO .Á REGLAMENTOS  DE  PUERTOS

Y  NAVEGACIÓN  INTERIO

Árt.30.  Ñada de  cuanto previene  este  Reglamento  s.e
opondrá  á  la aplicación de  toda regla  especial  dictada  por
la  autoridad  local competente  respecto .á. la navegación  en
un  puerto, rada,  ho  ó aguas interiores.

SEÑALES  DE  AUXILIO

Art.  31.  Los buques  ques  hallen  en  peligroy  pidan
socorro  á otros  buques, ó á tierra,  deberán emplear las seña
les  siuientes,  juntas  ó separadAs:

De  día.

L  Disparos  de cañón ú otra  señal detonante á interva
los  aproximadosd  un  minuto.

2.  La  señal de  pedir auxiliO, que  el Código inernacio

.nalindkAporN.C.
3•a  La  señal  para grAndes  distan cias,  que  consiste  en

una  bandera  uadrada,  con  una bola,  & cuerpo  que se le pa
iezca,  colocada encima  ó-debajo de  a  bandera.

-    4•  Un  sonido  continuádo  produdido  por  cualquier
aparato  para  hacer señales fónicas.

De  noche.

Disparos.  de cañón,  ú otra  señal  detonante, á  inter

valos  aproximados  de  un minuto.  -
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2a  Una  fogata ó  llamarada á  bordo, como  la  produci
da  por la  combustión de  un  barril  de alquitrán,  aceite,  et
cétera.

3:’  Cohetes  ó  detónantes  que hagan  explosión  en  el
aire  y  arrojen  estrellas  de luz  de cualquier  color  ó  forma,
disparados  de  uno á  uno á  cortos  intervalos.  -

4•a  Un  sonido continuado, producido por cualquierapa

rato  para  hacer seña-les fónicas.

a
ToMo  LXI        -                                       4



Sohre organizacidn del personal de tas máqninaa
x:x                X1€

-

Por  el Mquinisa  mayor  e  i.  c1as
).   LESTINO QUE

UCHQ s  ha escrito y tnjicho se  ha  Øiscuti
1VA.P1 Y  do respecto •de  eta  materia,  porque  es

 problema siempre de  setuajidad  mientras
sus  diferentesoluçjo  yagan  sujetas  á

-     la  evo  ción  prpgresha  y rapLdsina del
material naval.

•         En. e.  misma iJu,Strada ey  isa,  Jes  di.ijidtsirws
d  iiustra  Mar.jia  lian  dado  .orntaeionçs  y han  senJado
pÑ1Cip:iQ estudiads  i  él  terreno  opio  çn  veadero
uiniodelas.

 PftO  eScutos S  ye.n reflejados el  aionaaJao,  el
interés deeno.acjn  y la rutina, .6 la Wta e1  noiiien-.
te  pereeto  d  Ja  n,ateÑ  que  se tatp, poqe  se Jaa visto

•s4lo  desde tierra  desde  la cubierte. de  iw *ro.  y  des.e
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tales  puntos de vista, no se adivina, no se vislumbra siquiera
lo  que  sucede  debajo  de la protectriz  de unacorazado

Las  naciones celosas de  su poder  naval, hicieron  evolu
cionar  la  organizacion del  personal de  maquinas al paso  de
los  adelantos  del material, y han hcho  ensayos mas o meno
afortunados

No  se puede en España ensayar  procedirmentOS de  esa
•indole,  que:sóloá  las naciones•ñitiy ricás está.permitido;  el
pais  hace inmenso sacrificio para adquirir  costoso  material,
y  es  preciso tener  la seguridad  completa de su  perfecto  n’a

•  nejo,  de tal  modo, que  garantice los reüitádos  itiá  ptácticos
y  la  mayor eficiencia en el combate  Tampoco  debemos  es
perar  que  nos venga  de fuera una  organizacion exotica  que
no  llegamos a  conocer  bien, que  no  puede ser nunca defini
twa  y que  no encaja  en nuestra  manera de ser y en nuestras

•  costumbtes.     -        -

La  organizacion actual del personal de maquinistas tiene
sus  fundamentos  en  el  Reglamento  del  año  163,  cuyas
bases  oijanicas  fueron  ctear  un  Cuerpo,  siempre  subalter
no,  sin  caracter militar alguno, mas supeditado  a  elementos
burocraticos  o fabriles que  al  ejecutivo  o  combatientL, sin
ecuela  especial,  con  proglanias  muy  cortos  en  apariencia,
que  no  dan  bri1lo-a la corporacion, pero que  son aificiles de
dominar  y que  pueden  tener  en los examenes  extension  ar
bitraria

Este  Reglamento,  ya antiLuado cüando  se puso  en  vigor
y  de bases tan extrechas, tenia, sin embargo, algo muy bueno
cayos  alances  seguramente  no fueron  previstos, el  ascenso
a  todos los  empleos  por examen  a  oposicion,  y,  merced  a
esta  condicion,  y  con  la  esperanza  de  mejor porvenir en
plazo  muy  breve,  se  formo  un Cuerpo  que,  excediendose
a  si mismo, ha querido, con  muy buena  voluntad, colocarse
a  la  altura  de las circunstancias respondiendo  a  sus  funcio
nes,  de  importancia creciente, lo mejor que  ha podido  —

Si  en aquella  epoca se hubiera  creado una Escuela espe
cial,  corno ya lo  reclarfiaba la previsloil mas- elemental  y las
eonrenienciade  los se1v1c1os, deelJa- y cmi  la  umdad  de
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procédencia,  hubiera  surgido  la  evolución  sistemática  tan

necesaria;  la  selección  del  personal,, su  buen  deseo  y losejemplos  que tomaba de otros  países, hizo en parte  este  ofi

cio,.  por cuanto se  refiere á su -instrucción, y  há  respondido
bastante  bien. á funciones más elevadas; pero en loá momen
tos  actuales no  puede seguir  adquiriendo  .por  sí  mismo  el
grado  de instrucción  profesional que  los  crecientes  adelan—
tos  del  material  exigen; la  escasez de personal  obliga á  que,
los  maquinistas  estén  casi, siempre  embarcados prestando
serviéios  de már,  muchas veces,  á dos guardias,  el  servicio
n.puerto.no  deja lugar  para estudiar,  y  el  modesto  sueldo
no  les permite  pagarse libros  y.profesores;.por otra  parte, la.
Marina  no  debiera esperar  del esfuerzoy  sacrificio  particu—
lar  de, una’ corporacin  la eficiencia de  su  material  de  mg.
quinas.  -

Conviene, en  este punto  enumerar  las  materias  que  por
la  reglamentaiónviente  áeexigen  en  los  exámenes  á  los
maquinistas,  porque  del  conocimiento de ellas puede  dedu
cirse  la posibilidad  de que  haya  respondido  la  corporación
á  fines  no  previstos ‘en los  orígenes de su organización, y
sirva  de base  para orientarnos  cuando más adelante se hable
de  la  enseñanza.  Se exige,  en primer  término;  éomo  á  los
cuerpos  patentados,  las asignaturas de. Gramática, Geografía
é  Historia;  después  los oficios de herrero,, calderero,  ajust.a-’
dor  á  torno y lima y montura  de máquinas;  dibujo. iineal,:lo
necesario  pa.ra hacer  el croquis de  un  órgano  de  máqoina
coni’puesto,.y el plano, de forma por el que  puedan construir-
se  las piezas en los talleres; Aritmética,, Algebra,  Geometría
eléméntal,  Descriptiva,  Trigonometría,  Física,  Electr.icidad
Mecánica,  Metalurgia, Cpnocimiento  de los  materiales  em
.pieados  en.  las  máquinas,  máquina.s en  general’de vapor,
‘eléctricas,  hidráulicas,  etc., etc.  No  se  .piden.’id.iomas, pero
como  no  hay .tratados  de  máquinas  escritos  en  castellano
apropiados  para que  los maquinistas  adquieran  los  conoci
mientos  que  necesitan, han  de recurrir  á,  tratados  extranje
ros,  .l  que  les’ obliga  á  estudiar  idiomas, por  lo menos á
traducir  francés.  ..  ‘
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Conviene  tambien,  antes de sentar principios ftrndaniea
tales  de  na.prganiacióti  arrfiónic con lÓs�ervi•c1osd. má
quinas  en los buques  modernos,  dar  siqu era ligera idea  cte
la  situacion actual del  personal  de  maquinistas  y  reformas
que  ha ufrido  su reglamentacion

Se  creo  el Cuerpo  el año  1863 con las bases  nue  ya  co
nocemos,  en  1884 se  dieron  consideraciones  deterrninad’s

-   de  Oficial a los  maquinistas mayores y primeros de  primei
y  de segunda  clase, de primer contramaestre a  los segundos
maquinistas  y de  segundo  contramaestre  a  los  terceros  y
cuartos,  el st.ieldo del empleo  inferior, el de los ayudantes de
maquinas,  era de 2 100 pesetas anuales,  el superior, sin con
tar  los premios de  constancia ni  la gratificacion de embarco,
ascendia  a  6 000 pesetas

En  1890 una  nueva  organizaclon  suprimi6 los  premios
de  constancia,  redujo  los  sueldos,  el de  los  ayudantes  de
maquinas  a  1 500  pesetas,  el  del  empleo  superioi  á  5 100
tampoco  establecio la escuela especial, dejo  casi en e! mismo
estado  las consideraciones  y  sin  determinar  claramente  ta
efectividad  de los empleos, lo  que  dio  lugar a  diarios  roza
mienos  y fue thanantial inagotable  de  molestias y de  amai

:gUraS

La  Ley de  ilantillas  presentada  a las Cortes el  año  1910
poi  el ilustre geieral  f’errandiz, puso  termino a esfe  estado
de  cosas  y  fija  los primeros  jalones  de  una  organizacion
moderna,  por  los preceptos  de esta  Ley se divide deflni
mente  en  dos  Cuerpos el  personal  de  maquinistas, el  uno
patentado  que  alcanza la  categotia  de  ‘Comandante con  el
sueldo  del  empleo,  el  otro  subalterno  que  comp(ende  los
empleos  de tercer  maquinista  a  primer’o

No  hay  paraque  hacer comparaciones respectó  del ciiei
po  patentado,  saltan a  la  vista por si solas  y recientes  c1Ú
cesiones_a  otros  cuerpos  las aceptuan,  pero es  convmente
hacer  algunas  respecto  del cuerpo  subalterno, por  razones
diversas,  que seria prolijo ennu merar, ‘los maquiiiistas subal
ternos  tiene’i  limitado  su  porvenir  al empleo  de  primero,
con  3 000 pesetas de sL4eldo anual  que  sirve ‘de tipo regula
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dor  para los  derechos pasivcis y para  ligar  pensiones de  or
fandad;  los  individuos de  todOS los demás  cuerpos subal
ternós,incluso  el de escribientes  lcánzan  doS empleos más:
mayores  de primera  y  de segunda, con 4.200 y  3.600 pése
tas  de sueldo respectivamente, los que  también les sirven de
tipo  regulador  para haberes  pásios  y  de  orfandádéS  á
los  primeros  rna4uinistas  se  les  rétira  del  servicio  á  los
cincuenta  y  seis  años  de  edad,  en  lbs demás Cuerpos  Se
puedé  llegar  en  activO hasta  los  séSenta y  cuatro  años.
El  Segundo  ñiaquinis.ta  que  puede  llear  diez años  en su
empleo,  oltroS tantOs  en  el  de  tercero  y  algunos  de  ayu
•dante  de máquinas  tiene la  mismá equipáración que  el pai
sano  al ingresar  de practicante  ó escribiénte,  6 el  marinero
que  asciende á  Contramaestre.

Conqcidos  los  antecedentes  expuestos  puede  llegarse
ahora  á  principios fundamntales  del ijersonal de  maquinis-.
tas,  principios de sObra conocidos r  que náda tienen de nue
vos  si no  se  les compara  con los que  rigen  en  fluestra Ma-.
rina.

Parécé  debe  ser  base  fundanien.tal hldiscutiblé  qUe al
Cuerpó  general ó  ejecutivo .ha de  eStar supeditadQ todO él.
pérsonal  de lá Armada en la  rhedida qii  éórrespónda,,y  en
la  orgahi.záción  éspeciSl  de  este  cuerpO  deberá  fundarse
cuanto  se  legisle  respeéto  del  Cuerpo  dé oficiales maqui-

•    nistas, nnicÓ combatférité de esté caráctel  que con  el ejecu
thió  SubSistiiá en  el buque  nwderno.

La  naciód  entrega á  sus Almirantés.. las EscuadraS para
•        qu ls  lleven á  la viétoria, .á élloá coréspoiideh  los  laUreles
•        y las  glórias.de  sus hechos.  En caso  de derrdta, él  Cuérpo

general  no  puede alegar qúe  le dierOn á mándar  malos bU
ques,  porqué  ha débido  .séñálát acertádainente las  éatácte
*ístiéas  da  éada UnO de élloá y viilár  cOn  el mayo  esniero
su  ébnstrucción, tampoco  puede décir: río tengo buenos tría
quiui iStás  ártillérdS  ó  fogoneros, por4ue  há podido. fOrmar
éSe  personal -  á  SU éhtea  satiSfkcéión, con ó  lo  ríeceSita,
éÓUiÓ lo  méredé.

El  Cue  o  jééUfivO no  tiéhé qUé pi-édc qársé  por ahota
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en  España de la organizacion fabril, que  se ha entregado  a la
industria  particular,  pero necesita ejercer severisima inspec
cion  en  las obras y  pruebas del material que  construya y re-
ciba,  para este  objeto todas las precauciones y cuidados son
pocos,  cualquier  olvido  en la inspeccion  de los detalles  que
parecen  insignificantes produce grandes  beneficios a los  in
dustriales  y  casionan en el  buque  notable inferioridad, y €S

evidente  que, para  la mas segura y  eficaz inspeccion,el Cuer
po  ejecutivo ha  de  utilizar a  los tecnicos y  practicos de  las
numerosas  especialidades de  la Armada o civiles  que  com
prende  la construccion Naval, pero  siempre se  ha de enten
der  que  la responsabilidad  es  suya exclusivamente

Una  vez construido el  buque  y entfegado a la Marina, el
Cuerpo  ejecutivo  deberia  bastarse asi mismo para la Direc
cion  general,  inspeccion,  reconocimientos, cai enas, pruebas,
manejo,  y en suma,  para cuanto  corresponde  a la  eficiencia
militar  y tecnica del buque,  sin  embargo, una  exceocion ex
clusiva  se  haLe necesaria  por ahora  con  los  servicios  de  las
maquinas

Es  absolutamente  indispensable  que  el personal  de  las
maquinas  alcance  e  ellas  la mayor  utilidad,  la  segundad
completa  de su  manejo,  la  mas  perfecta  conservacion, que
garantice  no  han  de sufrir avenas,  que  corrija con los  pro

pios  recursos  del  buque  de  la Escuadia o  de!  barco  taller
afecto  a  ella, las  que ocurran,  asi  cbmo  los  naturales  des-

/  jerfectos,  que ofrezca la rias absoluta confianza a  los coman
dantes  de que  las maquinas ban de  estar siempre dispuestas

/  a  funcionar  y  a desarrollar  las maximas  velocidades, y  que
no  han  de hacer  obras en los arsenales,  sino en  plazos  mu,
lejanos,  previo  expediente

Para  qie  este  personal responda  a  esas  functones y reh
na,  ademas,  las indispensables  condiciones de  valor, donde
mando,  disciplina, sacrificios, etc,  es necesajio  educar a sus
individuos  desde joenes  enseñandoles,  muy particularmen
te,  las practicas  profesionales,  que  son  las mas dificiles  de
adquirir  y en  las que se  apoya  la especialidad de la  carrera,

-          al mismo tiempo  que  adquieren  la resistencia  fisica tan  in
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dispensable  para  soportar  el  trabajo en  las máquinas  y las
fatigas  de vivir en  un  medio  que  no s  el  natural.  -

Por  otra  parte,  los  oficiales ejedutivos  se  educan  para
mandar  buque  y  Escuadras, para imitar, si llega la ocasión,
las  hazañas de Nelson ó de Togo,  para  saber en generál  de
muchas  cosas y para fines más elevados que el  construir  cai
deras  ó manejarlas, y claro es  que  no  pueden  ni deben  per-’
(lcr  el tiempo erí  adquirir  las  penosas  prácticas  de las  má
quinas,  de lo cual se infiere que soh indispensables en el bu
qae  los oficiales maquinistas,  revestidos, desde  luego,  de to
das  las atribuciones, prestigios y  deberes  del oficial  militar.

De  estas mismas consideraciones se ‘desprende que no  es
solución  especializar para  los’ servicios  de  las máquinas  ofi
cialds  ya formados del  Cuerpo ejecutivo; tan lueo  esf’os de
jaran  su epecta’l coinetidb.por algún tiempo, quedarían inca
pacitados  para  volver  á el; y en el supuesto de  que  algunos
alcanzaran  el  completo  dominio, de tantas materias,  np ha
bría  forma, en España al  menos, de satisfacer las justificadas
aspiraciones  que  despierta tanto  saber.

Dividir, en dos ramas las promociones de jóvenes  oficia
les  procedentes  de la  Escuela Naval ofrece también muy se
nos  inconvenientes, ‘las dos  ramas han  dé  seguir necesaria
mente  caminos  paralelos.,’ formándoe,  coii este  motivó, un
cuerpo  ñúmerosísímo y muy  costoso de oficiales  maquinis
tas,  desproporcionado  al material que la Nación puede sostener,   ‘para cuyos General,es y Jefes habría que  inventar des

tinos  burocráticbs  sin finalidad,  que  sería  el mayor  de los
males  en  nuestra Marina ya pletó rica detales  destinos.

Es  .bueno también no olvidar cjiie en nustro  país las cos
-  ,  tunibres  y la educación  nacional no  lleva á  la  juventud  por

-    el camindeltrabajo,y  se aprecia  mó,s á°un  mal abogado ó
émpleado  de oficina que al obrero  más ilustrado, hábil y dis
tinguido,  y  por tanto -la carrera  de  maquinistas, por  mucho
que  se’ dignifique, se  mira  siempre  con  cierta  prevención,
porque  obliga á saber  trabajar.  ‘  ‘  ‘  ‘  .  ‘  -

Aun  sería niás inconveniente y más absurdo  que se  hicie
ra  procederá  losmaquinistas  oficiales de Escuela especial, y
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en  forma igual  o  parecida a  la que  se emplea para  as  otras
carreras,  y corno necesaiiame?tte el personal de  maquinistas
ue  ha de  servir en la  Manna  Militar,  solo e  ella  misma
puede  educarse y formars,  llegamos a la  LOnclUSlOfl 1e  qu
los  oficiales maquinistas debeian  proceder del cuerpo subal
teyno,  y  que. debe  crearse  una Escuela especial iara  ambos
cuerpos,  la  que ya debio crearse  hace cincuentaaños,  medio
siglo

Es  cometido del maquirista  subalterno de la  c1ae  infe
rior,  montar  guardias  en maquinas y calderas,  mucha veces,
aislado  en  un  departamento  estanco  que  enciera  un  grupo
de  aparatos, y a sus  iniciativas,  conocimientos y valor se fia

-  su  manejo en la  mar y en  combate, puede  tener  a  su cargo
inmediato  un  aparato de importancia, como una maquma de
timon,  un  motor electrico, hidraulico  o de vapor para el ser
vco  de las torres  de los cañones, y tiene obligacion de  cui
dar  su  conservacion,  corregirle los  defectos que  presente,
ajustar  sus  piezas, carenarlo  en general,  regular  su funciona-

-:      mintó.  iñanejar’el  aatto  cón  toda  seguidd  y aitt,
teniendo  en cuenta que,  en pueito  y en circunstancias ordi
narias,  puede  tener la  direccion  e  inspeccion de  un  oficial
maquinista,  pero  en  íos  momentos  deusivos  del  combate
solo  con sus  propias iniciativas puede contr  Este maquinis
ta  es,  por consiguiente,  algo  mas que  un  conductor  de ma
quinas  propiamente  dicho y por estos motivos tal denornina
cion  solo la  ignorancia  o  la mala fe  puede aplicarla  ahora
con  relacion al macfiiinista del buque  moderno

Et  oficial maquinista  por  su parte, ha de  saber ejecutar
todn  cuanto  ordene  a  los  subalternos,  y  enseñarles las difi
cultades   detalles de  los oficios  de metales, de las montu
ras  de las  maquinas y del  nianejo  practico de  ellas, ha  de
saber  construir  cualquier  pieza,  empezando  por  trazar  el
plano  y por el  construirla  en  los talleres, sin  necesitar  mas
auxiliares  que  los obreros,  ha de conocer  las monturas  de
las  maquinas’ desde  su fundadion t  ha  de poseer  los  cono
cimientos  cient1fico necesarros e  indispensable  para  adqui
rir  el  dominio de la practica, porque el Maquinista,  en súma,
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ha  de ser  esencialnienté práctico,  ha’de ejecutar  por  sÍ mis-
-   mo,  ha de  producir y  por tanto  ‘su instrucción rio puede se

guir  el  camino de la  enseianza  nacional, que  prodiga  á  mi
llares  los  títulos académicos y cuando  hay que  montar  en  el
país  una  máquina  cualquiera .ó hacer producir una  industria,
es  preciso’recurrr  á  prácticos extranjeros.

Corñoel  personal de Maquinistas depende solo del cuer
po  Eecutivç,  ysus  funciones se  relacionan y enlazan con. las
de  éste,  claró e  ue  sú  ensñanza  deberá  támbién  relacio
narse  y enlazaise con  la del mismo Cuerpo  Ejecutivo y  por
consiguiente  la Escuela de  Maquinistas se  ha de  instálar  éh
donde  esté éstablécidala  enseaa  de los  Ofiiale  Ejecuti
vos  y el Director de la Escuela lo  será  el  GePeral  Director
dé  la’ Escuela Naval, asícomo  el  Subdirector será én su  dÍa
un  Maquinista Jefe, y por ahóra  un Jefe del Cuerpo Ueiieral.
-   Teniendo  en cuenta qué  la enseñanzá de  los  Maquinis
tas  ha de ser  esencialmente  práctica,. e  evidente  que  los

•   prófesores serán también muy prácticos, el profésor de Elec
1tricidad,  por  ejemplri, no ha de  Ifinitarse á  copiar  en  la  pi
zarra  las figuras del  téxto y áenseflar  lii que  dice  el  libro,
para  eso basta el  libro mismo, deberá saber  íiioritar   des
montar  cualquier  aparáto eléctrkó,  devanar  un  inducido  ó
inductor,  encontrar y corregir  cualquier desperfecto  •haér

•       funcionar los aparatos; el profesor que enseñe  reconocirníeñ
•       to de materiales probatá  una  cabilla de bronce, por ejénplo;

en  trabajo manual sobre fríoy  en caliente, y después hárá el
•   análisis  de los  materiales que entraron ei  la composicón  dél

bronce,  y todo esto de  manera que  los alumnos ejecuten por
sí  misnos  las pruebás,  desde  luego, y vean claro el resultado;
aun  hiá-prácticos  han  dé ser los prófesores de .construcciói,
oiorituras  y Inánéjo de máquinas. Debiendo reiinit estos pro
fesotes  tales  condiionés  no  será  condición  precisa, po  el
rnomehto,  que pdFtenezcan4  la Armada.

Los  Maquinistas  subalternos  procederán  de  la  Escüelá
con  él erñpleó  de egufrdo.cumplidá  áéisañb:en  é  3 de
ellós  cutró  déiribaréo  qüedan  dbli,ad  á  ‘sdlicitái tómr
parté  éh las óposicidhéá pará  cubrir  las  plazas  dé  lúmno
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para  Oficial Maquinista que  la  Superioridad  anuncie  cada
-  -  -      año; l.Qs qne  n  soliciten óporturiarnente y  los que  resulten

sin  plazas en  dos oposiciones consecutivas, seguiran  su  ca
irera  en  el Cuerpo Subalterno,  en el cual alcanzaran, por an
tiguedad,  los empleos  de primeros,  mayores  de  segunda  y
de  primera  Los segundos  y  primeros  Maquinistas embarca—
ran  para  los servicios ordinarios  de las maquii as,  los mayo
res  de segunda, para tomar cargo de  material, aparatos  elec—
tricos  y de maquinas  en los buques menores en que no haya
Maquinista  Oficial, como en los torpederos  pbr  ejemplo,  lo’

—        mayores de  primera no  embarcaran
Los  Maquinistas Subalternos tendran  la equiparacion mi

litar  de los  Contramaestres de igual  denominacion y las gra
duaciones  y demas ventajas que  estos disfruten  Los  segun
dos  Maquinistas con diez años de  empleo, seran equiparados
a  primer  Contramaestre

Los  segundos  Maquinistas que  hayan cursado y aproba
d)  sus  estudios para  Oficial Maquinista en la seccion corres
pondiente  de la Escuela,  ascenderan desde  luego  a  primer
Maquinista  y embarcaran en  buque  mayor  para cumplir  dos
años  de embarco  mandando guardia, cumplidas estas condi
ciones  ascenderen  a  Oficiales Maquinistas, de  empleo  mili
tar  equivalente a  Alferez de  Navio, la  carrera alcanzara has
ta  el empleo equivalente a  Capitan de Navio inclusive
-   Los  sueldos especiales de los  Maquinistas han  sido  ob
jeto  algunas  veces de discusion,  a’nora la  especialidad  con
siste  en que, en los dos Cuerpos, se alcanza menor sueldo que
enlos  similares del  Ejerctio, de la Marina o  Civiles

No  hay ley alguna  del Estado  que  exprese terminante
mente  que  las clases u oficiales de los distintos_cuerpos h21
de  tener sueldos  iguales  para empleos  de  categorta  similar,
en  el  Ministario de  la Oobernacion  con la  Guardia  Civi’  y
en  el  de Hacienda con  el Ciierpo  de Carabineros,  se ha roto
la  rutina

En  la  Ma-rina, que  tiene  servicios  tan  hetereogeneoc,
Cuerpos  cuyos individuos se pasan la vida en los barcos des
empeñaicfo  servicios muy penosos y expuestos  a  todos  los



SOBRE ORGANIZACIÓN DEL PERSONAL...     895

peliro5  del mar y á laS contingencias’deuna  guerra,  T  otro
personal  qúe  notiene  necesidad  ni aun  de  pisar  las  tablas

-de  un  bote,  unos técnicos, ótros  simplemente  burocráticos,
los  sueldos iguales son un  absurdo.

Los  sLieldos que  ahora  disfrutan  los  Escribientes,  por
ejemplo,  sn  sin  duda alguna  los que  merecen,  los  que  ne
cesitan,   es  muy justo que  los  disfruten; pero  los  Contra
maestres  y Condestables  debieran gánar  más y alcanzár más
altas  aduaciones-        -        -  ;  -  -  -

Para  que  di  las luchás etitre  la’raóñ  r  la rutina  la equi
dad  y la justicia n  se reSientan, de  asig1iars  los sieldoS del

-    empled  á los Muiniás  Ofiéiales,-eS preciSo abrirles  ani—
pIja  carrera,  crear  muchos destinos de Jefes y hacer  c1ue- in
gresen  como Oficiales muy -jóvenes;.en este ao  los Maqui-

-      nistas encargados  de -las iáquinas  en buques de primera cia-
•  -        se serían de  la categoría de Jefes, con lo cual,  á última  hora,

no.haríamos  otra  cosá que  seguir  las  huellas  trazadas  por
otras  naciones y que nosotros  en este  punto  no debemos se-

•          guir. De no  suceder  así, es  preciso ue  se asigne  á  los  Ma
quinistas  en general,  sueldos  especiales,  aproximadamente
en  la forma que  sigue: Segundos  Maquinista  ‘2.400,00 pe

-    setas, segundos  con  diez años de  empleo  3.00000  peseías,
•         pdmeros 3.400,00, Mayoté  dé segunda,  3.800,00, Mayores

-    de primera  4.500 00. --  -  -  ‘     -  -            -

Maqiinistas  Oficiales 3.600,00 pesetas,. Oficiales de  pri
mera  clase,  4.800,00,  M.aqnistas  Jefes  6.500,00,  Jefe7 de

-       primera clase 7.500,00,-MatiinistaInSpeCtbr,  8.000,00  pe
setas.  --  . -  .  -  .-

Todos  los servicios  de máquinas, su personal,-- compues
tode  Oficiales Maquinistas, Maquinistas Subalternos, Obre-
ros  mecánicos y. fogoneros, la enseñanza del miSmO  y  cuan
to  corresponde á máquinas, que  no  sea  nuevas construccio -

-  iies  6 grandes carenas,  dependerá  de un  Negociado del  Es
tado  Mayor  Central  y  el  inspector de estos servicios  será
un  Contraalmirante.  -

-  Tendrán  destino  los Maquinistas Jefes en  este  Negocia
do  del E. M. C., en los-Estados Mayores de  lo  apostaderos



• 

>•:?  

JIJN1O  1913

y  Escuadras, en  Fas Cxmsiones  Inspectora  de  las factorias,.
en  la Escuela del  Cuerpyen1ajefatura  de Armamentos  de
os  Arseiales

No  es  objeto de este trabajo entrai  en  d1aJles  de  orga-.
nizacton  del  personal de maqunas,o  de losservkis  de  las
mismas,  ni expresar ideas propias o nuevas, srno exp»r  un
sistema  de adaptacion de las ya muy conocidas,enpractFcae  —

otras  naciones, que armonice en lo posible con  nuestras cos
tumbres  y  manera de ser  y con  nuestra legislacion, aunque
rompienco  un poco los moldes tr4diclonales y como medida
transItorIas pues la reglamentacion del personal de maquinas  -

debera  revisarse en evocas no  muy lejanas y  segun  las  cir
cunstancias  y necesidades de  los servicios lo aconsejen

Carraca  21 de  Abril de  1913

-‘        -  ;_             i’  .-  .-  -
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CAUSA  Y  REMEDIO

•                          De.Ia .Fiivista di  Artilieia  í  Gnio,

•                               por E.  RÁVETTA
Capitano  di  Vaseello

SUMARIO.—Premisa.—Experiencia de Noble.—-Estudio y experien
cia de Vieille.—Característica fisica de las erosiones según Viel—
lJe.—Experirnentos americanos.—Crítia de la teoria de Vieílle y

 del profesar Mger.——lnfor cipoes rusas, sobre
-   las  ines.—Expçrirnentos para suprimir ó disminuir taa. ero—

soneé.——Medio,s rneqánicps para impedir el esoape de gases: raen
tubn.into  de lo  caoes.—Eleeción de un mettl a  propósito
para fabricar el tubo del anima —Modificacion del trazado unte—
riar.dela  boca de fuego y unkn á la cargas de sustancies iner
te)  para disminuirla temperatura del gas é impedir ‘el escape.---
Observaciones sobre la temperatura de la explosión de la pólvora
sin humo ónitrocompuesta.—Conclusión.

•  ‘1.  Preznisa.—Una de las más graves  cuestiones, quizás
la  pá  grave,  que se  presenta  4 los, artilleros y  q  merece
aenpestqdjo,  es la de la duraçióii- de lo.s cañopes de grue
so  alire,  coya’ vida  ha llegado á ser  escivaweñte.  breve,
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desde  la  adopcion de la  polvora sin humo, y tanto  nas  cor
ta  cuanto mayor es  el  calibre del cañon  Del  informe oficial
de  la Ordnance Depariment dc los Estados Unidos de Anie
rica,  se deduce  que un  cañon  de  152 milimetros  de tiro ra
pido  queda  inservible- despues  de  16  disparos,  y que  la
vida  de los.:caflónes  de  0ailimetros,  .257 niílímetros  y
305  milímetros es  de  15,  100 y83  disparos respectivamen
te;  el disparo se  entiende hecho con carga  de guerra  y com
putando  por  uno de estos  tres disparos  con carga  reducida
Asi,  resulta, que  el cañon  de 3tJ5 niilimetros  y de 50  cali
bres,  ingles,  ha sido  inutilizado a  los 60 disparos,  pero  la
noticia  siendo de  procedencia  alemana  se debe  acoger con
reserva

Segun  el calculo curioso  de  un  periodio  ingles  la vida
titil  de un  cañon, compitada  en tiempo, es aproximadamen
t  de  cuatro  segundos,  sea, cualquiera  su  calibre,  del  mas
gr’aride al  niáspéqiiefTo.. As5 p.ué,  admitiendo que.un  cañón
de  305 sea  inutilizado despues  de  100 dispaios, y admitien
do  que  la velocidaa  media del  proyectil sea mitad  de su  ve
locidad  inicial, siendo  el cañon de 13,72 metros de largo,  la
duracion  de su vida es de 3,7 segundos  Con el decrecimien
t)  del calibie,  el cafion es mas  corto, pero ceceel  numcro
de  disparos que  pteden  hacerse, la  duracion util  del  arma
permanece  proximamente constante  y  al rededor  de cuatro
segundos,  y puesto que  la  velocidad ircial  de los  moderni
simos  de grueso calibre  es  mu  superior  a  803 y  casi a 900
metros,  el  calculo  del  periodico  ingles,  asigna a  estos una
vida  aun  menor de  cuatro segundos

Desde  luego  que esta  vasta generalizacion, no  debe ser
sr  tomada  a la  letra,  pero  confirma,  aun  a  grosso-modo,
cian  breve es  la vida  att! de los  cañons,  los  cuales  estan

-   t)dos  afectados  de  un  defecto  constitucional  y  progresivo
que  se manifiesta desde  el  primer disparo y antes  de  inutiL
¡irlo  reduce  con rapidez su eficiencia  Asi pues, creciendo  la
erosion,  disminuye  raoidamentente  la presion  y  el  alcance
del  cañon,  cuyas tablas de  tiro,  calculadas  con tanto  cuida
dos  y gastos,  resultan  ipsuficientes en el caso de gruesos  ca-



LAS  EROSIONES DE LA ARTILLERÍA      ;8g9

libres,  antes  de llegar á  medio  combate; bien  se  comprende
por  esto  cuanto  preocupa  el asunto (1).

El  cañón,  como es  sabido, queda  fuera  de servicio  por
las  erosiones bastante antes de que:sus condiciones compro
metan  la seguridad  del tiro (2).

El  problema de  las erosiones se  ha presentado. con  más
fuerza,  no  sólo  al  empezar á  hacer  uso de  ras pólvóras  sin
humo,  y especialmente de  aquellas á  base de  iiitroglicerina,
sino  igualmente al haberse  aumentado mucho  la  velocidad

inicial  y las presiones en la culata, llegando  á cerca de 3:000atmósferas;  bueno es  recordar,  sin  embargo,  que  el  des

gaste  de  la ‘boca de  fuego  producido  por  los  explosivos
adoptados  para  la propulsión  de  los proy:ctiles  existía  ya
en  lapoca  en que  se  empleaba  exclusivamente la  pólvo
ra  ordinaria,  bien  que  no  revistiendo  el carácter de  grave
dad  que ahora  tiene el asunto.. En los cañones antiguos, que

(1)  El  sollolenete  di vascello  Guido  Sonsoni»  ha  publicdo  en
el  número  de  Noviembre-Diciembre  de  1910 del  Journal  of  11w
United  States  Artillery,  un  método  suyo  para  calcular,  con  la  fór
mula  del  Jugalis,  la  disminución  de  la  velocidad  inicial  produi
da  por,el  aumento  del  volumen  de  la  cámara  y  del  acortamiento
de  la  parte  rayada  del ánima  por  efecto  de  las  erosiones.

•         (2) El  liuteñant-cçmmander  «Fournell»,  de la  marina  de  los  Es
tados  Unidos  de  América,  ha  escrito:  «La resistencia  del  material
con  que  sn  construidos  los  cationes  modernos,  es suficiente  para
soportar  presiones  y  velocidades  más  elevadas  que  las  posibles  en
el  servicio.  El  cañón  zunchado  compuesto,  de  Brown,  y  el  de
Oroizer  zunchado  de  alambre,  ambos  de  6  pulgadas  (152 milímetros),  fueron  recientemente  probados,  disparando  100  tiros,

•      con velocidad  inicial  decerca  de  .600  pies  (1.097 m.)  y  con  pre  -

‘siones  de  cerca  de  30 toneladas  por  pulgada  cuadrada  (4.571 atms.)
Est,a  velocidad  supera  en  8O pies  (548,6 rn.)  la  velocidad  inicial
de  los  actuales  cañones  navales  de  6 pulgadas.  ‘

La  vid.a  de  un  cañón  moderno  de  12 pulgadas  está  valuada  en
eerca  de  100 disparos,  después  de  los  cuales  deberá  ser  reentu-
bado  para  que  pueda  haberuna  suficiente  exaétitud  en  el  tiro.
Como  este  cañónbn  .un combate  naval,  puede  hacer  fácilmente  un
tiro  por  minuto,  dos  horas  de  acción  bastarán  á  (lismiñuir  seria
mente  la  eficacia  del  armamento  principal.  Por  consiuint,
debe  darse  la  mayor  importancia  á  cualquier  medio  que  pe,4a
disminuir  las  erosiones,  en  vista  de  la  superioridad  que  un.a  ar
mada  con  cañones  en  buenas  ondiciones  tiene  sobre  óra  óon
cañones  en. peores  condiciones;  .skierioridad  que  puecleer  de
capital  importancia  p  la  suerte  de  una  nación..»  

•         TOMO Lxzi  -  .  •  .  •‘‘
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usando  poca  cantidad de polvora  lanzaban proectdes’  poco
pesados,  las  erosiones  se  producian  muy  lentamente,  des-
pues,  cuando  empezo el  uso de  los  cañones  relativamente
potentes,  con  carga de gran peso y proyectiles muy pesados,
las  erosiones se  produjeron  rapidamente, alín con la  polvora
ordinaria,  y los artilleros  pensaron  en  los remedios  y  recu
rrieron  al  usó’ de los  tacos Bolton, de los  obtuTadores (gaz

-che  K) y otros  semejantes  Las  corrosiones  producidas  poi
la  polvora  ordinaria  en  el  metal  de  los  cañones  teman  la
aiariencia  de las huellas que  las primezs  gotas de  un  tem
poral  dejan sobre  el polvo  de las calles, o tambien, las de las

/    gotas de cera que  caen  de una bujia  sobre el  agua, estas  es
-    taoan  dispuestas  obre  el  fondo de  las rayas, de tal  modo

que  el mayor  diametro de  la  pequeña  cavidad asi  formada
se  dirigia hacia el origen de las mismas rayas  Por  otra parte,
ya  separadas  o agrupadas,  formban  entre  si un canal  conti
nuo  que presentaba  secciones  diferentes  La forma de  esas
caveinas  solo podria  explicarse admitiendo  una accion  irre
guiar  de  los  gases, los  cuales, habiendo  empezado  a pene
trar  entre  el  proyectil y la  pared del anima, no  podian pasar
de  una parte  a otra con toda su masa, y eran rechazados y en
parte  obligados  a  dividrse,  y de alli a  esparcirse por el am-

-  110 de forzamiento, sobre  los  canales del mismo  y el  fondo
de  las rayas, formando  torbellinos en las corrosio’nes ya ini-

‘.-      •.,ciads        -

Deducese,  ademas,  de  la  forma’  de  las  cavernas  di
chas,  que estas deben atribuirse a  la fuga del gas, porque  si
otra  causa cualquiera, como porjemplo  la  accior  quimica,
las  prolufese,  todas  ellas  debian  ser  de  igual magnitud  en
toda  la parte  del anima  sujeta a  la misnia presion

Bien  distinta  es  la apariencia que  presenta la  superficie
interna  del anima  de  los  cañones que  usan1a  pólvora  mo
derna,  el  metal se  consume  de modo  igual  y uniforme por

-        una accion de  los  gases  que  Maxun  comparo  a  la  de un
chorro  de  ‘aire caliente  sobre  la  superficie de  un  pedazo
de  hielo,  acion  p.ie  es  principalrnente mecanica,  siendo
ahora  admitido por  la mayor  parte de  íos que  estuchan este
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fenómeno  que  se  ha  de excluir, en  tesis  general,  la  acción
química  de los gases sobre  el metal del ánima  (1).

No  proponemos  exponer,  resumiéndolas,  las  varias
teorías  hasta ahora enunciadas  ‘por ehiinerites  técnicos  para
explicar  el  fenómeno de las erosiones,  é indicar cuales  son

-    los remedios propuestos para reducir su  importancia, aun sin.
pretender  suprimirlas.

2..  Experiencia de  Noble.—Noble  comenzó  á  estudiar
•    las erosionés  en  1884,  cuando  este”fenómeno,  á  causa de

adoptar  la artillería  de  grueso  calibr.e, comenzó  á  man i
festarse  de. un  modo  alarmante.  Hizo  constar  que  .la  superfi.cie interna  del  ánima en  las proximidades  de la  carga

.se  ablandaba, y el’:..metal era enparte  arrastrado  por los gases

que  iban  pasando  á  gran  velocidad y  con  fuerte  presíón.
Aseguró,  acerca  de  las causas determinantes  del fenómeno,
que  aunque no pueda dárse .por cierto  que las erosiones sean
debidas  solamente á  la temperatura  de  la  explosión, no  es,

sin  embargo,  menos  cierto que  la pólvola menos perjudicial
:sea,  en todos casos, la que produç  mayor cantidad  de gases
y  desarrolle  menos  calor.  Jsto  equivale á  decir  que  de  las
dos  causas.conco’mitantes  á las que  se  debe  la producción

de  las erosiones, la preponderante  no es  la presión,  sino más
bien  el calor...  .

(1.)  El  notable  técnico  Peter  Rusch, en   ‘artículo  publicado
en  el  núm.  2,  1911, del  Mitteilungen aus dem  Gebiete  des Sceweseas,
cuando  este  artículo  estaba  ya  escrito,  ha  afirmado  que  en  ‘el ins
tante  de  la  explosión,  se  formaben,  según  el  tipo  de  pólvora
adoptado,  de  la  rapidez  de  la  gasificaóión,  etc.,  diversos  gases,
los  cuales  atacan  el  metal  del  ánima.  «Si la  combustión  no  es. ms-..tantánea,  dice,  tampoco  podrá  ser  nunca  completa.  Así  se forman,
por  consiguiente,  diferentes  combinaciones  químicas  y  también

óxido  de  ázoe,  en  cantidad  tanto  mayor  cuanto  más  lenta  es  lé.combustión.  Pero  el  óxido  de  ázoe,  uniéndose  al  aire  que  entra
por  el  ánima  después  del  tiro,  forma  el  ácido  nítrico,  el  cual
ataca  el  metal.  Por  otro  lado,  sucede  á veces  que  la  pólvora  contiene  sustancias  que  no  debían  adoptarse,  porque  dan  luego  com

binaciones  químicas  perjudiciales  para  el  metal.  (No.ha  dicho
cuáles  sean  estas  sustancias.)

En  general,  se  puede  asegurar,  aun  en  las  condiciones  más
desfavórables,  que  los  dafios  sufridos  por  el  metal  del  ánima
po’r  efectos  químicos,  son  mucho  menores  que  aquéllos,  debidos
á  otras  causas,»  .  .  -
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Esta  investigación,  iniciada  cuando  todavía  se  usaba
•casi exclusivamente la pólvora ordinaria, fué  continuada por
Noble,  siempre  con  interés  creciente,  á  medida  que se  di
fundía  más el uso  de la pólvora sin  humo; publicando  la de-

-   -  mostración y resultados el año  1900.
Habiéndose  procurado.diversos  tipos de córdita,  iguales

en  granulación,  pero diferentes por  el tanto  por ciento de ni-
•      troglicerina que  contenían,  Noble determinó  pará cada uno

de  ellos:
•          a)  La cantida,d de  los  gases  produiidos  por  la  expio—

sión  en vaso cerrado.
b)   La canfidad del calor  desarrollado.
ç).  El  efecto corrosivo del gas.
d)   La-energía balística  desarrollada  en un  cañón á  la

presióh  máxima correspondiente.
•        Lbs resultados  de esta  experiencia, reunidos  en el  dia—

grallia  número  1,  sugieren  la siguiente  importante  consi
•      deracióm

Conforme  aumenta el  percentaje de nitroglicerina,  crece
e1  poder  corrosivo de  la pólvora, aumentan  fambién la cantf
dad  de calor y la presión máxima.  Por consiguient,  ompa

•    rando  los dos tipos extremos  de  la serie,  esto es:  la cordita
•        al 10 por -lOO y la  que tiene un 60 por  100 de nitroglicerina,

reulta  -que la última tkne  un  poder  cortosivo  de  cerca . de
500  por 100,y  queá  tal-aumento coriesponde:  el 60  por  100

•    -.  •  en  más en la cantidad de calor;  el 400.por.100  en.ms  en la.
presión  máxima. En esto -encontró Noblela  confirnación  de

•   •   • siihipótésis:  que el  calor desarrollado en lás. explosiones es
el  factoj  principal  de su  poder  corrosivo.

—  -   -  Convencido  Noble de que  la  energía  comúnicada por el
-  •  explosivo  al  proyectil depende  de la rapidez de la. combus

tiónde-la  carga, y por consiguiente de  la granulación,  expe
rirnentó  una  cordita  con un  tanto  por ciento .único de nitroglicerina;.  pero  confeccionada  en  moldes  cuyos  diámetros

iban  sucesivamente  reduciéndose  en  0,76  mm.  Como  se
ve  en  el diagrama  numero  2,  las energías  resultantes fúeron
próximamente  iguales, qiientras las presiones  crecían con  la
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disminución  de los granos: De aquí deduce Noble la posibi
lidad  de  obtener,  entre  ciertos  límites,  los  mismos efectos
•on  una cordita  muy cagada  de  nitroglicerina que con  una
de  baja carga,  combinando,  sin  embargo,  oportunamente  la

•        granulación más viva de  ésta  cón  un  adecuado  peso de  la
carga.  Por lo tanto, ‘Noble, después de  haber tratado  de  es-

•        tablecer, con la  primera experiencia,  el valor relativó de los
factois  determinantes de la  erosión, indicó  con la  segunda
un  medio para reducir  la entidad  de este  fenómeno, obraiii
do  sobre  la rapidez de la  combustión de la  carga para  com
pensar  con su niayor vivacidad la disminución del tanto  por

•       ciento de nitroglicerina; en otros  téçminos, djsminuyendo  el
calor  de la  explosión y. aumentando  la presión máxima.

La  tendenciageneral,  hoy, es sóguireste  camino; las pól
voras  modernaa son,  ciertamente, de  poco tant6  pot  ciento
de. nitroglicerina.  :

•  Con  un  calorímetro  espeial,  que  esúna  tiiodificación
del  de  Ostwald,  averiguó  Noble  que  la cantidád  de  calor
desarrollado  en cadá  exploxivo varía  con  lá densidad  de  la
carga,.  y que  los diversos  explosivos  se  comporan,  desde

•       este punto  de  vista,  de.manerá  bastante  disthita.  Asíp.  e.;
•       nuestra balistitadió’las diferencias tnás pequeñas  en la  can

tidades  de calor desarrollado con distintas densidádes, y sien-
do  el aumento-de  la densidad, de  O’OS á 015 el  resultado es
solamente  de 34,1 cabrias;  mientras, por el contrario, la p61-

-      vora noruega  sin humo  produjo entre  los mismos límites de
densidad,  un  crecimientó  de 239  caboria’s, esto es,  cerca de
sieté  veces más.  Sé  sigue de aquí  que  la  températura. varía
mucho  con  la densidad de cargá, como resulta del diagrama
número  3,según  Noble; pero la determinaciónde  la tempe
ratura  de  la expbosión es muy difícil. Para resolverla, empleó
Nobk  dbs  métodos: El primero, ya empleado  por .Brunen y
Sehishkofí,  consiste en:determinar la’ternpeatura,  dividien
do  el’ número  de  calorías  desarrolladas  determinado  con
mucho  cuidado, por  el çalor específico. El segundo se puede

--      .anunciar como sigue: conociendo,la presión en el  momento
de  la explosión á  0.0  Ç. y- el coefiçiete)  dexpansión  es pó
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Por  lo quese  refiere alprimero  de estos  métodos,  para
•         obtener una razonable precisión es necesario determinar cu.i

dadosanente  los calores especificos. El ácido  carbónico, ‘por
su  preponderancia  eñ  el peso y  por otras razones, es el más

•  .      iniportante de  los  productos  de la  explosión  en  cuanto  se
refiere  á su calor específico,’ que ha sido reden temente deter
ulinado  por  N6lborn  y Auston y  después  por  Holborn  y’

•  •‘   Henning  hasta .1.400° C. A, temperaturas inferiores los incre
mentos  de  calor específico con al aumento  de la  temperatu
ra  son muy considerables; poró disminuyen  á  medida que la

•   ‘  .  tmperaturase  aproxinía al límite de  1.400° C., alcanzado,el
cual  desaparece y se  disocia parcialrnene  el C. Q2•  Los otros

•      principales prodúctos de la explosión, corno el óxido  de car
•       bono, el’hidrógeno..y el ázoe son de.los  gases que  mejorsi

gueh  la ley de’Mariotte (que ningún gas sigue iurosanente)
au”mentandó bien pocç sus  calores específicos, siendo los in
cement’o  de  ellos, como en el  caso del  C.  Q2  siempre  más,

pequeños  con el aumento de la temperatura.  Noble,.para las
temperaturas  á que  se  ajustaba en  su estudio  los ha  tratado
como  gases perfectos.

Como  fevela el diagrama’núm.  3,se  deduce,  como tein
peratura  de’ explosión de  la.nitro-celulosa  á la  densidad  de
0,28,  3.200° C.;  para tener  una  prueba  de  sus:  cálculos’ ha
disparado,  én  la. bonba  corriente’ de  sus experimentos,  un’a
carga  de’ 3 kg. del susodicho explosivo á la .deúsidad 0,28 crí

•  ,     ‘medio de  la cual había puesto un  paquete de  osmio.  Abier
ta  la bomba y dejado  escapar el gas no  se encontró el osmio;
pero  cuando  ia  paredes de  la  bomba se  rascaron,  entre  lo
rascado  se eicontró.  Así  parece probarse,  dite  Noble,’, que’
‘al  m’énos una  parte del osmio se volatilizó. «Yo no  conozco,

añade,  el gr.adp  le  v’olatilización del  osmio; pero  sup’ongo
sea  más altó que  el de fusión,  que es álos  2.500.° C., así q’ue
teniendo  en cuenta  el calor consumido  para  prodflcir la yo

‘latilización,  y  el rápido enfriamiento del  gas,  creó no  andar
muy  lejos de la verdad  asignando  Ja susodicha  temperatura
de  3.200° C.»’  ,  •  ‘  ‘  ‘  ‘

continuación,  Ndble,  ha colocado, análogamente,  á  la,
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misma  densidad,  el  mismo  pesq de  un  explosivo bastante
mas  caliente, la  cordita  marca  1(50 por  100 de nitrogliceri
na)  poniendo  en  medio de  la  carga un  paquete  de carbono’
depositado  electrica’uente  Seguii  la curva del  del diagrama
nuieio  3,  la  temperatura  de la  cordita  marca 1, a  la densi
dad  0,28, sube a  cerca de  4 200° C  Dice Noble  «los  pro
ductos  de la combustion fueron enviados  a  Sir W  Crookes,
a  peticion del cual yo  habia heclo  el experimento  En el ul
timo  Physikalzsch-Clzemishe Tabellen  el carbono  se califica
de  infundibÍe, pero  parece  que  la  cordita marca 1 lo  habia
fundido,  porque  Sir7W  Crookes,  despues de laygo y atento
iratamiento,  encontro cristales, que indudablemente eran dia
mantes  Sir William establece  el  punto  deíusion  del carbo

a  la teniperatura absoluta de 4- 400° C,  y yo pienso, salvo
error,  que  la formacion de los diamantes  compraeba la apro

‘xtmación  de mi  curva  No debe  creerse  que  los diamantes
-        fabricados con  mi procedjmiento sirvan para la venta  »

Resevaiido  el voher  sobre  la cuestion de la temperatura
de  la explosion, haemos  notar  que  esta  experiencia  se  ha
prestado  a la critica  No se dice a  que  presion  se  ha  verifi
cado  la transformaciou  del  carbono  en  diamante  y  no  es
exacto  el suponer  que  el horno electrico del Moissan tuviese

-         la temperatura  de  4400°  C  porqne  alli  dentro  resultasen
los  diamantes  Es un  hecho  que el carbono funde en una  so
lucion  de  hierro y acaso tambien de  otros metales, a tempe
raturas  menores de 1600° C ,  y  no  es  del todo imposible que,
cristalizandose  a  fuerte presion,  tome la forma del diamante
en  vez de la de grafito  Si la presencia  de  los  diamantes  en
contrados  nor Crookes en los residuos  de  la  cordita,  como
dicen  los  criticos,  denota que  la  temperatura  de  cornbus
tion  supera  a 4400° C,  ciertamente que  tal  deduccion debe
considerarse  como una  opinion  personal,  nanca  como  un
hecho  cierto

-        3  Estudio y  experiencia de  Viezlle —Vieille ha  verifica
do  una completa  y metodica serie de  experiencias para cori
seguir,  i  fuese posible, usando polvoras a base de  nitrogli
cerina,  que  poseen notables  cualidades  balisticas,  evitar,  o
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por  lo menos reducir ‘sensiblement,e ‘as  erosiones, mediante
una  oportuna ‘elección del metaLde los cañones; ó  bien  mo
dificando  ‘la composición del explosivo  sin disminuir la cua—
lidad  balística. No siendo posible sin, enorme  dispendio  de

•      ‘  dinero  y  de tiempo experinientardirectámente  con cañones;
Vieille  se  siiió  de  su  bomba,  en  la  cual  hacia  explotar,
siempre  en la misma forma, un  jeso  dado  de  explosivo,  y
haciendó  pasarlos  gases  así  producidos  por  una  pequeña

abertura  practic.ad  en un  tapón atornilladb á la bomba. Este
•        tapón estaba’co’nstruído con el metal ó  liga metálica de la ex

periencia;  la entidad  de la erosión se  determifiaba por  la  di
ferencia  de peso del tapón  antes  y  déspués  de  la  prueba.

‘Naturalmente,  podían variarse  no solamente  la  calidad  del
metal  del tapón,  sino  las cualidades  d’el explosivo,  de modo
qe  era posible exaninar  la  nanera  de  coiducirse  metales

‘diferentes  respecto á  un explosivo dado, ó bien  la acción  de
‘diferentes  ‘explosivos obr  un  mismo metal. Puede,  eviden-’
temente,  confrontarse la resistencia á la erosión,  para  un ex
plosivo  dado,  de varios  metales;  en  tal  caso, da. resultados
atendibles  solo cuando  se trate dc  metales c’uyo”peso especí

fico.’no sea muy distinto; por el contrario, si los metales com
parados,  tienen  peso específico muy  diferente,  es  necesario
reducir  la  variación del  peso á variaciones de  v6luen,  para
obtener  d.é ello  resultados co’nfrontables.

Según  Vieille, examinando,  despué.  de  habérld  seccio
‘nado,  un  tubo de ánima. cor.roido, ó bien  el  molde en gu’tta
percha,  sénota  que las erosiones  están  localizadas ep el  ori
gen  de las rayas enuna’  zona ‘próxima  á  ese  origen  en  el
cual  el proyectil  se  mueve con  poca  velocidad bajo  el em
puje  de altas presiones.  ‘  .  ‘  «  .  .

El  principio  óiniciación  de  las  eósiones  se  manifiesta
con  una red  de finas grietas,  las cpales cubren  lt  cámar  en
la  proximidad  del espacio que, une  la cámara çon  el’ ánima.
El’ largo y profundidad de  las grietas susQdicbas, que son pa
ralelas  al  eje del cañón,  aumentan  á  medida que  aumenta el
número  de disparos,  así  4tie,finalmene,.  terminan  por  r°eu
nirse y  constituir,  despues de  breve tiempo, la nueva superfi
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cie  del anima  Esta superficie es escabrosa, llena de pequeños-  -

resaltes,  cuyas partes superiores es  lo unico que  queda de la
superficie  primitiva tal  como  existia  cuando  el  cañon  era

:  nie-vo.  -

La  causa  que da origen  a la primera red  de grietas ha d
buscars-e, dice Vietile, en la carnuracion  superflua!  y  en  el
fuerte  temple ciue asume el acero dulce del  anima  sugeto  a
la  accion del  oxido  de carbono producido  en la combustion
de  la carga,  en  otros  terminos,  por  haberse  verificado un

—    cambio  en  la constitucion quimica del  iietal seguido  de  un
absorvimiento  del  carbono  bajo  un  regimen  de  aUisimas

/  temperaturas  La tenue pelicula endurecida  y templada,  asi
formada,  se  agrieta  facilmente  por  efecto  de  las llamas de
retorno  (flambages) y cíe la fuerte tension que e  pr6duce en
el  arma  en el instante del disparo,  Esta primera fase del  fe—
noxneno  es  independiente  ciel escape de los gases,  el  cual,
por  el  contrario,  acentua  y  profundiza  sucesivamente  las
grietis  paralelas al eje  Estas fugas son, por el contrario, pro
ducto  de un  derecto de  obturacion,  no  pudiendo  ser  el aro
de  forzaniienfo bastante plastico para  amoldarse a las grietas
de  que hemos  haolado  Asi  se  forman  infersticios  a  traves
Qe los cuales penetra el gas,  pasando a la  camara del anima
antes  que  el proyectil,  paso  que  se  efectua  con  ve1ocida1
muy  superior  a la del mismo proyectil  Las grietas en el sen
tido  paralelo al eje, son como  es  obvio,  las que  ofrecen  al

-        gas un  pasomas  directo  y  mas  rapido,  y  son  por consi
guiente,  como  demuesTtra la practrca, las que  aumentan  con
mayor  rapidez  El fenomeno del escape de tos gases, obser
va  Vieille,  es  por  otro lado muy corto, y  se verifique en un
punto  dado solamente  en el poco tiempo en  que  el  aro  de
forzamiento  pasa por  dicho punto,  por  tanto,  la  fuga  debe
p1oducirse  con  tanta  mayor  energia cianto  mas lento es  el
movimiento  del proyectil  en el punto  considerado y mas alta
es  la presion  Debese a  esto, precmsaiiente, el que las erosio
iies  esten  localizadas en una zona de largo  de uno a dos ca
libres  a partir  del  origeil  de  la  raya  Pasada  esta  zoila,  el
proyectil  ha  aclquindo una  veloc dad  muy grande  y  el  regi
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-men  de las presiones ha disminuido bastante, para que  pue
dan  próducirse,  á través de los  pequeños  intersticios  consi

-      çlerados, una fuga-de  gases á alta temperatura capaz de.lro
ducir  efectos mecánicos donsiderables.

Nos  parece  que  otras causas, además  de la  indicada por
Vieille,  contribuyen  á producir la  fuga de  los gases, esto  es;
iñ  poskión  no  exacta del proyectil  en su sitio de  carga;  aro
‘de  forzamiento ligeramente  excéntrico á la porción cilíndrica
-d& proyectil;diáme.tro al fondo de dos rayas opuestas igual a,!
rnáxim’o tolerado, siendo  el debido ó el  correspondiente á  la

‘.mínima toleranci,  el del aro, establecido tomando c.mo  base.’
las  dimensiones  exactas del cañón; en fin, tendencia del pro
yectil  á gravitar  sobre  la parte ‘inferior del  ánima,  separán’
dose  de  la  superiór.  Observamos  aquí,  que  admitidas  es-

-   tas causas  originarias  de la  erosión,  á  las  cuales  débense
-       unir la  inevitable  dilatación  del  cañón  por  •efecto de  la

•    .  •‘presión interior del  tiro,  mientras  el diámetro  del  proyectil
no  cambia,  resulta  demostrada,  á  priori,, la  inutilidad  de
cualquier  tentativa  para  atenuar  ó  suprimir  con  medios

•      mecnicos,  obturadores  ó  similares,  dicha  erosión.  Vieille
excluye  que  eí fenómeno de la erosión  pueda  ser  atribuído
á  un  efecto de  torbellino de  los gases  de  la  carga, porque
eso  no  se’verifica ni en vaso cerrado,  nien  la  parte  de  cá
ipara  máspróxima  al  obturador; excluye  también  que  el fe
nómeno  sea  producido  por  el roce,  contra  las paredes de la
cámara,  de  los  gases  animados de velocidad  igual  á la  del

•   -  proyectil,  porque  las erosiones son nulas en el  trayecto  del
ánima  comprendido  entre  la zona de fuerte erosión y las pro-’
dmidades  de  la  boca,  donde  pueden  ocurrir  de.  nuevo fu

.gas. de gases, por defecto de  la obturación,  en  el  momento
-de la salida del proyectil (1).  .        .  .

•  .   ..  (1)  •Rósch, en  su  ya  citado  artfculo  de  Febrero  de  1911,  ob
serva  que  s  debe  tener  en cuenta  la acción  de roce  ejercitado  por
los  gases  aobre  las  paredes  del ánima,  y  más aún  la  presencia  de.
iuerpos  sólidos  en la masa  de  dichos  gases  acompañada  de  una
incompleta  homogeneidad  del  metal  del  ánima.  Coeipara  la acL

•  .  ción  de los  cuerpos  sólidos  susodichos  á la. del  chorro.  de  arena
uobre  el  metal  (sunds trah1geblase),a1. que ningún  motal  pudo  re-
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Al  fenorneno desctlt3, que  es  el normal  y  cónstante,  se
unen  alguna vez alteraciones muy  importaute  localizadas

sistir  Recordando  que,  gaita  cavat tapidem  saepe  ccldendo, escri
be  Rusch  «La  accion  que  los  gases  pueden  ejereitar,Tmoviéndo
se  contra  cuerpos  solidos,  viene  a  notarse  mas  cuando  ellos
contienen,  en  gran  cantidad,  particulas  de  los  mismos  Cual
quiei  cuerpo,  aun  cuando  duro,  sufrua  en  tal  caso  erosiones  en
su  superficie,  las  cuales,  puesto  que  no  existen  cuerpos  absoluta—
mente  homogéneos,  y  puesto  que  en  la masa  fiúida  los  pequeños
cuerpos  solidos  no  obran  jamas  de  modo  uniforme,  variaran  en
diversos  puntos  y  produciran  por  consiguiéne  desigualdades  en
la  superficie  A  temperatura  normal,  y  no  muy  e1evadas,  esas
son  pequefias  y  se  manifiestan  solamente  despues  de  algunos
aflos,  por  el  cotrtrario,  c;reen  japidamente  si  la  teinperatuia  es
muy  elevada,  ablandandool  mateiial  en  la  superficie,  y  dismi
nuyendo  su  resistencia  En  estas  ciicunstancjas1  tiene  una  nota
ble  importancia  la  velocidad  de  los  gases,  mientras  la  presión
de  ellos  ejercitada  sobreel  cuei po sobrepuesto  á Iaerosión  no tie
ne  mas  que  una  influencia  secundaria  é rndireota

i  ahora  se  consrd era  el  proceso  de  la  combustión  del  e’iplo
srvo,  se  observara  que  éste  no  se  trasfoma  instantaneamente  en
gases  y  que  estos,  en  su  movimiento  siguiendo  al  roycc-til,  ai las
traran  consigo  pai  ticulas  impeifectamente  quemadas  -La clensi
dad  y la  cantidad  de  los gases  producidos,  no  esrpor  consiguiente,
igual  en  cada  disparo  ni  para  cada  explosivo,  además,  y  esto  es
de  la mayor  importancia,  se  presentan  siempre  mezclas  o impure
zas,  las  que,  ó  por  si mismas,  o  en  combinaciones  quimbas,  apa
recen  bajo  ferina  no  gaseosa  aun  en  el instante  en  que  se  desarro
lla  laelevda••tenipratura.  de.la  eombustióü.          -       -

En  los  puntos  donde  se  verifican  variaciones  en  la  sección
del  anima  y  especialmente  en  la  union  de  la  camara  a la  parte
rayada,  expuesta  á la:-niáyor:violeñoiadéIosgass,  se  avorecerá
la  fórmación  devórtices,  yestO;tantomáS;.  cunto-iás  sensible    -

sea  la  diferencia  de  sección,  estos  remolinos  de  gas  en  los que  ca
tan  suspendidas  las  particulas  metalicas  separadas  del  material,
dañan  sensiblemente  el  metal  del  anima

Ademas  de  esto,  en  todos  aquellos  puntos  donde  se  produce
-         un intersticio  aunque  pequefio,  entre  el  proyectil  y  las  paredes  -

-         del antma,  penetrail  los  gases  unidos  a  lqs  cuerpos  sólidos  en
suspension,  con  una  gran  velocidad,  que  aumenta  su  efecto  dafli
no  se  tienen  asi  los  temidos  escapes  de  gas

Se  ve  en  la  practica,  que  en  la  parte  rayada  del  ánima  no  son
los  lados  activos  de  las  i ayas  los  que  se desgastan,  sino  los otros
porque  cerca  de  estos  últimos,  a  causa  del  deterioio  de  la  orn—

-           tura de  forzamiento,  se  forman  pronto  intersticios  por  los  cua
les  pasan  los  gases  Itsto  demuestra  del  mismo  modo  que  el des
gaste  del  ánima,  por  el  roce  entre  ella  y  el  proyectil  es desprecia-

-     ble en  compatacion  al  debido  al  paso- de  los  ga’ses  calientes  y  de
los  cuerpos  que  contienen

Aun  en  lospuntos  donde  no se  forman  vórtices  ni  escapes,  los
gases  dallan  el  anima,  aun  cuando  menos,  en  su  movimiento  al
aoITrpañar  al  proyectil,  resulta  de  cuanto  se  ha  dicho  li  imposi
lnhdad  fe  evitar  las  erosiones  »

J                   -



LAS  EROSIONES  DE  LA ARTILLERÍA...      9.13

en  las paedes-del  ánima, las/cuales  derivan,  verosímilrñen
•te, de algún  defecto superfkial.  del metal  preexistente en  el
punto  así  atacado,  ó bien  de  u.na iniprfección  local de  la
obturación  por  gasto dé la cintura  de  frzamiento;  en gené
ral,  estas  erosiones  alcanzan  rápidamente,  después de  po
cos  disparos,  la;profundidád  de algunos milímetros. Vieille

hice  notar que  estos fenómenos secundarios  se pueden  evi
tar,  según  demuestra la experiencia,  estudiando  convenien

-  .temente  el perfil dela  cintura; mientias  que  las-erosiones
propiamente  dichas no.han póido,  hasta ahora, ser evitadas.

De  la larga  serie de sus  experiencias ha deducido  Viei
Ile  las siguiéntes conclusiones:

a)   No existé  relación  entre  la  propiedad  física  de  un

-   metal,.  y  espeéíalmente  entre  su  dureza,  y  él  límité  deelasticidad  y su aptitud á  la  erosión;  ésta  parece  depender

solamente  del punto  de fusión por  lo menós en el grupo  de
irietales  á  base de hierro.

b)   El hierro dulcé  yel  acero,  con  poco  carbono,  son
los  que  mejor se  resisten á las erósiones, de todos  los nieta-
les  ó aleaciones á  base de  hierro.

Peiueñas  cantidades  de  cromo,  manganeso,  nikel  ó
tungsteno  mezcladas cori  un  acero  de  0,4  al  1 por.  100 de

carbono  no  aumentan  la resistenciaá  la erosión.  Un imnpor—tante  percentaje de nikel  hace  aumentar  mucho  la  entidd

de  las. erosiones  y  las  ligas  más ricas•sufren erosiones aún
mayores  qué  aquellas  á que  está sujeto  en nikel puro.

c)   Los efectos  del temple  y de  ótras cualidades  físicas

-    adquiridas .  temperatura  ordinaria, no tienen influencia alguna  én benefici  dela  reducción  de las erosiones.

d)   La clasificaçión de los metales, según  su susceptibi
lidad  para  la érósión,  cuando  se use una  misma calidad  de.
pólvora,  parece depender de su punto  de  fusión. Así  ha  re
sultado  que  el  hierro puro,  cuyo punto  de  fusión es  próxi
mamente  cerca de  1.600° C., ocupa e  primer lugar, siguién.
do  el  acero  poco cargado  de carbono  después, lbs  acéros
más  cárburadós,  y por  último,  él  hierro  colado dulce,  curo
punto  de fusión es cerça de  1.2000 C.:  ‘  .
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e)  Las  erosiones  son,  dentro  de  los  mismos  limites,
proporcionales  a  la cantidad de  gases escapados  a traves de
los  .hiterstiios  á la  misma  máxima  pesión,  .‘hiéntras que,
para  una  misma cantidad  de gases, la presioii  ejerce una  in
fluencia  secundaria  cuandc  ha alcanzado  2 000  atmosferas

Se  ha observado que experiencias  recientes, en las cuales
se  han  podido  efectuar  medidas  directas,  confirman y  de
muestran  que  cualquier  aufieuto  de  presion  sobre  2 000
atmosferas  notiene  practicamente ninguna  influencia  en el
sentido  de la accion erosiva del gas  Esto es  muy importan
te,  porque  en  las  armas modernas  de gran  potencia es  pie  -

forzado  lleguen las maxunas presiones aunas  3 000  atrnos
feras,  debese,  sin embargo,  tener presente  que estas,  al mo
mento  del disparo,  aumentan  sensiblemente el diametro  del
anima,  inconveniente  que  debera  precaverse  estudiando
oportunamente  la cintura de forzamiento

f)   En un  cañon,  cada escape elemental de gas se  ven
fica  a una  presion  que  se  puede  considerar  practicamente

-       constante a causa de su  breve duracion,  esa  presion es,  por
-         lo tanto,  proporcional  a  la cantidad total de gas  escapado  y

a  la presion,  la cua1 Ib  contribuy  directamente  al aumento
de  ras erosiones,  pero si indirectamente,  haciendo  aumentar
la  cantidad de escapes de gases

g)  -  Este  razonamiento se  puede repetir  con  respecto  a
la  entidad de la carga, cuyo aumento  no  es  causa directa de
mayores  erosiones, pero tiene influencia en  cuanto  aumenta
las  presiones y la eloctdad  del proyectil

h)   Cuando, usando siempre una  misma polvora, se au
inenta  el peso de  la carga, en cada instante dei trayecto  del
proyectil  en el  interior del  anima la  presion awnenta  ett  la
misma  proporcion co  q’e  aumenta la velocidad de  la  cm
tura  de fGrzamiento, y  parece  que  estas  dos  acciones  de
berman conipensarse  respecto  a  la  cantidad  de  escape  de
gases,  y por  consiguiente a las erosiones  Pero, en  realidad,
resulta  practicainente  que sobre  estas influyen solamente las
presiones,  y cmue, por  co’ismgumente, las erosiones  aumentan

-           con el aumento  de  la carga

/
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1)   Cuando se aumenta el  peso dela  carga, usando  una
pólvora  más  lenta, que  no  aumente  la  presión  máxima,  el
punto  en que  ésta se  verifica se  traslada  hacia.. la  culata,  y
esto  produce  el efecto de extender  las erosiones á  otra  zona
de  la parte  rayada del ánima que permanecía indemne usan
do  póftora  iiiás viva  Creemos útil el hacer  notar  aquí que
recientes  experiencias confirman .laventaja  de  emplear,  en
un  arma.dada  con determinada  pólvora  progresiva,  la  gra
nulación  más  pequeña  compatible  con  la velocidad  inicial
que  quiere conseguirse  y la  prcsión.máxinia consentida.  En
realidad,  superadas  bien pronto  las 2.000 atm. al iniciarse el
movimiento  del proyectil, la presión crece rápidamente y al
canza  el  máximo en  una  zona  entre siete  y diez calibres det
orien  de las rayas; conviene, por consiguiente, apresurar  la
aceleración  del  proyectfl y  hacerle alcanzar  lo más  pronto
una  gran  velocidad  para  reducir  el  volumen  de  los  gases
que  pasan á  través de  los intersticios existentes entre  las rá
yas  y la cintura  de forzamiento al origen dé  aquellas (y para
disminuir  la  duración  del  escape),  es  decir,  la  fuga  de
gases.

1)   Entre distintas  pólvoras, . que  tengan  próximamente
la  misma  fuerza,  produce  mayores  erosiones  aquella  que
tiene  mayor temperatura  de  combustión.  Esto  sucede  tam
bién  experimentando  con  altos  explosivos,  así  corno. con
pólvoras  vivas.

ni).  Mientras  las mayores variaciones en la composición
de  losmetales  experimentados  no han  dado más que  peque
ños  cambios en el  coeficiente de las erosiones, se puede, con
oportunas  modificaciones del explosivo, y  nianténiendo  in
variable  su  potencia, cambiar el  poder  erosivo de  1 á  10  y

-  15,  y parece  que  la causa de esto  debe buscarse en la diver
sidad  de  la temperattira  de  explosión.

características físicas de las erosiones según Vieiile.—
En  unión  de  las  consideraciones  antes  expuestas  ddujo
Vieille  de sus experimentos las siguientes  conclusiones réla-:
tivas  á  la características físicas de  las erosiones.  •

Este  fenómeno  requiere, para  producirse, que  elescape
-  Toxo  Ixx,
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de  gases tenga  lugar  bajo grandes  presiones y consiguiente
mente,  gran  velocidad  dada unóde  los filetes gaseosos.  Las.
erosiones  producidas  3or  una  masa dada de  gas á alta  tem

peratura  con presiones  inferiores á  100  atrn.  son  práctica-
‘mente  insignificantes  comparadas  con  la  uéj5roduce  la
misma  masa presiofles  mayores, esas érosiones  aumentan
rapidamente  con el aumento  de la  presion y  llegan a  2 000

‘at’mósferas, á’ un  límite sobre  el cual, ‘hasta á 4.000  atm;,  el
aumento  de  las erosiones es dificilmente apreciable

Las  erosiones, por  lo  tanto,  se  originan  de  una  ligera
accion  fisica  Otro  elemento  mucho  mas importante,  relati
vamente  a  la produccion  de  las  erosiones,  es  el  punto  de
fusión  del metal, como también la teñperatua’de!  filete ‘ga

seoso  que  pasa  por  el  intersticio  Asi, si usamos  polvoras
coloidales  del tipó  balistita  con  50por  100 denitroglic’érina,

ó  las pólvoras F.  B. de nitrocel’ulosá pura,  ‘las erosiónes  au
mentan  de  1 a  15 o 20, si el tapon de prueba se hace ae  Zinc,
en  vez  de  acero dé cañón.  Por otro ‘ ladó,  las  erosiones de
un  -ismo  metal,  p.  e. el  aero  de’ los  cañones,  resultan
aumentadas,  si’ se sustituyé á una pólvora de baja temperatu-,
ra  de explosin,  un  explosivo tipo balístita,’ cuya tmpera’tu
ra  de’ explosión alcanza cerca de 3.400° C.

‘‘Esto  indpce á  creer que  las  erosiones son éfecto de  una
acción  compuesta:’  ,  ‘

1.  ‘  Del reblandecimiento del metal bajo la aéción  de  un
chorro:  de gas á  alta temperatura,  constantemente  renovado
y  capaz de’ suministrar,  á ‘despecho de su’ pequeño  calor es
pecífico,  la cantidad  de  calor’ ‘necesaria para  éle’ar  la  tem
peratura  del  metal ‘hasta  cambiar  sus  condiciones  físiáas.
Esto  piede  apréciarse mejor téniendo  en’ cuenta  qe  las no
tables  propiedades  que poseed ciertos metalesIy.ciertas ligas,
adquiridas  con  la temperat’uraó’ con el  recocid’o, nó  tienen’
la  eficacia de evitar las erosiones,  porque la  estructura parti
chIar  así adquirida  sé’déstruye con’ el  i’eblañaeéimieñto pre-.
liminar  del metal, como antes se hadicho

2  De una accion física suficiente a echar  fuera el metal
asi  reblandecido, ó  ‘fundido a  traves cfe los intersticios  por
los  cuales se  producen  los escapes de los gases
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La  concoinitanda  de  estas  dos  acciones  es  indispen—
sable.

Laacción  física antes  descrita no  se  produce  en una  cá
triaa  de explosión  cerrada, ó cuando se efectúa el esape  de
gases  á baja  presión;  en  tales  casos, la  combustión  de  la
pólvora  con  la mayor  temperatura  posible  no  produce ero
siones.

Inversamente,  se nota  que explosivos  con temperatura de
explosión  muy baja  producen  erosiónes  despreciables,  aún
con  presiones muy  elevadas, y esto sucede porqie  la potente
acción  mecánica de los gases  no se hacé efectiva cuando,  al
mismo  tiempo, no  se  reblandece  «se  funde  parcialiñente el
metal  en  la superficie de la abertura  de escape.
•    El modo de  producirse  las erosiones  puedé  ser  compa-.
do  á lo que  sucede  cuando, soplando  fuertemente dentro  de
un  tubo  de vidrio,  se  separa y expele  una sútil  capa  d  lí
quido  aderente á la superficie interior del mismo.

5.  Experimentos americanos.—Según refiere el  Coman
dante  VarneU, de la Marina  de  los Estados  Unidos,  se  han
hecho  en América algunas  experiencias, las  cuales,  aunque
efectuadas  diferentemente  que  las  de  Vieille, confirman sus
resultados.  Las resumimos seguidamente.

a)  Experimentos de la Betlilehem Steel company.—Fue
ron  hechos por  Mr.j.  E. Matheros  en  Rédiiigton  y  tenían
porobjetoel  determinar  la  acción  erosiva de la  pólvora  de
nitróselulosa  pura sbre  varios metales, ó aleacÍones.

Así  como Vieille empleó una bomba,  el  experimentaaor
usÓ una granada  Carpenter de 305 mm., en cuya cámara co
locaba  la  carga;  los  gases  salían á  través  de una  abertura.
practicada  en  el tapón,  construído con  el metal qúe se  expe
rimentaba  y  atornillado en  la  base.  Disparó,  siempre  del
mismo  modo, cargas  del peso de  3 1/4  onzas  (101 g.) de p61-
voras  de  cañón de 76  mm.  L 50; uso tapónes: de hierro fun
dido,  de acero  con20  por  100 de riikel, de  aceio  dulce  de
cañon  (0’48  de  C),  de  bronce con  mangatieso, de acero al
nikel  de cañon (0,il  de C  y 3  33 de Ni), de  acero con 3 por
fúOde   C.)
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Dé  los resultados obtenidos dedujoMatlews  las siguien
•           tes con1úsiones:                       -

1.a  El acero  dulce  de cañones,  el acero al  tungsteno  y
-       el acero al  nikel empleados cfi las bocas  de fuego, presentan

sobre  poco  niás  ó menos la  misma resistencia á  las erosio
»      nes con  pequeña  superioridad  del acero  al  tungsteno  y  del

•          acerb dulce.
2.  Elacero  al 20 por  100 de nikel es mucho  más  sus

ceptible  de erosiones que los  otros» aceos:
3a  El bronce  con manganeso  es completamente inade

cuado  bara oportar  las presiones  y las  temperatuas  á  las
cuales  se  &perimentaba.     » :»»       »       »  »

•         Esta afirmación es  digna de notar.pi1estQ»se»a propues
to,  como veremos  mas  adelante, el  entubar  la artilleria con

•     forro de bronce  para  evitar  las »euosione.s.  •,  :  »

»  »  »•  •» »  La  determinación  de los erosiones  la ha  hecho  Mathews
»  midiendo,  después  de la  prueba, ç» diámetro  de la abertura,

-     que era ordinariamente  de 0 15 625 pulgadas,  pero si se tie
»  -  ne  en cuenta que  el diámetro  de la  abertura  después  de  la

erosión  es  irregular, es evidente  que e’ste método  no  es  tan
exacto  como el de pesar  el  tapon  antes y despues del  expe

-       rimeilto. Así pues, las conclusiones  relativas al  hierro fundi-
»  dó  al  acero de cañones y al de 20  por 100 Llenikel, no  fue-

»       ron confirmados por  las experienciis  dendian  Head,;donde
resultó  que  al acero al nikel,  aunque  éste  entre  en pequeña

»     cantidad, se le  producen bastantemás  erosiones que al acerp
•     sin nikel.

»  »  b).  Expeiimen(os de Indian Head.—Tuvierbii  p»or obje
to  determinar  el  efecto  erosivo  producido:  sobre distintos
metales  por  los gases  de  la pólvora de nitrocelulosa pura; el
efecto  de esta y de otras polvoras sobre el mismo metal, y las

»        <diferencias entre  !as erosionesproducidas  por  pólvoras» con
diferente  grado  de nitración.  »  •  •

Sé  usó una granada  de 305 mm. Carpenter,  con  capaci
dad  d  206 pulgadas  cubicas, y se procedio del  modo  antes
descrito,  pero  las erosiones fueron determinadas  por  la  dde—
xe»ricia de  peso de los tapones y teniendo en  cuenta  la  apa-
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riencia,  lisurá, brillantez,  escabrosidad,  agrietamiento,  etcé
tera,  presentados  por la  superficie  corroída.  Para  medir  las
pesiónes  se adoptaron  tres crustier, los cuales, colocados en
el  fondo  de la cámara  bajo  la carga (la granada  con la punta
haca..  abajo),  dieron  presiones muy  irregulares;  colocados
encima  de  la carga, próximos á la base de la granada,  fueron
enpujados  hacia la abertura  axial y estropeados.

Dierón  buenos resultadás, sin inconvenientes, cuando fue
on  colocados en tres  aberturas expresamente practicadas en
la  base de los lingotes del experimento.  Estos  lingotes,  con
abertura  de 4,75 pulgadas  de largo y Ó,16 de diámetro,  eran
de  los metales siguientes:  acero común,  acero  dulce  ductil
hierro,  aceroal  2 pór  bu  dé nikél, ceroal  3 por  100 de ni
kel,  acero amorfo, acero durísimo (non-eroding  y acero espe
cial  nikel -manganeso-carbono. Se  usaron primero  cargas  de
rina  libra y después  de dos  libras  y  media. Los  resultados
bbtenidós  condujeron á  las conclusiones  siguientes:

1a  E! actual acero dulce  delos  cañones es  menos pro
penso  á erosiones que  cuaalquiera otra liga á basehierro  que
se  pueda  emplear para  el mismo fin.

2.   Las erosiones crecen á  tenor  del carbono  del  acero.
-.   3.  Los aceros  al manganéso,  cromo, etc.,  son  más suje
tos  á erosionés que el  aceró común.

4.   La dureza  del acero  no  disminuye,  sino  máS  bien
aumenta,  en  general,  las  erosiones.

-         Con respecto  á  loque  se  refiere  al  distinto  grado  de  ni—
tración  dé las pólvoras, se  hizo uso de tapones  de acero  co
mún  de cañón y de acero al nikel, y se probaron  las sigitien
tes  muestras  de pólvoras: al  12,8 por  100, al  12,57.por  100,
al  12,77 por  100, al 1,29  por lOO, al  12,68 por lOO y al 12,34
por  100 de azoe; La grariazófl variaba con el grado  de  nitra

-  ción,  según  convenía  para  obtener  iguales  presiones, dispa
ando  cárgas  próximamente del mismo peso.
•   De  los resultados  obténidos  se dedujeron  las siguientes
consideraciones:

1.   Las erosiones producidas por un peso  dado de  una
pólvora  determin ada,  resultan  prácticamente  constantes,  con
tal  quese  alcanceuna presión límite bastante alta.
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2  La erosion  decrece  con  el grado  de nitracion  de  la
-     pólvora                      •. .  .-

3.  Aunque disparando  pólvoras bn  elevada  cantidad
de  azoe sean necesarias cargas  de menor  peso,  las etosiones
producidas  son,  esto no  obstante, mucho  mas sensibles

4  La  disminucion de las erosiones  no  es  proporcional
a  la disrmnucion  de la cantidad de calor desarrollado por las

-pólvoras-cón  diferente grad6  de.nifración-. Esto  .fué proba
do  midiendo  con  el  calorimetro  la  cantidad  de  calor  des
arrollado  en Ja polvora  de cañon  de  177 milirnetros,  mien

-        tras las cabrias  de  una  carga  menos pesada, pero  con  una
.fuert  cantidád.deazoe,  eran  menores.que  las de  la  carga

normal  menos  cargada  de  azoe,  las  erosiones  produc’das
por  -aquella carga resultaron  experi mental mente mayores

5  El aumento de potencia balistica  obtenido al aumen
tar  la  cantidad  de  azoe  de  la  polvora,  es  mas  aparente
que  real,  de todos modos,  es mayor  la veiitaja de disminuir
las  erosione,  que se  obtiene disminuyendo  el grado  de ni
tración  de la  pólvora, que  la pérdida  que el  menor  percen

taje  de azoe produce  en  la eficiencia balistiLa de  la  polvora
considerada

6.  - Crítka  d  la teoría d  Vieille  consideraciónes del
profesor  Alger  A la teoria  de Vieille, que  para  algunos es
la  clasica, y  que  ha  srdo adoptada  aun  por  el  Comandante
Yarnell,  despues de las experiencias americanas,se  le pueden
hacer  las sigiiientesobj.ecciones:  .  .  -

—          1  La teoria  supone que  la dilatacion del  anima, debida
a  la accion de los gases,  llega a su  maxino  en una  posicion
de  la-base del  prbyectil bastante  próxima á la que  estatiene:
en  el  sitio de  carga, a  esta posicion corresponderia  pues la
presion  maxima,  lo que  hoy dia  es imposible  admitir  Sin

—    embargo; bo  diagramas obtenidos  con  el velócimetro y con
-,     .  -  elmanmetro  de  muelle., además  de  ]os  cákubos,  concuer

ri   demostrar  quela  región de lá presión máxima se en

cuentra  á cinco  ó séis calibres, y  alguna vez todavía más, de
la  posicion de carga  Por  el contrario,  la presion  de  los ga
ses  en  la  regiop de  las erosiones  es relativamente  debil, y
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•      nada demuestra que  el. presunto  intersticio  circular entre  la
cintura  de  forzamiento y el  cañón pueda ser el  máximo en

•     dicho punto.
2.   Si la causa determinante de las erosiones fuese el es-

cape  de gases  á  través dl  intersticio  dicho,  estas  deberían
•       producirse en  toda la  longitud  del ánima, puesto  que á con

secuencia  del desgaste progresivo  de la cintura existe un  in-
tervalo  gradualmente  creciente  entre  el lado  no  activo  de
los  gruesos  del rayado  y los correspondientés  desgastes.  A

través  de este  intervalo los gases podrán  pasar libremente  y
deberán,  no  solamente  hacer  erosiones  en  el  ánima, sino
producir  también una acción análoga y riiucho más sensible
sobre  el  metal de  la  cintura, que es eón  seguridad  más  su
ceptible  de resentirse  que  el  metal del cañón.

3.   No se encuehtra  una  razón satisfactoria  para  expli
car  la  producción  de las erosiones  hacia la culata y sus  pro
pagaciones  en  tal  señtido. Vieille,  como hemos  visto, dice
que  el origen  de las erosiones  es  una  red  de grietas  delga

•     das  que  reviste  la  cámara  en  las  proximidades  del troico
de  cono que  la une  al ánima;  la  profundidád  y longitud, de
las  grietas paralelas al ánima  crecen con el  número  de  dis
paros,  hasta reunirse  formando  la superficie erosionada  coñ
su  aspecto  característicp. Ahora bien, ¿por  qué estas  grietas
no  se producen  en toda la longitud  de la cámara y permane
cen  localizadas en el tronco de cono  de unión?

4.   El desgaste del ánima  no  presenta  netamente  el  as
pecto  específico de  las. erosiones  producidas por  los gases,
como  se. encuentran,  por ejemplo,  en las averías  producidas
en  los cierres  por escape de gases;  averías que  tienen  la for
ma  de un  cráter con  evidentes huellas  de fusión  alrededor.Nada  semejante ocurre en las ¡nultiformes y pequeñas  cavi

dades  que  se  forman  en el origen  de las rayas.

5.   Cuando se produce  una  erosión propiamente  dicha,
por  pequeña  que  ésta sea,  crece rápidamente  por los  dispa
ros  siguientes, én proporciones  tales, que  hace imposible  la
continuación  del tiro.  Como la posición relativa de  la cintu
ra  de forzamiento y  de la pared  del ánima  no  cambia de un
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disparo  a otro, una  erosion que sé inicia,  producida  por  una
causa  cualquiera, se  encontraria siempie  sometida a  esfuei—
zos  semejantes,  y cóncluiría por  producir un  .sucó  roivo
unico,  creciente con  grandfsima rapidez, pero  no se aprecia
ria  el  desgaste de apariencia casi  uniforme  y  no  localizado
que  es  el  carácter. que  tiue  el  desgast  de las boéasdé
.fuego..         . .  :

El  profesor  Alger,  haciendo  suyas  estas  observaciones,

ha  dediicido  recientemente lo que sigue:  -

1.   Lós vaiados  de las rayasespeciáInient  en lainiia
ción  del movimiento del proyectil, puedeñ er  mu’á  própó.
sitos  para. la fuga  de los gases; .por otro Iadd, el  contactb de

,los  resaltes con  la cintúra  de  foramiento  es siempre  inayo
que  aquel  q  tenga en  los vaidos,  razón  por lá  cual  ón

stóslo  que  deberíai  sufrir  la  erosión  si  éstá  dépéridie—
se  de  la fugá  delos  gases,  ‘  precisrhente  se verifica que  lás

erosiones  en los resaltes son casi  siempie el doble de las quesejiroducen  en el fondo  de las rayas;

-   .    2.  Los  cañones  modernos  desrrollan-  una  velcidadinicial  inuy superior á  la  de los cáñones ánteriores  eeial
mente  -á causá de teneP mayores ámaras;  las cuales consién

ten  el-uso de catgs  ñiás pesadas, por lo que áunehtamtho  -

laprsión  máxima;  Si  cojifrdntamos las  respectivascurvas

de  presión,  se  encuentra ue  estas nó difieiéii sensiblemente

de  foma  en la rama  ascendente, -porqueia-mayor  velocidadesd.ebida  á  que  la curva de  los  cáñones  rnodi’nos  es  inás

-.  -      afta que  la de  lOS Iniás antiguós en tod  el trayecto comjirén—
didó-entre  el punto  de máxima piésión  y la  hoca  dél á-rma.

Por  tanto, si  las -erosiones dependieseíi  del escape de los ga
ses  durante  la iniciación del movimiento del proyectil, dado
que  el  lugar. de las presiones correspondientes á este períódo
es  casi igual  en los modernos  cañones que en los mas  anti
guos,  laerosióndebeproduéirsen  ellds casi idénticaménte
y  no  presentar lás grandes  iferendis  que  presentan  en

práçtiça.        .. ..  .

Después  de  estas  consideraciones, el  profesor Alger  ha
xpJiçei.  fenómeno  de  la: erosióhatribiiyéñdolo  á  treá
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causas  determinantes,  á  saber:  I  temperatura  de  combus
tión  de la pólvora, elpeso  de la carga, y el tiempo durante el
cual  la acción de los  gases  calientes  actúa  sobrelas  pare-.

•      des del ánima.  .

Sobre  la primera causa nada  agrega denuevoá  loyadicho;  en  cuanto al  peso de la carga, sostiene que  es  el  prin

cipal  factor de la erosión; el efecto del  tiempo  que  dura  la
acción  de  los  gases  se  nota  por  el mayor desgaste quese
produce  en los cañones largos comparados con los  cortosde
igual  calibre  que  usan iguales pesos  de  carga;  p. e.  obúses.
y  cañones.

Cuando  se consideran  cañones de calibres distintos pero
con  la misma densidad de carga, es  importante  notar que  la
relación  entre  la superficie del ánima expuesta á la acción de
los  gases  y el peso  ie  la  carga  distninuye  con  el  aumento

del  calibre, mientras  aumenta el tiempo durante  el  cual esta
superficie  permanece expuesta á  la acción de los gases.  Por
lo  tanto,.cuanto  mayor es el  calibre, tanto  mayor es el. calor
correspondienté.ála  unidad  de superficie del ánima  y  tanto
mayor  el  tiempo  que durade  la acción del mismo. calor; así,
el  profesor  Alger  sostiene,  áeste  propósito, que  la  erosión
en  cañones similares es  próxirnameiite proporcional  ála  raíz
cuadrada  de los calibres.  .,

Finalmente,  el profesor  Alger es, también, del parecer deque  las  condiciones  necearias  y suficientes para  producir

las  erosiones  son: intensó recalentamiento de  una  pequeña
capa  del metal en la superficie del ánima y el movimiento de
los  gases sobre  esta  superficie (1).

7.  Informaciones rusas sobre la cuestión de las erosiones.
—Son  debidas  al  General  Poiomareff-Svider,  el  cual ha pu
blicado  en el  periódico  Gorny, el resultado de  largas  expe
riencias  oficiales. Después de  haber expuesto  la  forma  que
toman  las erosiones, el General  .se  dedicá  especialmente  á

-    (1)  Cuando  estaba  ya  dado  á la imprentaól  presente  artículo,
se  entabló  una  polémica.  muy  viva  entre  Yarnell  y  Alger,  que  re
uItaria  largó  y  poco  interesanté  reúifr,  y  qúé  ‘los  lectores.  po
drán  conocer,  si piieren;  n  elJournal of 11w United States Artillery.
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considerar  lasque  se  dirigen  segun el eje del  cañon,  nota
das  por primera vez en 1877, en  los  primeros  cañoiies  de
gran  alcance  Recuerda que  en aquella epoca la elaboracion
del  acero  era conocida  imperfectamente, que  los cañones  se
fabricaban  con  material  inestable  y  relativamente  duro,  en
el  cual la proporcion  del carbono  variaba entre  limites com
prendidos  de O’40 a 0’  5 por  100, que  de  estas  causas de
rivaba  una  ensibIe  falt  de  unifórmidad  de  resistencia
al  tiro.  Póresto  distintos cañones del mismo calibre, mani-.

-         fetaron sensibles erósiones despnés  de haber disparado  un.
número  muy diferente de  tiros, y pareciei-ido lógico suponer

•          que ésto debía  atribuirsé á la  distinta calidad  del  melal,  se
encontró-que  él aéerode  forma cristalina daba  origen  á  rá
pidas  erosiones  mientras  que  el convenientemeñte  elabora

•  ..       do r  tem5lado en aceite era bastafite más resistenté.  :
El  ingeniero Vorontsoff ha  comprobado  que los  cañones

tonstruidos  en la  fabrica de  Perm con  acero duro, se erosia
ban  mucho mas pronto  que  los construidos  con acero dulce

Si  las capas metálicas próximas  al ánima  no son  dé cali-  -

dad  satisfactoria, o lo que  es lo mismo, si no son identicas, el
desarrollo  de las erosiones se facilita, pero los metodos siem
pre  progresivos de obtener  el acero, contribuyen a aumentar

]as  cualidades de  résistencia de los’cañones. Es obvio qué es
mas  facil obtener  mejores cualidades fisicas y  mecanicas  en

-.  .   ..    un:tubo dé  espesor limitado que n  un uo  de mucho  espe- -

sor,  y es  por  esta razon por lo que  en la construccion de los
cañones  de grueso calibre se  prefiere  el  empleo  de  tubos-
animas  (lining-tubes),  los  cuales  se  pueden  substituir  con

•          bastante facilidad  cuando  están  deteriorados,  volviendo  á
•qmedar  iiuevos  los  cañones.  Este siste’rpa dió  origen  á  la
creencia  de que  el motivo de resistir  un  cañón más qu  otro
a  las rosiones  depende  de  la  conveniente  elaboracion  del
metal  y  esto no es  dudoso, pero  no fue posible  asegurar  de
momento,  en cambio,  cuál era el  mejor acero de cañones en
y  en que  condiciones resultaba mas adecuado para  resistir  a
las  erosiones  A despecho  de  la  experiencia  adquirida  con
los  cañones  ligeros  construidos  en  la fabrica de Perm,  los
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cañbnes.  pesadosfueron  por  algún  tiempo  fabrfcados  con
acero  diro  ó serni-duro y esto  exclusivamente  por  razones
económicas,  ya  que  tal -acerse  funde  más  fácil  y  rápida
mente  y la  elaboración se puede  hacer á  temperaturas  rela
.tivamente  moderadá’s. Flácia 1880, cuando en  lafbrica  em

pezaron  á disponer  de medios  propios para templar  tubos  y
mangüitos  y adoptaron  sistemas  especiales  para  colocar, y

‘renovar  los tubos  del ánima, el Ingeniero Aphzossimoff, que
tomó  la dirección  de la fábrica de Perm, empezóá  hacer uso
del  acero  dulce  con.  una  pequeña  mezcla decromo.  Este
acero  se fundía  á  temperatura.elevda,  era capaz  de  resistir
altas  presiones, y después  de haber  sido  endulzado  y  tem
plado,  conservaba un  alto gradd  de elasticidad  y ductilidad;
su  estructura era amorfa.  .  .  -

Las  expriencias  hecha  con  un  cañón de  152, fabricado
con  este acero, dió  Óptimós resuttados y  la  fábrica de  Perni
se  atribuye  el  mérito de haber  demostrado la primera,  que
el  mejor  metal para  cañón es  el acero dulce  bién elaborado.

También  los  rusos admitieron  desde  luego,  que  las  ero
siones  eran especialmente producidas por la acción mecánica
de  los gases  de la pólvorá; pero el profesor Tchernoff obser
vó  que  las erosiones longitudinales,  profundas  como  surcos
Uurrow forination)  se  producen  también  con  el recalenta
miento  c1el cañón en. las fraguas yen  los laminadores, siendo
el  efecto sobre  el  metal, parecido  al que  se  produce  por, el
tiro  sobre  la capa superficial del ánima,  y de  aquí  dedujo  la
conclusión  de que  en el instante del tiro la  superficie exter
ná  del’ ánima,  calentándose  rápidamente  bajo  la influencia
combinada  de una  elevada prásión  y  una  temperatua  mo
mentáneamente  altísima, se  çlilata, y no  pudiendo  transmitir
todo  su  calor á  las capas interiores, se efectúa una expansión
radial,  por  la cual la capa superficial se  condensa  y  arruga.
A  los disparos  sucesivos, la compresión que  las  capas  inte
riores  ejercen sobre: la superficial del ánima  dsrninuye,  por
que  también éstas sá recalientan,  y l.a ‘red de-árrugas  forma
das  debería  desaarecer  sitas  porciones  del  metal  que  las
formaban  pudiesen volver a  su  misma posicion primitiva, lo
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que  es imposible,  por  consecuencia se’forman pajas  (fíaws)
-  y  grietas én  el metal,  que  pueden adóptar  de disparo  á  dis-

‘par  l’ídrma  conocida  de las-erosiones.
La  teoria del profesor Tchernoff  pociria explicar por  que

el  acero dulce y bien  elaborado, el  cual se  dilata menos por
‘la  acción -del  calór-y  es menos  frágil,. resiste ‘mejor. que  ‘el
dtffo  á los eTectos de  la alta  temperatura  de los gases  de las.
póloras  modernas:  Puede  suceder  qu  él  desarrollo  de’

aIor’faciiite  lQs procesos termo-químicos;  pero  en tál  caso.
-  -  un  acero  coñ’ poco carbono  sería  más útil  para  cañones  de

-   .  grúeso- calibre; con  este acero la presión  interna se  desarro-,
ll.  menos, y e  menor’su tensión y mayoria  dificultad de que

-  ‘    .  .    se ‘arranquen partícula  metálicas por, la acción de  lOS gases
--    - ‘Por  consiguiente,  según  el  geeral.Ponomaref-Svider,  la

-  ..‘   y la teoía  concuerdan  ‘en réchazár. la  opinión,  en

-   otro ‘tiempo preponderante,  de aue  con  el aumentó  de  cali
bre  del cañón’y de ‘la  présión  interna á’ la  cual’ él debe  re—

-      .  sistir,  se ha’ de ‘aumentar el  percentoje de carbono del’acero;
al  contrario, rse adinite’ahora  que  el acero de cañn  es  tanto;

•   -  más  resiténe  á  las erosiones por cuanto -es más  levado  ‘es
-      su pu.nto- de fusión. El general Poriomareff-Svider refiere que

un  cañon de diez pulgadas  de la fabrica de  Obuchoff, cons—
truído  eón -acero muy dulce,  ha disparado  300 tiros sin  ero-

-  -;    Siones sensibles ó disminución de la jirecisión del tfro, mien
1  tras  la vida  de uh  cañón de 1.1 pulgadas se fijaba n:100  drs

paros  con carga  de guerra,  y que  un  cañon de seis pulgadas
ha  disparado500  tirós sin  erosiones  aparenfes;  el  general
sin  embargo, no  -ha’ dado- indicciones,:que  serían rñuy in
teresantes,  sobre la calidad de la polvora usada en la prueba

-      -  y  sobre las présiones y velocidades inicialesconseguidas.
-      ‘  .  -.  La.  preparaçión  .del  acero  de  cañones ,de  consisstencia’

arnorfi  preentá  freuentemente  seriaS difiUltades.  Comó ya  -

-  se  ha  dicho, el acero  miiy dulce, au  melándole  pequeña
cantidad  de cromo,  se  funde  muy dincilmente, y  solamente
en  los hornos cte gas Siemens a altisima temperatura  En caso

-           contrario, este  acero se oxiçla con  mucha facilidad, con  pro
duccion  abundante  de escorias,  las cuales no aparecen en la
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•    superficie, pero  están  mezcladas en la masa y  la  hacen  de
fectuosa.  La fábrica de armas  de Perni,  po  estos defectos y
tantas  dificultades, abandonó  la  idea de hacer uso dl  acero
dulce  y se  ciñó al empleó de  una calidad  más duray  demás
fácil  fusión; se  averiguó  desps  que la  dificultad preceden
te  dependía  de la  mala disposición de los hornos d.e gas, que
debieron  rehacerse y trasformarse  radicalmente.

8.   Toria  de  la  «vena fluida»  del  Comandante  Char
•bonnier.—Este notable y sabio artillero francés no  ha  acep
tado  la teoría  de  Vieille;  aun  admitiendo  que  laserosiones
sean.  debidas  á  la  acción  mecánica  de  los  gases,  sostiene
que  ésta acción se  desarrolla de  manera diferente, y  basán
close ya en  la teoría  de  1-lugoniot acerca  de la ‘onda de  ex
plosión  ó sobre  las coñsecuenciás que  de  ella se  dependen,
ha  expuesto una  nueva  teoría  que  pudiera  llamarse  de  la
vena  flúida».

•       Según Charbonnier  el estado  de la  masa gaseosa  exis
-  tente  en  el ánima  puede asimilarse al de una  vena flúida, la

cual  presentauna  continuidad  perfecta y  una  permánencia
de  forma absolutamente  difrentes  al  estado  estático  y  de
•los  movimientos  de  torbéllino  que  en  general  s  supone
existen  en el cañón.  Este concepto  permite explicat  por qué
laserosiones  se  manifiestan con  preferencia en el origen  de

•  las  rayas; en realidad,  esta  región de las bocas de fuego pre
senta,  bajo  un punto  de vista, que podemos llamar idro-diná
inico  para  continuar  la  comparación, un carácter muy distin
to  decualquier  otra.

Se  sabe que,  al  disminuir  de  improviso el  flujo de una
corriente  flúida, se  producen  fenómenos carácterísticos  que
son  designados  en hidráulica  cón el  nombre de extrangula
miento  de la  vena fluida,  cuyos fenómenos  aparecen  como
consecuencia  de la  misma continuidad del  fluido. En  gene
ral,  entre dos tubos de dimensiones diferentes, recorridos por
la  misma corriente gaseosá,  el recorido  del fluido no  se pro
duce  según el perfil de unión  de las dos  porciones  de  tubo,

•       sino más bien  según  una  superficie,  distinta  de  la  dicha,
cuya  forma  es  función de l.s  propiedades del  flúido y  está



JUNIO  1913

sujeta,  corno  condicion  limite, a tocar  tangencialmente  las
paredes  de  los dos tubos.

Si  el ujode  la vena flúda  fuese prrnnente  y sujeto  rá
un  iégimen  conocido, se podrían  unir los dos  tirbos de diá
metro  diferente segun  un perfil correspondiente al que  tiene
esta  vena, 1acual,.por  consiguiente, tocárí.asiempre en  todos
sus  puntos las paredes  internas de  los tubos y  de la  misma

.únión;  pero  esto evidentetneneno  se puede hacer enelcaso
de  la corriente  gaseosa  que se  desarrolla en uií  cañori, pues
el  perfil externo  de  la  misma  varia  continuamente  y  solo
exLepcionalrnente  y  por  un  brevisimo  intervalo de  tiempo
puede  coincidir  conun  perfil solido  determinado

Segun  esta  explicacron,  en la region que  une  la camara
con  eF origen  de las rayas, entre las paredes internas  del am-

may  la superficie externa  de  la  vena flúida  gaseosa existen
•  unóó  más espaóios anulares,. aislados ó  bien  en  comunica-

clon,  y en esta  region las paredes  del anima  no son  rozadas
pdr  lacorrkntg  gaeoSa.  .  .  .

En  el caso- ordinario  del que  trata la  hidraulica,  se  de
muestra,  como es  sabido, que  la presion en ese o esos espa
cios  anulares  es  completamente  distinta  de la  de la  vena
fluida,  fa cual puede  alguna vez estar  en comunicacion  per
iranente  con la atmosfera  sin  que  por esto  se  cambien  las
condiciones  del flujo  El  estado  de los gases de la carga  es,
pites,  por  analogia, en  la susodicha region anular, completamente  distintó  dél que  se manifiesta en las otras partes de lá

camara  y del anima, existen en esta region una  gran  estabi
lídad  y un  estado medio del  fh’iido; pero,  del mismo  modo  -

ciue  en  los  recodos,  .ó  cuando  se  ensancha ó extrecha el
lecho  de un  río, se producen  en  el agua  los rémolinos y  los
torbélliños  qu  desgastan las brillas, así, en el caso del cañón,

.la  padkulas  gaseosas que  se introducen  en. la zona anular,  -

pór  carbiar  progresivamente la presión estática  en ella  do

minante,pénetran  animadas, de  altas  velocidádes  y  deter
minañ  la producción  de remoliirns violentos.

La  permanencia de  una  presion  estatica  permite  a  los
gases,  qüetieiien  temperatura elevadísima,  calentar  mayar—
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mente  la susodicha zona de unión  entre la cámara y el ánima;
la  formación de remolinos, consecuencia  delestrangulamien
to  de  la vena fluida,  locaiza  en  ‘as  proximidades  de  esta
zona  la erosión del cañón,  la cual no  es  una erosión propia
mente  dicha, sino  más  bien es  comparable á la acción de un

-       chorro giratorio  de arena, el que  empieza lor  atacar  la  su
perficie  de  menor resistenci.  y  termina  poniendo  de.mani
fiesto  los defectos lucales del metal.

Si  es  exacto el diagnostico, del ñial, hecho por  Charbon
nier,  el  renedio  consistirá en abolir  el recamarado de los ca
ñones  ó, cuando.menos,  reducir  al mínimo la relación  entre
el  diámetro de  la cámara y el  del ánima.

El  capitán Tullock, director  de la Chilwort powder Com
pany,  acepta la teoría  de  Charbonnier  y  propone  abolir  la

recámara;  parece que  en  Inglaterra  están: verificándose ex
periencias  con cañones de grueso  calibre  y  se  dice  que  la
abolición  del récainarado había permitido, á igualdad de pre-’
siones  máximas  aparentes  y  siendo  el  mismo el  peso  del
proyectil,  conseguir  la misma velocidad inicial con  un  peso.
de  carga sensiblemente menor. Y á propósito de esto, huelga
advertir  ciue, según el  Comandante Charbonnier,  la recama-.
ra  de los cañones,  además de causar  périda  de fuerza viva
á  causa de la  unión  de los dos tubos de diámetros diferentes

que  constituyen la boca  de  fuego,  tiene  el  grave  inconve
niente  de ser un  engaño  (un veritable trompe 1’ai1) para todo
lo  que  se  refiere á  medidas de  presiones. Permite,  aparente
mente;  conseguir grandes velocidades iniciales con  presiones
moderadas;  pero, sise  tienen estas en cuenta para calcular elesfuerzo  efectivo sobre la culata, m’ultiplicndolas  por la sec

ción  recta del ánima en  la parte  rayada, se corre el riesgo de
graves  accidentes,  por el esfuerzo á  que  realmente  está  ex
puesta  la parte  posterior  del cañón.

(Continuará.)



NOTAS  PROFESIONALES
POR  LA

SECCNO  E    FORACOM

ALEMANIA

El  aumento  del  calibre  de  Íos  cañones  y  torpedos.—El  Capi
tán  de  Fragata  retirado  Iilincksieck  ha  escrito  pobre  el  aumento
de  calibres  cola  Artilleristische  Monatshefte  de  Marzo  último  lo  que
sigue:

La  lucha  entre  el  cañón  y  la  coraza  data  de  la  guerra  de  Crí—.
mea  y  esta  rivalidad  ha  dado  motivo  á una  serie  de  invenciones
y  progresos  notables,  cuya  evolución  no  ha  llegado  auh  á su  tér
mino.  Se  sabe  que  la Marina  alemana  siempre  procedió  con  gran
reserva  en  el  aumento  del  calibre.  Ha  podido  hacerlo  así gracias
á  la  inmejorable  calidad  de  los  cañones  Krupp.  Esto  le  ha  permi
tido  el  dejar  á  las  demás  naciones  el  cuidado  de  hacer  ensayos
costosos  y  peligrosos,  quedando  siempre  ñ  la  altura  del  pro-

-  greso.
En  el  armamento  de  los  buques  de  línea  alemanes,  de  la clase

Helgoland  terminados  y  de la  clase  Kaiser  por  terminai,  hemos  Ile
gado  al  calibre  de  30,5 cm.  con  una  longitudinal  del  cañón  de  50
calibres,  ó sean  15,25 metros.  La  Marina  iiglesa  ha  abandonado.
ya  el  calibrede  30,5 cm  en  190i1, adoptando  en  el  armamento  del
super:dreaclnonght  Orión un  cañón  de  34,4 cm.,  con longitud  de  5
calibres;  y  los  recientes  buques  ingleses  del  presupuesto  de  1912,
del  tipo  .Queen  Eiizabeth,  recibirán  probablemente  ocho  cañones
(le  3S,1 cm.  de  una  longitud  de  45  calibres.  Con  este  objeto,  los
buques  tendrán  un  desplazamiento  de  27.000 toneladas.

Toio  LXXII             .  -  7
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Inglaterra  se  ha  esferzadó  siempre  en  superar  á las  demás  na
ciones  respecto  á la  artillería  de Marina.  Ha  hecho  ex.perimei-m tos

-  -        incesantes,  y  se  hamanifestado  incansable  para  batir  el  record.
Estos  esfuerzos  provienen,-en  parte,  de  conocei’  que  el  sistema

de  alambre  de  acero  no  es  eqtivalente  al  sistema  de.  elementos
empleados  en  otros  países  y  especialmente  en  Alemania,  ainque
personas  mnI  informadas’se  imaginen  en  Inglaterra  que  después

delagos  anos  de  trabajos  y--de-ensayos  -han superado  á ‘la-indds-.
-  .   -      tria alemana.  El- cañón  -Krupp,  por  el  contrario,  se  ha  desarrolla-  -

-  .   -  -.  .-  do -tranquilh  y  metódicamente  sobre  buenos  principios  y. los  áu—
metos  de  calibre  -pueden  ejecutarse  sin  modifiación  encia1  del

-      sistma.  Gracias  á la  gran  loci  dad  inicial  de  los  cañones  Kr’upp
-  .    -  que.proporciona  ñ los proyectiles  una fuerza  viva  6onsiderable  con

-  -  -.    -  relación  á  1 kg.  dél  -peso.dei  cafión  se  ha  considerado  hasta  ahora
-      ‘: -  en  Alemania  que  el  cañón  de  30,5 L/50  es  completamente  equiva—

-    --  -  lente  al’ cañón  inglés  de  34,3 cm.  respecto  á  cualides  balísticas  y
-  .  .   -.  -  fuerza  de  penetración.  Los  cañones  - alemanes  -presentan  adenás

-  -    - -  mayor  resistencia  en  el  combate  y  mayor  cluraci5n;  gracias  á  su  -

-     -  menor  calibre,  necesitan  menor  espabio  y  son  uiásligeros,  lo  que  -

permite  emplear  menor  desplazamiento  en  el bñque.  El cañón  de
-‘  -  --  -  menor  calibre  tiene  mayor  rapidez  en  el  tiro  y  permite  llevar

-          en-el buque  mayor  cantidad  de  municiones.  -  -  -  -

-      -        A- fin  de -no -perder  lo  ganado,  y -pará  hacer  frente  -  al  aumento
-         del espesor-de  —blindaje de  lo3/ recientes  -buques,  oc  ha  juzgado

-  -  -  oportuno  en  Inglaterra  aumentar  de  nuevo  -la -potencia  de  la  arti-  -

-     -  llcríadop’tandopiezas  de  38;l  cm.  Ha  podido  fnfiuir  en  esta  me-
-   dida  un- método  nuevo-de  -fabricación-  dd ‘-blindajes  actualmente

—      -  -  -  ensayado-en  dicho  país,  -pero  en  el  q’ud-todav.ía no  se  ha  llegado
-  -  -  --  -  -  ála  perfección  deseada.  No ‘es ya  posible  aumCntar  la eficacia  del

-.  -       cañóñ de- 30,5-cm. del-rnodo-empleado-antei-iormente,  es  decir,  un-
—   -  -  mentando  -la longitud  ddl  cañón  de  45 -á 50 calibres  y la velocidad  -

-    - -  -  -  -  inicial.  De  eata- cfase  -de cañones  -los ha  -habidó  en  servicio,  pero
-  /    -  --  -  no  r-epresentan  iinamejóra,  -porque  á-óausa  del alailibre  de adero
-  -  -.  --       no poseen  la  rigidez  -longitudinal  necesaria  y  no  sopórtan  el  au

-            mente de  la  presión  de  gas  es indispensable  para  obtener  una  ve-
-  -  -   -  --  -lcidad  inicial  mayor.  Aumentando  e! peso  de  la  carga  de  pólvo

-   -  -  ra,  aumedtan  la-e erosiones,  disminuyetuo  rápidamente  la  preci
-  -  -  -      sión del -tio  -y quedandó  el cañón  inútil  en -un  combate  de  crta  - -

-  duración.-  Eñ  Inglaterra  no  se  han  construido  nunca  cañones  de
-    --  -  -  343  cm  y- L/50.  Había,  -pues,  que  buscar,  otro-  medid.  Aun qud  -el  -

-  -     - aumento  -de  la  velocidad  inicial,  según  -la fórmula  de  la-  fuerza
-         viva, es  -la medida  más  eficaz,  -se -aumenta  el  calibre  .hasta  38,1

-  -  -         centímetros  -y se  redujo  -la -velodidaa  -iniid-l  por  debajo  del  valor
-  -  -          utilizado hasta  entonces  para  cationes  de  greso  calibre.  Se  obtie
-    -  -  -  -  nen  así  proyectiles  mayores,  de-donde  resulta  una  carga-explosi
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va  mayor  y una  fuerza  de penetración  superior,  á  grandes  distan
cia,  seuida  de  i.ina  disminución  menos  rápida  de  la  velocidad.
ii  la  trayeotoIia,  consiguiendo  aunentr  e  efecto  sobre  ci blanco
y  menor  deterioro  del  material.  Se  obtienen  tmbién  resultados
mejores  en  el  tiro  á  graedes  distancias,  puosto  que  un  proyectil
pesado.soporta  más  fácilmente  las  influencios  atmosféricas,  qoe.
varían  mí dtario.  Al mismo  tiempo  que  este  desarrollo,  se  observa
la  endencia  á  abandomiar  los  cañones  de  alambre  de  acero  susti
byéndolos  por  los  cañones  de  elementos  cnya  fabricación  sin
emrgo  no  parece  todavía  coronada  por  el  éxito  en  Inglaterra.
El’pes  proyectil  entraña  naturaln’iente  qn  aumento  de  d,ift
cultades.de  carga  por  causa  ‘del mayor  calibro  y  una  disminución
en  la  dotación  do  uiicjones.,Para  no  verso  obligado  á aumneqar
desmesuradamente  ci  qsp1azamiento  d  los  buques,  el  número
de  cañones  de  grueso  calibrn  eu  los  buques  de  la  clase  Quéen .Ei-.
zabetlz  se  ha  reducido  á  ocho,  tci}ndo  que  volver  al  mismQ  tiein
po  á  la instalación  de  mucha  artillería.  media.  que  Alemani.  siem
pre  con semvó. La  aitillerma  media  se  compondrá,  según  recientes
noticias,  e  16. cañones  (1015,2  centímetros  instalada  en  una  casa
mata  céntral,  blindada,  en  la  cubierta  upori.r..  El  poso  de  un
cañón  inglés  de  30,5 cm.  LISO es,de  19. tons.  (1 T ==  1.016kg).,  y  el
de  un  cañón  de  34, 3 ‘cm. L/45,  de  89 toneladas.  Se comprende  que
haya  en  Inglaterra  quienes  se  pronuncien  contra  la  introducción
del  cañón  de  38,1 centímetros,  y  reclamen,  como  p.. e.  el alniiram
te  Sir  CipprÍan  Bridge,  que  se  conserve  el  cañón  de  34,3, cm,,  q.qe
responde  íi todas  las  exigencias  actuales.  -

Diremos  para  ‘dar  una  idea  de  las  características  de  que  trata
mos  que  el  proyectil  de  un  cañón  inglés  de  30,5 centímetros  pesa
385,5  kilogramos,  el  de  34,3  centímetros,  567 kilogramos;  y  el  de
38,1  centímetros,  más  de  800 kilogramos.  El  peso  de  acero  lanza,
do  en  una  sola  andanada  por  las  10 piezas  do  30,5  e&nt,ímetros
del  Dre,adnought es  pues  de  3 885 kilogramos;  el  del  Orión., arma
do  con  10 piezas  de  33,3 centímetros,  (le 5.670 kilogramos;  y  para,
el  Queen Elisabefh  este  peso,  será  próiimamente  de  6.500, kilogra
mos  La  artillería  de  un  barco  alemán,  del  tipo  ‘Heigoland, cuesta
19  millones  de  marcos  (12 piezas  de  30,5  centímetros,  L  50, ‘14 do
15  centímetros  L/45,  y  14  de  8,8 centímetros,  L/40); los  torpedos
ctmestan  1,4 millones  (6 tubos  lanza-torpedos  submarinos,  proba
blemente  de  un  calibre  de  50 centímetros)  y  el  casco  (22,0  tone
ladas),  con  máquinas,  etc.,  cuesta  20,7  millones  de  marcos.

Con  respoc.td  á  las  demás  marinas  de  guerra  se  puede  men-
donar  Francia,  que  proyecta  armar  sus.buques  de  235OO tonela-.
das,  tipo  Bretcign’e, con, 10 piezas  de  34,5 centímetros;  los  Estados.
Unidos,  los  suyos  de  28,000 toneiada,’tipós.’New-York  y  Nevada,
con  10 cañones  de  35,6 centímetros,  siendo  de  este  último  calibre
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-            £aibién los  que  l1evarán  lós  aóorazados  de  28-éOO toneladas;  de
Italia   Japón.  Si  la  necesidad  de  autaentode  calibre  de haée  im-

•    -       penosa  e  Alemania,  la  industria-alemana  está  cOn certeza  pre’pa.’
rada,  pues  ségúñ  el  Tascheubuc/z  de  Weyerla  casa  Kéüpp  tiena.  é

•              ensayé cañonede-  5,56  de  38,1 y  40,74 ceiitíme±ro
•               Los pesosde  esteañons,  que  on  de  50 ealibes,son  respec

tivamente,  de  69, 7,85,8  y  104,1 to’neladas,  mientra  que  el  cafión
de  30,5  ééiitímétros  y  50  calibres,  pesa  solamente  44 toneladas;

•    estaS cifras  permiten  conocer  1o  aumento  dé  peó  r.poi.  consi
-  guiento  el  aumeñto  de-desplazamiento  que  resultáría.

La  diferencia  total  de  pesO  de  724 tone]adas  dé  1oscañoes  del
Jléréules,  10 iezas  de  30,5 centímetros;  LISO y  i6 de  10,2 centíme
tros  LISO, á  las  10 piezas  de 34,3 centimetrés  L/45 y  16 de  10,2 oea
tímetros,  L/5O del  Orión,  entraña,  á  costa  de  un  aumento  poco
importante  del bliudeje,  un  aúménto  de  2700  kilográhfos  de  des-

-           ‘plaamientó;  y  el  de  los  10 cañonOs  de  34,3 éentimetros  del  tipo
•       Iron Duke  los  8 cañones  de  38,1 óentíxñetrps,  12 de  5,7  céntime
•     -  -tros  ytm  número,  todavía  no  seguro,  péro  robableinénté  menor,

-       de cañones  de  10,2 centímetros  del  Elisabetli,,  traerá  conigó  un

-      nuévo autnento  de  desplamieñtoali-ededor  de  2.000 toñeladas.
-  -              El motivo  de  un  auménté  dé  calibre  podría  e-±-  buscar,  - al

-     -     mismo  tiempo  que  una  fuerTza de  enetiaóión  mayoi,  uña  fuerza
-        de explosión  extraordináriamente  auméntáda  en  Íos nuevos  pro-

-      - •yectiles,  más  perfeccionados  aun  bajo  otrós  conceptos;  esta  éxjlo-
•  -          sión va  acompañada  de  efectos  extraor’dinarfos,  cuando  el  pro-

•       yeetil  hace  la  exlosión  después  de  haber  atÑ-vesado  la  coraa
•  -      -totalmnte  ó  en  parte.

-  -   -  .  -  Astria-H-ungríá  conserva  igualñaente  hasta  ahora  el  cáñói  de
•     -   centímetros.  .  .  .  .  -

•    .  Paralélamnteal  aumento  de  calibe-  de  los  cañOnes  se  i5rodu-
-           ce el  aumento  del  poder  explosivo  de  los  toipédos:  Laéficacia  de

-  .     los  torpedos  y  dé las  minas  jugará  un  papelcapital  enla  guérra
naval  del  porvenir,  porque  estas  armas  han  sido  céñsiderable

•  .  -.          meñte perfeccionadas  á causa  de  las  éxperiencias  de  la  guerra

•  :   - ruso-japonesa..  Hacia  el  año  18i0,  . el  torpedo  do  35 centímetros
fué-re.emplazado  en  todas  las  marinas  inpoi-tantes  por  el  de

-.      45 oms.,  ,  este,  ha  sido  nétablernehte  mejbrdo-  desde  entonces;
•          Así, se ha  llegado  á aumentar  el  dloance  de  800 m.  á 3.600 metros,

-  .        siendo de  28 millas  (28 x  l.852metros  pOr  hora)  la velocidad  dél
toi’pedo;ccñtentándose  cón  un  alealice  de  900 métros,  se  obtiéne
una.  velocida&d-e18  millas.  La  cargá  exploáii’a  dé  los  torpedos
de  45 centimetiós  es  de 73 kilogramos,  la  do los  de  35 centimetros
no  era  más  que  de  38,6 kilogrorios  Gracias  a  la  gran  velocidad  y
á  la  aplicación  de  aparatos  gii  osoopicos  que  disminuyen  los  des
bios  de  la  trayectoria,  la  posibilidad  de  dar  en  el  blanco  es
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mayor,  pudindo  contrariestar  nejor  la  gran  mobilidad  de  los
bucjues  en  un  combate.

En  1904, los  Estados  LTnidos adoptaron  el  torpedo  do  53 con—
timetrds;  Inglaterra  adoptó  este  calibre  en  1909 para  los  su—
perdreadnouhts!;  Austriii  hizo  lo inimo  en  l90  y Alemania  cons
truyó  el  torpedo  de  50 contímetros.  Esta  nueva  arma  permite
aumentar  considerablemente  la  potencia  explosiva  y la  precisión,
puesto  que  el  espcio  disponible  en  el  intórior  del  torpedo  par
inite  aplicar  una  fuerza  motriz  y una  carga  mayor.  Por  otro  lado,
el  peso  y  las  dimeiisiones  de  los  tubos  lanza-torpedos  y  cje los
torpedos  aumentan  considerablemente.  Esto  se  nota  prticu1ar-
mente  n  los  torpederos,  y  ¿ntrafia  un  aumeito  de  su  desplaza
nien  tó.

Ee  sabe  que  los  torpedos  ingleses  de  53 centímetrQs  desarro
llan  una  velocidad  de  ‘21 millas  á  la  distncia  de  6.470 metros,  y
de  45 millas  á  1.000 metros.  Su  carga  éxplosiva  es  de  113,4 kilo
gramos.

Victoria  de  la  industria  alernana.—He  aquí  lo  que   este
propósito  publica  la  Rólnische  Zeltung.  Ya  s  conoce  el  inespera—
do  resultado  del  concurso  organizado  por  lo.República  argenti
na  en  9l0,  con  motivo  de  haber  encargado  á diferentes  mercados
destroyers  de  1.000  toneladas  de  desplazamiento,  estipulando
para  la  construcción  y  pruebas  de  los  doce  .buques  condiciones
rigorosamente  idénticas.  Mientras  que  los  construidos  en  Alema-
nia  fotón  desde  el  vrano  último  arbolando  el  pabellón  azul  y
blanco  después  do  haber  dádo  en  las  pruebas  un  eçceo  de  velo
cidad  de  cuatro  millas,  la  casa  inglesa  Oammell  Lird  & G°.,
tras  de  infrucmosos  escuerzos  para  conseguir  obtener  las  32 mi
has  prescritas,  tuvo  que  rescindir  su  coptrato  y  venderá  la  Mari
na  griega  los  destroyers  que  había  construido;  tampoco  los  dos
astilleros  franceses,  La  Brosse  & Foache uno  y  Dyle  & Lacaba  el
ótro,  han  llegado  á conseguir,  hasta  ahora,  realizar  las  condiciones
óotratuales.  Aparte  del  éxito  moral,  este  concurso  ha  ido  una
verdadera  revelación  para  todos  aquellos  que  venían  consideran
do  como  un  dogma  la  superioridad  dó  Inglaterra  en  todo  lo cefo
Íente  á  construcciones  navales,  y  no  ha  tardac1  en  reflejarse  be
neficiosamente  para  la  industria  alemana.

En  efecto,  cómo  consecuencia  de  un  informe  del  Consejo  d
niirantes,  según  el  cual  las  casas  alemanas  son  las  únicas  que

só  han  mostrado  capaces  de  cumplir  á  entera  satisfacción  de  la
comisión  receptora  las  condiciones  del  contrato,  el  gobierño  ar
entino  decidió,  hae  algunos  meses,  limitar  á  los  astilleros
Germania  (Krupp)  y  Schiçhau  el concurso  para  la  construcción  de
los  destroyers  que  se  habían  encargado  á la  casa  inglesa  Laird  y
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vendidos  por  ésta  áGrecia.  El  modelo  elegido  pata  IQS nuevos

destroei  ese!  tipo  «Catamarca»  creado_por  la  Geimrnwerft
Como  lesultado  de  ese  concurso,  la  construccion  ae  las  u e

snii’dads  aCabli  dbééi  édñfiádá  á  los  ástilerés  GF,zania,
teíiiendb  múy  en  cunta  queel  Catamarca  y  eIJujzzpc céñstríd
pdr  la.  inisína  cns   entregádas  el verano  iltiiiio  hén  venido

•            confirrnaudo c1sde  entonces  en  él. serviéi  corlen té  las  bil1aütes
cualidades  que  demostraron  en  las  pruebas  Los  nuevos  dsro
er-s  t  ndrn  los  mismos  nombres  que  los  que  SL encaigaron  en

•            iiØ á 1é casé  Céinmeli  Lnird,..esto  és: se  l1amráu  San  Ltt  Sé’
-   -   ta Fe,Switidgo  y  Tiiéwizan; péro  sil  desplazamiento  éiicederá  alde

sus  pedecesoCe  éhü  ts0Otone1adéa,  á1éénándmis  tui total  de

:1.250  próximameéfé.  El  árilhameuto  do  toépedoa  s  auréontará
cbnsiderablcrnante  y  todas  las  calderas  quemarAn  peti’io.

•              Leems témbin  en  la  kieler  Zeitwzg  sohr  él  nilmiié  ésuu  te.
La-  memóiAa  sbbr  el  esilpuesté  dirigida  á la  Cmari  italia

ii  por  el diputado  Del  Bálo  e  liá  fisého  iiotar  or  lé  benbola
opinión  que  emite  sobré  lós  torpederos  y  snbmarinos  que  saleil

-         cia los  aétilleros  alemanes  Dice  entre  otras  cosas:      -

•  -           El fiéóaso  dé  los  éstilleros  ingleses  y  fraiicéses  cuándo  las
•        prudbas de  los  déstrbé±’s  deétinádos  AláRePdblica  aPgantina  és

•           de todos  condcidó.  Lés  ddnétriiídós  én  Inglaterra  han  áido  doit
-       prádos or  -la Marina  helénica  la  que,  segúñ  paCece,  no  sé  iimes

-   -  -     tra  nniy  s5tisfecha  de  su  adquisiéión.  El  modelo  Cataria-ca,  en
cambio,  creado  por  la  casa  Krupp  ha  satisfecl’o,  cueutro del  des-

-  -          laamjento  calCulado,  á rodas  laé  é*igenciás.  En cita  dlasede  bu-
-      ques,tañdélicados.y  dotosos,  el  tipo  tiéñé  éna  iniportanca  ex

-cepeiona].  -  -           -  -

-       -  •  Lás  coIitíntiasvariaciénes  dn  él  tipo  de  los  detrórers  ingleses
-     -  demuetran  que  él  Aliniriliitazgo  brifániéci  biiséá  éómitanteniañto

-           álgo.niás práctiCo,  iñás.nuevo  r  miá  eficaz.  Tañto  or  él  núñiero
ifé  torpederos,  cotnO por  lit severidad  delós  esfñerzos  que  á  es-

-           tos- enigé;  Aleniaéia’ocupá  eñesáiliateCia  el. primor  lugar.  Aiim-
-  •      que 1  desplaemientó  de  io  últiríios  gmiuidés  torpederos  alema-

-    •  neno  excede  de  700 tóneladás,  stan  éPibaréacioúes  éonsiguen
-•   -sOstener  mi veloéidad  -en leña  bhxá,  éón foÍito  dOro  r  con  mar

•          grçiesa, cOndó  los  de  éti’asmáCinil  sólo  coiisigüeñ  ése  Ces ultado
-         éón chgé  Ceducida,  buen  tieñ-i$   niaé  i-lña.  -

•    •  Respecto  á  los  sdbmaCiiios,  dijo  TáOibiéii  á los  astlllerós  Ger
•    -énia  ha  - enórgndo  AOstiia  la  éontéucéión  de  cinCo  grandes

•  -  •  --     éubmaCinos  del  fnisiño  tipo  -que Oúetro  Attoáoj  pero  con  mayor
•           desplazamiento ‘  velocidéd.  Las  é*celénle  eñilhidádes  dél- Atropo

-.  -       sus buénas  coÍídicióne  d  habitabilidádv,  sobre  todo,  la  con—
-  •  •        anzá  qué iñspii’án  smi mdtóiéé  «ieséis,  pminiiten.  asegurar  aéa

•    ñuéstra  nategaéión  silbiriiktiñá  él  éomienzo  deuna  nueva  érá.
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El  Atropo es  el. primer  sumergible  ofensivo  de  la  Marina  ita
liana;  no solamente  aumenta  nuestra  escuadrilla  con  una  unidad’
eficaz,.sino  que  permite  al  personal  efectuar  una  verdadera  ins
trucción  práctiva  y  nuevas  experiencias.

Investigación  laudatoria.—  La  comisión  del  presupuesto  en  el
iReischtag  ha  adoptado  una’  resolución  ‘encaminada  á  requerir
del  Canciller  el  nombramiento  de  una  comisión  coinpúesta  de
miembros  dl  Reischtag  y  de  peritos  paré.  hacer  iina  invetiga
dión  á propó’itó  de  los  contratos  hechoacoay’Guerr  y  M’arin,  so
metiendo’  al  Pariachto  la  memorio  que  hag  la  referida  omi
sión  edn  una  r’e’glameutación  que  tenga  por  óbjeto  suprimir  to
dos  los  abusos  que  pudieran  ser  demubiertos—(DeI  Moniteur.)

Aerostación  y  aviación.  -.  Alemania,  que  or  orden  de  impor
‘tanda  posee  la  segunda  ‘flota aérea  del  mundo,  trata  de  aumen
tarla  aún,  tanto  en  el  ramo  militar  como  en  el  naval)  y  con  este
objeto  ha  estudiado  un  completo  y  vasto’ piograrna..

Hasta  ahora,  el  presupuesto  pal-a  estos  dos  ramos  de  la  aero
náutica  era  de  unos  50 millones  de  pesetas;  los  nueves  créditos
suplementarios  son  de  50 millones  parla  Marina’y  100. millones’
parr  el  Ejércfto;  se  dispone,  por  lo  tanto,  de’ un  otal  do200  mi-’
llones,  qu  se  repartirán  para  la  aeronáutiCa  naval  en  el.  período
1114-17, y  para  la  aeronáutica  militar  en  los  tres  años  1913-15.

He’  aquí  las  líneas  generales  del  nuevo  programa  de  aeronáu
tica  nava]:  dos  flotillas,  cada  una  de’ ellas  con  cinco  dirigibles  del
tipo  rígido  Zeppelin,  tendrán  cornó  base  Cux’haven,  donde  se
construirán  los  talleres’  para  la  producción  del  gas,  eirarteles
para  el  personal  y  cobertizos  patu  los’ dirigibles’.  jos  cobertizos’
serán  seis,  cuatro  de  ellos  giratorios,  para  dos  dirigIbles  cada
uno,  y dos  fijos’ para  un  sólo  dirigible.

De  los  diez  globos  dirigibles,  ocho  prestarán  normalmente
servicio  y  utilizarán’  lQs eo,bértivos’giratoOs  y los  otros  dos,  de
reserva,  estarán  almacenados  en  los  coert’isos’ñjos.

En  Heligland  y  en  otros  puntos  todavía  reservados  se  esta
blecerán  también  estacionés  de  dirigibles

La  vidanormal  de  un’ dirigib1e  tipo  Zeppelin’  se  ha  fijado  en
cuatro  años.  ‘  ‘

A  una  estación  central,  perfectameno  provista’,de  los  edifi—
cios  é instalaciones  necesarias,  se asignarán’  cincuenta  hidroaero
pia’nos’.  Esa  estación  atenderá  al  servicio  de  seís  estacjones’  se
cundarias,  dotada  cada  una  con  seis  aparatos,  ntarm teniendo  la’es’
tación  central,  en  reserva,  catorce  aeloplanos.  Las estaciones’  se—
cundarias  dispoñdrán  de  cobertizos’,para  diezaparatos,  y de  talle
res  para  ligeras  reparaciones.
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Una  de  la  estacibne  .secundaris  de  hidroaeioplnos  s  or

ganizará  en  breve  en  Warum.inund-e,  en  el   del  Norte,  oon
tndosepara  ello  con  una  suma- ds  175.000 pesetas.—(Rivista  Ma

rittima.)

ARGENTINA

Aviaión.—É1  obierno  argentino  ha-ad4uirido  en  Francia  un
lidroaeroplano-  cuyas  pruebas,  de  recepcin  se  efectuaron  hace
poco  en  Bue,  ante  el. delegado  de  aquella  república  americana.  A

-         pesar -de la lluvia  y  de  viento  bastante  fresco,  él  aparato  ha  satis—
fecho  todas  las  condiciones  requeridas..       -

e

-          ESTADOS UNIDOS

-‘  Submarjnos.—Sehan-flt.nado  los  coritratos  cori la  Lake  Tor—
•           pedo Boat  C.°y  con  la-Electric  Boat  0.0  para  la  construcción  de
•           ocho submarinos  dci  programa  19 12-13; la  primera  de  estascom

-     pañías  conbruirá  tres  anidades  y--cinco  la  segunda.  Uno  cíe-loa
-  -          submarinos Lake,  del  tipo  F-7,  se  debe  construir  en  Brigdepor  en

—  -    - veinticuatro  meses;  1-as otros  dos  lo  coiístrpirán  losoieig  Ship
-         - building  Yards  en -California.  El-primero  es  de  2.872.003 pesetas  y

-.  -     eada  uno  de  los  otros  cCstará  2.9t2 000 peseas.  Los.contratos  ébn
-:  -  -  -  »  la»Electri-c  Boa.t 0.0 se  refieren  á  un  stIbmrino  e  733 toneiedas

-     -  -    que  deberá  estar  listo  en  el  plazo  de  dos  afios,  por  el  precio  de

--  -,  -  --    3,.198.ÓOO pesetas  y  á  otros  cuatro  de  unas  630 toneladas,-al  precio
-  -      -  de  2.776.8Ó0 pesetas  cada  uno,  que  deberén  entregarso  de los  vein

-  -  -  -  -  -    tidós  á lostreinta-y  ci-nco meses.       - -           -    -  -

Declaraciones  de! jfe  de los  servicios  de Artillería.—El  Contraal
-,  -    -  mirante  -Twining,  Jefe  de-los  servicios  de  Artillería,  ha  hecho  im

-  -  -    -  -  -  portantes  mmiifestacjones-  ante  la  -Comisión  de  Marina  d.c  la  C4’-
-‘         - maté,  refiriénØose  4  la  artillería  y  á las  oorazas.  -

-     -           Respecto á artillería,  dice  qu  las  experiencias  llevadas  4 cabo
-      - en  -el polígono  de  Indian-Head  prueban  l  eficacia  de  los  proyec

-   -   -  tilos  de  ruptura  á la  distancia  de  11.003 metros,  4  cuya  -distancia
-  -          son capaces  de  perforar  la  coraza  y  causar  enormes  dafios  en  el  -

--     interior  de  los  buques.  En  el  mismo  -polígono  se  efectitan  expe—
riéricia4  con  proyectiles  cargados  de-altoa  explosivos.  -  -

-  El  Almirante  T-vinng  solicita  para  este  año  u-ii aumento  de  1G
-  -    -   millones  de  pesetas  en  el crédito  relativo  á  los  ejercicios  de  tiro

al  blanco,  con -el- fin  de  atmentr  el  núraero  de  artillerés  que  dis
paran  24 tiros  con  carga  de  guerra  y»16 coi  éaiga  i’educida.  En
los  buqu:s  que  están-en  situación  de  reserva  elnú’mero  de  dispa

-     - -  ros  es  de  6. La vida  de  algunos  delos  cañones  d305  mm.  se cal
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cula  en  unos  00  disparos;  pero  puede  doblarse  este  número  dis-
poniendo  de  proyectiles  construidos  especialmente  bara  el  cañón.
Con  los  cañones  de  menor  calibre,  de  7 á  3 pulgadas  (178  mm.  á
76  mm.),  se  disparan  anuádmente,  como  promedio,  unos  24  tiros
por  pieza,  calculando  que  el  añón  de  76 mm.  puede  disparar  de
800  á  1.000  tiros.

Respecto  á torpedos  dice  el  Almirante  Twining  ue  el  año  úl
timo  se han  adquirido  233 y  que  existen.  165  del  tipo  Whitehead
de  18 pulgadas  (457 mm)  en  curso  de  fabricación;  el  oste  se  ha
reducido  de  24.000 á  19.000 pesetas.  El  torpedo  de  mayores  dimen—
sienes  tiene  21 pu1adas  (533 rnm.)  de-diámetro  y  mi  alcance  de
11.003  metros.  Los  otros  torpedosseconstruyen  bara  alcances  de
8.500  á 4.503  metro  y -para  mayor  velocidad.  Estos  últimos  tienen
35  millas  de  velocidad  para  3.500 metros  y  pueden  alcanzar  hasta
9.503  metros  eón  la  velocidad  de  27 millas.

El  torpedo  Blis-I-Ieavitt  tiene  motordeturbiuasy  sus  diferen
ciasde  velocidad  para  diferentes  alcances  nosón  tan  graedesco
mo  en  el  torpedo  Whiiehead;  <isas variaciones  no  deben  exceder
de  media  milla.  El  torpedo  adquiere  ciseguida  su  velocidad  in
ximd  y  la  conserva  hasta  el  fin  de  su  carrera.  El  servicio  consi
dera  preferibles  los  torpedos  de  turbinas,  de  los  que  la  fábrica  d
Newport,  puede  producir  100 en  un  añó:

Por-lo  que  se  refiere  á las  corazas,  el  citado  Contraalmiranie
ha  dado  noticias  sumamente  interesantes  respecto  á defectosno
tdos  en  las  placas.  La  superficie  de  estas  lleva  un  temple  muy
duro,  por-lo  que  posteriormente  las  planchas  se  recuecen  cuida..
dosamente  á  fin  de  que  adquiera  mayor  homogeneidad  y  no pue.
dan  henderse  espontáneamente  in  embargo,  en  ciertos  casos,  uo
se  consigue  el  resultadó  apetecido  al fabricarla  placa,  sin  que  sea
posible  advertirlo  inmediatamente.  Cuanno  esto  ocurre,  edsten
tensiones  internassueepti  bles  de  desarroliarse  algunos  meses  des
puás  de  su  instalacióó  á bordo,  y  por  esta  razón  el  departamento
de  Marina  en  los  Estados  Unidos  exige  que  los  fabricantes  de  las
planchas  <le co mza’ garanticen  sus  productos  durante  el  año  que
sigue  á  su instalación  en  el  buque,  esperando  que  i  la  placa  debe
isufrir  algún  transtorno,  óste  dibe  producirse  necesariamente  en
ese  período.  Lo  que  se  produce  os una  fenda  que  se  obsera  en
la  superficie  como  una  escara  do  mavoró  men’or  importancia,  y

que  se  extiende  balta  una  profundidad  de  40 ó  50 mm.  Por  regla
geneal,  esas  feudas  son  poco  extensas  y  profundas,  y  en  oste caso
no  disminuyen  de  manera  apreciable  lá  resistencia  de  la  plach;
pero  algana  vez  cubren  una  grah  superficie  y penetraru  á una  pro -

fundidad  considerable,  siendó  entonces  necesario  cambiar  la
placa.     -

Po  placas  Krupp  eomemtadas  fabricadas  por  ló  Compañía
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Carnegfe,  han  señaIado  algunas  fendas  y et-áen  -bseación.
Cierto  número  de  placas  del. Arkansas-»  y  del  Wyomi1ig’  han
acusado  tainhén  algunas  fndas;  poro  muy  equeñás,  por  lo  que
no  es  probabfe  saa  necesario  r3emplazarlas.  Al  «North  l)akQta

•          ha sido  preciso  rtira.rle  dos  plaocs;y  una  á cada  uno  de-los  ac
razados  Delaware,  Florida,  South  Carolina  y  Wyoming;  seis-  en

•         total.
•             Las placas  retiradas  se  han  sometido-á  raeba  en  los  polígo—

ii6s.  Los  eiisaos  han  &emostrado  que  Já  calidad  del  metal,  por
debajo  de  1a--paie  averiada,..esexoelente,.y  4ue,.rbjada  la  pla

-       ca en  el  epesor  que  com-prehd-e las- fondas,  ofrece  mayor  resis
-  -.          ten-cia que  otra  placa  de  igual  grueso;  -

-  .  -      -  Declaraciones  del Jefe  de los -servicios de-mduinas.—El  Jefé-.de
-     ‘etos  servicios  ha  manifestado  á - 1-a- Cómisi6n  de  la  -Oámaraqiie

-       creeha  llegado  el  -momentO-- ae  que  el--Gobierno,  realice  ensayos-
-  -      con-los motores  de  combustión  interna.  El ,ministerió  ha  adqui

-  .    rido  laspatentes  necesarias  y  ha.hechoconstruir  un  motór  de  en
-    - -   -  sayo  para  el  arsenal  do  New York.  -  -

•  -    ..  Desde  -el punto  de  vista  deleombustible,  d-ie  qu.e,.en- la  costa
•  -  .         Oriental, elpetróle  es  mús  caro  que  el  ca-rbn,-  sucediendO  lo  in

-  -    Veiso en el  litoral  Oeste.  No es  de temr  que  en  los  Estados  Unidos
-:  -.  -  -  llegue  á faltar  el  petróleo,  pues  se  le  encuentra  en  todas  partys..

-  -   --  Un- buque  ue  queme  petróleo  es  más. económico,  en  su-  con s
-   -   -  iución,  que  un  buque  con  carbn-,  el  personal  de  fogóneron

puede  reduOirse  á la  mitad,  y los  tubos  de  las  calderas  se. deterio—
-        van má  rápidarnene  coh  el  carbón  que  con  erpetróleo.  -

-        El petróleo  auiñenta  el  radio  de  acción  en  la  ielación  de  1-4 á 9
-  -Con un  acorazado  de  30.000 toneladas.  el. petróleo  permite  obte

--    - -  -      nr  dos  millas  más  de  velocidad,  á  causa  del  menor  peso.  En-
-  -  -       cuanto á  la  protección  ue  ofrece  o  las  carboneras,  podrá--obtc

-  -    -  nerse,  si  se  emplea  el  petróleo,.aumentando  la  cora-za- áexpeñsaw
-        d&la econornia  - de  peso  realizada,  obteiiendo  así- en  defiñitiva,

•           mejor protcción.           - -   -  -  -  -     - -

Instrumentos  de navegació’z.J.—De lamemora  anual  presentada
-    -    - por  el  Director  del  Observatorio  de- Marina  de  los  Estádos-Uni--

-  - -   -   das,  resulta-  que  se  han  iealizado  grand-es  -progresOs en  la disposi
-     - ción  y  fabricación  del  compás  giroscópico  Sperry.  Se  ha  instala—

-  -,  -  -    - do  un  apárato  especial  deensayos-en  el  axuenal de.New-Yor,  do’n-
-  -  -  -     de sufren  sus  prueba  lós  conpases  an.ts-de-  intalar1os  en  los

--  -     - — buques.  LÓá acorazádos  Utah, North. akot,  Delacáre,  F!orida, Mi-
-        .cliigan y  Arkansás,  y  los  submarins.E-L-y  E-2  están  ya  piovistos
-   -       del compás  giroscópico;.  habióndose  éneargádo  otosdiezapara

-   -  -  tos.  Al principió;  ha  sido  pleciso  vencer  muchas  imperfecciones;
pero  el  éxito  finalde  esa  clase  de  compases  no  ofrce  la  menor

-  -  -      - duda.  Los  partes  de  campáña  más  recientes,  que.se  reciben  de-los
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buques,  indican  que  se  emplea  el  compás  para  la  navegación  co-
-       rriente; no  parece  conveniente,  sin  embargo,  procede  á  la  su

presión  de  las  agojas  magnéticas.
El  Wyoming  .buqu  almirante  d  la  flota  del  Atlántico,  lleva

decle  hace  algúh  tiempo  un  taxímetro  perfeccionado,  provisto  de
un  compás  repetidor,  que  permite  tomar  las  marcaciones  sin  te
ner  en  cuenta  el  rumbo  de]. buque.  Esta  aparato  va  provisto,  ade
más,  de  un  pequsílo  telémetro,  con  el  que  puede  obtenerse  la
distancia  al  inisii’io tiempo  que  se  toma  la  marcación  de  un  obje

•      fo cualiiera.
En  el  obseríaorio  se  está  experimentando  un  horizonte  ai’ti—

flóial  giroscópico,  en  el  que  un  espejo  plano  se mantiene  constan
temente  hojizontal,  á  pesar  de  los  movimientos  del  buque,  por
medio,  de  un  giróscopo.  De  esto  modo  se podrá  observar  día  y no
che  s.in necesidad  de  ver  claro  el  horiznte  del  mar.

Visita  al  mediterraneo  de  una  Escuadra.—El  secretarió  de la
Márina  ha dicho  que  la flota  del  Atlántico,  compuesta  de’20 cruce
ros  y  los  contratorpederos  que  tienen  afectos,  harán  un  rucro
de  tres  meses  pci’  el  Mediterráneo,  saliendo  el  día  1.0  de  Enero
próximo.

La  flota  se  repartira  en  dos  divisiones  en  Giba1tar,  y  visitará
•       .los’priricipales  ptiertos.  No  hay  nada  decidido  en  lo  referente  á

-visitá  do íos  puertos  de.l Norte  de  Europa.  --  (Del  Moizifeur,)

Lánzamiento  de  un  destroyer.--  El  5 de  Abril  h  sido  botado.
al  agua  en  Quincy  el  contratorpedero  Duncan de  1 010  toneladas
de  desplazaniienió.  Su  eslora  es  de  91,40 metros  y  la  manga  do
9,20.  Las  máquinas,  de  una  potencia  de  16.000 caballos,  deben  dar
le  una  velocidad  de  29 mi1ls;  Su  armamento  consistirá  en  cuatro
cationes  de  101 milímetros  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos

El  Dtzncan llevará  una  dotación  de  93 hombres  y  5oficiales.—
(Del  Monileur.)

Sustitución  de  las  voces  babor  y  estriboi  para  regir  1o  mo
‘viznientos  del  timón.  —  Según  leemos  cii  ilze  Naval  aud  Milllary
Record,  el  secretario  de  Márina  de  los  Estados  Unidos  acaba  de’
aprobar  una  modificación  de  las  voces  que  tradicionalmente  vio

nen  empleándose  para  ordenar  al  timonel  los  movimientos  d  la
rueda.  Los  términos  port  y  starboard (baboi  y  estribor)  se  susti
tuirán  por  los  de  right y leff  (derecha  é  izquierda)  refiriéndose  á
la  drecióñ  del  movimiento  de  la  proa.
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FRANCIA

Los  acorazados  tipo  «Noinndiei—En  la Leg-a Nava’e, órgano
•       de la  Liga  naval  itali.na,  comc’n.taEttor  Brñvetta  las  raéteHs—

ficas-de  los  nuevos  buques  de  combaé  francss  Es  este  ini
asimto  dé-actualidad-del  que  cási  toda  la  prensa  profeional  -sie-
iie  óçupándosé,  estudiatido  el  nuev  tipo  y  stableciéndo’paraIe-’
tos  con  los  iés  rcientes  cje otras  inarins.  Creemos-inútil  ‘ee-
tir  la  características  de  aquellos  acorazados,  yá  publicadas  or

•       la BnvIsTA  GENRAL  DE MARINA  eú  otras  ocasiÓns  ero  si  co
.-iíréos  algunas  de. las-óóñsideráciohes  qIe  obr  dichas  carac--.

•        terísticas  hace  el  disingnido  escritor  ilaliano.
•          El rasgo  más  original  de  etos  acorzadósdicé;  el  ouo-ha  ori

ginaclo  mayor  número  dé  éoiiints  y’ érítica,  es  el’em-pleo- de  fo-
-       ‘rres  con  uatro  cañones,  gracias  á las  cuals  esperan  -los  france  -

ses,-  enemigos  de  los  grandes  desplzarnienos,  résolver  el  difícil
•        problémn de  Instalar  doé  iezs  de  340  cañtímetros  en  luqua

de  unas  23.200 toneladas.  -•

•            El Almirante  Bettolo,  en  s  réciente  discurso  sobre  el  presu-
/        puesto ‘de  Marina,  ha  rcordado  queda  nave  de  haayor  peso  es-

-  consecuencia  de  las  eúalidadés  de  ‘potencialidad  íe  se  le  quie’
•      ron’ conferir,y  ‘haañadldo  que  «establecido  el programa  ténico

-     militar  al  que;  uniformemente,  deben  satsfacer  los- buques  do—
combat,  es  la  inisóxi  del  ingenliero  nvál  el  iealizarlo  én  el

-  peso.  niíninao,  por  lo  que  el  desplazamiento  será  el  que  deba  ser
-  -        pero si  mpre  el  meror  posible>;.  sto  equivale  á  decir  que  no-

-  -,    - deb  fijrse  de  nteriano  un  -dtrminado  clespíazariinto  y  -

-  -  ver,  después,  el  modo  de  instilar  sobre  el  buque  un  niáxiino
de  armamento  y  rotecció,  pernicioso-  error  en  el  que  henos

-    -  incurtidé  vérias  i.reces-y  en  e.I  que  persisten  los  franceses,  a
cju.  ara  montar  alcuada  artillería  sobre  ini  biique  d  apnas

-   -  25.200 toneladas  han  renitneiado  0. una  buena  otección,  se
•  •      tentanTcon la  eloéidad  nomial  ho’  iiificiente  de  2  millas,  r

-  •     dan  un salto  calas  tinieblas  adoptando  la  torre  de  uatr  caño-
ne,  cuando  con  tres  ó  cuatro  mil  toneladas  más  hubieran  consc—
guido  fáCil-mente las  25 millás,  dan:lo  0. sus  buquos  un  valor  mi
litar  siiuy  superior.  El  ingenieío  Doyér.é,  ño  queriendo  ó  népu

-  diendo  rebasar  el  desplazaini’ento  p.efij’ado,  ha  dado  pruebas,  por
lo  iixíós;  de  una  gÑh’  sineridd,déidiéidose  francamente  0.
réducitii  veloiidád  y la- protecéi6nÇ  en  beneficio  dci  núméro  •de
caño-nes,y  realizañdo,  hastñ  cirto  punto;  lñ  jiave  ideal  del  Maii
‘rahte€ustañce:  -  .  •  •  -  .  •  -  --  .  -  -  -  -

•  Un  éscritr  iñg1éá,frvieate  d-mi}ador-del  Normandie,basán
dose  en  los  datos  piiblicado  por  &gún  peri6dieo  italiano  • relati



SOTAS..  ,        ..        943

vos  .á  nuestros  muy. futuros  acorazados,  establece  la  siguiente
comparaciófl:  .  ..

-    .  -  .,

Desplazamiento
‘Coraza de  cintura

Buque-italiano. Normandie..

35.000  tons.
3.0  mm.

25.600  bus.
320  mm.

Cañones  de  gran  calibre..
Peso  del  proyectil
Velocidad

XII  de  381 mm.
850  kgs.

5  millas.

XII  de  340 mm.
.  600  kgs.

21  millas.

Y  de  ella,  aun  reconociendo  las  ventajas  esenciales  del  pro—
sunto  proyecto  italiano,  decuce  que  los  buques  tipo  ‘Norman
die»  serán  superiores  por  el  volumen  de  fuego  —20 proyectiles
por  minuto  en  vez  de  12, lo  que  es  una  verdadera  exageración—,
y,  también,  en  lo que  se  refiere  á  protección.  No  se  comprende  el
fundamento  de  esta  segunda  hipótesis,  una  vez  reconocido  que
la  protección  e.l  «Normandie»  es  defleiee;  en  cuanto  á  la  pri

mera,  condnee,  naturalmente,  á  un  examen  del  mejor  tipo  de.
orro.No  es  mi  intención,  continúa  diciendo  Bravetta,  pronun—<
darme  sobre  las  torres  de  cuatro  cañones,  limitándom.e  á consig
nar  que  algunos  las consideran  preferibles  á  las  de  tres,  porque
la  consideran,  en  resumen,  como  una  tore:binaria  con  dos  caño
nes  de.doble  cai’ia; pero  debo  añadir,  por  mi  cuenta,  que  esa  torre
ha  limitado  el  oalibre,  haciendo  desachar  el  de  370  milímetros,.
porque  una  torre  cuádruple  con  esos  cañones  será  posible  técri
camente;  pero  no  parece  práctica...

El  conocido  argumento  d  plocing  too  mwzy eggs  ¡ti  one  basket
er  ciertamente  más  aplicable  que  nunca  al  caso  de  la  torre  con
cuatro  cañones,  sobre  todo  teniendo  en  cuenta  el  aumento  conti
nuo  del  calibre  y  de  la  potencia  de  las  bocas   fuego,  y  es  de  ob
servar  que  su  adopción  no  ha  conducido  á  una  conveniente  dis
posición  del  armamento  principal.  La  torre  colocada  en  la  parte
central  del  buque,  entre  las  cámaras  de  máquinas  y las-de  calde
ras,  tendrá  sus  pañoles  de  municiones  rodeados  por  ellas  y  por
los  túneles  para  el  paso  de  las  tuberías  de  vapor,  por  lo  que  será
difícil  sostenerlos  á la  baja  tmperatura  necesaria  para  la  conser
vación  de  la  pólvora.  .  .

-  La  posición  de  esa  torrq  aparece,  además,  poco  conveniente,
por  la  dificultad  tIc  iiístalar  como  es  debido  las  embarcaciones
menores  y  la  artiltería  d  pequeño-calibre..  Mucho  mejor  es,  sin
duda  a1gun,  la  disposición  adoptada  en  los  buques  ingleses  de.
la  clase  «Queen  Eliyabeth»  ó.en  los  .arn.c,rIcano  «Peiy.1vania»
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gracias  ála  Cuallos  generadoresdeva-  máqtiinasqé
dan,  prudentemente,á  dístancia  de  los  pañu-re  -iie

La  rapidez  del  tiro  depende,  como  es  natural,  do  mu  ñeati-.
•           sas, y  varía  según  se  haga  el  fuego  por  salvas  ó  con  cada  cañón,
•   .       sucesivamente.  Para  que  los  cañones  de  una  torre  binria,  triple

-  .  ó  cuádruplepnedan  disparar  simultáneamente,  es’ precsó  ue.
-  .    .     lasoperaciones  que  preceden  al  tirase  realicen  sinc.r.njcamnt,

para  ie  todas  las  piezas  queden  listas  en  el-mismo  instante.  Si,
estO  se  consigue,  los  cañones,  ualquieraque’  sea  mi calibre  y  sea
el  que fuese  su sistema  deugr  ipacion,  tIraran  con  idóntico  ritmo,
esto  es,  tendrán  todos  la  misma  rapidez  de  fuego.  Pero  es  n’uy

difici-l,  á  pesar  de  los  mIs  igeniosós  y  bien  esudidós  móais-..
mos,  evitar  por  completo  los  pequeños  ineidentas  que  pueden  re-.
trasar  la  carga,  y  como  es. lógico  suponer-que  esos  incidentes  se.
produzcan  coii mayor  frecuencia  á.properoi5n  del  núrneró  de  pie-U
z-as  alojadas  en  una. soLt  torre,  es  asimismo  evidente  que  el  re

trao  de  la.carg  de  un  cañón  tehdrá  nyor  infiuóiicia;perturba—.

triz  en  una  torre  cuádruple  ó  tripl  que  en  una  binaria.  E’s muy
probable;  por  lo  tanto,  ue  la  rapidez  del  tiro  de  salvas  ea,’en  la

-.       práctica,  mayor  con  las  torres  de  dos  cañones  que  con  lasotras;
pero  es  tambión  posible  que  esta  s.!iperioridad  de  la  torre  bina-
rin  subsista  y  uizás  se  aeenúe  con  el tiro  sucesivo,  s’egún resul

ta  de  un  sencíllimo  cálculo.
Supóngamos  que  el  ritxpó  del  tirio sea  de  36. segundos,  que  es,.

á  lo  que.pareee,  ‘el  correspondiente  al  cañón  fraiícós  d  340  inilí
metros,  ó  ló  que  es  iguaF,,que  este  intervalo  es  l  que  trascurre

entredos  disparos  sucesiyós  de  la  misna  pieza.  Aun  cuando  so
usen  pólvoras  sin  humo,  lo  gases  del  disparo  forman  siempre,
ante  los  apuntadores,  un  ‘elo  opaco,  que  se  disipa  más  ó  menos
pronto  según  los  casos;  pero-que  dura,  como  termino  medio,
unos  15segundos.  Esto  supuesto,  e  ómprende  ie  cada  uno  de’
los  cafloñes  de  una  torrd  binaria  podrá  ir  efectuaido  sus  dispa

-      ros cmi  e1intrvalo  normal,  ósea  18 segundos  después  del  dispa
ro  del  cañón  adyacente;  p’ero  cuando  se  encuentran  Íuntos  tres
udñones  por  ejemplo,  el  intervaló  entre  dos  disparos  dio  la  mis-.

-           ma pieza-lerá,  por  lo menos,  de  45  segundos,  con  nptable  dlsmi
ñución  de  la  rapidez  del  fuego.

Puede  ocurrir  témbién,  en  el  tiro  simultáneo,  que  uno  d  lós.
cañones  haga  fuego  antes  que  los  otros  y  esta  es  una  contingen-r

-           cia qué  debe  admitir  cualquier  artillero;  ahora  bien;por  peque
ño  que  sea  ese  adelhnto,  el retrocesó  imprimirá   la  tórre  un  mo-.

-   virniento  circular  sufióiente  para  que,  en  rn..deia  ocasión,  los.
proyectiles  de  los  demás  cañones  d  la  m.iéma, torre  no. alcancen

•  -  •  .  el  blanco:

iTna  torre  triple;  probada  en  Meppen,  dió.resqltados  inferiores,
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en  cuanto  á  rapidez  de  tiro,  á los  de  una  torro  binaria,  y  esto  ocu
rrió  á pesar  de  haberla  asignado  un  personal.  especialmente  pre
parlo.  Me consta,  además,  por  informas  particulares,  que  el  prb
yoctil  del  cañón  central  de  una  torre  de  tres  cañmes  de  356 mili—
metros,  probada  en  Indian  Head  (Estados  Unidos),  se  separó  mu
cho  del  blanco,  lo  que quizás  deben  atribuirse  ála  influencia  per
tupbatriz  que  el  rebufo  de  los  cañones  laterales  pueda  ejercer  so
bre  el  proyectil  del  cañón  central.

Muchas  y  muy  legítimas  rservas  pueden  hacerse,  por  cobsi
guiente,  sobre  las  torres  con  más  de  dos.cañoncs  do  super-a1i—
bre  y,  tdo  anhzado,  parece  demasiado  optimista  la  opinión  de

que  the creaiiórz of  Constructor  Doyere  ist  fue best posible,  and  most
ecónoinical  comproinise  that couldIiave  been ¡nade with á .13:4 inc/z
arma,nent,  y que  los  buques  del  tipo  «Normandie»  son  splendid  alt
soundflghtingunits,  withontwea!points.  Como  puntos  dóbils,  son
varios  los  que  tienen  esos  buques,  que  no  sin  motivo  disgustaná
muchos  técnicos  franceses.  «Mienti as  las  marinas  extranjeras,  es
cribe  uno  tic ellos,  no  vacilan  en  lanzarse  á los  gratides  despiaza
mientos,  que  es  Itt  única  conducta  lógica,  nosotros  continuamos
procediendo  á  tientas,  buscando,  por  medios  insinifieantes,  la
manera  de  aumentar  inaprciablemente  la  velocidad.  De  este
modo,  hemos  pasado  tímidamente  de  las  23.100 toneladas  v  20.mi-
llas  dól  «Provence»  á  las  55.200 toneladas  y  21 millas  del  «Nor
mandie.»  El  aumento  d  desplazamiento  es  consecuencia  del  ma
yor  núnero  de  eaíiones;  el  aumento  dvelocidad,  de  uná  áillla
apenas,  se  espera  conseguir  auinentand.o  el  régimen  de  combus
tión  del  carbón,  paáando  de  180 á  225 kilogmamos  por  metro  cua
drado  dp  parrillas.  Sin  inaistir  sobre  los  iacovenientes  y  los  pe
ligros  de.esta  innovación,  nos  limitar6mos  á  seílalar  cuan  preca

ria  es  la  velocidad  obtenida  en  hs  pruebas  por  medio  de  combus
tiones  excesivas,  ue  apenas  dejan  margen  superior.  En  uanto  el
buque  está  algo  sobrecargado,  ó tiene  sucios  sus  fondos,  ó  las  má
quinas  algo  fatigadas,  ó  el  carbón  deja  que  desear,  la  velocidad
(lcreee  rápidamente  parad  mismo  régimen  de  combustión.  La
conseguirá  consignar  en  documentos  una  velocidad  X;  pcroen  la
práctica  se  obtendrá  una  velocidad  inferior  á aquella  que  se pre
tendía  mejorar.  No debe  olvidarse  que  la  velocidad  es  una  de  las
principales  etialidados,  y  que  jamás  será  demasiadas  las  precau
ciones  que  se  tomen  para  conservarla  en  todo  tiempo  y  luga.
Esperemos  que,  en  adelante,  se  abandonen  radicalmente  los  eirÓ
neos  criterios  adoptados  para  los  acorazados  de .1913.

No  se  debe  vacilar  en  aumentar  el  desplazamiento  en  algunos
centenares  de  toneladas,  antes  de  recurrirá  expedientes,  que  sólo
pueden  ser  eficaces  durante  las  pruebas  y  en  circunstancias  es
pecia1e.»  Hasta  aquí  lo  que  dice  el  técnico  francés;  pero,  conti—
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jiúa.  dieli ando  Bravetta,  fálta  aún  saber  si,  .óuando  los  .Noimandie
estén  terminados,  no  resultaran  con  más  peso  y  mayores  calados
que.los  calouiados  como  ha  sucdido  con  buques  de  otras  iiari

nas,  lo  qpe  ‘no  impedirá  á  los  franceses  hacer  notar  que  en  las
prjsebas  alcanzan  y  exceden  la  velocidad  prevista.  Lo- que  ocurre
esque,  según  el  uso  hoy  generalmente  establecido,  esas  pruebas
se  harán  con  los  bu9ues  casi  en  rosca,  consiguiendo  resultados
ilusorios,  los  que,  si  consiguen  ha-ligarlavnidadIdelproyectis
ta  é i.ldsiónar  á losignaros  arranicándoles  fáciles  apIusos,  no  én
gallan  ni  perspaden  á  los  quetierren  porcostumbre  darse  cuenta
de  la  réa]idad  de  las  cosas.

Débese  notar,  por  últimb,  que  ci  tipo  Normandie»  cdnstituye.
una  nuera  demostración  de  la  moderna  tendencia  de  bnéentrar
1  armamento  en  pocas  posiciones  protegidas.

7

E1submarino  «Gustave  Zedé’.—E1  nuevo  submarino  Gustave
:2  se  botará  al  agua  en  Oherbourg  el  día  20 de  Mayo.  Pertene
ce  á un  tipo  uuevo,  y  de  dmensiones  mayores  que  todos  los  ue

-          existen actualmente.
El  Zedé tiene  797 toñeladas  de  desplazamiento  y 74 mciros  de

cslora;  andará  2  millas  én  la  superfidie,  lleyai-á  ouho  aparato
•         ‘lanza-torpedos,  y,  como  dotación,  37  hombre  y  tres- oficiales.

Nuestro  rsenal  construye  otro  semejante  el  Néréide. Gmcias  á la
-welocidad  obtenida  en  la  superficie,  en  el  Zedé so  consigien  dos
-nes,  el  deLtrpedero  y  el  del  submariflo;  ¿ómo  eonsecupncia  de
la  velocidad  de 20 millas  que  puede  alcanzar,  elegirá  Sa  medio
-de  ntaque  como  los  torpederos  ó  sumergiéndoe  cérno  los  ubma
rinos.  ecórdemos  que  ya  tuvimos  ñu submatino  de  es4e  nom

-  bro,el  segundo  de  esta  clase  de  buques,  inmediatamente  después.
del:  Gimnote, que  era  un  pnqueíio  subinarino  cIa estudio.—(De

•  Le  Yac/ii.)           . .  .  .  -

l  destroyer  «Magon>.—Este  buque  ha  sido  botado  al  agua.
1  día  19 de  Abril  en  los  astiIleiés  de  Bretagne,  en  Nantes.  Perte
pece  Cc Ia  nueva  serie  de  destroyers  de  gran.  dsplamiento.  Sus
finas  líneas  y  alta  proa  hacen  ercer  que  el buque  podrá  sostener
su  marcha  en  mar  gruesa  Las  frinas.de  pepa  son  análogas  á las
de  los  destroeis  consftuiclos  anteuoiniente  en  los  mismos  asi—
lleros,  pero  :1Tiejodas,  -  e  ndmi.Iblo  l  ingenio  de  los  eons
uctoG  que-se  -hán atrevido  á  emplear  una  popa  semejante  en
un  buqué  dé  tal  desplazamiento.

Las  lineas  del casco  han  sido  estudiadas  en  el  astillero  en  co
borñbióii  con Mr. Laiíbeuf.      -   -.      .  -   -

-  .  r  Mcgo,rz tiene  las  siguientes  características:
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Desplazamiento  en  carga.’   767 toneladas.
Eslora  total83  metros.
Manga  máxima8,20  »
Puntal5,
Calado  á popa  en  carga3

El  caseo  es  de  acero  Siemens,  consolidado  longitudinalmente.
Está  dividido  en  11 compartiñilentos  estancos,  repartidos  como
en  el  tipo  anterior..  -

La  paite  mecánica  es  la  más  interesaRte;  el  vapor  que  alirnen
te  las  máquinas  principales  y  auxiliares  está  generado  por  cua
tro  caldras  du  Temple,  que  queman’  petróleo  exclusivambnte,
con  una  superficie  total  de  calefacción  de  l.92Q m’.  Las  turbinas
para  la  marcha  avante  son  dos  y. dos  para  la  de.  atrás,  reunidas
dós  á dós  en  una  misma  envuelta.  Estas  turbinas  son  del  tipo  bien
conocido  Rateau-Chantiers  de  B.retagne,  cuyo  elogio  no  es  preci
so  hader.  En-los  buques  anteriores,  de  servicio  en  nuestra  flota,
se  han  seMiado  por  su  gran  solidez;  su  facilidad.demanejo  y  su
funcionamiento  muy  económico,  también  creemos  saber  que
nuestro  almirantazgo  ha  decidido  emplear  este tipo  de  turbinas  en
buques  e  gran  desplazamiento;o  podemos.por  menos  deale-
graros  de  estas  noticias  y  esperarnos  una  ve  msvér  las  turbi

•    na  »Rateau-Chantiers  de  Bretagne»  demostrar  que  un  sistema
bompletarnente  fralicés,  tanto  bajo  el  punto  de  vistade  la  invenL

•    ción  cómo  de  la  construccióñ,  es  igual,  sino  superior,  á  lasmejo
res  oornhinaciones  eitranjeras  que,  entre  otras  condieions,  no

•    pueden  tener  su  sólidez.
Cada  turbina  es  eompletauente  independiente;  tienen  una

fueiza  total  de  18.000 caballos-vapor,  á 650 revoluciones;  la  velo—
cidadsegún-contrato  es  de  33 millas,  pero  la  rebasarán  bastante.
Las  dos  hólices:tienen  in  diámetro  de  a18  mts.  y  son  de  bronces

El-radio  .de  acción  á  10 millas  de  velocidad  se  caicula  en 2.000
millas.

•      La estación  de  electricidad  comprende  dos  dinamos  de  15 kw.
•      80 vol.ts,  movidas  por, dos  motores  (le explosión.  Lleván  un  pró

•       yector de  60 cm.
El  armamento  consiste  en  dos  piezas  de  100 rnm  y  cuatro  de

65;  además.llevan  cuatro  tubos  lanza-torpedos  gemeos  dl  tipo
de  450 mm.,  eón  un  aprovisionamiento  total  de  6 torpedos.

•    . Insistiremós  sobre  este  tipo  de. buque  cdando  haya  hecho  sus
pruebas.  (De Le  YaeIzil.  .  ..  .

Subsecretaría  de  la. Marina  Mereante.—P.or un eereo  dé  29de  Mayo  último,flrmado  dr  losMinistrosde  Marina,  Comercio,

Hacienda  y  Justicia,  se  ha  creado  la-  subsecretaría  de  la  Marina
To»»o  LXXIX              .  8
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mrcante,  aeja  al  Ministerio  de  Marina  y qe  ompren.derá  “los
siguientes  serviios:  .                -  .

-         Art 1°  Se:agregan  al  Ministerio  de  Marina:
1  0  Los  servicios  que  en  el  Ministerio  de  Ooineicio  prestaba

el  primer  Negociado  de  la  Dirección  de  la  Marina  mercante  y  de
transportes,  definidos  por  el  Decreto  de  ¿O de  Diciembre  de  19i2
exceptuada  la ‘sección de  tranports   .•        .-

2  El  eryiei  de  la  enseñanzamarítima.  .

3•0  El  servicio  dé  los  convenios  con  lás compafiías  de,navega
ción,  exceptuándos.e  I  servicio  postaL

•  .  .     4.°  El  senvicio  de  las  ltquidaciones  de  premios  de  construc—
-  .  .  ei&n. que  corresponde  á 1’Dirceión,  de- Aduanas.

 El  funcionamiento  del  Tribunal  p,erinanne•de  aibitraje

entre  las  compaiias  de navegacion  y el  pet sona], ccur,espondiente,
que  los  Decretos  de  l9de  Mayo  cle1910  y7  cle  Ág.ontq’de  1911

-.  -.1 ‘.          atribuyen al ‘Ministerio  de  Jiisieia.  -  -‘,  :‘  -.  ..  ‘

Art  2  °  Los  proyectos  de  lev  para  estimular,  los  astilleros  na

gales  ‘,  la  uidutua  de  transportes  maritimos,  y  los  proyectos  de
l’ey  y  con-vnios  que  fijan  el  régimen  subvencionado  de  las  líneas

-  .  .  .  marítimas  de  interés-  general,  se  etudiarán’.  y  prepaÑrán,  por

los  Ministros  de  Marina,  Hacienda  y  Comercio

Un  deeretq  de  la  misma  fecha  fija  las  atribuciones  del  nue  o

-  subsecieta$o  de  ‘Estado  de  la  Marina  inercánt,  y  puede  cota—’  -

‘pandiarse  cómo  ‘sigue:’               .. ‘  .•

Art.  1.0  Le  con  peten  tea  atribuciones  que  l  decieto  anterior,,.

trasere  al  Ministerio  de  Marinay,  además,  las  direcciones  ccii—

trates  de  navegacion,  pesca  y  servicio  de  invalides

-  .  Art:2.°  Podrá  ser  délegado  por  el’Ministro,’tantoen  el-Sena

do  como  en  la  Camara  de  Diputados,  para  tratar  los  asuntos  i  e—

ferentes  á  le  Marina  mareante,  y  áyudrá  al  Ministro  en  la’  pre—

paracion  y  discusión  del  presupuesto  de  esos  servicios

Art  3   Le  queda  permanentemente  delegada  la  firma  de  los

asuntos  a  que  se  iefiere  el  art  1  0,  en  la  forma  fijada  por  un  de.

creto  ministerial

El  decteto  ministerial  previsto  effel  art  30  dice  en  extiacto

lo  siguiente:  .  ;

—     Art.  -19  -  El  subsecretariode  Estado  de  ‘le  Mar-ina-niercante

praparara  los  provectos  de  ley  y  decretos  referentes  á  la  Marina

mercante,  sometiéndolos  a  la  firma  del  Ministro  Firmara  todas

las  disposiciones  ejecutivas,  comunicandolas  previamente  al  Mi

nistro  cuando  puedan  repercutir  sobre  los  -seivicios  de  la  Mauna

militar  

Art  2  °  Adniinisti  ará  los  capitulos  del  presupuesto  afectos  a

esos  servicios,  pero  la  distribucien  de  los  subsidios  la  hará  el

Mrnstro  de  Marina  a  propuesta  del  subseci  etano  de  Estado

‘‘  •.‘.  ,,.:‘  ,  :‘—
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Art.  3.°  Aprobará  loscontratos  con  proveedores  referentes  al
servicio  de  la  Marina  mercante,  y  reguíará  las  cuestiones  admi
nistrativas,  financieras  y  contenciosas,  cuya  ejecución  la  competa.

Con  estos  cleretos,  Francia  ha  seguido  el  ejemplo  de  ItaIia
que  también  recientemente,  por  metilo  de  la  ley.  de  2  de  Enero
de  19 10, concentró  en  el  Ministerio  de  Marina  todos  lo  principa-:

és  servicios  referentes  al  comercio  marítimo  y  á  la  navegación.
Es  interesante  para  nosotros  conocer  esa  rnteva  tedencia

cuando  en  España  se  ha  hahJado,  precsamente,  de  segregar  del
Ministerio  de  Marina  algunos  de  estos  servicios.

La  memoria  de  M, Chautemps  sobre  el  presupuesto.  -  Dci.  ex
tracto  que  publica  el  TlÍoniteur dr la  Flotte  sobre  esta  interesante

memoria  opiamos  á eontinuaión  los  párrafos  principales.
Deberes  d  Francia  en cuanto  á  Marina.—Dada  la  actual  ñgru

pación  de  ia  naciones,  los  deberes  de  Francia,  en  lo  que  á  la
fuerza  naval  se  refiere,  deben  examinarse  esde  . dos  puntos  de
vista:  respecto  á la  misma  Francia  y  respecto  é  sus  aliados.

-        Respecto á si  misma,  Francia,  cunlesquiera  que  sean  sus  alianzas  ó  aproximaciones,  no  puedo  dejar  sin  defensa  parte  alguna

da  sus  fronteras  marítimas;  pejo  tiene  tieberes  más  particular
mente  imperiosos  en  el  Mediterráneo.  Esós  deberes  le  incumben
nc  sólo   causa  del  papel  preponderante  desempeñado  por  Fran

cia  cii  Oriente  durante  una  larga  sucesión  de  siglos,  sino  tam
bién  y  muy  principalmente,  porque  Francia  ha  Ilegao  á  ser
una  gran  potencia  africana.  Argelia,  Tunez,  Marruecos  y  Africa
occidetital,  preciosos  depósitos  de hombres  y .de .riquezs,  dejarán.
de  ser  muy  pronto  posesiQues  coloniales  para  -corivertirse  en  una
proiohgación  cada  vez  m4s alingada  de  la  metrópoli.Pero  no  basta  que  e  enlace  entre  las  dos  orillas  del  gran  iagc

francés.,  en  que  ha  venido  á convertirse  elMediteiráneo  occiden—

taj,  sea  fácil  taa  sólo  en  tiempo  de  paz,  es  preciso,  á tóda  cota
que  ese  enlace. esté  asegurad,.o  durante  la  guerra.  Es,  sobre  todo
necesario  que  durante  todo  el  tiempo  que  duren  1s  hostilidades

puedan  efeciuarse  libremente  cambios  de  tropas  de  una  á  otra
orilla.  El  dominio  del  Mediterráneo  es para  Francia  una  cuestión
vital,  y  por  muchos  sacrificios  que  su consecución  imponga,  debe;
asegurar-  surealización.

Precisamente  para  responder  áese  programa,  el  Ministro  de
•    Marina  deeidió,.muy..acertadnuiente,  durante  el  año  últimó,  con

centrar  en  el  �editerráneo  las  tres  escuadras  de  acorazados,  de
jando  finicamente  én  el  Norte,  y  con  fines  puramente  defensivos,
una  división  de  cnuceros  acorazados  y  las  escuadrillas  (le destro-,
yers,  toi’pedeos  r  ubniarinos.

Francia-tiene  asimismo  deberes  paracon  sus  aliados  y amigos,
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 todo  da  a  entendei  que,  en  caso  de  una  conflagración  euiopea
y  dado  el  estado  actual  de  las agrupaciones  de  las  potencias,  ma
aún  por  la  fuerza  de  las  circunstancias  que  poi  imposicion  de  los
tratados,  se  impondria  el  principio  de la  división  del  trabajo  á
Ing1atera  y  a Rusia  corresponderia  hacer  frente  en  el  Norte’a  l
flota  alemana,  manteniendo  en  provecho  de  la  triple  enferzie la  li
bertad  del  Atiantico,  a  Fianeia  correspondria  asegurar,  conti  a
las  fuerzas  airadas  de  Italia  y  de  Austria,  el  dominio  del  Medite
rrano,  dominio  indispensable  para  Inglaterra  por  sus  comunica
ciones  con  exremo  Oriente  y  con  el Pacifico,  óigualmente  mdis
pensable  para  Francia  por  sus  relaciones  con  el  Afiica  francesa

-               La proposición  de  ley  de  M  de  Lanessan  está,  por  lo  tanto,
muy  justificada,  y  el  grltG  de  alarma  que  lanza  el  ex  ministro  de
Mariramrece  ser  oído.  Austria  Ungríaaefias  coinÇnza  ahora

-            su e’sfuerzo  marítimo,  sin  que  sea  fácil  piever   pn.to
extremara  sus  sacrificios  Muy  lejos  los  ha  de  llevar,  segun  las
apriencias  porqüe  los  serviiOs  ortantísims  que   ha  pres
fado  Aiemaniá-en  el  curso.  de  los  últimosaflo,  :autorizaásupo
derosa  aijada  pa-ra  exigir  á  su vez,  ah  inipottantconcursi  efiel.
mar  Italia  ahada  y  rival,  á un  tiempo,  del  impeiio  austriaco,  no
puede  peiranecer  indiferentes  ante  el  espectáculo  de  tanta  acti
vidad

De  aqui  que  nos  asociemos  al  honorable  M  de  Lanessan  para
invitar  al  Ministro  de  Marina  a que  someta  a  la  Camara  lo  antes
posible,  un  piágramasup1ementarioquqc9mprenda1aconstr1c-

-         cion, para  antes  de  1820, de  ocho  acorazados  deJa  mayor  potencia
y  de  una  gran  velbeidad,  para’4uepiídieran  desnrnpeñar-á  voiun-  .

tad  el  papel  táctico  que  en  cid  tas  marinas  se  asigna  á  los  acora
zados  rapidos  6  a los  cruceros  de  combate

Rapidez  de  constriwcion  —En la  memcria  sobre  el  presupuesto
para  1912 hiims  constar,  y  nos  es  sumaniente  grato  insistir  :e

•          llo, el  gran  progreso  obtenido  en  cuanto  á  rapides  én  las  nireaS
construcciones  de  los  arsenales,  durante  los  últimos  afios,  y  so
.bre  todó,  desde  que  empeza’ron  las  óbras  del  Jean-Bart  y  d
Courbet»

Una  cifra  demuestra  que  el  rendimiento  total  de  la  mano  de
     obra ha  ido  aumentando  giaduaimente  y  esa  cifra  es el  númeio
de  jornales  que  ha  costado  la  construcción  de  una  tonelada  Con
el  Republique»  esa  cifra  fuó  de  102 jornales,  descendió  a  81 joi
naies,  en  el  Danton»  y  en  el  Jean  Bait»  se  espeia  no  llegar  a los
70  jornales  Jamás  se  creyo  en  un progreso  tan consideiable  cuan-

-     do se  organizó  la  construccion  del  Jean  Bart  De ahi  resulta  una
economia  de  mas  de  200000  jornales,  que  podraii  emplearse  en
adelantar  tres  meses  el  principio  de  las,obras  de  los  acorazados
A-9  vA-JO,  fijado  prixñeiamente  para  Enero  de  1914
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Ingenieros  navales.—En  las  anteriores  memorias  no.eos  ce
sado  de  señalar  la  insuficiencia  de  número  del  personal  de Inge
nieros  navales.  LaejeQución  del  programa  naval  y  el• desarrollo
Lnesante  de  nuevas  ramas  e  aplicación  ‘de  las  cienQias  exigen,
cada  vez  má  apremiantemente,  un  serio  aumento  de  las  plan
tillas.

El  Cuerpo  e  ingenieros  consta  actualmente  de  ciento  treinta
y  éinco  individuosinc1uyendo  en  esta  número  hasta  el  grado  de
Ingeniero  de  l.»  clase.  Ni-siquiera  á ese  número  se  llega  en  este
mQmdnto,  porque  en  los  últimos  aflos  el  número  de  ingenieros
que  ha  pasado   servir  á  la  industria  privada,  ha  excedido  al  nú -

mero  de  alumnos  que  han  ingresado,  en  el  cuerpo.
Resuitó  ‘de aquí  que  hay  dificultades  para  el  servicio  en  los

‘puertos  y  en  los  establecimientos,  y  exceso  de  trabajo  para  los
ingeo,ibros.               ‘

Para  asegurar.ei  servicio  en  buenas  eondiciones  se  ,debe  au
mentar  la  plantilla  del  mierpo,  según  los  cálculos  establhcidos  por
el  Ministro  de  Marina,  hasta  alcanzar  el  número  de  175,  cifra
que  no  parece  exagerada.

Arti1tería—Se  iinpóno  el  aumento  de  otenci  de  la  artillería
principal?  Los  proyectiles  de  .loscalibres  actuales  son  suficien—
s  para  perfoíár  los  más,  gruesos  blindajs  á  corta  distancia;
cuando  l  distancia  exceda  de  6. á  10 000  metros,  sería  ilusorio
pretender  perforar  la  corhza  dela  fiotacb3n,  entonces  las  piezas
actuales  podrán  perforar  el  blindaje  superior,  producieitdo  ho
rribles  destrozos  en  el  personal  y  el  material.  ‘El aumento  de
calibre,  por  consiguiente,  no  parece  imponrse  como  cosa  inme
diata,  y  es  posible  que  siganos  atniéndonos  al  calibre,  de  340 mi
límetros,  cuyo  proyeetil.tendrá  la  ñiisma  energía  en  la  boca  ue

si,  congénere  inglés.  Concebido.  como  una  consecuencia  de  los
resultados  del  tiro  contra  el  casco’del.Iena,  el  arma  de  combate
(lelos  superdreadnough(s  franceses  puede  sopoítar  victoriosamen
te  tóda  comparación,  aun  coi  una  piea  extranjera  del  calibre  in
mediato  superior.           - ‘  ‘.    -  -

El  caflón  francés  de  340 mm.  tiene  un  proyectil  único,  que  es,
u ,la vez,  granada  de  ruptura  y  explosiva.  Sensiblemente  igual  al
proyectil  de  ruptura’  inglés  ó  alemún.  como  ,poder  perforante  y

-   ‘coo  capacidad  de  explosivo,  es muy  superior  por  el. primer  con
cepto  á ]os  proyectiles  del  tipo  tiydita  shell,»  extranjeros,  carga
dos  con  un  10 p’or 100 de  explosivo  y  que’ ahabían  sido  supera-

-dos  por  los  proyectiles  franceses  de  seui-ruptura.  -

Hemos  soflalado  la  nemisidad  de  aumentar  el  número  de  los
ingenieros  de  artillería  naval  La’ley  d,e 191Ó, que  fijó. eso  núme
ro,  había  sido  votada  en  el  Senado  en  1906 y  preparada  en  1905,
es  decir,  en  una  época  en  que  las  fuerzas  naviles  de Francia  eran
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muy  infeuores  á  lo  que  son  hoy,  taMo  en  potencia  corno  en  com
pizoacion  de  material

En  el  mes de  Diciembre  del  año  ultimo,  una  Comisi&n  reuni
da  en  el  alinisterio  de  Marina  por  el  Almirante  Le  Bris,  hoy  jefe
del  stado  Mayor,  ,  compuesta  de  oic’ales  del  Cuerpo  genei  al i
de  Ingenieros  de  artilleria,  piocedió  a  ef  ctua  una  información
sobre  los  diferentes  servicios  de  la  Atilleria  naval  Del  estudio
de  las  memorias  ra7onadas  enviadas  por  todos  los  puertos   esta

blecimientos,  resultalúrnteneccsjd54  deáumdntar  á  c.iénto
veinte  el  numero  de  ingenIeros,  nurn&ro  que la  Comisión  consi
deia  un  minimo  indispensable

Torpedos  —El  torpedo  se va  redimiendo  del  desci  edito  cn  que
eay  uando  la.guerra  rusójaponesa.

En  1909, la  casa  iThitehead  inició  el  sistemadejecalentarel  aire
del  deposito,  que  normalmente  se  enfriaba  por  la  exp insion  sub
siguiente  al  funcionamiento.  FdÓ  esta• 1npPogreso  ¿Óiderable
porqué,  con.la  misma  volcidad,  se  duplidó  el:acane  di  irrna,

:  ypdrque  don  la adopción  de  un  ñueso.irócopo,  lanzad  pr  mé
dio  de  aire  comprimido,  se  eonsiguieion  trayectorias  retilrneas
hasta  un  alcance  eficaz  de  4 000 metros  Estos  resultados  se  a!
canzaron  con  el  torpedo  marca  1909 R  El  alcance  pudo  aumen
tarse  en  un  10 por  100 disminuyendo  el  periodo  do ffitrodutcion
de  aire  en  el  motor,  la  velocidad,  de  este  modo,  llego  a  t0  millas
a  1-000 metros  y  a  26 indIas  a 4 000 metros  -

DurAñte  este  periodo.,, los  americancs,  deseando  utilizar  lñs
turbinas’como  motores  de  sus.torpe’dos,  ‘tuvierónque  umentar
el  calibre  de  estos  hasta  los  533 milimetros  Los  ingleses  adopta
ion  tambien  esi  c”tlibre, pero,  en  las  practIcas,  encontraron  gran
des  dificultades  paia  regulailos  y  ajustarlos  Poi  esta  causa,  al
mismo  tiempo  que  seguia  pertrechandose  en  W eymontn,  sucur
sal  de  la  factoi  ia  de  } mine,  de  torpedos  marca  1909  R,  el  Álmi

‘rantazgo’  inglés  etudió  el  ii.pie  dhl  petróleó  en  el  recalen
tador,  consiguiendo,  asi,  velocidades  y  alcances  superiores,  pero
conviene  observar  que  en  aquella  epoca  los  giroscopos  eran  aun
insuficientes  para  asegurar  la  direocon  al  final  de  la  tiayect3via

-            En estas  condiciones,  los  motoies  de  cuatro  cilindion  dispues
tos  en  asti  ella  presentaban  el  defecto  de  trabajai  en  los  liniites
extremos  de  su  potencia,  a  pesar  de  ser  hmitadls4ma  la  cantidad
de  pretróleo  usada  con  relación  al  an e  eornpiimido  disponible
Por  esta  razon,  la  fabrica  de  Wlv!eliead  ha  perseguido,  dci  ante
seis  años,  la  obteeeion  del  motor  qae  marca  una  fase  completa      -

rrente  nuea  en  el  progreso  del  torped’o  aotoniovrl,  susceptibla
hoy  de  llegar  á  los  alcances  de  6 000 metros,  y  qite  llegara  muy
pionto,  según  parece,  á las  distancias  de lanramiento  de 8v  10000
metros
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Avi’oción  y aerostación.—Tal  cual funciona  actualmente,  la  avia
ción  marítima’francea  es  principalmente  un  género  de  deporte.
Falte’  para  ella  un  cuerpo  de  doctrina,  que trata  ahQra de  crearse.
En  ‘toda ‘materia,  en  efecto,  os necesario  saber  exactamente  lo que
se  desea  conseguir  si  se  aspira  á obtener  resutados  prácticos..

Cuaido  la  Marina  sepa  lo  que  debe  pedir  á  la  ‘aviacidn,  no
existirá  ya  duda  a1gina  obre  la  organización  que_debe  imorér
ele  y  sobre  los  eréditos  4de  le  son  necesarios.  Entre  tanto,  la Ma
rina  debe  cvitar,qierer  hacer  demasiadO.  No  sabiendo  aun  don
de  va  se  expondría  á seguir  una  falsa  derrota,  de  no  tornar  esa
precaución.  Es  preciso,  por  el  contrario,  que  progrese  lentameri—
te,  prudentemente,  metódicamente  y  es  por  completo  inñtil  que
copie  de  itn  modo  servil’ lo  qu  ha  hecho  para  su  propia  aviación
el  departaiento  de  Guerra,  bajo  el  impulso,  Un’ OOO  iin.preme
<litado,  de  la—opinión pú,,blica.

Los  créditos  asignados  á  la  aviaCión  naval  debeiían  emplear
e  principalmente  en  comprar  aparatos  y  efectuar  experienci’ss.
No  se  podrá  pensar  en  una  verdadera  organiación  más  quc cuan
do  se  haya  encontrado  un  tipo  de’aparato  conveniente.  ‘Es  nece
sario;  sobre  todo,  que  la  Marina  no  adopte  definitivamente  mii

,chostip’os  de  aeroplanos;  la. unidad  es  una  óualidad  esencial  en
esta  circunstancia.  .

‘Parecç,  sin  embargo,  que  pudieran  crearse  desde  luego,  dos
grupos  de  aiación  costera;  uno  en  Bizerta,  para  la  vigilancia  del
paso,c’ntre  el  Mediterráxleó  oriental  y  el occideñtal  y  otro  en  Orá’o’,
para  vigilar  el  paso  Orá’n-Gibraltrar.  La  instalación  de  estos  gru
pos  permitiría  iidiestrar  en  ejercicios  propios  de  la  guerra;  á’los
pOcos  aviadores  de  que  dispone  la  Maiina,  á lOs que  no  se  pue-’
de  exigir  den  vueltas  indefiúiclamente  alrededor  del  Foudre.

Más  tarde,  se  podría  agregar  & esos  dos  grupos  otro,  ‘organi
zado  en  Dunkerque  para.  la  vigilancia  del  mar  del  Norte.’
-El  departamento  de  guera  no  ha  coneguido  aun  obtener
el  dirigible  cte gran  radio  de  acción.  Sería  inútil  que  la  Marina  s
lanzase  á estudios  técnicos  specialepara  los  que  no  está  prepa
rada.  Mientras  llega  la  realización  de  los  .erstatos  de  gran  ca
pacidad,  conviene  que  a  Marina  forme  dotaciones’  ‘de  pilotos  y
mecánicos  de  dirigibles.

Las  dotaciones  d  los  baques—Se  elógia  sin  cesar  el  ‘valor

de  nuestros  marineros,  su  abnegaciótn,  su  espíritu  de, sacrificio;
todds  estos  elogios  son  merecidos  y  nos  asociamos.  á  ellos  por
completo;  pero  sería  inútil  diiniular  que  el  recliitamientb’de  la
marinería  sufre  una  crisis,  se  hace  cada  vez  más  ‘clificil y  la  si—
tiiación,  que  todavía  no  paa’dwdc1icada,  pudiera  agravarse  sino
so  acude  con  i’nmediatos  remedion  ¿,Cuales  son  Cstos remedios?
No  es  seguramente  en  esta  memOria  donde  deben  estudiarse  en
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detalle,  pero  ha3  algunos  que  se  recomiendan  de  un  modo  tau
evidente  que  debemos  señalarlos

Por  de  pronto  la  creacion  de  nuevas  pumas  ó la  renovacion  de-
las  primas  ya  existentes  para  favoi  ecbr  los  enganches  por  largo
plazo  y  los  ieenganohes  ó  readmisiones  Tiene  tal  inteés  la
Marina  en  poseei  el  mayor  númeio  posible  do  marinos  de  pro
fesion,  que  es  preciso  esorzarse,  por  todos  los  medios  posibles
en  favorecer  los  enganches  a  largo  plazo

Poi  otra  parte,  no  se  debe  andar  con  miserias  cu’tndo  se ti ata
de  retenci  en  l  sei vicio  a  los  marinos   a formados  en  una  aspe—
cialidad  Un  aitilleo  6  un  torpedista  tienen  un  alto  valor  pecu
niario  y  es  menos  costoso  concederles  una  prima  considerable,
para  incitarles  a suscribir  el  reenganche,  que  dejarlos  machar  y
formar  de  nuevo  sus  institutos

Es  preciso,  en  segundo  termino,  auineitar  las indemnizaciones
acordadas  a  los  oficiales  de mar  casados  y,  prever  indemnizacio
nes  de  alojamiento  para  los  cabosy  marineros  casado  Es  pre
ci  so,  por  último,  para  ati  aer a laMarina  personal  escogido,  para
conservado,  hacer  mas iápidos  los sconsos  El  tiempo  hoy  nece
sano  para  franquear  los  diferentes  grados  de  la  Jerarqula  man
llera  es  tan  largó,  que  no  es  extraño  - qile  marineros,  .óuáerían
excelentes  oficiales  de  mai,  abandonen  el  ser’ieio  nara  buscar
en  otra  parte  un  empleo  de  sus  facultades  niejor  iiiuneraJo

Es  indudable  que  las  difeientes  medidas  que  deben  tomaisc
se  tradticiran  por  inievos  gastos,  pero  esta  consideraeion  no  debe
detÑíeinos  6Nci seria  absurdo  que,  en  el  momento  en  que  se
comprometen  entenaies  de  millones  paia  dotai  a  Fiancia  de  la  /
flota  que  reclama  su  situacion  en  el  inundo,  nos  negasemos  a
gastal  los  pocosjnillones  mas  indispensables  paia  dotai  a  nees
tias  nuevas  unidades  de  combate  de  un  peisonal  de  eleccion9  El
material  más  perfecto  no  nos  aseguiar  la  victoria  si  el  personal
que  debe  servii  su de  el  es  mediocre  Y como  los  buenos  marinos
no  se  improvisan,  no debemos  perdei  tiempo,  ni  nos  eiponga
mos  a  hacer  sanos  los  saerrtlcios  del  pais  para  la  Mauna  de
guerra

EXA1’I5’Ç  Di  LOS  cAPlijios

Capitulo  80  art  1°  (Oficiales  de Marina) —Entre  los  oficiales  d-’
Marina  u ema  un profundo  desaliento,  siendo  cada   ez mas  los  que
abandonan  prematuramente  el  servicio,  sobre  todo  entue  los  jo-
vanes  que  pueden  aun  emprender  otia  carreraEntie  los  tenien
tes  de  navn  algo  antiguos  la  falta  de  entusiasmo  es  general,  por
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decirlo  así,  y todos  ellós  tratan  de  encontrar  el  destino  tianquilo
que  le  permita  eSperr  su  retiroó  el.  empleo  inmediato,  cuqndo
no  dirigen  sus  aspiraciones  á  un  empleo  extraño  en  cierto  modo
á  la  carrera  (ofleinus,  fabricación  de  pólvoras,  laboratorio  cen

-         tral, aviación).  --

Las  causas  de  ese  estado  de  ánimo  son  complejas  y  abundan
tes;  las  principales  son,  al  parecer,  las. siguientes:

l.°  La  lentitud  de  los  ascenos,  apenas  atenuada  pr  ciertas
medidas  tomadas  io$  últimos  años  y  que  n-o  han  realizado  su  fi
nalidad;  embarque  de  los  tenientes  de  navío  antiguos,  á los  que  se
reservaban  los  destinos  de  tierra,  en  la  creencia  de  que  esta  me
dida  produciría  algunas  vacantes;  en  realidad,  sólo  una  seha  éon
seguido;  retirp  ohligatorio:de  ciertOs  oflciales  medida  aplicada
muy  tímidamente  y  que  no  ha  alcanzado  á  los  capitancs  de  naio
y  de  fragata,  (le los  que  muchos  no  tenían  la  nctividad  física  no
cesaria  pira  un  dehtino  de  embarco.

2.°  La  casi  absoluta  certiduntbre,  para  todo  aquel  que nofor
nfa  parte  de  un  estado  niayoi,  de  no póder  aseen dór  por  eleecl6n;
en  este  sentido  era  altamente  sugestivo  el  cuadro  de  ascensos
para  los  capitanes  dé  fragata  de  1911.  .  .

3o  La  poca  estabilidad  que  proporcimian  los  Ónibarcos  en

las  escuadras  metropolitanas  y  la  dificultad  de  buiscur  un  centro
de  dependencia,  todo  lo  que.aumenta  los  gsstos  de  los  oficiales
que  quieten  tener  cerca  sOs familias.

•  4.°  El  retraso  con  que  seaplican  á la  Mariña  las  inojoras  (le
sitaacióu  de  qie  sebenefician  los  oficiales  del  Ejército.  (sueldos,
pensiones,  indemnizaciones  por  capestía  de  íreres,  pto.)

•  5.°  La  prolongación,  de  loá clstinos  de  embarco  más  allá  de
los  límites  -marcados.  Ijltimamente,  e±istían  en  lasescuadras  al

gunos  oficiales  con  truiinta  y  treinta  y  dos  meses  de  embarco,
siendo  así  que  la  duración  normal  de  ésta  es  de  dos  años.

Tanto  para  ls  oficiéies  como.para  el  resto  de  las  dotaciones
existe  una  criis  de  desalienito  digan  lo que  quieran  los  informes
ociaIes.  Tiempo  es  ya  de  procurar  devolver  al  oficiul  la  activi
dad,  el  entusiasmo  y  el  espíritu  de  sacrificio  que  le  son  necesa
rios  y  que  .lo-llovaban,según  una  frase  de  Colbert,  á  «sérvir  ale
gremente»,porque  -para  citar  otra  frase  de  aquel  gran  ministro,

«Todo  cuanto  se  ha  hecho  hasta  ci  preseete  y  se  hará  en  el  por
euir  por  la  Márina  es inútil  si no-se  cuenta  con  buienos  oficiales  »

El  Monitear  de  la Floite examina  en  su  extracto  numerosos  ca

pítulos;  pero  á. los  efectos  de.  iníbr-mación  creemos-  suficiente  el
anteriormente  copiado,.pór  lo  que  no  le sgtiimos  en  su  minución
tarea.  .  -.  .  .  .
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Nuci-as  edades  para  el  retno  —Con  la  aprobaciou  del  Con
sejo  de  Ministros,  se  hi  sometido  a la  carnara  un  proyecto  de  IOy
poi  el  que  se  r’bajan  las  edades  limites  en  todas  las  categouas
del  Caerpo  General  de  la  Aunada,  se  establec  na  nueva  gra
duacion,  la  de  Capitan  de  Corbeta,  con cuatro  galones  en  la boca

-            manga, y  se  aumenh  la  plntilla  de  oficiales   fin  de  acelerai  los
-       ascensos  -.

La  siguiente  tabla  muestra  ci. námero  vedad  cori espondiente
en  la  actualidad  á  cada  categotia  y  los  quc  se proponen  en  el nue
vo  proyecto  de  ley

En  la actuahd5d        En el eroyacto de ley

1  .  -  .  -.     .           - Éda  ite..          Ed 1ini’e.

Vicealinirants              15      65         16       65 —

..Con*aalirantes30       62        30       69
Capitanes  de  tiavfo125       60        115       55
I4em  de  fragtá-   2t5  ..     58.       210     - 50

•  ..    td de:corbeta.  .  .325  .  50
Penientesdenaio                   5s       80       45

Aviacion  —El  ingeniero  Colliex,  que  corno  so  sabe  colaboro
con  los  hermanos  lToisin  paia  crear  el  primer  oiplano  celularde
ese  nombie,  hace  poco  que  ha  constiuido,  poi  los  planos  de

M.  Jeansón,.  unniievo  nidroáeropiano  de  hnormes  propórcion.e4,  -
que  debe  tener  un  radio  de  aceion  de  más  de  500 km  Se trata  de
un  doble  biplano  en  tandem  de  25 ni  de  envergadura  y  18 me
tros  de  longitud  total  La  supeificie  sustentadoia  es,  en  con
junto,  de  120 ma ‘  el peso,  en  condiciones  de marcha,  es  de  3 600
kilogramos

La  propulsión  se  obtiene  pom una  helice  Chauvie”e,  ce  4’40 ni
(1o  diametio,  accionada  por  dos  motores  Chenu  de  6  cilindros  y•   . :--.   eab1los  cada  uno,  onini..peso-  totál  de 1:400 kg.;  la’nlooidad

se  calcula  en  100 km  por  hora
-.   ‘•-     -     El flotador  tiene  la  forma  de  uñ  hoto aitomuóvil  está  onstrúí

do  poi  la. casa  Despuyois  y contiene  emplazamientos  para  el  pilo
toyuoe  psajeros.  Sus  dimensiones  son  75  •  d.e  eslora  por

2,5  ni  de  manga
Ófio  .i1ev  hidroaeróplano  frn6s  os. el  bipiaio  con struíd  =

por  la  casa  Clement  Bavard,  que  presenta  la  particularidad  de ser
enteramente  metalico,  tiene  i.8 m  de  envergadura  y  48 m  d  su
perficie  sustentadora  Los  dos  piar  os que  constítu  en  el  biplano



tOrAS...                     957

no  tiénen  las  niism  dimeiision-es;  el  superior  tiené  mayor  en
vergadüra.  Gén  la  cola,  de  4  m’  de  superficie,  la  superficie  sué
•tentadóra  total  es  de  52 m2.

Elpiloto  va  situadó  cii la  paré  anteriór  protegido  por  un cor-’
tavientós,  metálico  corno  el  resto  d&l oparato;  héy  tauñbiéi  lo
Para.  ttu ‘pasalero.

La  propulsión  ‘s  obtiene  pr  una  héilde  ‘ituad  detrás  de  los
planos  sustntdorés.y  cclonada  por  un  motor  Olóment  Bay’ar’d
de  120 caballos.  Este  último  es iuél  al  einpléado  en  los  diriibI*,
y  lleva  a’éeite y  gasolina  pata  5 horas  dr  vuelo  pór  lo  nends.  (Rl
vista  Marif limé).

GRECIA  .

-          Nuevo acorazado—Las  prirners  Ooficias  auténticas  que  so
tieueé  del,  gtaa  buque  de  combate  encargado,  por  ql  obierno
grieto.  á  los  astllOros  alemanes  Vulkan  son  los  publicados  por
Tlie  Marine  Ruadschau.  De  estas  noticias  se  despre.éde  que  el  bu
que  tendrá  mayor  importancia  dé  la  qu  generalmente  se le  asig
naba.  Su  desplazamiento  ha  de  ser  de  19.500 toneladas  y  su nom

bie  SaIa’nis. Llevará  trés  serles  de  turbinas,  con  una  potencia  to
-      tal cé  40.000 caballos,  que  irnprirnirdn,  al  buque  la  eiocidad  de

23  nhillas.  .

El.  armamento  comprenderá  pcho  cañones  do  14  pulgadas
•       (350 milímetros),  montados  por  pares  en  cuatéo  torres  en  el  pla

no  diametral  del  buque;  doce  cañones  de  tirb  rápido’  de  seis  pul
•      gadas (150 miIímetro)  ñ-i’ontados en  e  amatas  y  doce  piezas  de

tres  pulgadas  (7a  milímetros).  No  e  conocen  los  detalles  de  la
roteceión;  pero  dado  el  peso  del  qrm’amento,  y  el  de  las  máqul

•      nas necesario  para  dar  al  buque  tan  grande’  velocidad,  es dudoso
que  el  espesor  de  coraza  pueda  ser  algo  más  que  nhodeiado.  El
cOste  total  del  écorazado  se  calcula  en  45.000.000 de  pesetas.  Aun
que  e’l.buque  se’cónstruye  en  Alemania,  los  cañones  y  la.coraza
lOs  facilitará  uné  casa  americana,  la  Bethlehem  Steel  Cornpany,
creyéndose  que  los  cañoieé  gruesos  serán,iguale  pO  todos  con
ceptos,  á  los  qñe  montan  los  acorazados  de  los  Etad’os’ UnIdos  de
los  tipo  del  «Texas»  y  del-»Nevéda».

INGLATERRA

Estado  cOmparativo  de’ destPoyer.—Desdó  haeé  siete  ahos
Inglateéra  ha  téiminaclo  73 destroyers   Alemania  72 en  él mié-
mo  tiempo.               .       ‘  .  -
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Puede  también  calificarse  del  siguien  mo&o la  situaoion  res
pectis  a  de  las  dos  Marinas  en  lo  que  afecta  a  los  contratoi  pede—
los                          —

Poco  mas  o  mends  un  30 por  100  de  destroyers  ingleses  son
naa  antiguos  que  los  alemanes,  qie  son  en  total  tres  afios  yme

dio  mas  modei  nos  que  los  ingleses  Estos  últimos  soi  superiores
en  dimensiones  y  por  lo  menos  igual  su velocidad  Exceden  bas
tente  a  lo  alemanes  en  artilleria,  pero  les  son  inferiores  en
torpedos  Los  destroyes  alemanes  tienen  mayor  aprovisioni
miento  de  combustible,  pero  la  adopción  decombastible  liquido
en  Inglateria  para  los  últimos  construidos  dan a estos  un gran  ra
dio  de  leei&n

Lanmimiento  del  ciucero  Lowestoft»  —  En  el  Arsenal  de
ChaIhan  se  ha  botado  al  agua  el  (ha  23  de  Abril  el  ciucero  Lo
westoft  la  quilla  e  había  puesto  ci  29 de  ulio  últimQ.:  -

Su  desplazamiento  es  de  5 440  toneladas,  la  potencia  de  sus
maquinas  de  25 000  caballos,  Lleva nueve  cañones  de  152, cuatro
de  47 y  dos  tubos  lanzatorpedos  Esta  protegido  por  una  cintura
acorazada  de  76 milimetros  —  (Del  Moniteur)

Botadut  a  del  detroyer  «Red -auntlet»  —El  destroyer  de  ilta
mai  Red  Gannilet,  el  primeio  de  los  dos  encargados  el  ario últi
mo  po’  el  dmirantazgo  a  los  astilleros  de  John  Samuel  White
y  Co,  dp  Oowes,  ha  sido  botado  al  agua,  con tod   felicidad,  en  la
segunaa  semana  de  Mayo  Este  destroyer  tiene  260  pies  (69’30 m)

-          de esloia,  con un  desplazamiento  de  1 000 toneladas  próximamen
te,  y  piesenta  algunos  rasgos  completamente  nuevos  Sus  maqui-

-            nas propulsoras,  de  turbinas  Parsons,  son  una  combinación  de
los  efectos  de  impulsion  y  reacción,  y  sus  tres  calderas,  de tubos
de  agita,  son  del  tipo  «White  Forster»

Si  se  exceptúa  a  los  destroyers  que  constiuye  la  casa  JarroW,
/   tanto  el  desti  oyer  que  nos  ocupa,  como  su  gemelo  Rosiilinct,  di

ficien  del  resto  de  loe  de  su  clase  en  que  todos  los  domas  llevan
cvatro  calderas  para  obtener  la  misma  potencia  de  maquinas  Las
calderas  del  Red  Gauntlet  son,  por  lo  tantp,  !a  mayoies  hasta
ahora  construidas  Cda  caldera  sera  cpaz  de  desarrollar  de  9 a
10  000 caballos  El  buque  va provisto  de  tanques  amortiguadores
del  balanc,  y  su  armamento  consiste  en  tres  cañones  de  4 pu] gi
das  (100 mm)  y  dos  pares  de  tubos  lanzatorpedos  de  21 pulgadas
(525  milimetros)

Ejercicios  de  tiro  —Los  resultadoi  del tiro  de  combate  en  1912
acaban  de  sei  publicados  vero  en  forma  tal,  que  no  es  facil  api e
ciarlos  La falta  de  un  resumen  no permite  darse  cuenta  del  salor
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relativo  de  cada  floté. ó  escuadra.  La  meii6ii  s  feduce  á  uha
lista  (le  buques  ordenados,  según  su  mérito.

De  los  acorazados  y  crucerós  de  combate,  aparece  el  primero
el  acorazado  ColoÑsus, con  368 puntos,  que  quedó  el  prÍmero  tam
bién  en  el  concurso  de  apuntalores.  Sigue  ensegu’ida  el  Orion,
con  35  puntos,  dópués  el  Bellerophói;  con  346, y  el  Dreadnought,
con  342.  .  .

En  16 qué  se  refiére  á  cruceros,  el  Monmouilz,  de  la  escuadxa
(le  China,  se  ha  coÍocado  el  primero,  con  365  puétos.  Entre  los
pequeños  cruéeros,  el  Farrnóulh,  está  á la  cabeza,  con  745  puntos.

Estad9  (l  los  accidentes  ocurridos  al  hacer  carbón.—E1’  Al

mirantazgo  británico  ha  comunicado,  al  Parlamento  un  estado  de
los  principales  áccidentesacaecidos  durante  las  operaciones  de

carboneo  de  los  buques  de  la  flota  cíe  guerra  du.ránte  los  altos
de  i91O, 1911 y  1912. Segñn  este  estado,  ha  habido  veintisiete  acci
dentes  giaves  durante  estos  tres  años,  á- saber:  en  1Db, diez
acciderítes,  en  l’os óuales,  hubo  diez  heridos,  deJos.  que  uno  fuéóficial  y  otro  suboficial,  y  seis  muertos,  de  los  que  uno  cia  su.b-

-     oficial; en  1911, éinco  accidentes,  con  un’ herido  y  cuatro  muertos,

de  los  que  uno  fuó.oficial  y  otro  suboficial;  en  192,  doce  a.cciden
íes,  con  once  heridos,  de  los  que  uno  era  oficial,  y  cuatro  muer
tos,  uno  oficial.

Las  causas  de  los  accidentes.  son  varias:  caída  de  carbón,  rotu

ra  de  cables  y  de  aparejos,  asfixia  en  las  carboneras,  etc—.(Del,
Moniteur.)  .  .  .  -.  .

Transformación  de  exploradores—La  transformación  de  los
ocho  scouts  del  tipo  «Sentine1  en  cruceros  ligeros  va  á  consti
tuir  un  grupo  interesante  de  exploradores  --

El  cambio  de  artillería  es el  punto  más  importapte  dé  la trans
formación  se  necesitan  construir  72 cañones  de  iOl  milimetros
con  montajes  perfeccionados.  Cada  buque  llevará  nuevé  de  estoa

cañones,  de  los  cuales  uno  se  montará  en  la  popa,  en  el  eje. del.
-      barco, y  los  otros  se instalarán  cuatro  por  banda.—(Del  Moniteur.>

La  vigilancia  de  los  iccbers  en  las  proximidades  de  Teira
nova.—El  Scotia,  antiguo  buque  de  la  expedición  antártica  del
doctor  Bruce  ha  sido  fietádo  por  el  oar  of  Trade,  con  el concur
S9  de  varias  compañías  dá  navegación,  para  vigilar  en  primavera
los  ‘ñ6vimientos  .del  hiálo  en  as  próxihñdadesde  Terranova.
ste  bttque  cruza  cerça  del  éarnpo  do  hielo  al  Norte  de  las derro
tas  usuales,  con e] fin de  observar  la  marcha  de  los  icebergs,  y  por
la  telegrafia  sin  hilos,  informa  de  la  posición  probable  de  estás
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montafías  de  hielo  flotantes  a  los  buques  pertenetientes  a  las
Compaflias  que  han  contribuido  á  la  organiaeion  de  esta  e
pG.ición.

Todosios  datos  reeogidos  por  el  &óíia  so llevan   Js  cartas
de  los  hielos  próximos  a Terraiiova,  publicadas  cada  ernana  por

-  elifeteorological  Office dLopdres.—(Del  Coscuos)  -

Modificaciones  en  Ja nomencJatui  de la  sjtliacioii  de  arma—
mentos  —Esa nomenclatura  ha  sLdQ iwchficada  El  teimino  ¡ir
fial  comnussio,’z en  completo  armanento  se  ha  reservado  a los  bu
qnes  armados  con  efectivo  en  completo  tiempo  de páz:e1tórmin
in  active commission  se  aplicá  á  los  buques  nó  armados  con  todo
su  efectivo,  que  tienen  únicamente  una  dotaciou  del  eoi1ingente
activo  sin  la  parte  que  correeponde  a  la  movihzacion  ‘Este  tei—
mino  ieempl  ‘a  al  de  armamento  co  nueleo  de  dotacion

Fi  tórmino  in  reserve com/nzsslon  se  aplica  á todos  19s  buques
para  cuya  movilizacrón  en  tiempo  de  guei  i a es  pi eciso  un  eclict

•       real Ilani-and.  á las  reservas.  Esta  última  expresión  rmTaz  el
termino  armamento  con  dotaciones  nucleo  reducido  —(Del  Mo—
niteur.)  -  -;  •  ‘   :

Aerostacion  y  aviacron  —  The  Dcuty  Telegraph  puolica  detalles
oficiales  de  las  medidas  tomadas  por:  el. Áimiraiifazgo  para  áse
gurar  la  defensa  aórea  en  el  menor  tiempo  posible.

Al.  efecto,  se  ha  encargado  cierto  numero  de  dii igibies,  que  se-
espera  flosea  menor  quó  el  que  poseen:otras  naciones.Tliio  de:
los  dirigibles  recientemente  comprados,  del  tipo  « stra  Torres,.
ha  sido  ya  entregado,  y  otro,-de  tipo  «Parseval»,  esta  realizando
sus  pruebas  Un  cobertizo  do capacidad  ‘»uficiente para  guarecer
des  dirigibles  del-mayor  tamafio,se  estil construyendo  en  el  valle  -

del.Medway:yen  las  pro*linidades  de  los  astilleros  de  Chatham,-’
con  el  fin  de  1tih7ar  los  recursos  mecanices  de  esos  estableci—
mientos  Cierto  número  de  oficiales  de  Mauna  y  maureros—el
nueleo  del  depertamento  de  dirigibles  recieptemente  cieado—
ostl  hoy  terminando  su  aprendizaje,  de  -aiodo que,  tan  pronto  es—
tón  listos  los  dirigibles,  podran  contar  va-con  sus  correspondien
tes  dotaciones  Tambien  se  han  hecho  importantes  progresos  para
aumentar  el  servicio  de  hldroaeroplanos  A  todo  lo  largo  de  la
costa  otien-tal,  y  en los  sitios  mas  convenientes,  se  establecen,  con
gi  an  actividad,  las  estaciones  aereas  necesarias

Respecto  a dirgro1es,  se  dice  que  cinco  de  ellos  han  sidc  ya
encargados  ala  casa  Viekers,  que  varios  serán  riel tipo  <Parse
val  y los  restantes  de  cOnstrucción  ligida  Tambrea  se  asegura
que  ha  recibido  ordenes  para  la  constrqcrón  de  dirigibles  y  ae
roplanos  la  compaítia  Armstroug,  Vlutworth

•   •  -  --:  -  --
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—El  dia  12 de  Abril  han  enipçzado  á  prestar  servicio  las  (los
nueva  estaciones  navales  de  Harwich  y  d  Yarioith.  n  Leven,
segái  paeee,  e,  está  organizando.  otra,  y  hace  ya  algún  tiempo.
que  funcionan  1a  etaeiones  de Grain  en la  boc.  del  T.ímesis  y la
de  Calsho  cerca  de  Soutliarnpton.  En  el  Medway  se  ins1aiá  una
estación  de  dirigibls.

El  crucero  protegido  Her,ne,, de 5.600  tonela.as  y  botado  al
agaa  en  1898, ha  siçlo detjnado  como  buque  apoyo  de  l.id rodero
lanós.  Al  efecto  se  montarán  en  el  crucero  los  talleres,  necesa
rios  para  la  i-iparaeión  de  los  aparatos,  y plataformas  apropiadas.
para  que  puedan  arrancar  el  vuelo.  El  per,soua  d1  servicio  a
reo,  ernbarado  hasta  ahora  e  el.Actcon,  escuela  de  torpcdstas
en’Sherness,  trasbardar  al  Hermes que.  á causa  de  su nlieyo  des
tino,  tornará  probablemente  p3rtc  ca  las  grandes  rnniobras  de
este,  verano.

En  Inglaterra  se  están  efectuando  experiencias  con  dos  tipos.
nievos  de  hidroacroplano.  .

Uno  de  ellos  es  el  Deperdussin  Sea-Qull,  que  se  exhibió  en  la
recienta  exposición  celebrada  en el  salón  Olimpia  de  Londres,  y
segúnparece,  ha  realizado  con  féliz  éxito  las  pruebas  prelimina
res  en  Osea  Islands  Las  pruebas  oficiales  deben  verificarse  en
el  aerodómo  nával  de  Eastchurch.  Otro  de  los  nuevos  aparútos
es  el  Radley England, llamado  así  por  los  nombres  de  los  dps  au
tores  del  proyectó,  y  ciyos  ragos  principales  consistei  en  elem
pleo  de  trcs  motores  y  dos  flotadores,  en  los  que  se  aoja  todo  el
persondi  del. hidroaeroplano.  Es  este  un  biplano  y  la  hélice  es  de.
cuatro  palas.  Los  tres  motores  son  del  tipo  Gnome  d  50 aba1los,
montados  entre  las  dos  suerfleies  sustentadoras,  con  uii  eje  eo
mún  y  con especiales  transmisiones,  de  cadena  al  eje  de  la  iélice.
Los  dos  flotadores,  cuya  forma  es  semejante  á la  de  los  botes  au
tomóviles,  disponen  .de asientos  para  la  dotación,  conpuesta.  del

piloto  y  dos  pasajeros,  que  se  situan  en  el  flotador  de  la  derecha
y  otros  tres  pasajeros  en  el  flotador  de  la .iquierda.  En  la.  parte
posterior  existe  un plano  .estabilizadr  sobre  el  cual  van  monta
dos  el  timón  de  profundidad  y  el  de  dirección  que  es  doble.  (R1-
vista  Maritílma).

ITAJA

Botadura  del,  acorazado  «Duilio».—E121  de  Abril  último  á
mediodía  y  á presencia  de  SS:  MM. el  Rey  y  la  Reina  ha. sidc  bo
tado  en  Casteliamarede  St,abia  el  acorazado  Dtiilio.

La  quilla  se  puso  en  dicho  astillero  el  24 do  Abril  de  ll2,  ha-:
ce  justamente  docó  meses.         .  .
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Es  cxaetameno  igual  al  Doria,  botado  al  agua  el 30  de  mario
en  Spezia  y  cuyas  catacteriticas  han  sido  ya  descritas,  y  repre
senta  el  secto  dreadnought  italiano  que  se  encuentra  a flote  Corno
se  sabe,,  lo  si  dtádndught  son  El’Dnte  A1ighiei,  a  en  eri
cio,  armado  con  doce  cañones  de  30,5 en. cuatro  torres  tiiples,  en

“disposición  original.  seguida’so1o  por  Rusia  en  su  Gangit,  si  al.
/       gunos dibujos  publicados  sbn  exactos,  esto  es,  sin  torios  super

puestas  y  montadas  en  el  plano  diametral,  el—aimamento  secun
dario  son  veinte  cañonOs  de  12,0 de  1os,cuales  ocho  van. en  cuatio
toi  res  de  dos  cañones  y  los  dernas  en  casamata  Los  ties  Cavoar
(Corztedt  Cavour,13i 1lio Cesare  y  Leonardo  da Vinci)  armados  con
trece  cañones  de  30,5 en  cinco  torres,  dos  de  dos  piezas  y  tres  de
tres,  en  disposicion  que,  aparte  el  numero  de  cationes,  i ecuerda
la  del  Orion,  generalmente  adoptada  en  todas  las  Marinas  para
buqusde  cinco  torres  ei  el plan6  diaietral;  eU arma,meuto  se-  .

.‘cnndario’soit  diez  y. ochd  cañones  de  12,0 en  casarnala..  ‘

El  Conte  di  C’avour esta  en  arinament’  en  el  arsenal  de  Spe-zia,
el  Guilio  Cesare  está  proximo   estai  listo  en  la  Casa  Ansaldo  de
Genova  y  el  Leonardo  da Vinci  en  la  casa  Odero,  tambien  de  Ge-

•  nova.          .  .  .  •  .  .  .

El  Andrea  Doria  y  el  Caio Duilio  van  armados  también  con  tre
•  ce ‘cañoiies:de30’,5  dispuest’os’como  en  el  C’avour yaimaiuinto  se

cundario  de  diez  y  seis  de  15,2 en .casanaa  ..  .  :  ‘“  .‘

Todos  los  buques  anteriores  estan  también_  armados  con  un
corto  numero  de-cañones  de  76 y  con  ties  tubos  lanzatorpedos

-             Asf se  termina  la  serie  de  dreadnouglrts ai inados  con  cañones
de  30,5 que  podran  foi mar  dos  divisiones  de  a tres  unidades  cida
una  1)e  la  Rivista  Marrttrma)  -

Segnio  de  ds  ¶eora7ados  —El  Gobierno  acaba  de  asegular
los  dos  acora’7ados  Dwlio  y  Andrea  Doria  que  acaban  de-botarse
al  agua  Rstos  dos  buques,  constiuidos  en  los  arsenales  oficiales
‘  a  á  terminarse  en  astilleros  particulai  es  —

El  precio  bajo  el  que  se ha  establecido  el  segur  es  el de  31 mi
llones  á  los  que  hay  que  sumar  el  vaIoi  del  arinaímento;.  que  ‘es   ‘  .

‘próximameúte  ún  40 po  lÓ0 de  esta  suma.  Iós  acoraados  val-’••
círán  por  lo tanto  55 millones  cada  uno  —(Del Monitear)

Los  nuevos  sumergibles  «Giaun’to  Pulhno  y  Galileo  Ferra
ns  —Los  sumergibles  Giacinto  PatErno ¡y  Galileo  Ferraris,  cons
truidos  en  el  arsenal  en  S’pé’zia por  los  planos  del  ingeniero  Ca
valuen,  estan  listos  para  ser  botados  al  agua

He  aqui  sus  caracteristicas  eslora,  41  metros,  manga,  4,15,
desplazamiento  en  inrnetsion,  400 tonelada,  velocidad  en  la  su
perficie  15 millas,  velocidad  sumergido’,  9  ipillas,  adio  de  ac
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oi.ón  en  la  supe’ficie,  2.500 miilei  n  inmeridn,  80.. La  ‘eisten
çia  del  casco está  cicü1ada  .par4  descde’  con  toda     ui’ída

-.   á 50 metros  de  profundidad.

Estos  sumergbies  .fleva.n  piótores  DleaeI  de  aceie  denso.—
(Dei  Monieur.)

JA.PÓÑ

•   El  nuevo  eiaccro  ouoz.—E  .cru.ero  de  corna  jp,
construido  ep 1  astiUoro.  Yickes,  arro.w-iii-’urness,  •qt
cuepta  elohie.rno  japon&;  acaba  de  lermlnar  sus  priiebs.
•   Estas  dice  e  ÓJasgow-ra1d,  del  qu  tónms  ls  4tos  que
siguen,  han  sMo  en  todos  sentido  excepcipxaimepte  satisfac
tonas.

Jespus  de  varios  recorridos  de  la  milla  medida  én  Skelmor
he,  efectuadas  en  las  mejores  condiciones,  el  Kotigo salió  á  alta
mar,  para  las  pruebas  de  ocho  hidras  á  toda  fuerza,  coñ tiempo

yd3i;9,  y  cien4»t.ró ser .u  ripe1Q,  Lcaui4Q  yrp,asan
do  á  un  acorazado  de  la  elasp  44onarch que  marchaba  a  toda  ve
locidad  Antes  habia  efectuado  pruebas,  durante  as  cuales  habi
pasado  de  las  25 millas  sin  dai  toda  fura  Las  turbinas  arsons
han  tnidó,  oomd  sieme,  in  funeioniniento  erfecd.  El  con
mimo  �e  igp  y  de •carhón  ia  ido  n  orimeite  peq.uefi.

Los  planos  del  E.ongo son  debidos  a  los  astilleros  Vickors,  de
la  pdca  en  qné  se empzsbá  la  coitrpón  4dlo.  ercejQs  de
combate  Liot  en  el  arsenal  de  Devonprt,  y  el  Pruwess Royal en
Barrow,  y  aunque  las  ondicones  estrategcas  u  realizat  paia
estos  tres  buques  fuesen  piactic’ispente las  mismas,  los planos  de
los  dos  ultuisos  y  los  del  Kono  ddlereD  aen  bleipente  Eslos  tres
buques  tienen  piøximameni’e  la  misma  eslora,  siendo  la  del
Kongo  199,30 metios,  en  cambio,  su  manga  es  mucho  más  consi
derable  quela  de  los  buques  ingleses,  28  metros  ei  vez  d  26,
con  el  fin  de  poder  tener  un  tonelaje  superior  para  el  mismo  ca
lado.  En  efecto,  el  Kongo  desplaza  27.600  toneladas,  ó  seaun
millar  de  toneladas  más  que  cada  uno  de  los  buques  íngIees.

Este  aumento  de  tonelaje  se  justiftea  or  el  hecho  d.e  que  el.
Kongo lleva  ocho  eafíon  4e336  en  vez de  lps  ocho  de  343 de  los
buques  ingleses,  y  caorce  de  152,  up  etn  encerrados  sp  ui
reduto  p.oderosarnnte  acorazado.  Los  cpons  de  56  están  re
partidos  ea  ouatrq  torres  axiales;  los  de  las  torrs  d.os.ytrs  ftran
por  encia  de  los  de  las  unp  y cuatro,  y  los  ocho  cañones  .puede
disparar  por  la  misma  baida.  Lp artihl.erfp  ligera  consiste  en. ocho
caSones  de  76  •

El  número  de  tubos  1.nzatorpedos  del  IQng9  es  el  doble  del
TOMO  LXXIi  •                                  9
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de  los  buques  ingleses  Finalmente,  su  protección  contra  los
torpedos  esta  asegurada  por  compaTrtimientos  blindados,  longi
tudinales  y  horizontales

El  Kongo ha  terminado  sus  pruebas  de  aetilleua  el  dia  15 de
Mayo  Las  piezas  de  356 han  hecho,  cada  uia,  diez  disparos,  a
riando  en  cada  dispai  o  la  punterla  en  altura  y  en  direccion,  para
terminar,  los  ocho  de  856 y  los  ocho  de  152  han  hecho  siinulta
neamente  una  salva  por  estribor,  el  peso  de  esta  andanada  de
pr-oyectiles  rebasaba  las  8 y  media  toneladas’  El  éxito  de  estas
pruebas,  según  referencia  del  Times,  ha  sido  3ompleto,  ni  los
montajes  ni  la  consolidación  del  buque  han  acusado  la  menor
traza  de  fatiga  Las  plataformas  del  tipo  Vickers,  como  los  inon
tajes,  maniobian  hidraulicamente  con  transmisión  secundaria
olectrica  —(Del Moruteur)

PORTUGP L

Nuevas  construcciones  —Según  escribe  el  corresponsal  na  al
del  Daily Telegrapli se  ha  firmado  un  contrato  entre  el  gobierno
de  Portugal  y  un  Sindicato,  formado,  en  su  mayor  parte,  por
constructores  ingleses,  para  la  reahzacion  del  nuevo  programa

avaL-.  .  -  .             ..  .

El  sindicato  ha  tomado  el  nombre  Sindicato  portugués  de

construcción  naval  y  esta  formado  por  la  asociacion  de  las  si

guienles  casas  John  Brown  mrd  O  O  Oammell  Laird  and  O  O  la

compañia  Fairfield  Shipburldmg  and  Engineering,  Palmei  ‘s

Shipbuildmg  and  iron  0  o,  3  1  Thornyeroft  and  O  O  Ooventry

Qrdnance  Works  y-la  Compañía  FiatSán  Giorgio  deSpe.zia.

Este  contratoaumenta  notablemente  e  va  crecido  número  de

construcciones  que  para  potencias  extlan]eras  deben  realizar  los
astilleros  ingleses.       . .            . ..

RUMÁNIA  .  .        .

Construcción  de  buques.—Estd  anunciado  oficialmente  qne  el

gobiernohafijad  unprograma  destinado  á  dar  al  aí  unafuer

za-naval  para  la  defensa  de  las  cos(as.  -  -.

El  proycto  preveel.  construsción  de  seis  cruceros  acoraza

dos  rpidos  de  4.000  toneladas,  doce  torpederos  de-alta  mar,  cua—

tro  monitores  para  el  Danubio  y  ocho  vedettes  armadas  Los  seis

-      cruceros  probablemente  estarán-armados  con  cañones  de  20  ceii

tímetros.  .  -  .  ..  .  .  ---  -

-.   -     Los  iñedios  económicos  aún  no  se  han  fijado:  la  cifra  de  lo
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gastos  stá  evaluada  en  95  millones  de  francos,  Se  prevee  un
áumento  de  3.500 hombres.—(Dei  Moniteur.)

•     R5S.lA

-        un crucero  submarino.—Aunque  la  noticia.nos  parece  algo
fantástica,  deseosos  de  tener  á  nuestros  lectores  al  corriente  ae
cuanto  en  el  extranjero  -se publica  en  asunto  tan  interesante  con’io
el  de  los  submarinos,  copiamos  6. continuación  lo que  6. este  pro
pósito  Aparece  en  uno  de  los  últimos  números  de  Scientific  Ame

rican;
El  gobiern  ruso  está  decidido  á  que  su  flota  vuelva,á  adqui

rir  la  importancia  que  tenía  antes  dola  última  guerra  con  el  Ja
pón  y  para  ello  no perdona  medio  alguno.

M6s  d’-una  vez,  Rusia  ha  sorprendido  al  mundo  entero  por
su  audaz  iniciativa  respedtoá  construcciones  navales,  y  ahora  se
revela  de  nuevo  esa  tendencia  con el  anuncio  del  crucero,  submarl
rio  que el  Aliirantazgo  ruso  va  á cónstniir.  El léctor  preguntará,.
probablemente,  que  es un crucero  submarino,  y la  mejor  contesta
ción  que  podemos  darle  consiste  en  establecer  una  comparación,.
ó  por  mejor  decir  un  contrasto.  El  mayor  submarino  hasta  ahora
construído  para  la  flota  do  los  EstadóS  Unidos  es  un  buque  cuyo
desplazamiento  no  pasa  de  50  toneladas  cuando  .está  sumergido,
y  el  que  ahora  se  própone  para  la  Armada  rusa,  debe  tener’ en
inmersion  un  delpiazamiento  más  de  (líei  veces  superior,  esto  es
5.400  toneladas.

Hace  unos  seis  años,  Mr.. Simón  Lake  proyectó  y ofreció  el  go
bierno  ruso  un  submarino  de  gran  desplazamiento,  portador

•     de minas;  pero  la  terihinación  de  la  guerra  entre  Rusia  y el  Ja
pón  paralizó  ese  proyecto.  Es  posible  que  el  primitivo  proyecto
americano  haya  inspirado  al  ingeniero  ruso  Schuravieff  al  reali
zar  la  concepción  de  oste  nuevo  tipo,  aun  cuando,  en  realidad,  se
trata  de  dos  buques  muy  diferentes.

El  crucero  submarino  viene  6. ser  un  colosal  torpedero  sub—
marino,  capaz,  al  propio  tiempo,  de  fondear  minas  mientras  ope
ra  debajo  del  agua.  Su  armamento  consiste  en  36 tubos  de  lanzar,
con  ‘tina provisión  de  60  torpedos  Whitehead  de  18 pulgadas.  A

cada  banda  corresponden  16 tubos,  dos  en  la  roda  y  otros  dos  en
la  extremidad  de  popa.  El  equipo  para  el  fondeo  de  minas  será
capaz  de  conducir  120 de  estos  aparatos,  del  tipo  llamado  defen
sivo.  El  buque  dispondrá  de  una  batería  de  cinco  cationes  de  tiro
rápido,  de  4’7 pulgadas,  para  resistir  el  ataque  de  los  torpederos
de  superficie.  Estos”  cañones  servirán,  probablemente,  para  de
fender’al  crucero  submarino  durante  el  tiempo  que  tarda  en  pa-
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s  c1p la  nvegacióij  en  superficie   1  de  operar  sumergido
y  con  el  fin  de  aumentar  au  mfis  las  c9ndicioes  defensivas,  Ii
rante  eso periodo,  tanto  las  partes  inclinaias  de  la  superestruc
Ura,  como  látorre  giratoria  montada  a proa  iran  acorazadas  con
planchas  do  dos  a tres  pulgadas  de  espesor  El  desplazamiento  á
flote  será  de  4 500 toneladas  y,  por  lo  tanto,  habra  que  introducir
en  los  tanques  de  lastre  unas  100 toneladas  de  agua  para  quedar  en
aptitud  de  sumergirse  El  pioyoctista  espera  que  psta  operacii
podra  ejecutarse  en  tLes minuto5,  pero  esto  sp  funda  pn la  exp.
riencia  adqqirida  cn  los  ubriarrno  cje un  desplazamiento  diez
veces  menor,  lo  probable  es que  se  tarde  bastante  más,  y  de  aquí
la  utilidad  de  la  coraza  y  de  los  cafiones  de  tíro  rapido  mientras
se  pasa  de  la  superficie  4  la  naegaoión  submarina

Para  dar  una  idea  más  perfecta  de  este nuevo  submarino  ruo,
incluimos  la  siguiente  tabla  de  sus  principales  caracteistices

Eslorntre  perpendiculares                    4oq  pie
Manga  máxima  /                   34  >

calado  a flote                                   21,5  »
Idem  con  la  torro  a flor  de  agua                  29,ó  »
Maquinas  de  explosion  para  la  superfiee         18 000 caballos
Motores  eléctricos  para  la  propubión  tgjo  el

agua                                       4400     »
Velocidad  maxima  en  superficie                    26 millas
Idem  id  en  inmersión                             14     »

á  11 millas     18 500   >�

Radio  de  acción  én  superficié..   á 21      »      1.250      »
á25      »         730

.á  6              275    
á8    ,»-154

.Ralio  4eaeineninpjersin..  á  lo  »          80 »
á1.  •  242  
á14          

in  buque,  capaz  de  alaiar  la  axtPrip5  veocide  3i  r
dios  de  acción  por  encima  y  bajo  el  agua,  es  ciertamente  un
arma  formidable  pau a  la  defensa  de  las  costas  de  cualquier  pais,
y  más  aún  si  se  considera  que  las  condiciones  del  mar  Báltico
ofrecen  canpo  idear  para  las  pperciqne5  de  un  buque  de  esa
naturaleza  Un  cruoro  sumergibre  de  esas  dimensiones  puede
aguantar  perfectamente  cttalquier  tiempo  y mantenerse  en  el mar
(iarante  un  largo  periodo  En  ea1idad,  el buque  está  proyectado
pira  llevar  más  de  300  toneladas  de  combustible  liquido,  con  las
ue  podría  trasladarse  desde  el Baltico  hasta  las  bases  navales
rusas  de  las  costas  asiáticas  en  el  orte  1el  Pacifico
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bos  ás  poderosos  destroyers  que  hoy  s  construyen  tienen,
pr  término  medio,  unas-l.000  toneladas,  y  disponén  de  tres  á
cuatro  tubas  lanzatorpedos.  Esos  buques  navegan  á razéji  de  28
á  32 millas,  y  no  ofrecen  defensa  alguna  contra  un  nemigo  pro
visto  de  cañones  de  tiro  rápido.  El  tipo  que  ahora  examinarnos
tiene  de  4.500  á  5.500  toneladas,  va  eficazmente  acorazado  y  es

•    capaz  de  disparar  una  andanala  de  torpedos  desde  sus  tubos
submarinos;  pero  no  s  esto  todo.  Un  buque  de  4.500 tonelads

•    alcanza  y mantiene  su  velocidad  mucho  más  fácilinent.e  que  una
ligera  embarcación  de  superficie  de  mos  de  un  cuarta  parte
de  su  desplazamiento.  Por  esta  razón,  el  .crucer  submarino
ofrece  mejor  rendimiento  por  tonelada,  y  es  un  aaganista  más
peítgroso  que  ci  jue  se  obtendría  con  el  mismo  desplazamiento
repartido  entré  uatro  grandes  destroyers  del  tipo  corriente.  In
dependientemente  de  esto  el  proyectado  buque  ruso  •pude,  si
asIlo  necesita,  ocultarse  bajo  el  agua,  lo  que  nopuedenefectuar.  -

los  torpederos  ordinarios.
Dos  rasgos  completamçnte  nuevos  del  crucero  submarino  son•

la  torre  giatoria  de  proa  y fa  torre  de  combate  instalada  •en  la
parte  central,  ambas  telescópicas,  y susceptibles  de  ocultarse  bajo
la  superestructura.  Elpunto  más  discutible  del  proyeotó  es  el

•     emplo  de  las  baterías  de  acumuladors  para  la  propulsión  bajo
el  agua.  -

Las  minas  submarinas,  tipo  defensa,  en  número  de  120,  van
alojadas  en  uno  de  los  compartimientos  de  pepa,  desde  donde•
pueden  ser  fondeadas,  á  través  de  compuertas  abiertas  en  los

•      fondos, aun  cuando  el  buque  navegue  sumergido.  Los  rusos  co
noceti  muy  bie.n el  poder  detruetivo.de  esta  clase  de  ataque,  y. un  -

•     buque  submarino  proporciona  el  medio  ideal  para  sembrar  de•
•      minas, con  el  mayór  secreto,  una  zona  determinada.  Los  fondos

moderados  del  ma  Báltico  facilitan  el  empleo  de  este  arma  sub
•  marina.  •                .  -

Los  mayores  submarinos  y  sumergibles  hoy  en  construcción
•   •  en  el  etranjero  alcanzan  próximamente  un  desplazamiento  de

800  toneladas  en  .inmersióñ,  por  lo  que  el  mundo  naval  seguirá
con  gran  interés  la  construcción  y  los  resultados  del  nuévo  cru—
cero  ruso.  Todo  aumento  en  él  tamaflo  de  un  submarino  dificul
ta  serianente  el-  problema  de  su  rápida  inmeísin  y  de  su
nio.  •  .  •



El . cañonetd “Genetai Concha,,
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A causa e  úna  densa niebla  qie  no  permití  ver los
objetbs  stuados  á  pocos  metros de  distancia, .al  añianecer
del  dia 11 del actual, encallo en las inmediaciones de  la en
senada  de  Busicu  el  cañonero  General Concha  Tan  sen
sible  accidente,  ha  tenido  en  esta  ocasion,  y  solo  por  el
sitio  en  que  ha ocurrido,  consecuencias funestas y  ]amen
tables  Los moros de la costa, dejandose llevar de sus instin
tos  salajes  y de su  ferocidad  innata, e  impulsados  por su
insaciable  codicia  y  afan  de  pirateria,  lejos de  prestar al
barco  los  auxilios  necesarios  para  efectua  el  salvmen
to,  desde  los  primeros  instantes  ‘o hicieron  de todo  punto
imposible  Aprovechandose  de  la  posicion  ventajosa  y do
minante  que  les  ofrecia  el  acantilado  de  la  costa,  des
pues  de mantener unas cuantas  horas de  vivo tiroteo  contra
los  tripulantes  deIGeneral  C’oncha, asaltaron el  barco,  en la

  por haberle oasoDado  antes a]gunas.bajas,
les  sería  fácil apoderarse  de él. Con  este motivo, se  han  re
producido  en ellugar  del siniestróescenas’en  cierto  modo
épicas,  que  traen  á,la  memoria el iéuerdo  de  otras  simila
res  ha tiempo acaecidas en las costas bereberes y  eíi las aguas

del  Mediterráneo.  La tripulación, alentada  por el gran  espí
ritu  de su heroico  Comandante, con  serenidad  estoica,  con
sublime, abnegación  patriótica y valor, indomable, se opüso á
la  acometida de  Los moros que,  en número veinte  veces su
periór,  invadió  la pequeña  embarcación. La lucha fué empe
ñada,  tenaz, feroz por  parte del  enemigo, de  noble y valero
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s-defensa  por  nuestra  parte  Cuando “no se  pudo  mantener
mas  tiempo en cubierta,por  habe’r quedado muerto  en  ella
efConiandante  y hallarse fuexa de combate una  tercera  par
te  de la dotacion,  se poIongo  en  los departamentos interio—
res  del  buque  durante  muchas horas  tiemponecesa.rio  para
salvar  a  los supervivientes poi  fo  büqs’-ue  con  la mayor
celeridad  posible  acudieron  en  auxilio  del  cañonero  enea
llEcLo

El  tríste suceso ha  tenido en  todas  partes  una  dolorosa
resonancia  El alma nacioa’1 s  ha  conmovido, mas que por

-       la magnitud  del desastre, ante  la  abnegacion  snbhme  y  el
cbniportamient  heroico  del pui3ado de hombres que  fripu
lavan  el  barco  Cofliandnte,  Oficiales maesfarza  y marine
ria  han escrito tnocon  su vida y  otros con su  sangre,  to

—        do con  su paribtísn1o y su  valor, ina  pagina subiim  en el
libfo- de oo  de nuestros hechos  rhi  itimos meniorables  Asi
lo  reconoce la ?blica  opinion, asi  lo etim  1aMariria ente
ra   as(lo  aprecia la REVfSfA  GENERAL DE  MARIr’fA,  que  al
mismo  fienijb  qlie se  asocia al  pesar que,  por  ley  divina  y
condicion  humana, aflije a los deüdos y  parientes de los  fn
pulantes  del infortunado  barco,  eperimenta  irn fegítinio 01      -

gallo  ai poder  reflejar en sus  columnas  una  peque&a parte
de  la giran adniracÍon  qtie propios  y  e1ftÑfro  sienten  ior
los  que, cumpliendo denócladamenté &rDsu deb.f,-hii  dadd

-       un ejempid  ñuas delas  aÍta  virtlide  efvias  y militares  que
adotnan  a los  tnipulahtes 4e  nues4ra  lakos

1                          /           —

N
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•        tus hdores  de  los  liideoaeropIaiios.—s  vérdaderameñte
digna  de  &r  tenida  ie  Id  cxeienfe  imp’o±tancia  qu  han
tomado  los  fudroaeioplanos  en  p)CO  mas  de  un  año,  o sea  desde
«ue,  gracias  a  los  trabajos  de  Ourtiss,  entiaron  ea  su  peiiodo
prtico:

se  1a  indicado  varias  ieces  que  el  único  servicio  militni
que  por  ahoraLy  qlu7as  por  micho  tiempo—parece  coxieniente
asignar  a  los  hidroaeroplanos  es  el  de  exploracion  coma  auxilia
és  de  las  fiós  de  contbdte.  Nds  proponeinós  aora  résitmii  di
gunas  noticias  sobre  los  flotadores,  los  que  representan  un  pro—
Méma  de  importancia  fundamental,  una  de las  mayores  dificulta
des  que  se  ofrecen  al  estudio  y  constittccion  de  los  aparatos  des—
thiados  á  ronlontar  el  vue’o  desde  el agua   á  posarse  s3ble  ella

Para  cornpiedder  pof  qné  este  asunto,  sencillo  a primera  vis
no  es  eh  realidad.  nle’Tlos complejo  que  el  de  las  iuedas  y  pa

tines,  basta  considerar,  prescindiendo  de  otros  factores,  la  vatia
bilidad  de  ¿os  fuerts  que  dependen  de  la  velocidad  Ja  resisten
del  agua  ‘  el  empuje  hacia  arriba  de  las  superficies  sutontado—
ras.

Los  flotadores  hasta  ahoraiisados  son  de  dos  tipos
CasÓo  ceritrI  iiiho  qu  fdfina  el  núéeó  ‘6  cuerpo  del

ap  ar  fo
bi  Flofddres  iti1s  que  ooipaxi  el  htgat :d  Ihd rüdd  6

pWlne  di  lo  depah&  órdftario  ,

Aunque  Fabre  precedió,á  Ourtiss  c  hs  tiabjo  desde  rn
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cipios  de  IQ1O,sojo el  último  fue  el  que  por  primera  vez  obtuvo
 esta. aplfc-aeión  uItado  verdaderamntc  práctieos,.  siendo

Fabte  s  Curtis.,  preismente,  los que  clan iiombre  á  las  des  ten-  /
deneiits  6 tiposantes  seílalados

Consignemos,  ante  todo  qiie  a nosotros  nos  parece  preferible
el  primer  tipo  puesto  que  e  lógico  que  la  soluió  dflnitiva
del  problema  se  encuentre  en  un  aparato  creado  especialment
para  el  servicio  á que  se  le  dostina,.mas  bien  que  en  la  modifica
ción  6  adaptación  de  aparatos  onstruídos  para  la  hviaeion  te
rrestre

El  casco único,  á igualdad  de  las  demas  condiciones,  presen
ta  las  ventajas  de  ofrecer  menor  iesistencia  y  mayor  tranqui
lidad  de  plataforma,  pudiéndose  compensar  su  menor  estabili
dad  — como  lo  hizo  Curt’ss  el  prnnCro—aíiadinclo  en  las  extre

,‘  midades  de  las  alas  otros  flotadores  auxiliares  mas  pequeños,
destinados  á ejercer  su  acción  tan  solo  en  las  inclinaciones  exa
geradas  “  en  casos  análogos  E  hidroaeroplano  Bedelia,  expues
to  en  el  reciente  Salón  de  Paris,  reuelve  el  problema  aumentan
do  la  manga  del  único  flotador

El  flotador  único  es,  por  otra  parte,  mas  marinero,  y  permite
obtener  un  conjunto  mas  sólido  y  mas  dificil  de  aeriar.se  en  sus
choques  i  iolentos  con  el  agua,  especialniente  con  el mar  agitado
Permite  ademes,  situai  en  su interior  el  lugar  para  el piloto  y
para  los  pasajeros,  como  en  los  aparatos  Donnet  Levque  y  en  el
Flying  Boaí,JIo  que da. lugar  a que baje  notablemente  el  bai  icen
tio,  dando  origen  en  el  vuelo  á un  par  adrizante  que,  sino  basta
por  si  solo  pai  a  asegurar  la  estabilidad,  contribuye  á  ella  muy
considerabfrmeite,  como  después  de  muchas  tentatr  as  y  discu
sienes,,  se  trata  generaiments  de  obten’brla  en  todos  los  nuevos
aeroplanos  á hidroaroplanos

Ea  los  últuos,  además,  la  baja  situación  del  baricentro  tiene
una  importancia  especial  al  ai  rancar  el  vuelo  y  al  posarse  en  el
aguar  reduciendo  la  importancia  del ‘pai  que  tiende  á sumrgir  la
parte  anterior  como  resultante  de  la  velocidad,  del  empuje  as
censional  de  las  alas  y  de  la  resistencia  opuesta  por  el  “agua  al
movimiento  de  la  parte  sumeigida

Lo& flotadores  múltiples  son  todavia  muy  empleados  Esto  se
explica  considerando  que  el  hidroaeroplano  está  aún  dando  sus
priine&  os pasos  y Jiay  alía  que  solucionar  muchas  incertidumbres,
no  puade  aun  desprenderse  desu  vicio  de  origen,  de  su  génesis
como  adaptación  del  aeroplano  ordinario  á  nuevas  necesidades

_Yero,  ú nuestio  juicio,  aun  suponiendo  que  los  flotadores  múlti
ples  tengan  un  porvenir,  su empleo  tendra  que  limitarse  á los  lii
droaeroplanos  fluviales  ó para  lagos,  si  se acentuase  la  tendencia
a  esta  nueva  especializacion  -



MISCELÇNE.A                978

Las  formas  de  los  flotadore  ‘se  han  copiado,  n  general,  (le
las  que  adptan  las  embarcaciones  ráidas’  los  hidroplanos.

Curtiss,  ensu  fañioso  modelo  Triad,  empezó  con ‘un casco  pro
Ion  gado  de  see&óñ  rectangulñr.
•   En  su  tipo  ms  reciente,  el  ya  meiicionado  Flying  Boat,  la
foriia.es  la  de  un  bote,  con  la  popa  sumamente  aguda.  Muy.pare
cido  es.el  .otador  çll  Dontzet-li’véque.  El  Trola  tiene  también  un

•        solo, casco  cent±al  ii,formade,T,  con  el  brazo  horizontal  hacia
-•  proa.••  .

•  .       Una característica  del  Donrz,et-Lewque y. dotros  aparatos  se
mej  antes  es  que  la. superficie  interior  del  flotador  forma,  un  esca
lón.  Este  corresponde  .aLpunto  donde  en  un  aaropano  ordinario
se  encntrara  lje  de  las  ruedas,  y  repreÓnta  el  cet,ro  de  ro
tación  éa  La arrancada  y  al  posarse.  .

•     Formas  análogas  se  encuentran  en  los  flotadores  múltiples.
En  el  Nieuport  la  forma  es  la  de  la  carona  dñ  los  botes  .rápi—

•  dos;  en  otros  tipos.  se  en’cuentran  ,prismas  rectangulares,  terini
nados  por  superficies  curvas  ,en la  parte  anterior  superibr,  yen
la  baj,a posterior.  La  uperfibie  inferior  forma también  escaloñes.

r  Los flotadores  del  Nieuport,  para  contrarrestar  la  tendeiçiñ  á
suñiergirse,  llevan  en  la  parte  de.proa  pequeñas  alotas  laterales
con  la  inclinación  conveniente.  .  ‘

Pero  el  tipo  más  generaliñadc  de  flotadores  múltiplñ’s  e  dido
Fabre,  con  sección  longit’edinal  fúsforme.  El  aparato  ‘Canord  -

Voisin  lleva  cuatro  (tré  de  ellos  correspondiendo  á  lbs  ‘planos
sustentadoíes  y  uno  anterior);  el  R.  E.  P.  lleva  dos  (iix’o bajo  las
alas  y  el  otro  bajo  la  cola),  y  el  Caudron  lleva  tres.,

En  todos  estos  tipos  con  flotadores  múltiplesddtirre’ncon  fre
cuencia  ‘averías,  debidas  á  choques,  -lo mismo  en  los  flotadores
que  en  las  uniones  de  éstos  con  el  cuerpo  del.  apaato,  que,  en
general,  son  rígidas;  únióamente  en  el  g  E..P.  lñs  uniones  s.n
elásticas.  .  .  -.  .  ,

Empieza  también  á s’eñalarse  la  teencia.á-drear.tipos  de  ae
‘roplanos  mixtos,  bou  flotadores  y  ruedas,  para  poder  emprender
el  vuelo  y  posarse  lo  mismo  en  tierraue.  en  el  agua.  Los  estu
dios  y  las  experiencis  cii  ñste  sentjo,  aun  euando  muy  dignos
de  tenerse  en. cuenta.,  son  escasos,  par.  lo  que  la  tendencia  apare-.
ce,  por  lo  menns,  prématura  ‘

En  resu.nien;  losreguisítos  prineipalenáque.  deben  satisfacer
los  flotadores.,  aolr  todo  en  los.  l’ddroaeroplarios  marinos,  que.
son  losque  partiilarinente  nos  interesan,  son  los  siguientes:

•  ,  .1.0  .Resistenóia  mínima  al  movimiento,  lo  mismo  en  el  aire
que  en  ei.agi..  ‘‘  .  •  .

2.°  Que  su  disposición.  no  perjudique,  sino  que  favorezca  á
la  estabilidád  del  sistema  en  el  agua  y  durante  el  vuelo.
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8  °  Que  se  despr-endan  fcimente  d’cl agua

°  Insuniergibilidad
6  °  Ligereza
El  material  que  se  emplea  en  la  con strucción  de  los  flotadores

os,  ordiiiariamente,  la  madera,  uniendose  las  piha chas  con  coia
insoluble  y  revistiendo  el  flotador,  tautQ  exterior  eoniinterior
mente,  con  un  tejido  impermeb1e  Algunas  veces  se  interpone  la
tela  impeimeable  entre  forro  y  forro  de  madera,  como  e  hace
en  la  construccou  de  ciertas  embarcacionesFn  los  Estados  Uni—
dos  y  en  Inglaterra  se  usan  sustancias  especialds  seeantesal
cuero  En  F,rancia,  ClemenfBayard  y  Bsson  han  stuaado  la

11:..:       .Sfrícin  néidiic’a,’  .  ..  .

Pa  evitar  el  inconveniente  ya  citado  de las  fáciles  aveías,  ha
adoptado  Fabre  el  sistema  de  haei  eldstico  el  Indo  de los  fLota
dors  Tambiún  se  usan  los  mamparos  estancos

Se  ha  írtado  igualmente  de  consegun  que,  durante  el  vuelo,
—          los flotadoies  ejerciesen  el  oficio  de  superficies  s’ustentadoran  an—

xilai  e  de  las  idas  —(Rzvisfa  Marittima)

Los  peligros  de  la  a’iacion  —Según  una  estadística  inglesa,
la  aui6n  va  siendo  cada  dia  menos  peligrosa,  según  se  demues
tra  pør  el siguiente  cuadro  que  comprende  los datos  referentes  al
quinquenio  1908-1912

AÑOS     kriadores  IMillasreeoxrdas        Se

1908           51
1909           50        28 000       4
1910          500       600 000      30
191!        1 50(1 1   2 300  000      77 -

1912        5 800   1  12 000  000     112
—..n.-c—L---‘      .   .  .   :  -

-  -        e  esos  datos,  se  deduceque  la  relacIón  entre  el  número  de

accidentes  y  el  de  millas  recorrjd-as  en  cada  uo  de  los  cinco  años

oousiderdo  ol  apro’aiuadaitiente  la  slgtuente

Eñ  19t8  n  accdnte  po  dada  1  00(1  aullas

»  I90l    d      íd    70o?  »

»  1910    Id   -   id    20  000   »         N

 1911    M.     íd    80  ÓÓ  »

»  191    d      íd   G7  00(1  »
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Otra  es1aØítica  indica  el  número  de  accidentes.  mortales  por
naciones.

NACIONES  .

Núm  o
de      Am

aviadores.   .

-

idents

Alemania
istria...
é1gica... ...
Eslados UnIdos
Frneia.
•Tngiaterra
Itáiia
Rusia

.   i.,oo
100

300
3.000

350
300
200  .

.

.

.1
4

4378
205

.

L  relación  entre  el  número  de  avia&res  y el  dic ai1eñs  .e

las  drferentes  naciones  es,  por  lo  tanto,  la  siguiente

Austriia1  100
Francia1    41

Alemania1  :   38Bélgica1  :  25

Italia20
Inglaterra1    18
Rusia1:   17

Estados  Unidos..1     7

La  T.  S. II.  en  las  regiones  polarés.—Un.o  de  los  más  brillan—tes  triunfos  de  la  joven  cieoi  radiotelegráfica,  es  ciertamente

el  obtenido  porel  explorador  australiano  Mawson,  que  en  este
momento  se encueira  en  la  tierra  Adelaida,  en. los hielos  del  polo
Sur,  á 3.500 kilomros  de  toda  región  habitada,  y  todavía  está  en

comunicación  con  el  mundo  civilizado.  .  -

Para  obtener  este  resultado,  que  á primera  vista  parece  tan  ex

traordinario,  le  ha  sido  preciso  al  Dr.  Máwson  instalar  una  esta
ción  de  T.  S. Ii.  en  la  islaIvfaguarie,que  se  encuentra  á  mitad  de
camino  entre  la  Tasmania  y.él,Añtártico,  estación  1evantad  por
algunos  hombres,  que  al mismo  tiempo  hacen  observaciones  me
teorológicas,  y una  segunda  estación  en  la  misma  tierra  Adelaida.

Esta.  ha  sufrido  mucho  con los  malos  tiempos.  En  varias  ocasio
nes  el  mástil  que  sostiene  la  antena  ha  sido  tumbado  por  las  tem
pestades  de  nieve;  pero  siempre  ha  podido  ser  adrizado  aunque
con  grandes  esfuerzos.  En  fin,  el  motor  de  petróleo  que  hace  lun-
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donar  a la  dinamo  que  suministra  la  coLrie11te  eléctrica  necesa
ria,  se  ha  negado  a funcionar  El  Di  Mawsonsin  embargo,  ha
conseguido  vencer  estay  diftcultades  y  en  estos  ultimos  tiempos
ha  podido  cambiar  comunlcacJones  regulai  es  on  la  isla  Magua
rie  y  desde  ésta  con  Hobart  (Tasmania)

La  distancia  de  Commonwealtli-Ba’,  en  donde  inveina  el  ex
plorador  australiano,  a la  isla  Magnarie  es  próxmamente  de  1 800
kxlornetros  Desde  ésta  a Hobart  hay  todavia  poco  inés  ó  menos
1  700  Un  telegrama  enviado  poi  el Dr  Mawson  á Sir  Ernest  Shac
kieton  ha  tardo  menos  de  un  día  en  llegar  de  Commonwealth  Bay
á  Londres  Puesto  a las  11-50 de  la  nocbe  ha  llegado   su  deatmo

-   al  dia  siguiente  a las  4-50  de  la  tarde  Ademas,  en  estos  últimos
tiempos,  el  Dr  Mawson  a podido  oir (lirectamente  la  estación  de
Melboarne  (  200 kilometros)  y  la  Sydney  (3 700)

Se  sabe  que  Amundsen,  el  deseuhi’Idor  del  polo  Sur,  a monta
do  en  el  glorioso  Fram una  potente  estación  de  T  5  II  Con  este
buque,  se  propdne  repetir  la  exploi  ación  de  Nansen,  haciéndo
se  á  la  mar  el  próximo  mes  Amundsen  espera  permanecer  en  co
municación  bonstante  con  las  estaciones  radiotelegraficas  ame
iacanas  de  Alaska  y  con  la  de  Spitzberg  (Del  Cosmos)

-I  --      -

•                   -



•  BIBLI.O•QRAFTÁ::.:
Se  dará  cuanta  en esta  sscción  de  las  obras  cuyos  autor5s  6editoids  remitan  un

sernplar  al  Dircetor  para  la  bibioteca  de  la  Redaccidn  de  ]a’REVI$TA.

Discursos pronunciados en e! Paramenjo, por.  el  Si.  General
Aufión...

El  ilustré  Almirante  de  la  Armada  D.  Ramón  Auñón  y  Villa
lón  ha  tenido  el  plausible  acierdo  de  reunir  en  un  voluminoso
folleto  los  diseurso  parlamentarios  que  pronunció,  como  Mliuis
tro  dé  Marina,  durahte  la  guerra  cou lós  Estados  Unidos.  La  faci
lidad  con  que  se  olvidan  hechos  que  por  su  especial  naturaleza
debieran  conservarse  siempre  en  la  emoria,  justifica  ladeter—
minación  del  respetable  general.  Aunque  sa  sensible,  aunque  re
sulte  doloroso  evocar  tristes  recüerdos,  no onbe  duda  de  que  á
vedes  es  conveniente  y  en  ocasiones  se  hace  necesario  recórdar,
acaeoitnientostrasóendentgles.  Su  recuerdo  puede  ser  beneficio
so.  si  sabemós  escudriñarlos,  y  si despuós  de  examinar  atenta-

•  mente  las  causas  que  les  dieron  origen  y  las  consecuencias  de
rivadas  de  ellos.acertamos  á orientamos  en  el  camino  del  porve—

•  nir  para  realizar  los  fines  individales  ó colectivos  que  el  destino.
nos  tenga  reservados.

Como  las  oraciones  parlamentarias  son  inaterin  de  controver
•  sia,  ]os  discursos  pronunciados  por  el  geneial  Auñón  desde  el  2

de  Abril  de  1898 hasta  el  de  1899 revisten  ese  carácter.  como  su—
cede  siempre  en  circunstancias  análogas,  fueron  pronunciado
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para  u±aflear   d  kbé  jerar  
ms  O -mets  re  ist  y                          tiya  wdg
nentaeión  entra  á  ecçs’  cax  id-n  gda  da rnté{  o1*co
que,  aparentenieltte  al  menos,  y3&a  iiide  eyipm  l
patriotrco  Lamentable  es  e  aar oc-r  eo  no  pór  aso  es  me
iios  ee-rto  Por  una  de esalgm-entab  
coleetrv  nunca  como en  fales ernuns1axcas  L& asMn  sue  cia-

el  con ocimientó  -de —laspersorr  ea:  rada  4étexkyrl:
:zav1adspjractones  y  deseos  de  lnnasas  socia1es-ue  no  comul

gn  con  el gobierno  encargado  de  susténtar  emp?esas  bólicas  que,
aun  pugnando  con  sus  propiasaspiraciones  y  deseos,  fué  necesa
rió  mantener  desde  el  momento  en  que  se  estimó  por  tqdos  que
su.  abandono  podía  afectar  hondamenteal’  honor  nacional.  Aire-

-      ‘     dedor  de  ese  importante  extremo  y  de  sus  defivaciones  natuta
-             les giran  los  discursos  pronunciados  por  el  gene:ai  Auñón  en  la

época  indicada  y  que  hoy aparecen  eu  fm-ma  de  folleto.
-     - -         El primero  da  los  que  concurieñ   farmarlo  fué  pronunciado

en  el  Congreso  el  din  25 de  Abril  e  l88.--Uh  política  eminente,
-        de indiscutible  nonibradía  y  reconocida  sagacidad  parlamentaria,

lanzó  sobre  la  Marina  acilsaciones  injuriosas,  á las  qu-e1  Sr  Mi—
nistro  impuso  en  el  acto  el debido  correctivo,  recbazándolas  vi
rilmente  en  su  propio  nombre   en  el  de  los  demás  Oficiales  de
la  Armada,  cuya  representación  ostentaba  por  ministerio  de  la  -   -

ley.  Después,  en  lo  discmros  sicesivos,  se  óóupa  de  las  inciden-
•        cias parlamentariasá  que  dió  origenla  llegada  de-la  escuadra  á

Cuba,  la  situación  de  nuestros  arsenales  y -los propósitos  del  Mi—
nistro  la  pensión  á la  viuda  del  Capitán  de  Navío  D.  Luis  Cadar
so,  muerto  glorioawente  en  Cavite;  e  presupuesto  de  Ivtariaa;
la  recompnsa  al  caitán  del  Monserrat; c.o’cepio  que  lo inerectaxi
ciértas  nididas  de  defensa  el  embarco  ¿e  determinádo  personal
en  lós  buques  y  escuadras;  Ipá  astilleros  del  N.ervión;  ál  iñtentó
de  cerrar  el  puerto  de  Saitiago;  el  bombardeo  de  este  puerto;  la
conducta  delComaiidaute  dci  Venadito;  las  acusaciodes  lanzadas
nuevamente  sobe  la  Marina  sin  motivo  ni  razÓn,  y  oir6s  diver-   -

sos,  asuntos  re!acionados  con  su  gestión  ministerial   con  la  po
lítica  naval  del  gobierno.

La  discusión  de  tan  diversos  y  variados  asuntos  firé  motivo
unas  -veces de  breves  discarsos  y  otrás  dió  iugr  á amplias  y  do
cuméntadas  oraciones  párlamentarias,  de  cuya  importancia  y  Íras
candencia  es  iimposiblé  dar  ni iqui  era  idea  en  una breve  nota  bi
bliográfica:  Entonces,  los  discursos  fuefou  apreiados  de  distin
ta  manera,  según  l  interés  poiítico  da  oad  uno  y según  el  punto
de  vista  en  que  cada  cual  se  colocó  para  uzgarlo.s,  Es  posible,   .   -

casi  Seguro,  qu  ahora  ocurra  J,o mismos, aunae  corno  el  tiempo
-              nunca pata  ea: balde,  también  lo  la  opinión  generi  se  en-    -
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uenfra  ya  encauzada  ‘  libre  de’lo  extravíos  á  que  óon  tanta  fa—’
cuidad  propenden.  las  naciones  á  quienes  lés  ha  tocado  llevar  la
peór  parteen  las  contiefldas  militarés  que  no  han  sidó  provoca
das  por  ellas  y  á las  que  no  qíiisiron  sustraeise  para  ue  nadie
pudiera  inferirles  la  ofensa  de  que preferían  ‘el  vilipendio  de una
•vida  tranquila  á los  horrores  de  ina  guerra  qúe  iba  á  costar  la
vida  á muchos  miles  de  personas  y  á eigir  el  sacrificio  de grah
des  sumas  de  diner’o  peio  que  ponía  la  dignidad  national  á  cti
bierto  de  toda  apeciapióh  rüir  6 malévola.

Más  que  con  sencilla  elocuencia,  cori  la  corrección  oratoria
que  le  caractriza  expone  el  Sr.  Geiíeral  Áuíión  en  sus  discursos
su  modo  de  pen’snt’ acerca  de  las  diversas  materias  que  fueron
objeto  dé  controversia  pai’larnentaria  urante  su  getión  minis
terial.  Su  lectura  produce  honda  huella  en  él  espíritu  y  deja  en
él  una  impresión  placentera,  que  debe  ser  tánto  más  viva  cuanto
más  intimainente  relacionado  se  halle  el’ lector  con  aquellos  su
cesos,  y más,entraffable  sea  el «arillo  que  sientá  por  la  Marina,  en
tonces  tan  severa  .é injustamente  júzgada,  inás  que  por  el’  vulgo
y  por  la  opinión  popular,  por  personalidades  corispicua,  que
después  de  haberse  pasado  la  vida  eácaramadas  en  las  cumbres

•  de  lás  grandes  posiciones  políticas,  demostraon  en’ el  momento
•  preciso  una  ignorancia  supina,  sobre  la  manera  domo  debin  de

arollarse  sucesos  que  no upieron  prever,  y  como  podían  corre
girse  males  que  no  manifestaron  empeño  oil  evitar  Mirados  des
de  este  punto  de  vista  los  Discursos pronunciados en el Parlamento
por  el  General  Aufión,  adquieren  un  valor  extraordinario,  porque
en.  ellos  se  encierran  gérmees  de  ideas  que  seiá  acertado  tener
en  cuenta  el’dfa  que  la  historia  pretendaformular  su  juicio  defl

•  nitivp  sobre  algunos  extremos  de  nuestra’última  guerra  con  los
americanos.

La  PoItica Indústriale e gi  Armamente Navai, Giorgio  MoMy, Gasa
-.   Editrice  Sperling  & Kupfer.  Via  Morone,  ,  Milcít.

Pudiera  creerse,  al  leer  el  título  que  lleva  ese  extenso  folleto,
que  se  trata  de  un  nuevo  alegato  en  contra  de  los  armamentos
navales;  una  diatriba  contra  las  .gandes  empresas  industriales
productoras  de  artilléría   de  orzas,  atribuyendo  á  estás  ‘la
gran  iñiportania  delos  acorazados  en-la  coinposicióñde  iaá  fo-

-      tés modérnas  r  hasta la  intranquflidád  y  maléstar  que  se  sienta
en  Europa.  Nada,  sin  embargo;más’léj’osdla  realidad.  EF tra
bajo  del  distinguido,  escritor’Giorgio  Mol’li se  dédica  á  examinar
lo  que  habría  de  consistir  ‘una  p&rto  dé  las  hostilidades  en  una
guerra  naval;   la probable  estiategía  de  -lbs posi’biés  exienilgos  e

OIO  LXX!!  10
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Italia,  para  demostrar  la necesidad  de  que  el  gobierno  desarrolla
una  verdadeia  politica—la  politica  industrial—cuyo  fin debe  ser
asegurar  la  producción  de  los  a-rnianíentos  nosóio  en. tiempo  de-
paz,  sino  también,  y  muy  esencialmente,  durante  la  guerra

y      .  Cree  eutor-que  aqnélla  rte  de  los  armméntos,  que  por
insuficiencia  de  la  produccion  nacional  es  preciso  encargar  al  ex
tranero,  deben  en.comendarse  a naciones  que  no  puedan  llegar  a
ser  efleigas-  dada  la  actual  agrupacibn  de Jps  tadós  en  Eu—

ropa.  .  ..

Cree,  asimismo,  que  el  enorme  desairollo  de  las  industrias
maritimas  en.el  golfo  de  Genova,  en  condiciones  de  veraadera  in
defensión,  constituye  un peligro  que  debe  evitarse  á toda  costa,  y

:ermina  su  trabajo,  admirablemente  razónado  y  docurnentado7
sentando  estas  dos  firmácones:             .  . -

Empeoemos  or  suprimir  los  puntos  débiis,-losIpun’tos  que.
invitan  al  ataque  por  habeiles  de3ado  llegar  a ser  demasiado  im
portante,  sustrayendo  á los  golpes-  del  enemigo  cuantó  hasta  hoy
heos  ve’xiido ófrOciéndole,  por  decirlo  así,  al  meñós  en  lo  que

se  re’fleró  é. nuestros  armamentos.   -.  .  -Empecernos,.además,  á  crear  una  política  naval,  en  uanto  á

las  industrias,  para  la  seguridad  de  los  trabajos  y  la  defensa  dalas  ostas  .  .  .  .  .  .  .  .  -  .  .  .

IJo.ticia.,eneaIógica y bkigrállea  de  CapitánGeeraldeIa  Armada
Don 1Francisoo Xavier Uriárte y  Borja. ilustÑ portuense; por

.1uai  Cdrdena  Burueto.  :  .  .  .

.En;eL-Puerto  de  Sañta  María  y  dedicado  ál  Excmo..  Ayunta

miento  de  aquella  ilustre  ciudad,  ha  publioadd.  el  distinguido  es—eritorD.  Juan  Cardenas.  uñ  interesante  fo1lto  en  el   breve
mente,  péro  con  gÑii  v-!gor,  rse bsqueja  la  gloriosa  figura  del

General  Uriarte.  ilustre  .ortuense  y  modólo  de  marinos  ósforza
-ds  lea.1és...  .   .  .  .  .  .  ---  -  .

-Marinha  e-Defensa.  Ñacionat,por  Alfredo  Boteiho  de.  Sous.a;

Tenente  de  Marinha  é  senador.  .  .

Según  explica  el  autor  en  su  prefacio,  este  libro  se  ecribióeii.

Mayo  y  Ábiil  del  alIo  ultimo,  durante  el  periodo  de  vacaciones

:-.  de-las  Cámaras  legislativas,  aunque  por  diveras  causas  xo  ha

sido  pubhcado  hasta  bantante  tiempo  después  Como  ponente  en

el  Senado  d  la  comisión  de  presupuestos  de  Marina,  el  autor  se

-  creít  en  el  dóber  de  ,exponer  á  la  Cámara  .l  ituación  actual  de.

Portugal  en  matei  ia  de  armamentos  navales  y  demostrar  la  ne
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cesidad  de  procurar,  por  todos  los  medios  posibles,  que  el  paía
c3ntase  con  los  necesarios  elementos  de  defensa.  Falto  el  autor,,
según  él  asegura,  de  dotes  oratorias  y  queriendo  aplicar  sus  co
iocimientos  profesionales  á exponer  lo  que  considera  debe  ser
la  doctrina  de  la  defensa  acionaI,  y  ájustificar  la  necesidad  de
dedicar  á  esta  última  los  mayores  cuidados,  concibió  la  idea  de
pub1ica  este-  trabajo;  pero  reconociendo,  más  tarde,  que  este
asunto  interesa  al  país  en  general,  le  ha  desarrollado  en forma
que  sea  comprensible  para  todos,aun  para  aquellos  que  no  ma
pifiestan  un  decidido  interés  por  la  defensa  nacional  y  que,  des
graciadament,  según  el  autor  asegura,  constituyen  una  inmensa
mayoría.  -

Trátase,  por  lo  tanto,  de  un  libro  esencialmente  dedicado  á la
propaganda,  en  el que  es  posible  que  el técnico  no  encuentre  nue

-  -   vas  doctrinas  ni  puntos  de  iista  distintos  de  los  analizados  en  la
abundante  literatura  profesional  de  estos  últimos  años;  pero  que

•    uponc  en  el autñr  muy  ptofundos  conocimientos  militares,  una
grandísima  facilidad  para  exponerlos  con  claridad  y  método,  y
una  excelente-orientación,  basada  en  el  concienzudo  estudio  de  la
mayor  parte-de  les  trabajos  que  en  diferentes  países  é  idiomas
se  han  -publicado  sobre  taí  interesante  materia.  -•.  -

on  importantísimas  y  nutridasias  citas  de  los  más  prestigio
sos  autores,  tan  nutridas,  que  ellas  por  si  solas  constituyen  una
buena  parte  del  texto;  pero  ha  sabido  el  autor  eombinarlas  con.

•    tal  arto  y  darles  tal  trabazón  y  enlace,  que-la  obra  toda  parece  el.
prodacto  d  una  sola  mano  y  de  una  sola  inteligencia.

Al  escribir  el  libro,  el  autor  realiza  la  primera  parte  del  pro
grama  de lo  que  debo  constituir-la  estrategia  en  tiempo  de  paz,  6
sea  la  preparación  de  la  nación  por  la  instrucción  y  por  la  pro—
pagandá;  pero  es  de  tómer  que  en  Portugal,  como  en  otras  naéio
nes  en  que  esa  instrucciór  y esa  propaganda  han  sido  descuida
das,  se  realice  la  preparación  militar,  tanto  del  personal  corto

•    del material,  sin  una  verdadera  coipenetración  coñ  el  espíritiz
-    público,  y  éiñ  garntías,  por  lo  tanto,  de  que  ese  esfuerzo  tenga

la  necesaria  contiñuidad  ni  las  probabilidades  de- acierto  que su—
ponéJa  inteligente  crítjca  de  un  pueblo  conscichte  de  sus  debere

-    y necesidades.  Nos  sugiere  esta  idea  el  convencimiento  de  que  ial
instrucción  -del público  respecto  á  la  preparación  militar  ño  és
obra  de  unos  meses  y,  sin  cmbargo  ya  ánuncia  la. prensa  el  pro—

-    graiña  naval  que  Poétiigál  va  á desairollar  en  combinación  con:
-    un sindicato  de  constrúctóres  ingléss.  --  -•  -  -  -

Pero  estas  consideraciones  son  por  completo  ajenas  al  mérito
-    de  la  obPa- que  examinamos  y  do  cuya•  importancia  y  extensión.

podrán  formarse  idea  nuestros  lectores  por  el  extracto  del  s-um—
-  rio  que  ácontinuación  copiamts:  •--  •  •-  -  -  --  -
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Cap  1 —Pacifismo  y  arbiti  aje  —Cap  II  —Necesidad  de  aten—
er  a nuestra  defensa  Cap  iir —Politica  nacional  y  politica  na

-       val —Cap  IV  —  1ianzas  —Cap  V —1%Iarina y  politica  mteuor  —

•:  .  .  £apltulo  Yarina,  política  y  liazas.—Cap.  VIL—Poder  na

val  -‘-Cap  VIII  —Mauna  mercante  —Cap  IX  —Para  que  nos  sir

ve  una  marina—Cap  X  —Educación  popular,  propaganda  —Ca-

pituio  XI  —6G-astos  improduetivos’?—Çap  XII  —Estratég  a  del

tiempo  de  paz  —Cap  XIII  —lIétodo  que  se  debe  segeir  al  deter

minar  los  elementos  de  la  defensa  —-Cap  XIV  —Consideraciones

finales  —Bibliografia

El  autor  dice  que  no  ha  incluido  en  este  volemen  algunos

asuntos,  tales  como  la  estiatógia  e  la  gueira,  la  cooperaeion  del

Ejdreito  y  la  rmada,  la  orgarnzacion  y  admi’ustracion  centvil

:de  Marina,,  la  Marina  coloniai,.etc.  por  nQ  darle  una  extensión

iesmesurada  y  cansar  la  atencion  del  lector  no  acostumbrado  al

estudio  de  los  diferentes  ramos  de  la  defensa  nacional  Espere—

inos  que  esos  asuntos  constituyan  la  mateiia  de  un  segundo  libio,

que  recomendamos  de  antemano  a  nuestros  lectores,  como  reco

..ineñdmos  hoy.  la  deMariha  é  Deftsa  Naiónat.  Y  lreoomenda

mos,  especialmente,  a  nuestros  lectores  nacionales,  pues  así  como

-el  Senador  Botelho  de  Sousa  ha  créído  oportuno.  incluir  en  suli

bro,  como  altamente  instructivas,  nuestras  últimas  desdichas  co

‘ornales,  la  simpática  nacion  vecrna  r,  ofrece  por  mil  conceptos

-:  •  -     profundas  enSeílanzas.-’      .-  .  :    :  -     -

Resumen  de  los  trabajos  realizados  por  la  Comision  de  exponen

cias,  proyectos  y  comprobacion  del  materia!  de  guerra,  durante

elaflo912..       -.      .  -..  .

-.     :  •.-•  Entre  las  ‘fnuchas  publiaciones  del  Memorial  de  Artillería  se

-encúentrala  que  lleva  por  título  e1ue  efialez  estas  Un’eas,  en

a  que  se  han  recopilado  los  trabajos  efectuados  durante  el  alio

-próximo  pasado  por  laCcmisfóíi  de  experiencias  de  artillería.

En  este  ti  itbajo  puede  apreciarse  la  gran  laboriosidad,  el  acierte

y  buen  orden  conque  han  sido  lles  ados  a  cabo  los  múltiples  asun

tos  que  sobre  el  material  han  sido  sometidos  a  la  citada  Comi

-sión,  que  ha  estudiado,  sucesivamente,  la  organización  de  los  tra

bajos,  artilleria  de  campaña,  sitio  plaza  y  costa,  pólvorab  y  ex

plosivos,  artificios,  ametralladoras,  armas  portátiles,  tiro  contra

globos,  automovilismo  militar,  y  otros  varios  asuntos  relaciona

-dos  tod  ,cón  el  terTial  moderno-deríil1ería.

Los  exploradores  espaíoIes  por  1)  Vicente  Ramirez

ELentusiasmo  .coñque  ha  sido  acogida  .eñtre  nootros  la  idea

-4e  fomentai  instituciones  analogs  á  las  que  existen  en  otros  pal-
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ses,  encaminadas  á favorecer  el  desarrollo  físico  de  los  jóvenes,  y
á  inculcar  eri  sus  espíritus  el  más  puro  y aeeñdrado  amor  á  la
patria,  está  siendo  objeto  de  continuos  artículos  periodísticos,
casi  unánimementé  consagÑdos  á  evidenciar  sus  beneficios  y  á
péner  de  manifletO  sus  excelencias.  Animado  de  tan  plaüsibles
propósitos,  el  distinguido  Comandante  de  Infantería  de  Marina
D:  Vicente  Ramírez,  ha  escrito  este  interésante  folleto,  en ‘el que  á
grandes  rasgos  expone  multitud  de. hechos  que  guardan  relación
con  los  deportes  á que. tan  aficionados  se muestran  las sociedale,s

contemporáneas,  y cuyas  ventajas  educativas  defiende  con  la  efu
sión  propia  de  quien  e  halla  íntimamente  penetrado  del  favora-.
‘ble  influjo  que  pueden  ejercer  en  el  porvenir  de  nueatra  raza  y
n  el  engrandecimiento  de  España.

Homenaje de admiración y cariioi  todos los que, lejos de la Pa
tria,  dejaron en tierra extraiía ¡in recuerdo del valor y de la hi
dalguía nacional

C&n  el  título  que antecede  ‘ha publicado  el batallón  24  de Abril,
número  3  de  Infkntería  de  la  Repbliea  Oriental  del Uruguay,  u a
folleto  en  el  que  detal]a.las  accioiies  de  gtierr  en que  ha  tomado
parte  dicha  unidad  militar  y  en  las  que  se  condticido  cori el  va
lor  legendario  del  citado  batallón,  rindiendo  en  él  un  recuerdoá
los  que  en lós  campos  de  batalla  dieron  su  vida  en  défenisa  de  su
bandera.            .

Real Sporting Club, de Bilbao.

En  elegante  carnet,  ha  sido  impreso  el  ane-prgraiia  de  las
regatas’á  vela,  organizadas  para  el  año  actual,  que  se han  everi
ficar  en  los  días  del’23  a128  de  Agosto  con  asistenciade’Sus  Ma
gestades.  Serán,internaci’onales  y  se  veriflcaráñ  dentro’  y  fuera
del  puerto  según  el  programa.  .  .  ‘

Mitraille  Humaine (Iiku-dan.) Recit du siége de Port-Arthur par le
ientenant  d’lnfanterie  TadeyoshiSakurai—A  .Challamel,  edi
teur, Paris.  .  ‘  ‘

De  todas  ‘la  obr.s  relativas  á  la  campaña  de  la  Mandchuría’
ninguna  ha  tenido  en  el Japón  el  éxito  que  Nik,uLdan, Metralla  hu
mana,  de  la  quese  han  tirado  más  dsesentaediciOfleS,.mereciefl
do  su  joven  ‘autor,  el  teniente  Sakurai,’  desconocido  hasta  en
ton  ces,  el  alto  honor  de  ser  recibido  en’ audiencia  por,  su  Sobera
no  para  recibir  la  felicitación  impeiaI.
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La  causa  de  este  éxito  consiste  en  que  aquellos  rela»tos de  las
batallas,  expuestas  con  una  gran  intensidad  de  expresión,  res

ponden  perfectamente  á la  idea:.que  el pueblo  japonés  tiene  de  la
psieologia  de  sus  oficiales  y  soldados

Ea  este  concepto,  Nihu  dan  es  para  los  euiopeos  un  elemento
precioso,  en  el  que  encontramos  descrito,  tal  cual  es,  el  verdade
ro  astado  de  alma  de  aquellas  tropas  que,  bajo  el  mando  del  va
leroso  General  Nagi,  e  lanzaban  al  asalto  de  la  gran  fortaleza
eomo  sacudidas  por  un  deliiio  de  nlueite  Su  jefe,  prototipo  del
samurai  sin  tacha,  después  de  haber  inmolado  sus  des  hijos  en  la
fma  de  Port-Arthur,  debia  sacrificarse  á  su  vez,  cediendo  á  un

ihermoo  gesto  de  sobei  bio  atavismo,  sobre  la  tumba  de  su  cm
perador

En  el  momento  en  que  el  extremo  Oriente  se  organiza  s  pro—
para  desarrollar  en  el  mundo  un  ignorado  influjo,  conviene  leer
este  libro  si se  q’uiere  tratar  de  comprender  la  reserva  de  caer
gvi  y  de  pasión  que  se  ha  concentrado  en  la  iaza  amariÑa  duran
te  millares  de  años

Metralla  humana  es  ci  diario  realista  y  patetico  de  un  modesto
jefe  de  seccion  de  Infanteria,  que  expone  con  seucillez  lo  que  ha
visto  y  cómo  se  condujeron  él  y  sus  compañeros  de  armas  en  el
memorable  sitto  de  Port-Árthur  No  se  encontraidu  enseñanzas
taeticas  o  estratgicas,  pero  en  ese  labro  resplandecen  las  raras
virtudes,  morales  y  militares  del  soldado  nipón,  su  intenso  pa
triotisnio,  su  clésprecio  estoico  de  la  muerte,  llevado  hasta  el
deseo  vehemente  del  saerificio,—paia.  hace»se  digno  de  sus  an
tepasados  y  seivir  de  modelo  a  las  generaciones  futuras—cies-
precio  que  no  excluye  cierta  sensibilidad,  puesto  que  se  mezclan
muchas  lágrimas  a la  sangre  derramtda  Las  batallas  modernas
se  describen  en  todo  su  horror,  sin  que  se  perdone  ninguno  de
sus  slnlestrosdetalles

El  mariscal  Oyama  ha  querido  hacer  la  introducción  de  la
obra,  el  conde  (le Okuma,  antíguo  minibtro  de  Estado,  le  consa
gra  un  notable  prefacio,  y  poa  ultimo,  el  General  Nogi  dedica  al
uto  estasvibra-nts  estrofas  en  lasq  se  refiéja  su  indómito
heroismo

-  -      Po  centeas  de  millares  salie-o  lo  soldados
del  ejército  imperiál  para  ieducir’á  los  bárbáros  obstihados.  -

En  la  llanura,  lomismoque  delante  lá  fortaleza,.

los  eadávereae.amontonaroij  foimndo  montañas.
¡Oh!  ¡Cuan. prfunda-e  la  vei-güenza  que  siénto  al  véi-me

-       -.  vivo  entre  lospadres  de aquellos  muertósheróieoé!  -     -

¡Cuan  pocos  han  uido  los  que  hevisté
volver  a la  patria  cantando  nuestro  trlunfot
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•La  alta  pefsonalidád  militar  á  quien  se  debe  la  traducción
francesa  de  Niku-dan  ha  querido  que  esta  fuer’a  precisa  y  com

-       pleta, dejando  al  autor  japonós  la  responsabilidad  de  su  obra.
El  traductor  ha  conseguido,  además,  conservar-  al  libro  toda

-su  frescura,  el  caracter  de  verdera  ingenuidad  con  que  está  escri
to  y  que  da  la  sensación  de  la  realidad  -misma,  conservando,  en
algunas  ocasiones,  las  palabras  japonesas  que  solo  pudieran  tra
ducirse  con  largas  perífrasis;  de  oste  modo,  el  autor,  que  recorre
on  creciente  iiterés  las páginas  del libro,  puede  creer  que  acom
paña  al  heróico  Sakural  en  su  corta  y  sangrienta  campaña.  -

-

-
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Botadura  del  acorazado  Alfonso  XIII.
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